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EN G ERER W ETTBEW ERB UM ENTWÜRFE FÜR EINE FESTE 
STRA SSEN BRÜ CK E ÜBER DEN RHEIN IN KÖLN-M ÜLHEIM.

Von D r.-In g . Kom merell, D irek tor bei der Reichsbahn, B erlin , und  
D ipl.-Ing.  I F .  Rein, B erlin .

(Fortsetzung von Seite 325.)

Abb. SO. „Colonia magna“ . Kämpfer am Müllieíiner Ufer.

Nach Tafel IV  liegen die Gesam tkosten des Entw urfes auch nahe bei der unteren 
Grenze säm tlicher Kostenbeträge. Allerdings zeigt der E n tw u rf einige Abweichungen 
von den Ausschreibungsbedingungen. D ie H auptöffnung paßt sich m it 209,3 in S tü tz­
weite und 200 111 L ichtw eite  zwischen Strom pfeiler und M ülheimer U ferkante  genau 
der geforderten H auptschiffahrtsöffnung an  (Abb. 79). D er Überbau der H auptöffnung 
besteht aus zwei Zweigelenkblechbögcn, welche sich bei 30 m Pfeilhöhe im  Scheitel 26,8 m 
über die sie nahe den K äm pfern  durchschneidende Fahrbahn erheben. D ie westliche

b a u  1927

7. „ C o lo n ia  m a g n a “ .

V erfasser; H e in ,  L e h m a n n  & Co. A .- G .,  D ü s s e ld o r f ,  W a y s s  & E r e y t a g  A .-G ., 
D ü s s e ld o r f ,  und D ip l . - I n g .  M. E a b e r ,  A r c h i t e k t  B .D .  A., K ö ln .

Wie die V erfasser im  Erläuterungsbericht ausführen, haben sie sich bei der 
Entw urfsbearbeitung das Ziel gesetzt, die in der Ausschreibung gegebenen konstruktiven 
und ästhetischen Anforderungen m it einem Kleinstm aß von Kosten zu erreichen.
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. ‘ Die punktiert gezeichneten Stäöe 
sindMontagestöbe(ZC30), weiche 

V -ü 'N /T  nach dein Schließen des Selenksfortfallen.

„ Colonia magna“ . Scheitel gelenk der großen StromöfTnung.

allerdings je  6 H aupt- 
träger angeordnet w er­
den, um das Tragw erk 
unter die Fah rbah n  
legen zu können. Die 
linksrheinische D eich­
straße wird überspannt 
durch 18 ,35  m w eit 
gestützte Blechträger, 
welche 3,65 m in die 
Ö ffnung über der 
H afenbahn vorkragen 
und dort die ebenfalls 
18 ,35  m w eit gestütz­
ten B lechträger über 
der H afenbahn au f­
nehmen. A u f dem Mül­
heim er U fer w ird das 
W erft durch einen 
m assiven Bogen über­
spannt, während das 
Tragw erk  über der 
Mülheimer Freih e it 
wiederum  aus 17  m 
w eit gespannten B lech ­
trägern besteht. Der 
E in lau f des B rücken ­
bauwerkes am  Mül­
heimer U fer strebt 
einen schlichten Ü ber­
gang der Konstruktion 
an (Abb. 80).

S ieht man von dem 
im Fluß befindlichen, 
vom  Preisgericht als 
weniger zweckmäßig 
beurteilten Pfeiler ab, 
so ergibt sich ein ein­
heitliches, auch im Zu­
sam m enhang m it den
angedeuteten städti- Abb. 83.
sehen Anschlußbauten, 
ästhetisch sehr befrie­
digendes Gesam tbild. Besonders ruhig w irkt die A ufteilung der 
H auptöffnung durch den großen 16 ,1  m betragenden A bstand der 
H ängestangen. D as entsprechend stark  ausgebildete Fah rbah n­
gerippe m it 1,4  in hohen Längsträgern  w äre in Verbindung 
m it dem unteren W indverband m öglicherweise dazu geeignet, 
als Zugband ausgebildet zu werden. Die V erfasser behaupten 
aber, daß der Zweigelenkbogen ohne Zugband in dem vorliegen­
den Fa lle  w irtschaftlicher ist, trotzdem  der H orizontalschub

geben sei. D ie nach diesem  au f der G esam tübersicht, A bb. 79. 
dargestellten A bänderungsvorschlag erzielbare Gew ichtserspar­
nis schätzen die V erfasser au f 2 b is 3 v . H .

A bw eichend von den A nforderungen der Ausschreibung 
sind die Ü berbauten in S i l i z i u m s t a h l  und S t 37 angeboten 
worden. D ie B lechbogen der großen Strom öffnung haben 
kastenförm igen Q uerschnitt, dessen H öhe von 3 ,3  m im Scheitel 
au f 4,7 m  zwischen den Punkten  o und 1 nahe beim  Käm pfer

336 KOMMERELL I REIN, WETTBEWERB UM ENTWÜRFE FÜR EINE FESTE STRASSENBRÜCKE.

sehrgroße, zum Teilurijfer W asser liegende und kostspielige U n ter­
bauten erfordert. Erhebliche Gründungsschwierigkeiten er­
geben sich infolgedessen bei dem M ittelpfeiler der Strom - 
brücken (vgl. A bb. 8 1), der durch die zwei H aup tträger der 
großen Strom brücke einerseits und die sechs H aup tträger der 
kleinen Strom brücke andererseits Drehbeanspruchungen erhält. 
Dieser P fe iler hat daher eine besondere, wagerecht liegende 
Versteifungsplattc aus E isenbeton  erhalten. A m  rechtsrheini­
schen U ferpfeiler muß der das M ülheimer W erft überbrückende 
Betonbogen m it der darunter liegenden durchgehenden Fun- 
dam cntplatte als Vollrahm en verein igt und zur A ufnahm e des 
H orizontalschubes m it herangezogen werden (vgl. A bb. 82). 
In  einem A bänderungsvorschlag regen die V erfasser an, das 
M ülheimer W erftgleis zurückzuverlegen und es durch eine Ö ff­
nung hinter dem U ferpfeiler zu führen. D adurch w äre eine 
Verringerung der Stützw eite  der Flauptstrom öffnung um 6 m 
und die T icfcrlegung säm tlicher K äm pfer möglich, wodurch 
.auch ein günstigeres P feilerverhältn is für die H auptöffnung ge-

Fluß seite  wird durch 98 m weit gespannte, die übrigen v ier 
Öffnungen des Vorlandes werden durch 70,5 m, 56,8 m, 46,9 m 
und 40,3 m w eit gespannte, unter der Fah rbah n  liegende, vo ll­
wand ige, eiserne Zweigelenkbogen überbrückt. H ier mußten

Abb. 82. „Colonia magna“ . Rechtsrheinischer Uferpfeiler.
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Abb. 84. „Colonia magna“ . 

Kämpfer der großen Stromöflhung.

Abb. 85. „Colonia
Abb. 86. „Colonia magna“ . 

Anschluß der oberen Querriege!.magna“ . Querschnitt der großen Stromöflhung in der Mitte.
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ansteigt, um. sich an den K äm pferauflagern  wieder auf i ,S  m 
zu verringern (Abb. 83 u. 84). D ie K äm pferlager sind L in ien­
kipplager aus Stahlguß und Schm iedestahl zapfen. S ie  liegen 
au f Stühlen, welche sich ihrerseits w ieder a u f besondere Träger­
konstruktionen abstützen. E in  im  Scheitel der H auptträger, 
1 m über der Bogenachse ausgebildetes Gelenk (vgl. Abb. 83)

Längsschnitt

20SJ00

Fahrbahn mit Verband

Abb. 87. „Colonia magna“ . Längsschnitt und Fahrbahn 
gerippe der großen Stromöffnung.

soll nach A ufbringung der Fahrbahndecke geschlossen werden 
und m ithin nur zur Aufnahm e des Eigengew ichtes dienen. D a­
durch wird eine günstigere Lage  der D rucklinie erreicht.

D ie in 26,8 m A bstand angeordneten H aupt träger sind 
zwischen den zweiten Punkten durch einen als rautenförm iges, 
gekreuztes Strebenfachw erk ausgebildeten oberen W indträger 
verbunden. D ie A uflagerkräfte  dieses W indträgers werden in 
den zweiten K notenpunkten durch Portale in die Fah rbah n  
geleitet. Zwischen diesen Punkten  sind alle Q uerverbände 
gleich artig  m it den  H ängestangen und den Q uerträgern zu Voll- 
ralunen verein igt (Abb. 85}. B e i r bildet ein oben offener H alb ­
rahm en und b e io  ein Zw eigelcnkrahm en dicQ ueraussteifung der

H auptträger. Die ungewöhnliche Form  der Verbindung der 
oberen Qucrriegel m it den H ängestangen (Abb. 86) ergab sich 
aus der N otwendigkeit, zur Ü bertragung der Eckm om ente 
von oben iibergreifendc besondere W inkel vorschen zu müssen, 
weil die äußeren Q uerschnittsteile der H ängestangen nicht in 
den Bogenquerschnitt eingeführt werden konnten. Durch

diese Anordnung ist das allzu 
tiefe, etw a bogenförm ige H erab­
ziehen der oberen Querriegel 
verm ieden worden. D ie ab ­
gerundeten unteren E cken  der 
V erbindung könnten den E in ­
druck einer ornam entalen Z u ­
gabe erwecken. Sie ist aber an 
Stelle des billigeren, geradlin i­
gen Zulaufes offenbar gewählt 
worden, um m it der zweck­
dienlichen oberen Abrundung 
der äußeren Verbindungswinkel 
Übereinstim m ung zu erzielen.

D ie größten D urchbie­
gungen unter der V crkehrslast 
betragen im  Scheitel 10 ,3 1  cm 
und in den Viertelspunkten
23 .34  cm -

F ü r die A bdeckung der bei­
den äußeren Fahrbahnen sind 
an Stelle der vorgeschriebenen 
B elageisen  8 mm dicke B uckel­
bleche vorgeschlagen worden, 
da die V erfasser Buckelblechcn 
eine längere Lebensdauer zu­
schreiben (Abb. 85 u. 87).

N ach einer in § 14  der 
A usschreibung gegebenen A nre­
gung ist die Fußwegabdeckung 
aus X-förm igen E isenbeton trä­
gern m it darüber liegenden Ze- 
m entabdeckplatten ausgeführt. 
D ie dadurch entstehenden 
kastenförm igen R innen dienen 
zur Aufnahm e der K abel, sind 
aber —  entgegen § 17  der 
Ausschreibungsbedingungen —  
nicht von  unten zugänglich. 
B e i dem m ittleren Bahnkörper, 
welcher später den Schnell­
bahnverkehr aufnim m t, sollen 
—  im Gegensatz zu den Aus­
schreibungsbedingungen —  die 
Schw ellen nicht auf einem 
Schotterbett, sondern u m ittel­
bar auf den Längsträgern  ge­
lagert werden. Ob der Vor­
teil des besseren Fahrens auf 
einem Sch otterbett zugunsten 
der h ier durchgeführten offenen 
K onstruktion  zweckmäßiger 
ist, erscheint zw eifelhaft. £>ie 

Verfasser weisen nach, daß dadurch eine Gew ichtsersparnis von 
ungefähr 1000 t  oder rd. 8 v . H . des Gesam tgewichtes erreicht 
w ird und machen zugunsten dieser A bw eichung geltend, daß 
W asserdichtigkeit dieses Bahnkörpers über dem  Rheinstroni 
nicht erforderlich sei, und der W unsch nach etw aiger Schall­
däm pfung nur eine untergeordnete R o lle  spielen dürfte. Das 
Quergefälle der beiden äußeren Fahrbahnen ist nur b is zur 
äußeren Schiene der Straßenbahn durchgeführt, dam it deren 
Fahrzeuge nicht in Schräglage über die B rü cke  fahren müssen. 
Die Fah rbahnlängsträger sind paarw eise durch Querverbände, 
diejenigen der Schnellbahn außerdem  noch durch obere wage­
rechte Verbände gegeneinander abgesteift. In  den dritten
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Ausbau?

Schnitt a-a

Abb. 88. , Colonia magna“ . Kleine Strombrücke.

Knotenpunkten ist die 
Fahrbahn durch zwei 
Dehnungsfugen m it 
Fingerkonstruktion un­
terbrochen (vgl. A b ­
bildung 87). Der un­
tere, unter den L än gs­
trägern angeordnete 
W indverband besteht 
aus zwei äußeren, an 
den K äm pfern  einge­
spannten Teilen, welche 
in den dritten  Punkten  
einen gelenkig ange­
schlossenen M ittelteil 
aufnehmen.

Die kleine S trom ­
öffnung und die links­
rheinisch anschließen­
den Flutöffnungen sind 
äußerlich gleichartig 
ausgebildet. A ls H aupt- 
träger sind bei der 
linken Strom öffnung 6 
doppelwandige und bei den Flutöffnungen je  6 einwandige Zwei­
gelenkbogen angeordnet, welche paarw eise durch Querverbände 
zu l e 3 nebeneinander liegenden besonderen Tragw erken ver­
einigt sind. D ie  K äm p fer dieser Zweigelenkbogen liegen auf 
einer nach dem  K ölner U fer h in  etw as geneigten Geraden, 
welche vor der D eichöffnung hochwasserfrei ausläuft. E inzel­
heiten der kleinen Strom öffnung sind aus Abb. 88 zu ersehen.

Säm tliche H aup tträger —  einschließlich derjenigen der 
großen Strom brücke -— zeigen gleiche Tragform , welche, wie 
aus Abb. 79 ersichtlich, in Verbindung m it der M aterialeinheit 
ein geschlossenes und zweifellos sehr schön wirkendes Brücken- 
hild ergibt.

Beim  B äu  der B rü cke  sollen d ie Flutöffnungen und die 
linksrheinischen kleinen Strom öffnungen fest eingerüstet wer-

 ^
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„Colonia magna“ . Aufstellungsvorgang.

den. B e i der großen Strom brücke sind feste R üstungen nur 
zwischen den K äm pfern  und der äußeren Begrenzung der frei 
zu haltenden 87,5 m w eiten Schiffahrtsöffnung vorgesehen 
(Abb. 89). D ie Ü berbrückung dieser Schiffahrtsöffnung erfolgt 
bei der A ufstellung der eisernen Ü berbauten durch zwei eiserne 
R üstträger, welche auf der M ülheimer R am pe bzw. der festen 
Rüstun g auf dieser Seite  zusam m engebaut und dann in 
ihre endgültige Lage vorgeschoben werden. D as freie vordere 
E nd e dieser R ü stträger soll h ierbei durch Prähm e unter­
stützt werden. D ie Höhenlage der R ü stträger gestattet 
bereits vo r ihrer Entfernung den E inbau  der Fahrbahnteile 
unter ihnen. F ü r  die Aufstellungsarbeiten säm tlicher B ogen­
brücken und den Zusam m enbau der R ü stträger sind P o rta l­
krane vorgesehen.

Stand d e r Arbeiten  
im  M onat

Oktober t'92t - r? r~r.— — A r~F3—  ----
- S I X X «

Dezember 1927— 
-M ä rz  1928 :■

M a i 1928
I_

- t o ?

Jutt

Abb. 89.
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A uf die bei den Pfeilerbauten der beiden Strom öffnungen 
zu überwindenden Schw ierigkeiten weisen die E n tw u rfsver­
fasser in ihrem  Erläuterungsbericht m ehrfach hin. Schon beim 
linksrheinischen U ferpfeiler führt der U nterschied der Horizon­
talschübe, verstärk t durch die verschieden großen Spannw eiten 
der anstoßenden Ö ffnungen, zu unsym m etrischer Ausbildung. 
Zw ecks Verringerung des Eigengew ichtes und der Boden­
pressung (größte Bodenpressung 5 kg/cm 2) ist der P feiler 
m it H ohlräum en versehen, deren untere Teile vom  W ässer 
durchflossen werden, und deren obere Teile, durch eine 
Zw ischendecke abgetrennt, a ls N utzräum e verw endbar sind. 
F ü r die Gründung sind L u ftd rucksen kkästen  aus Eisenbeton 
vorgesehen.

B e i dem Strom pfeiler w ird nach A nsicht der Verfasser ein 
einziger Senkkasten zu groß, und es werden zwei Senkkästen 
von 26 X 25 m Größe vorgeschlagen. E in  H inweis auf die 
2 1 x  43,5 m  großen, ohne Störungen abgesenkten K ästen  
der Delawarebrücke in Philadelphia (U .S.A .) möge h ier erlaubt 
sein. A uf die in Höhe der Käm pfergelenke liegende wagerechte

Eisenbetonplatte  zum Kräfteausgleich  der sich a x ia l gegen­
über liegenden A uflager der beiden anstoßenden Öffnungen ist 
schon einleitend hingewiesen (vgl. A bb. 8 1).

D ie Gründung der .L-förmigen Eisenbeton platte  des 
rechtsrheinischen U ferpfeilers erfolgt zur A ufnahm e des H ori­
zontalschubes auf z. T. schrägen Eisenbctönram m pfählcn 
(Neigung 1 : 3) (vgl. Abb. 82).

Alle anderen P feiler sollen in offener B augrube gegründet 
werden, teilw eise auf tragfäh igem  Boden, zum  anderen Teil 
au f E isenbetonpfählen.

Die bei säm tlichen P feilerbauten  vorgeschlagenen Siche­
rungen gegen U nterspülung gehen aus A bb. 8 1 hervor.

Die statischen Berechnungen sind b is  in alle Einzelheiten 
durchgeführt worden.

W ie bereits ausgeführt, verkörpert der E n tw u rf „ C o lo n ia  
m a g n a "  eine einheitliche und ästhetisch sehr befriedigende 
Lösung. Auch das Preisgericht hat ihn als folgerichtige und reife 
A rbeit beurteilt und bei seiner Entscheidung in engere W ahl 
gezogen. (Fortsetzung folgt.)

DER STAND DES BAUINGENIEURWESENS IN DEN VEREINIGTEN STAATEN 
ZU BEGINN DES JAHRES 1927.

B erich t von D r.-Ing. C. v. G ruenew aldt, K arlsru h e i. B .
Engineering N ews-Record veröffentlichen1) eine Übersicht 

über den Stand des Bauingenieurwesens in den Vereinigten 
Staaten  zur Jahresw ende, der wir einige Angaben entnehmen. 

Die B au tätigk e it in den Vereinigten Staaten  h at in den
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letzten Jah ren  stetig  zugenommen und .es ist eine weitere 
Zunahm e zu erwarten, wenn auch nicht ganz in demselben 
M aße wie bisher.

Die Gesam tkosten aller im Jah re  1926  vergebenen Bauten 
werden auf 7 800 000 000 S geschätzt (davon allein im B e­
zirk N ew  Y o rk  1 M illiarde $), gegenüber 7,5 M illiarden S im 
Ja h re  1925 und 6,0 M illiarden § im  Ja h re  1924.

Die Entw icklung der B au tätigkeit (Kosten der vergebenen

l) Bd. 9S, Nr.

Bauten) ist für die w ichtigsten Zweige in sechs Diagramm en 
dargestcllt.

Am  klarsten ist die Tendenz des Anstiegs bei den Straßen­
bauten seit 19 19  —  er erfolgt nach einer Goradcn und beträgt

rd. 35 Mill. S im Ja h r.
D er Anstieg der Bauten 

für Handels- und Wohnzwecke 
ist steiler. Der jährliche Zu­
wachs läßt sich in Prozenten des 
V orjahres (im M ittel 2 1  *4 %) 
ausdrücken. Dieser V erlauf der 
K u rve  findet seine E rklärung 
darin, daß erstens der W ohl­
stand in A m erika seit, dem 
Kriege m erklich zugenommen 
hat, dabei aber die K au fk ra ft 
des Dollars gesunken ist, und 
zweitens darin, daß die B evö l­
kerungszunahm e dem gleichen 
Gesetz folgt. E s  w irk t hierbei 
aber noch m it, daß in dieser 
S ta tistik  (Bauten m it einem 
Kostenaufw and von über 
150  000 S) nur die großstädti­
schen Bauten  erfaßt sind, die 
wegen des starken Bevölkerungs­
zustrom s in diese Städte eine 
größere Zunahm e zeigen, als die 
kleineren Bauten. Ob diese Ten­
denz anhalten wird, erscheint 
fraglich, da sich eine gewisse 
Ü bersättigung m it Großbauten 
bem erkbar m acht, und der Zu­
strom  zu den Großstädten auch 
nachzulassen beginnt; immer­
hin werden diese Momente erst 
in einem längeren Zeitraum  

zur vollen A usw irkung kom m en, so daß die Kosten für diese 
Gruppe von B auten  für das Ja h r  19 27  auf etw a 1800 Mill. S 
geschätzt werden.

Die öffentlichen A rbeiten : W asserversorgung, Abwasser­
beseitigung, Brücken und dcrgl. sind am stärksten  durch den 
K rieg  beeinflußt worden. —  E rs t  im  Ja h re  19 23 ist der nor­
male A ufstieg wieder erreicht worden, der wohl auch ferner 
andauern wird.

Die B au tätigk e it der Bundesregierung, die an sich keinen 
hohen Prozentsatz der Gesam tbauten ausm acht, bleibt bis
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auf die sehr hohe Steigerung während der Kriegszeit nahezu 
unverändert.

Die Industriebauten zeigen im ganzen eine aufsteigende 
Tendenz, doch sind die Schwankungen hier so bedeutend, 
daß für die nächste Zukunft wieder ein Sinken der K urven  
möglich ist, umsomehr, als der Anstieg im  Ja h re  1926 der 
stärkste nach dem H ochkonjunkturjahr 1920 war.

Die Gesam ttendenz der B autätigkeit ist, wie aus dem 
Diagram m  6 ersichtlich, steil ansteigend..

In den verschiedenen Zweigen des Bauw esens lassen sich 
mehr oder weniger große Fortschritte  während des letzten 
Jah res feststcllen.

Besonders kennzeichnend für das gesam te Bauw esen in 
den Vereinigten Staaten ist die immer sorgfältigere P la n u n g  
d es B a u  V o r g a n g e s ,  die z. T. durch die sehr weitgehende 
Anwendung von M aschinenarbeit bedingt ist. Die Entw ürfe 
der Baustellencinrichtung und die Aufstellung des B au p ro­
gramms werden ebenso eingehend bearbeitet, wie der Entw urf 
des Bauw erkes selbst, m it dem Ergebnis, daß sich die W irt­
schaftlichkeit und die Q ualität des Bauens wesentlich gehoben 
haben. Entsprechend sind auch die Anforderungen, die an die 
Fähigkeit und Kenntnisse der B au le iter gestellt werden, stark  
gestiegen; ebenso wird der Steigerung der Leistungsfähigkeit 
der A rbeiter und der W eckung ihres Interesses an ihrer T ätig ­
keit große A ufm erksam keit geschenkt —  m it bestem Erfolg.

Zu der Entw icklung der H o c h b a u t e n  ist wenig von B e ­
deutung zu bemerken —  es ist ein neuer ganz leichter I-Träger 
eingeführt worden und von der Schweißung wird ausgedehnter 
Gebrauch gem acht —  so sind bei einem fünfstöckigen Gebäude 
sämtliche Trägerverbindungen geschweißt.

E ntw ürfe  von 80- und loo-stöckigen H äusern fallen durch 
ihre B izarrheit auf, ohne - einen technischen Fortsch ritt zu 
bedeuten.

Die verschiedenen schweren Sturm katastrophen haben 
gezeigt, daß die üblichen Annahmen über W inddruck in Am erika 
viel zu gering sind, und daß man den W inddruck nicht nur 
rein statisch berechnen kann, da bei Sturm  und Windstößen 
auch starke dynam ische Beanspruchungen auf treten.

A uf dem  Gebiet des B r ü c k e n b a u e s  w ar die Tätigkeit 
eine sehr lebhafte, jedoch sind keine besonderen Neuerungen 
oder Fortschritte  zu verm erken, wohl aber zeichnen sich 
einzelne B auw erke durch bedeutende Dimensionen aus —  so 
haben z. B . die Tragseile der B rücke über den D elaw are einen 
Durchmesser von 30 Zoll — 76 cm. Kettenhängebrücken, 
bei denen die K ette  aus Augenstäben gebildet wird, finden 
immer mehr V erbreitung; Betonbrücken werden vielfach als 
Rahm enträger ausgebildet.

Im  Ja h re  1926  sind in den Vereinigten Staaten 170  Mill. 
Faß Z e m e n t  hergestellt worden, die zu Beton verarbeitet 
wurden —  das ergibt etwa 100 Mill. cbm Beton im W ert von 
einer M illiarde D ollar. D er Zem ent-Ausschuß der Am eri­
kanischen G esellschaft für M aterialprüfung hat neue V or­
schriften zur Untersuchung von Zem ent und Beton heraus­
gegeben, in welchen besonderes Gewicht auf die Vereinheit­
lichung des Prüfverfahrens gelegt wird. A n der wissenschaft­
lichen Erforschung der Eigenschaften des Zements wird in­
tensiv gearbeitet, vor allem  auch vom  Bureau of Standards.

Im  B e t o n b a u  ist nichts Neues geleistet worden, vor 
allem nicht im Entw urf, fü r den sich gewisse Schem ata aus­
gebildet haben. M ehr Aufm erksam keit als bisher wird der 
Zusammensetzung des Betons, insbesondere auch der Frage 
des richtigen W asserzusatzes geschenkt. Die Schwierigkeiten 
des Betonbaues werden nicht in der konstruktiven Durch­
bildung gesehen, sondern in der in vieler Beziehung noch 
herrschenden U nklarheit über sein Verhalten gegenüber W itte­
rungseinflüssen —  Feuchtigkeit und Temperaturwechseln.

Auf dem Gebiete des E is e n  b a h  11 b a u e s  sind nur wenig 
Reuanlagen geschaffen worden, dafür aber bestehende A n­
lagen, vor allem  Güter- und Verschiebebahnhöfe, weitgehend 
um- und ausgebaut worden, wobei bei letzteren neben durch­
gehendem' Gefälle in neuester Zeit vielfach Eselsrücken zur
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Anwendung gekommen sind. Die Balinclektrifizierung h at 
in allen Teilen des Landes gute Fortschritte  gem acht. In ter­
essant sind die Versuche m it Rollenlagern bei Lokom otiven 
und Wagen —  man erw artet hiervon eine sehr bedeutende 
Verringerung der Fahrw iderstände.

A uf einer Strecke der Pere M arquette-Bahn ist probeweise 
eine Eisenbetonbettung eingebaut worden.

Die autom atische Zugsicherung hat im letzten Ja h r  große 
Fortschritte  gemacht.

Der S t r a ß e n b a u  wird nach bewährten Methoden w eiter­
geführt und es sind auf diesem Gebiet große Arbeiten ge­
leistet worden. W ichtig sind hier vor allem  O rganisations­
fragen —  zur Vereinheitlichung des Straßenbauwesens und 
zur Durchführung der H auptlinien.

E s  liegt eine große Zahl von Projekten für B in n e n w a s s e r ­
s t r a ß e n  vor, die aber wohl nur zum kleinsten Teil Verw irk­
lichung finden werden. Die Zeitschrift bem erkt hierzu, daß die 
Begeisterung für W asserstraßen die Eigenheit hat, im umge­
kehrten Verhältnis zur Kenntnis des Verkehrswesens zu stehen.

Im  Ausbau der L u f t v e r k e h r s s t r a ß e n  sind verschiedene 
Arbeiten ausgeführt worden, andere liegen im E n tw u rf vo r: 
Ausbau von Flughäfen, Beleuchtung der H auptlinien, Ver­
besserung des W etternachrichtendienstes u. a. m.

E in  Sorgenkind der amerikanischen Ingenieure ist das 
s t ä d t i s c h e  V e r k e h r s w e s e n ,  das wegen der unzweck­
mäßigen Planung der amerikanischen Städte und dem unge­
heuren Autom obilverkehr als ein nahezu unlösliches Problem  
betrachtet wird. In der letzten Zeit h at man begonnen, B e ­
bauungspläne für S tädte zu entwerfen —  doch steckt die W issen­
schaft vom  Städtebau in Am erika noch in den Kinderschuhen.

Größere Aufm erksam keit als bisher wird neuerdings der 
Frage der W a s s e r v e r s o r g u n g  gewidmet, wobei aber ver­
schiedene Schwierigkeiten zu überwinden sind, die zum Teil 
au f adm inistrativ-organisatorischem  Gebiet liegen, da zur 
Verwirklichung der größeren Pro jekte die Zusam m enarbeit 
mehrerer Staaten  erforderlich ist. Dann herrscht noch U n­
klarheit darüber, ob eine künstliche Reinigung des W assers 
zulässig ist, oder ob man die Forderung stellen muß, daß das 
W asser schon von N atur genügend rein und hygienisch ein­
wandfrei ist.

B ei der A b w a sse rre in ig u n g  finden Feinrechen eine stets 
zunehmende Verwendung, ebenso der Zusatz von Chlor. Die 
bakteriologische Reinigung der A bw ässer hat noch keine sehr 
große Ausdehnung gewinnen können, insbesondere nicht in 
den Großstädten (außer M ilwaukee, Chicago, Indianopolis und 
H ouston). B ei den Fischereiverbänden hat eine energische 
Bewegung gegen die Verunreinigung der Flüsse eingesetzt, 
von der man sich gute Erfolge verspricht.

In  K r a f t w e r k e n  sind im Ja h re  19 26  neu installiert 
worden: 5 2 50 0 0  P S  in W asserkraftwerken und x 2 350 0 0  P S  
in D am pfkraftw erken. In  diesem Ja h r  wurde m it dem Bau 
des K raftw erks am Susquehanna R iv e r  begonnen, das auf 
600000 P S  ausgebaut werden soll; die Einheiten sollen eine 
Leistungsfähigkeit von 54 000 P S  haben. Die Verwendung kom ­
plizierter Saugrohre nimmt ab, da sie sehr teuer sind und sich 
auch nicht immer bewährt haben; bei einer Anlage mußte es 
sogar auf Kosten des Unternehm ers wieder ausgebaut werden.

Propellerturbinen finden immer weitere V erbreitung; bei 
einer solchen Anlage beträgt die Gefällsschwankung 8,23 m.

Im  Westen standen die H ochdruckrohrleitungen im V order­
gründe des Interesses —  es werden je tzt vielfach bandagierte 
Rohre verwandt, da die Erfahrungen m it geschweißten Rohren 
nicht im m er befriedigend waren und in der letzten Zeit L e i­
tungen m it höherem D ruck gebaut worden sind als bisher.

Auch im W esten sind die D am pfkraftw erke im Zunehmen, 
was auf den stark  verbesserten W irkungsgrad dieser Anlagen 
zurückzuführen ist. V or wenigen Jah ren  ergab ein Faß  Erdöl 
250 kW h, je tz t 450 kW h.

Die U r b a r m a c h u n g  v o n  Ö d la n d  schreitet fort, trotz 
m ancher politischer Schw ierigkeiten und trotz geringen w irt­
schaftlichen Erfolges.

•v. GRUENEW ALDT, BAU IN GEN IEU RW ESEN  IN  D EN  V ER EIN IG TEN  STAA TEN .
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D ie w is s e n s c h a f t l i c h e  F o r s c h u n g  auf dein Gebiete 
des Bauingenieurwesens geht stetig vorw ärts und erw eitert 
den K reis ihrer Untersuchungen. Neue Fortschritte  sind 
nicht erzielt worden. Die Theorie h at auch nichts Neues ge­
bracht und entspricht durchaus den Anforderungen der P rax is, 
die sich ihrerseits bem üht sich alle Errungenschaften der 
W issenschaft zu eigen zu machen und w irtschaftlich zu verwerten.

Die Forschungsarbeit w ird vor allem  vom  Bureau of 
Standards in W ashington, von der Engineering Foundation, 
dem  H ighw ay Research B oard , der Am erican Society for 
Testing M aterials und der Am erican Society of C ivil Engineers 
m it weitgehender U nterstützung der Industrie durchgeführt. 
Die wichtigsten Untersuchungen betreffen die Eigenschaften 
des Portlandzem entes und die auf sein Verhalten einwirkenden 
Fak to ren ; aber auch andere B austoffe  wie Farben , Tonwaren, 
K alk , M auerwerk etc. werden studiert. Die beiden großen 
Forschungsreihen über die Beanspruchung der E isenbahn­
gleise und über die Erm üdungen von M etallen werden fort­
gesetzt. W inddruck, K n ickfestigkeit, verschiedene Fragen  der 
angewandten H ydrau lik  sind weitere Gebiete, auf denen ge­
arbeitet wird. Die Erkenntnis von der N otwendigkeit einer 
tiefschürfenden Forschungsarbeit bricht sich immer weiter Bahn 
und es sind hier w ertvolle Ergebnisse zu erwarten.

Die Anwendung von M a s c h in e n  im B aubetrieb  nim m t 
ständig zu —  bem erkenswerte Neuerungen sind im letzten 
Ja h re  nicht zu verzeichnen. D ie Aufzüge werden je tzt v ie l­
fach m it Geschwindigkeitsregulierung gebaut. Gurtförderung 
für Zement, K ies, B eton und ähnliches findet weite Verbreitung. 
B agger und E x k avato ren  werden zum Teil m it D ieselantrieb 
geliefert. An allen Maschinen sind verschiedene konstruktive 
Verbesserungen vorgenoinm en worden, vor allem  durch A n ­
wendung von Rollen- und K ugellagern und durch E rsatz  
von Gußeisen und genieteten Eisenkonstruktionen durch 
Stahlguß.

Genauer und schneller arbeitende Einrichtungen für die 
W asserzufuhr zu den Betonm ischern sind hervorgebracht 
worden, die m eist au f dem H eberprinzip beruhen.

Die schnelle A usbreitung des Schweißens h at eine inten­
sivere T ätigk eit in der Schaffung von neuen Schweißapparaten 
hervorgerufen.

Im  ganzen läßt sich für das Ja h r  1926 eine sehr rege 
B au tätigk e it und ein stetiger Fo rtsch ritt au f allen Gebieten 
feststellen, der zu guten Hoffnungen für die nächste Zu­
kunft berechtigt.

Zum  Schluß geben wir noch eine Tabelle der Entw icklung 
der wichtigsten M aterialpreise und Arbeitslöhne wieder.

Stundenlöhne von Bauarbeitern  in N ew Y o rk  (Jahresdurchschnitt) in  8

19 13 19 14 19 15 19 16 19 17 19 18 19 19 1920 19 2 1 1922 1923 1924 1925 1926

M a u re r .......................... 0.70 0-75 0.75 0.75 0.75 0.81 0.875 1 2 5 1-25 1-25 1.50 1.50 1.50 1.645
Steinträger ................. 0-375 0-375 0-375 0.375 0 4 5 0-45 0.575 0-775 0.875 0.876 0.95 1.00 1.00 1.07
Z im m erleu te ............... 0.625 0,625 0.625 0.625 0.69 0.69 0-75 1 . 1 2 5 1 .12 5 1 . 12 5 1- 12 5 1-3 12 5 1-3 12 5 r -45
Eisenarbeiter ............ 0.625 0.625 0.625 0.66 0.68 0.80 0.875 1 .12 5 1 .12 5 1 .12 5 1 .12 5 1.29 1-4675 1.60

Preise der B austoffe  im Frühling der Ja h re  1 9 1 3 — T926 (im M ittel der M onate A pril, Mai, Juni) 
(f. o. b. N ew  Y ork , falls nicht anders angegeben) in S

Gegenstand Einheit
‘

19 13 19 14 19 15 19 16 19 17 19 18 19 19 1920 19-21 I922 1923 1924 1925 1926
im

Mittel
13 .Jan. 
!927

Portland-Zem ent (f. 
o .b . Chicago) netto bbl. 1 . 19 1 . 1 2 1 . 1 2 r -45 1.86 1.97 2.00 2.08 2 .17 I.97 2.20 2.20 2.20 2 .10 1.83 2 .10

Fichtenholz ( 3 x 1 2
bis 1 2 x 1 2 ,  2 0 f t  ü.
k ü rz e r) ..................... 1000 ft 28.50 29.50 27-75 31.00 35-75 43.00 45-50 70.50 46.25 43-33 59-33 57.00 55-00 57.00 44-95 57-50

M auerziegel.............. 1000 St. 7.00 5-55 5-75 7.90 10.40 10 .15 15.00 18.00 15.00 17-75 20.00 20.00 15 .17 17.00 13-19 17.00
Schotter (%  Zoll) . . Cu. yard 0.90 0.95 1.00 0.95 1-25 1-75 1-75 2 .10 1-95 1-75 1-75 1.85 1.85 1.85 1-55 1.94
Sand .......................... 0.50 0.50 0-45 0-45 0.50 1.25 1-25 r .42 1-25 1.00 1 .16 x .r6 1.00 r .00 0.92 1.00
K ies (%  Zoll) . . . . „ 0.85 0.90 0.85 0.90 1.30 2.00 2.00 2.58 2.50 1-75 2.25 1.83 1-75 1-75 1.65 1-75
Gußeisen-Rohre

(6 Zoll) ................... to 23-50 2 1.50 20.75 30.50 51-70 57-35 56.03 74-97 61.60 47-97 59.66 62.60 52.40 52.26 48.05 48.60
Eiserne Träger usw.

( 3 - 1 5  Zoll) .......... 100 lb 2 .15 r .85 1.90 2-55 4-15 4.20 3-47 4-83 3-33 2-55 3.50 3.60 3-34 3-34 3.20 3-34
Eiserne Träger usw.

(Werk Pittsburgh) ,, 1.62 I I 3 1 .18 2.67 4.06 3.00 2-45 4.00 2 .15 1-57 2.48 2-37 2.02 1.92 2-33 2.00
Rundeisen (%  Zoll 

u. stärker) (Werk 
Pittsburgh) ............ 1.50 1 . 1 7 x .17 2.47 3-45 2.90 2-35 3-92 2 .10 1-57 2.38 2.32 2.05 1.98 2.24 2.00

Rundeisen (%  Zoll 
u. stärker) .............. 2.25 2.25 1-97 3-15 4-85 4.091 3-37 5.00 3-35 2.65 3 -4° 3-50 3-24 3-24 3-31 3-24

Eisenblech- Spu nd- 
wände (W erk P itts­
burgh) ...................... »> 1.60 1.60 1-53 2.50 3.60 3-70 2-55 3-65 2-55 1.92 2.5S 2-49 2.23 2.27^ 2.48 2.27)

Kesselblech (%  Zoll
u. stärker) .............. 1 .6 1 I -3 I 1-35 2.65 5.80 4-45 3-67 4.89 2.25 2-55 3-50 3.60 3-34 3-34 3-17 3-34

Hohlziegel ( 1 0 x 1 2
X 12 )  ........................ B lock 0.052 0.06 — 0 .125 0.185 0.20 0.2264 0.4263 031055 0.2105 03305 0.2671 0.252 0.252 0,2148 0.252

Leinöl............................ Gallon 0.49 0-54 0.50 0.78 0 .19 1.56 1.65 1.83 0.73 0.88 1- 15 0.96 I . I O 0.84 I . O I o.8i
Eisenfracht nach 

P ittsburgh  ............ 100  lb 0 .16 0 .16 0.169 0.169 0 .169 0.195 O.27 0.27 0.3S 0.38 0-34 0-34 0.34 0-34 0.263 0.34
Durchschn. A rbeits­

lohn ungelernt . .  . Stunde 0 .17 0 .18 6 .18 0 ,18 0.28 0.37 0-45 0-57 O.57 0-43 0 .5 1 0.55 0-531 0-55 0.40 0-551
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UNTERSUCH UNG VON BRÜ CKEN G EW O LBEN  MIT EINGEBAUTEN STICH KA PPEN .
Von Regierungs- und B a u ra t O rtm ann in H annover.

Die Anordnung von Stichkappen in Brückengewölben 
nach Abb. i und 2 ergibt sich, wenn die Brückenpfeiler durch 
Öffnungen, die über die Käm pferhöhe reichen, durchbrochen 
und die Gewölbe der Pfeileröffnungen als Stichkappen in dem 
Brückengewölbe fortgesetzt werden müssen. Dies kann durch 
praktische Forderungen bedingt werden. Z . B . ist eine solche 
Teilung der P feiler und Gewölbe bei der Dreigelcnkbogenbrückc 
über dem Oberhaupt der Schleuse Anderten angeordnet, d a­
mit in den Pfeilcröffnungcn die Um laufschütze für R ep aratu r­
zwecke bis über die Schleusenplattform  gehoben werden können.

In folgendem sei ein einfaches Verfahren für die U nter­
suchung von Betongewölben m it Stichkappen bei einer D rei­
gelenkbogenbrücke gegeben, wie es auch der Berechnung der 
Schleusenbrücke Anderten zugrunde gelegen hat.

a) D a s  H a u p t g e w ö lb e .  (Abb. 2 u. 3.)
Durch den E inbau  der Stichkappe wird die Gesam tbreite des 

Gewölbes b am K äm pfer auf die B reite  a der beiden R andteile R  
eingeschränkt. D a die gesam te Gewölbelast an den K äm pfern 
durch die Randteile auf die Pfeiler übertragen wird, ist der Berechr 
nung ein Gewölbe zugrunde gelegt, das nur die B reite  de- 
Randteile hat, aber die B elastung des ganzen Gewölbes trägt.

D ie Gewölbespannungen, in folgendem zur Unterscheidung 
der Zusatzspannungen auch H auptspannungen benannt, sind 
durch rechnerisch bestim m te Einflußflächen zu erm itteln. 
Bogenstärke und Bogenform  sind derart zu bestim m en, daß die 
zulässige B etondruck­
spannung unterBerück- 
siclitigung der Zusatz­
spannungen nach c) 
und d) nicht über­
schritten wird und, 
wenn eine Bewehrung 
verm ieden werden soll, 
Zugspannungen au s­
geschlossen sind.

Die au f solche Weise 
für den Gewölbestreifen 
von 1 m B reite erm ittel­
ten Bogenstärken sind 
gleichm äßig für die be­
treffende Gewölbebreite 
durchzuführen. Nur 
der an der Stichkappe

Untersuchter Fohrbahndecke 
1flni n S trcJb n  /  roubeton

b-]
Abb. 1.

D ie Untersuchung wird für einen 1 m breiten Gewölbe­
streifen, und zw ar für die ungünstigste E inheitsbelastung 
durch Füllbeton, Fahrbahndecke und Verkehr p durchgeführt. 
Der Gewölbestreifen wird in einzelne Teilabschnitte zerlegt 
und für diese E igengew icht und halbe Verkehrslast in Gewichts­
einheiten des Gewölbebetons berechnet.

D am it die gesam te durch die R andteile zu übertragende 
Gewölbelast, also auch die B elastung des Zwischenteils Z 
und der Stichkappe K  in Rechnung gestellt ward, sind die

Gewichtsteile der einzelnen Teilabschnitte im Verhältnis - -  : a

zu vergrößern. H ierbei sind die Gewichtsverm inderungen 
durch die Kappenausschnitte S ebenfalls auf die B reite  a 
zu verteilen und darum  im Verhältnis 1 : a von den Gewichts­
teilen der entsprechenden Teilabschnitte abzuziehen, wenn 
der gerinige Gewichtsunterschied zwischen Beton und F ü ll­
beton außer acht bleibt.

Die Gewölbem ittellinie wird, wie üblich, nach der Stütz- 
linie für die Tolkm ittsche N orm albelastung geform t, d. h. 
für Eigengewicht und für die über das ganze Gewölbe sich 
erstreckende V erkehrsbelastung von der H älfte  des größten 
Belastungsgleich wertes p, der sich für eine Gewölbehälfte als 
Belastungsfläche errechnet.

Die Ordinaten der Stützlinie, bezogen auf die \V age- 
. . .  Mrechte im Scheitel, liefert die Beziehung y  =  -pj-, worin

M das M om ent aus Eigengewicht und halber Verkehrslast, 

H =  — den Horizontalschub,

M ' das Scheitelm om ent und 
f die Pfeilhöhe der Stützlinie 

bezeichnen.

Abb. 2 u. 3 . Schnitt q

gelegene Rundstreifen erhält nach b) eine V erstärkung für die 
unm ittelbare Aufnahm e der K appenkräfte.

Die Berechnung ergibt für den Käm pferquerschnitt des 
R andteils R  die w irklichen Beanspruchungen. N ach dem 
Scheitel zu werden die Gewölbequerschnitte breiter und ihre 
W iderstandsm om ente linear größer, während die oberen und 
unteren Kerngrenzlagen unverändert bleiben. Die für den 
Randteil m it der B reite  a nachgewiesenen Spannungen würden 
demnach im V erhältnis der B reite  a  zur größeren Q uerschnitts­

breite m bzw. -4 unter der Annahm e zu verringern sein, daß

auch in W irklichkeit eine vollständig gleichmäßige D ruck­
verteilung über die größeren Q uerschnittsbreiten erfolgt. Wegen 
der Unsicherheit dieser Annahm e sind jedoch nicht die ver­
ringerten, sondern die für den R andteil errechneten höheren 
Spannungen als maßgebend anzusehen.

b) D ie  S t ic h k a p p e .  (Abb. 4.)

Die Stichkappe durchschneidet das H auptgewölbe w age­
recht wie ein H albzylinder und ist am Brückenpfeiler h alb ­
kreisförm ig, nach dem  Brückenscheitel zu segm entförm ig ge­
wölbt. Um eine sichere Verspannung der Gewölberandteile 
und eine allm ähliche Angleichung an den stärkeren Gewölbe­
querschnitt zu erhalten, sind die Kappenquerschnitte stärker 
zu bemessen, als es die Berechnung für die lotrechte Belastung 
bedingen wird, und nach den Randteilen  zunehmend zu ver­
stärken. Dadurch erhält auch der innere R andstreifen  eine 
besondere V erstärkung St, die ihn für die unm ittelbare A u f­
nahme und Verteilung des Kappendrucks geeignet macht. 
Ferner em pfiehlt sich eine doppelseitige Bew ehrung der K ap pe 
zur Erhöhung der B iegungsfestigkeit, weil bei einer einseiti­
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Abb.

gen schweren Verkehrsbe­
lastung eine geringe Sen­
kung des einen Randteils 
und darum  eine Form ­
änderung der K ap pe  ein- 
treten kann.

Infolge der E in- 
spannung würde die Stich 
kappe an der Spannungs­
arbeit des Gewölbes te il­
nehmen und in ihrem obe­
ren Teil auch Zugspannun­
gen in der Längsrichtung 
aufzunehm en haben. Um 
solche unschädlich zu 
m achen, sind in der Quer­
richtung der K ap pe A r­
beitsfugen vorzusehen.

und <Tr die Spannungswerte für den Teilstreifen T  bei der oben 
genannten B elastung und dem B reitenverhältnis

r + c  = k "

so erh ält man in

: k o

c) Z u s a t z s p a n n u n g e n  d u r c h  d ie  lo t r e c h t e  B e la s t u n g  
d e r  S t i c h k a p p e .

(Abb. 3 und 4.)
Die Stichkappc wird senkrecht zur Brückenlängsachse in 

einzelne Streifen entsprechend den Teilabschnitten für die 
Gewölbebercchnung nach a) zerlegt. In  jedem  Streifen werden 
die lotrechten und horizontalen K äm pferdruckkräfte  g und h 
unter der Annahm e zu erm itteln sein, daß die Stützlinie für 
volle Verkehrsbelastung p durch die Scheitel- und K äm pfer­
m itte geht (Abb. 4). Die M inim alstützlinie, die den kleineren 
H orizontalschub ergibt, tr itt  nicht ein, weil die als Widerlager 
dienenden R andteile  seitlich auf der Gelenkwelle nicht aus- 
weichen können [vgl. d)] und auch eine seitliche Durchbiegung 
der Randteile  bei der verhältnism äßig großen Q uerschnitts­
breite nicht in Frage kom m t. Ebenso ist die den größeren 
H orizontalschub ergebende M axim alstützlinie nicht möglich, 
weil auf die Randteile  von außen keine K rä fte  w irken, die 
das Kappengewölbe zusammenpressen.

Die H auptspannungen des Gewölbes waren zunächst 
nach a) unter der Annahm e zu erm itteln, daß die R andteile R  
gleichmäßig in der B reite  a die gesam te Gewölbelast m it E in ­
schluß der Stichkappe K  und des Zwischenteils Z auf den Pfeiler 
übertragen. In  W irklichkeit wird die lotrechte Zusatzbelastung 
der Stichkappe sich nicht gleichm äßig über den Querschnitt 
des R andteils verteilen, sondern vom  inneren K appenrande 
nach außen hin abnehm en. Die wirklichen Spannungen werden 
also nach dem  K appenrande zu größer, nach dem äußeren 
Rande zu kleiner sein, als die nach a) errechneten Spannungen a 
(Abb. 4}. Zur Sicherheit der Berechnung sind die nach a) 
erm ittelten größeren Spannungswerte er an der Außenseite 
des R andteils beizubehalten. Um die Zusatzspannungen am 
Kappenrande 04 zu erm itteln, w ird .nur der am  Kappenrande 
gelegene Q uerschnittsteil in Rechnung gestellt, und zwar in 
solcher Breite , daß der lotrechte K appendruck gleichmäßig 
auf dieser verteilt angenommen werden kann. A us der Lage 
der für die m ittlere Stützlinie erm ittelten K äm pferd ruck­
kräfte  der einzelnen K appenstreifen sei die m ittlere V er­
teilungsbreite des Randstreifens zu r  bestim m t (Abb. 3 u. 4).

Dieser Randstreifen m it der B re ite  r  unterliegt aber 
nicht nur der E inw irkung der Stichkappe K , sondern auch 
derjenigen des Gewölbeteils 1 — 2— 3 — 4—-5 (Abb. 3). D ie 
Gesam tspannungen in demselben werden also annähernd den 
Spannungen in dem  ausgestreckten Teilstreifen T  entsprechen, 
wenn dieser ebenfalls in B reite  r  allein die B elastung des Ge­
wölbeteils 1 — 1 — 3 — 4 —5 und der Stichkappe K  zu über­
tragen  hätte.

Bezeichnet nun o- die nach a) zu errechnenden H au p t­
spannungswerte unter Berücksichtigung der gesam ten Ge­
wölbebreite, also bei dem Breitenverhältnis

—  : a ~  k'

die Spannungswerte in dem Teilstreifen T  und entsprechend 
auch in dem Randstreifen  des R andteils als das k-fache der 
unter a j zu errechnenden H auptspannungswerte. Die Zusatz­
druckspannungen betragen demnach

Gy —  k er — - <7 =  (k —  1 ) a .

D a in dem H auptgewölbe durch lotrechte B elastung nach a) 
nur Druckspannungen (oj auftreten, können durch die lot­
rechte B elastung der Stichkappe auch nur Zusatzdruckspan­
nungen entstehen. Die Q uerschnittsverstärkung S t (Abb. 4) 
wird noch zur Sicherheit der Berechnung beitragen.

Entsprechend ist in dem Randstreifen  auch der K äm pfer­
druck D um das (k —- i)-fache zu vergrößern und für die 
D ruckkraft k D das Käm pfergelenk zu berechnen.

d) Z u s a t z s p a n n u n g e n  d u r c h  d en  H o r iz o n t a l s c h u b  
d e r  S t ic h  k a p p e .

(Abb. 3.)
Die in den einzelnen Kappenstreifen gemäß c) für die 

m ittlere Stützlin ie zu erm ittelnden K äm pferdruckkräfte  h be­
lasten den R and teil kontinuierlich auch in horizontaler R ichtung.

D am it der R andteil durch den Kappenschub I I  =  E  h 
sich nicht horizontal verschieben kann, muß seine Auflager- 
kom ponentc I I ' am K äm pfergelenk durch den Reibungs­
widerstand des Käm pferdrucks I) aufgehoben werden (Abb. 3). 
Dem nach H ' <  ¡1 D und bei zweifacher Sicherheit

tu

worin /< die Reibungsziffer der Gelenkteile bezeichnet. Maß­
gebend wird im allgemeinen derjenige K äm pferdruck sein, 
der bei einseitiger, voller Belastung p der ganzen Gewölbe­
breite —  doch nur auf der Länge der Stichkappe —  hervor­
gerufen wird.

Bei genügender Sicherheit kann der R and teil für die 
Berechnung als ein beiderseits 
eingespannter Balken  aufgefaßt 
werden.

W ird die Sicherheit nicht 
erreicht, so ist das seitliche Gleiten 
auf der Gelenkwelle durch Zapfen,

Abb. 5. Abb. 6.

Bunde oder Verschraubung zu verhindern (Abb. 5). An Stelle 
der zweiten Einspannung wird dann am K äm pfer eine freie 
A uflagerung anzunehmen sein.

F ü r  den zutreffenden Belastungsfall a) oder ß) (Abb. 6) 
ergeben sich an den Rändern  die größten Zusatzspannungen 
(<7a) aus dem  H orizontalschub der Stichkappe m it positiven 
(Zug) und negativen (Druck) W erten. D iese werden um so 
größer sein, j e  kleiner die B reite  des R andteils im Verhältnis 
zur K appenbreite  ungeordnet ist.
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e) S c h lu ß fo lg e r u n g e n .
Die gemäß c) und d) zu berechnenden Zusatzspannungen <n 

und <7j  des R andteils sind schließlich m it den entsprechenden 
Hauptspannungen er unter a) zusam m enzustellen.

Maßgebend sind diejenigen H auptspannungen, die sich 
aus den Einflußflächen für die einseitige, die G esam tbelastung 
der K appe enthaltende Laststellung ergeben (Abb. ja  u. ß).

Abb. 7.

F ä llt die Lastscheide in die Kappenlänge 1, so ist auch der 
entsprechende Teil der negativen E influßfläche in Rechnung 
zu stellen. Zum  Vergleich w äre dann noch der F a ll zu unter­
suchen, daß Gewölbe und K appe nur auf der Länge s des 
positiven Teils der Einflußflächc belastet sind (Abb. jß ).

Die größte D ruckspannung des Gewölbes wird am Kappen- 
iande in der oberen Leibung auftreten, weil sich hier die H aup t­
druckspannung er und die Zusatzdruckspannung 03 =  (k —  i) er 
und a2 summ ieren. Diese gesam te D ruckspannung d arf die 
zulässige Spannung nicht überschreiten, demnach

cs -j- <7j =  k o - (fml •

Die Zusatzzugspannungen cr2 des R andteils werden in der 
Regel in der oberen Zone von den überwiegenden H auptdruck­
spannungen a aufgehoben. In der unteren Zone können letztere 
aber so gering sein, daß sic —  besonders bei schm alen R an d ­

teilen —  zur völligen Aufnahm e der Zusatzzugspannungen 
nicht ausreichen. Is t  auch die entsprechende Vergrößerung 
der maßgebenden H auptdruckspannungen durch eine geringe 
Änderung der Stützlinienform  nicht zu erreichen oder eine 
solche Änderung nicht zulässig, so sind Eiseneinlagen für die 
Aufnahm e der Zusafzzugspannungen zu H ilfe  zu nehmen.

Die Ausw irkung der horizontalen Zusatzkräfte  ist zwar 
durch vorsichtige Rechnungen und Vergleiche m it den m aß­
gebenden H auptspannungen genau nachw eisbar; die erm ittelten 
Spannungswerte sind aber nach A rt und Größe an die der 
Berechnung zugrunde liegende Stützlinienform  gebunden. 
E ine nachträgliche Form änderung des H auptgew ölbes z. B . 
durch Nachgeben der Pfeiler bei flachem  Bogen kann die 
entsprechenden H auptdruckspannungen an der unteren Leibung 
derart verm indern, daß die bis dahin gebundenen Zusatzzug­
spannungen frei in W irkung treten.

F ü r die H erstellung des H auptgewölbes wird demnach 
noch reiner Beton ohne Bew ehrung ausreichen, wenn die 
Zusatzzugspannungen ohne Zutun der H auptdruckspannungen 
so gering bleiben, daß sie auch bei den unverm eidbaren Fo rm ­
änderungen durch Tem peratur oder Schwinden die zulässige 
Grenze nicht erreichen können. Dies wird bei verhältnism äßig 
breiten Randteilen und unnachgiebiger Lagerung des Gewölbes 
der F a ll sein.

Bei größeren Zusatzzugspannungen in verhältnism äßig 
schmalen R andteilcn, bei weit gespannter, flacher Bogenform  
und nachgiebigem  B augrund wird dagegen Eisenbeton vor- 
zuzichen sein, weil derselbe geeignet ist, außer den errechneten 
auch noch unvorhergesehene oder nicht nachweisbare Zusatz­
zugspannungen aufzunehmen.

B erichtigung zum  A ufsatz  „K la g a s , A usw ertung der 
M arcusschen F o rm eln “  in H eft 12  und 14 , 19 27 .
In der Arbeit sind leider zwei Versehen und ein Druckfehler 

unterlaufen.
1. In der Überschrift der Tabelle 3 auf S. 222 müssen die 

Werte y„ und Yq; miteinander vertauscht werden, was ja  auch aus 
den oberhalb der Tabelle 3 stehenden Formeln hervorgeht.

2. Jn  der Abbildung zu ,,111. Platte an drei Seiten frei aufliegend 
und an einer Seite eingespannt" auf S. 223 muß nicht die lx-Seite, 
sondern die ly-Seite als eingespannt angenommen werden, die 
Schraffur ist also um 90° zu drehen. Aus den Formeln sieht man 
ja auch, daß die L-Streifen einseitig eingespannte Balken auf 
2 Stützen sind.

3. In der Tabelle 15 auf S. 252 muß der Wert bei ly/l* =  o,Sg 
statt 0,75s 0,075s heißen.

Ferner müssen in der Abbildung zu „V III . Durchlaufende, 
mehrreihige Platte" auf S. 253 die drei linken und die drei rechten 
Randfelder R  der Korrektheit halber R, heißen, desgleichen die 
Momente b— b und c—c dieser sechs Randfelder. D. h. die Formeln 
dieses Falles V III gelten in dieser Form nur für die drei oberen und 
die drei unteren Randfelder, was ja auch bei Vergleichung mit dem 
Fall VI ohne weiteres ersichtlich ist.

Bauingenieur K la g a s , Berlin-Rahnsdorf.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Die V eran lagu n g von B au au sfü hru n gen , die die D auer von 
12  M onaten überschreiten, zur preußischen Gewerbesteuer.
t  011 Regierungsrat A b r a h a m , Gcneralreferent für Gewerbe­

steuer beim  Zentralfinanzam t Berlin.

Aus Veranlassung eines dem Gewerbesteuerausschusse 
beim Zentralfinanzam t Berlin vorliegenden Streitfalles habe ich 
mich in Nr. S des 25. Jah rgan ges der M itteilungen der Industrie- 
und H andelskam m er zu Berlin  vom  25. A pril 1927 m it der Frage 
eingehender beschäftigt, unter welchen Um ständen B au au s­
führungen „B etrieb sstä tte n " einer F irm a darstcllen, durch die 
die Unternehmerin der Arbeiten in dem betreffenden Gemeinde­
bezirk gewerbssteuerpflichtig wird. Wiewohl also diese L 1 -

örterungen bereits an der erwähnten Stelle veröffentlicht sind, 
lasse ich sie m it Rücksicht auf das besondere Interesse, das sie 
für die dem Beton- und T iefbauw irtschaftsverband ange­
gliederten Firm en erwecken dürften, hier nochm als folgen.

Nach § 1, Absatz 1 der preußischen Gewerbesteuerverord­
nung vom  23. N ovem ber 1923 unterliegen der Gewerbesteuer 
die stehenden Gewerbe einschließlich des Bergbaues, zu deren 
Ausübung eine B etriebsstätte  in Preußen unterhalten wird. 
Betriebsstätten im Sinne der Verordnung sind nach Absatz 4 
derselben Bestim m ung alle festen örtlichen Anlagen oder E in ­
richtungen, die der Ausübung des Gewerbes dienen, und zu 
ihnen gehören nach ausdrücklicher gesetzlicher V orschrift auch 
Bauausführungen, die die D auer von 12  M onaten überschreiten.



346 W IR T S C H A F T L IC H E  M IT T E IL U N G E N .
D ER  B A U IN G EN IEU R

1027 H E F T  19.

Die Fassung dieser V orschrift ist nicht ganz glücklich gew ählt; 
denn sie läßt Zweifel offen. E in e  Gemeinde z. B ., die die m eist 
monatlich zahlbare (vgl. § 47 a  der Gewerbesteuerverordnung 
vom  23. N ovem ber 19 23 in der Fassung vom  6. Mai 1926) 
Lohnsum m ensteuer erhebt, wird in der Regel schon vo r A blauf 
von 12  M onaten wissen wollen, ob sie von einer in ihrem Bezirke 
B auten  ausführenden F irm a Lohnsum m ensteucr erheben kann. 
Der W ortlaut der Bestim m ung würde sie dazu nicht berechtigen; 
denn ob ein B au  länger als 12  M onate dauert, kann m an genau 
genommen erst nach A b lau f von 12  M onaten wissen. A ber die 
P ra x is  der Gewerbesteuerbehörden h at in Anlehnung an die 
Rechtsprechung des preußischen O berverwaltungsgerichts zum 
alten preußischen Gewerbesteuergesetz vom  24. Ju n i 189 1 
(vgl. B d . 14, S. 14) die Anordnung des § 1 , A bsatz 4 der preu­
ßischen Gewerbesteuerverordnung vom  23. N ovem ber 19 23 d a­
hin ausgelegt, daß Bauausführungen die Gemeinde, in deren 
B ezirk  sie vonstatten gehen, schon dann zu einer B etriebsstätte  
des Unternehm ers machen, die Gemeinde also schon dann 
steuerberechtigt werden lassen, wenn sich aus den den B au au s­
führungen zugrunde liegenden B au- und Lieferungsverträgen 
oder aus sonstigen U nterlagen ergibt, daß die betreffende B a u ­
ausführung a u f  lä n g e r  a l s  z w ö lf  M o n a t e  b e r e c h n e t  
is t . Tst hierdurch dieser Zweifel gelöst, so bringt aber gerade 
diese A rt der Lösung einen neuen Zw eifel m it sich, in den 
Fällen, wo aus irgendwelchen Gründen eine auf kürzere Zeit 
als 12  Monate berechnete Bauausführung länger als 12  M onate 
dauert. Soll auch in solchen Fällen  lediglich entscheidend sein, 
daß die Dauer der Bauausführung auf weniger als 12  M onate be­
rechnet w ar, soll also die Betriebsgem eindc m it ihren Steuer­
forderungen auch dann ausfallen ? Ich  glaube nicht, daß solche 
Stellungnahm e in allen Fällen  der steuerlichen Gerechtigkeit 
entsprechen würde. Nehmen w ir z. B . an, daß eine F irm a c§ 
übernommen hat, in einer Gemeinde, in der sie nicht ihren B e ­
triebssitz hat, das Bahnhofsgebäude einer Kleinbahn zu er­
richten. F ü r die Ausführung des B aues sind nach den B au v er­
trägen 9 M onate in Aussicht genommen. Im  Laufe der B a u ­
ausführungen ergibt sich aber, daß die F irm a fahrlässigerweise 
vor Übernahme der A rbeiten den Baugrund nicht ausreichend 
a u f seine Tragfäh igkeit hin geprüft hat, daß der Baugrund 
sum pfig ist und nun sehr zeitraubende Arbeiten durch das not­
wendig werdende Versenken von Caissons erforderlich sind, die 
die Durchführung des B aues des Kleinbahnhofs so verzögern, 
daß die ursprünglich für seine Vollendung vorgesehene B auzeit 
von 9 Monaten w eit überschritten und der Bau  erst nach 
13  M onaten beendet wird. Soll die Gemeinde in einem solchen 
Fall, weil die D auer der B auausführung nur au f 9 M onate be­
rechnet war, trotz der tatsächlich über 12  M onate sich er­
streckenden Ausführungszeit m it ihren Steuerforderungen leer 
ausgehen?

E in  anderer F a ll. E ine F irm a errichtet in der Nähe eines 
Flusses ein Speichergebäude, für dessen H erstellung 1 1  M onate 
in Aussicht genommen sind. Seit Menschengedenken ist die 
Stelle, an der der B au  ausgeführt wird, niem als Überschw em ­
mungen ausgesetzt gewesen, so daß m it der Gefährdung der 
Bauarbeiten durch derartige Naturereignisse nicht gerechnet 
werden konnte und brauchte. Tatsächlich tr itt aber während 
des Baues eine Überschwem m ung ein, die einen erheblichen 
Teil der bereits ausgeführten Bauarbeiten, insbesondere auch 
der Fundam ente, zerstört, so daß die W eiterführung des B aues 
zunächst zwei Monate lang ruht und sodann nach W ieder­
aufnahm e der Bauarbeiten infolge von notwendigen A u s­
räum ungsarbeiten und der zur W iederherstellung der vernich­
teten Teile erforderlichen Arbeiten die Beendigung des B aues 
noch zwei Monate länger in Anspruch nimmt, als ursprünglich 
vorgesehen w ar. W ird man in solchem Falle  der Gemeinde, 
in deren Bezirk  der B au  errichtet wird, einen Steueranspruch 
gegen die ausführende Firm a geben wollen, weil der ursprünglich 
ohne jed e Fah rlässigkeit au f weniger als 12  Monate berechnete 
B au  tatsächlich länger als 12  M onate gedauert h a t?  Und wie 
steht es, wenn durch Streik , Geldm angel des Auftraggebers, 
der die je  nach dem Vorschreiten des B aues vereinbarten R a te n ­

zahlungen nicht leistet, oder durch sonstige, nicht durch den 
Bauunternehm er zu vertretende Ursachen eine Verzögerung der 
Beendigung des B aues ein tritt ?

Ich  m öchte diese verschiedenen F ä lle  nach folgenden Ge­
sichtspunkten entscheiden:

a) Die Zeit, während der die Bauarbeiten  völlig ruhen, ist 
meines Erachtens niem als der tatsächlichen D auer der B au au s­
führung zuzurechnen, ohne Unterscheidung, auf welche Gründe 
das Ruhen zurückzuführen ist, insbesondere also ohne U nter­
scheidung nach der R ichtun g hin, ob das Ruhen der B a u ­
arbeiten auf ein Verschulden des Bauunternehm ers zurück­
zuführen ist oder nicht. Denn während des Rühens kann eben 
von einer A usführung des B aues keine R ede sein, so daß diese 
Zeitspanne von der gesam ten Zeitdauer des B aues in allen 
Fällen abzuziehen ist.

b) In  allen anderen Fällen  muß der entscheidende Ge­
sichtspunkt der bleiben, daß maßgebend ist nicht die tatsäch ­
liche D auer der Bauausführung, sondern der für ihre Dauer 
berechnete Zeitraum . A ber diese Berechtigung muß auf soliden 
U nterlagen beruhen unter Berücksichtigung aller Um stände, 
die ein erfahrener Bauunternehm er bei vorsichtiger G eschäfts­
gebarung einkalkulieren muß. W endet man diesen Grundsatz 
an, so ergibt sich für Fä lle  wie den der V erlängerung der B auzeit 
durch das notwendig werdende Versenken von Caissons infolge 
m angelhafter Untersuchung des Baugrundes, daß in diesem 
F a lle  eine unsolide Berechnung der B auzeit vorlag, die deshalb 
als maßgebend nicht anerkannt werden kann. D er berech­
neten Zeitdauer ist diejenige Zeitspanne hinzuzurechnen, die 
für die Versenkung der Caissons erforderlich war. E rg ib t sich 
dadurch eine über 12  M onate hinausreichende Bauausführung 
d. h. eine solche, die nach L age  der V erhältnisse bei Anwendung 
der erforderlichen Sorgfalt von vornherein auf mehr als 12  Mo­
nate h ätte  berechnet werden müssen, so m acht eine solche B a u ­
ausführung die Gemeinde, in deren B ezirk  der B au  ausgeführt 
wird, zur Betriebsstätte, also steuerberechtigt.

H at eine B auausführung infolge von Stre ik  eine gewisse 
Zeit hindurch gänzlich geruht, so verb ietet sich .die  Hinzurech­
nung der durch ihn herbeigeführten Verlängerung der B auzeit 
schon aus dem zu a  erörterten Grunde. A ber auch wenn ein 
Streik  nur zu einem Ruhen bei einem Teile der B auarbeiten  
geführt hat, andere Arbeiten w eitergeführt wurden, im ganzen 
aber der T eilstreik  doch eine Verzögerung der Beendigung des 
B aues herbeigeführt hat, muß eine solche Verlängerung der B au ­
zeit unberechnet bleiben. Denn wenn auch theoretisch Streiks 
jederzeit und überall denkbar sind, so ist doch ihre D auer nicht 
übersehbar. S ie können einen T ag  und sie können drei M onate 
und länger dauern. D ie E inkalkulierung der U nterbrechung der 
Bauausführung durch Streik  kann daher dem Unternehm er 
nicht zugem utet werden; ihre N ichtberücksichtigung bei der 
Berechnung der Zeitdauer der Bauausführung m acht diese 
Berechnung nicht zu einer fahrlässigen, unsoliden. D as gleiche 
g ilt für Unterbrechung der Bauausführung durch N ichtzahlung 
der vereinbarten R aten  seitens des A uftraggebers der B a u ­
arbeiten, falls nicht überhaupt wiederum  schon die B etrachtung 
zu a zu einer Abstandnahm e von der H inzurechnung der Bau- 
zeitverlängerung führen muß.

Sind N aturereignisse die Ursache der Verlängerung der 
B auzeit, so wird bei der Prüfung der F rage, ob die durch sie 
herbeigeführte Bauverzögerung in die Berechnung der Bauzeit 
einkalkuliert werden mußte, die F rag e  eine R olle  spielen, ob 
sie gänzlich unvorhersehbar waren (wie dies in dem F a ll des 
Baues des Speichergebäudes unterstellt war) —  dann ist die 
durch sie herbeigeführte Verlängerung der tatsächlichen B au ­
zeit der berechneten Zeitdauer der B auausführung nicht zuzu­
setzen — , oder ob es sich etw a um N aturereignisse handelt, die 
in der betreffenden Gegend zu bestim m ten Zeiten periodisch 
wiederzukehren pflegen. H at z. 13. der Unternehm er in hoch­
gelegener Gegend, in der früher und auf längere Zeit als an 
anderen Orten starker Frost einzutreten pflegt, B auten  auszu­
führen, die nun teilweise durch diese E igen art der atm osphäri­
schen Verhältnisse längere Zeit hindurch behindert werden, so
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kann die Berechnung der Zeitdauer der Bauausführungen, die 
ohne Rücksicht au f diese Verhältnisse vorgenomm en und zu 
kurz in Ansatz gebracht ist, nicht anerkannt werden, sondern es 
muß die Zeitspanne hinzugerechnet werden, die nach sachver­
ständigem U rteil von vornherein bei vorsichtiger Veranschlagung 
dieser Verhältnisse zusätzlich h ätte einkalkuliert werden müssen.

Ergänzend sei noch folgendes bem erkt:
Ist nach den vorstehend niedcrgelegtcn Gesichtspunkten 

eine B auausführung als eine die Gewerbesteuerpflicht an und 
für sich nach sich ziehende B etriebsstätte  anzusehen, so ist dam it 
noch nicht gesagt, daß diese theoretische Unterwerfung unter die 
Gewerbesteuerpflichtigkeit auch praktisch sich zu einer B e ­
steuerungsm öglichkeit seitens der betreffenden Gemeinde aus­
gestaltet. H ier ist vielm ehr zu unterscheiden zwischen der V er­
anlagung für 1925 einerseits und 19 26  sowie 19 27  andererseits.

Nach § 36 der Gewerbesteuerverordnung vom  23. N ovem ber 
1923 in der Fassung der Bekanntm achung vom  6. M ai 1926  ge­
nügt es für das Rechnungsjahr 19 25  (x. A p ril 19 25  bis 3 1 .  März 
1926), wenn ein Unternehmen im L au fe  dieses Zeitraum es eine 
Betriebsstätte in einer Gemeinde besessen hat. Schon dann ist 
diese Gemeinde bei der Zerlegung der Steuerbeträge unter die 
in Frage kom menden Gemeinden zu berücksichtigen, m ithin 
berechtigt, Gewerbesteuer von dem Unternehm en zu erheben. 
Es würde also zur Auslösung der Gewerbesteuerpflicht in dem 
betreffenden Gemeindebezirk genügen, wenn eine B aufirm a 
im L au fe  des M onats M ärz 1926  in der Gemeinde einen B au  be­
gonnen hat, dessen D auer au f m ehr als 12  Monate berechnet war.

Anders für das Rechnungsjahr 1926  (1. A pril 1926 bis 
3 1. März 1927). H ier verlangt das Gesetz das Bestehen einer 
Betriebsstätte „z u r  Z eit der V eranlagung“ . Gemeinden, in 
denen „z u r Zeit der V eranlagung“  eine B etriebsstätte  des 
ortsfremden Unternehm ens nicht besteht, können dies U nter­
nehmen zur Gewerbesteuer nicht heranziehen. E s  fragt sich 
dabei lediglich, w as die W orte „z u r Zeit der V eran lagung" be­
deuten sollen. A u f keinen F a ll  können sie bedeuten, daß die 
Betriebsstätte vorhanden sein muß in dem Augenblick, wo der 
für die V eranlagung zuständige Beam te gerade die V eran­
lagungsakten der betreffenden F irm a zwecks B earbeitung in 
Angriff nim m t, gerade diese F irm a also „v e ra n la g t" . W äre das 
gemeint, so würde ja  der maßgebende Zeitpunkt für jede F irm a 
verschieden sein, w as unm öglich in der Absicht des Gesetz­
gebers gelegen haben kann. D ie strittigen W orte können daher 
nur bedeuten, daß zu der Zeit, wo die Veranlagung regelmäßig 
vorzunehmen ist, d. h. vorzunehm en ist nicht für eine bestim m te 
Firma, sondern für alle gewerbesteuerpflichtigen Firm en über­
haupt, an dem betreffenden Orte eine B etriebsstätte  vorhanden 
gewesen sein muß. D a die Veranlagung zu Beginn des neuen 
Rechnungsjahres zu erfolgen hat, is t  die P rax is  des Zentral­
finanzamts Berlin  dahin gegangen, daß eine Gemeinde nur dann 
zur Erhebung der Gewerbesteuer von einer ortsfrem den, in 
ihrem B ezirk  eine B etriebsstätte  besitzenden F irm a berechtigt 
ist, wenn diese B etriebsstätte  am 1 .  A pril 1926 bestanden hat. 
Eine B aufirm a ist daher, soweit die Gewerbesteuerpflicht nur 
aus Bauausführungen herzuleiten ist, für 1926 nur verpflichtet, 
an denjenigen Orten Gewerbesteuer zu entrichten, wo sie am
1. April 1926  eine B auausführung betrieb, deren D auer auf mehr 
als 12  M onate berechnet w ar. H ierbei würde es keinen U nter­
schied m achen, ob diese Bauausführung erst am 1 . A pril 1926 
oder bereits vorher begonnen w ar. Sind Bauausführungen erst 
zu einem zwischen dem 2. A pril 1926 und dem 3 1 .  März 1927 
liegenden Zeitpunkt begonnen, so m acht diese Bauausführung 
die F irm a an dem  betreffenden Orte für das Rechnungsjahr 1926 
nicht gewerbesteuerpflichtig.

Gleiches w ie für 1926 gilt sinngemäß für die \  eranlagung 
auf das Rechnungsjahr 19 27  (für die Zeit vom  1. A pril 1927 
bis 3 1 . März 1928).

Im übrigen dürften Zweifel hinsichtlich der \  eranlagung 
kaum vorhanden sein. Zu beachten ist, daß bei der ^ eran­
lagung nach dem E rtrage  für 1925 und 1926 der Gemeinde, in 
der die Leitun g des Gesam tbetriebes stattfindet, ein Zehntel

vorab zugewiesen wird, während dies Voraus der Leitun gs­
gemeinde bei der V eranlagung zur Gew erbckapital- und Loh n­
summ ensteuer nicht zusteht. B etont werden m ag auch, weil 
hierbei noch m ehrfach Irrtüm er Vorkommen, daß die rest­
lichen neun Zehntel (bei der G ew erbekapital- und Lohnsum m en­
steuer die gesam ten 1% 0) des Steuergrundbetrages zu zerlegen 
sind auf die Gemeinden nach dem Verhältnis der in  ih n e n  
e r w a c h s e n e n  Ausgaben an Gehältern und Löhnen. E s  kom mt 
also nicht darau f an, wo die Löhne gezahlt wurden, sondern wo 
die Arbeiten geleistet wurden.

F ü r 19 27  kom m t die Zuweisung eines Vorausbetrages an die 
Leitungsgem einde auch bei der G ew erbeertragsteuer nicht mehr 
in Frage. Jedoch  ist neu, daß nach § 37 A bs. 3 und § 38 A bs. 2 
der Gewerbestcuerverordnung in ihrer Fassung vom  15 . März 
1927 bei der Zerlegung sowohl der G ewerbesteuergrundbeträge 
nach dem E rtrage  wie nach dem K a p ita l Gemeinden nicht zu 
berücksichtigen sind, auf welche ein A nteil an dem Steuer­
grundbetrage von weniger als 4 Reichsm ark entfallen würde. 
D ie ausfallenden Anteile wachsen der Leitungsgem einde zu.

Verbandsnachrichten.

Am 12. und 13. Mai d. J .  finden in D ü sse ld o rf (Gesellschaft 
„Verein") die X V I I .  o rd en tlic h e  H a u p tv e rsa m m lu n g  des 
B e to n - und T ie f  b a u -A rb e itg e b e r-V e rb a n d e s  fü r  D e u ts c h ­
lan d  E . V . und die I X .  o rd e n tlic h e  H a u p tv e rsa m m lu n g  
des B e to n - und T ie fb a u -W irts c h a ftsv e r b a n d e s  E. V. statt. 
Donnerstag, den 12. Mai, vormittags 9 Uhr, werden die geschäftlichen 
Angelegenheiten beider Verbände behandelt, Freitag, den 13 . Mai, 
wird vormittags die Hauptversammlung des Beton- und Tiefbau- 
Arbeitgeberverbandes und nachmittags die des Beton- und Tiefbau- 
Wirtschaftsverbandes fortgesetzt. — Den Hauptversammlungen geht 
am 1 1 .  Mai vormittags die Sitzung des Präsidiums des B. T. A. V. und 
des Engeren Ausschusses des B. T. W. V. voraus, der sich nachmittags 
die gemeinsame Sitzung des Gesamtvorstandes des B. T. A. V. und des 
Hauptausschusses des B. T. W. V. anschließt.

Am Nachmittag des 12. Mai sollen V o rträ g e  gehalten werden, 
die besonders fesselnd zu werden versprechen. Herr Dr. S ch le n k e r-  
Düsseldorf (Geschäftsführer des Vereins zur Wahrung der gemein­
samen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und Westfalen und der 
Nordwestlichen Gruppe des Vereins Deutscher Eisen- und Stahl- 
industrieller) spricht über „Die Stellung von Baugewerbe und Bau­
industrie in der Wirtschaft" und im gedanklichen Anschluß daran 
Herr Oberregierungsrat Dr. B ram sted t-B erlin  vom Institut für 
Konjunkturforschung über „Konjunkturbeobachtung und Bauwirt­
schaft". Den Abschluß bildet ein Vortrag des Herrn Dipl.-Ing. 
Schäfer-Düsseldorf über „Das Bauwesen im System des Rechts".

Für Sonnabend, den 14. Mai ist ein gemeinsamer Dampferaus­
flug auf dem Rhein nach Xanten geplant, ebenso sind für die vorher­
gehenden Abende gesellige Veranstaltungen vorgesehen.

9. ordentliche H auptversam m lung 
der H afenbautechnischen G esellschaft in D uisburg.

Die diesjährige 9. ordentliche Hauptversammlung der Hafenbau­
technischen Gesellschaft findet anschließend an den Himmelfahrtstag 
(26. Mai) am 27. und 28. Mai in D u isb u rg  statt. An sie schließt sich am 
29. Mai eine Zusammenkunft mit dem Königlichen Institut der 
Ingenieure im H a a g  und am 30. Mai ein gemeinsamer Besuch des 
Hafens von R o tte rd a m .

Vorläufige Tagesordnung: D o n n e rsta g , den 26. M ai: Be­
grüßungsabend in der Städtischen Tonhalle. F r e ita g , den 27. M ai: 
Geschäftliche Sitzung und Hauptversammlung im Gewerbehaus. 
Vorträge: D ie S te in k o h le  a ls  U m sc h la g sg u t des rh e in isc h ­
w e s tfä lisc h e n  In d u s tr ie g e b ie te s . Vortragende die Herren Reg.- 
Baurat S k a iw e it , Direktor des Kohlcnsyndikats Essen; Regierungs­
baurat G erm an u s, Direktor der Duisburg-Ruhrortcr Häfen A.-G., 
Duisburg; Regierungsbaurat W eh rsp an , Direktor der Hafenbetriebs- 
gesellschaft Wanne-Herne G. m. b. H., Wanne. Gemeinschaftliches 
Abendessen in der Tonhalle. Son n ab en d , den 28. M ai: Wahlweise 
Besichtigungen der Häfen Düsseldorf und Wanne, sowie verschiedener 
Industriewerke in Duisburg und Umgebung. Nachmittags Rund­
fahrt durch die Duisburg-Ruhrorter Häfen. S o n n ta g , den
29. M ai: Fahrt nach Den Haag und Scheveningen. Zusammen­
kunft mit dem Königlichen Institutder Ingenieure im Haag. M on tag, 
den 30. M ai: Besichtigung des Rotterdamer Hafens.

A u s k u n ft  durch den Ortsausschuß für die Vorbereitung der 
Duisburger Hauptversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft 
zu Händen des Herrn von Ravenstein, Leiter des Presseamtes der 
Stadt Duisburg-Rathaus und die Geschäftsstelle, der Hafenbautech­
nischen Gesellschaft, Hamburg 14, Dalmannstr. 1,
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D ie 66. H auptversam m lung des V ereins deutscher 
Ingenieure

findet in den Tagen vom 28. bis 30. Mai 1927 in Mannheim statt. In 
ihrem Rahmen eröffnet die auf S on n ab en d , dem 28., vorm. 9 Uhr, 
an beraumte Mitgliederversammlung der Deutschen Gesellschaft für 
Bauingenieurwesen unter dem Vorsitz von Geheimen Baurat, Professor 
Dr.-Ing. de T h ic r r y  und Ministerialrat B u sc h  in der Kunsthalle 
die Reihe der Vorträge; und zwar werden sprechen Ministerialrat 
Dr.-Ing. E lle r b e c k , Berlin, über den E n tw u r f  19 2 6  zum S c h i f f s ­
h eb ew erk  N ie d e rfin o w , Oberregicrungs-Baurat'Dr.-Ing. S ch a c h  - 
te r le , Stuttgart, über die E n tw ic k lu n g  d er d eu tsch e n  
B rü c k e n b a u  tech ni k in den le tz te n  Ja h r e n , und Strombau­
direktor K o n z , Stuttgart, über d ie N e c k a rk a n a lis ie ru n g . Am 
gleichen Tage veranstaltet die Stadt Mannheim eine Strom- und Hafcn- 
lahrt — Abfahrt 3,30 Uhr — unterhalb der Rheinbrücke, Landungs- 
stellc der Köln-Düsseldorfer Rhcinschiffahrtsgcscllschaft mit Dampfer 
,,Niederwald“ . Der Sonntag-V orm ittag ist den internen, geschäft­
lichen Verhandlungen gewidmet, denen sich 10 Uhr vorm. bereits die 
offizielle Eröffnung und Begrüßung durch den Vorsitzenden Dr.-Ing.

Dr. phil. h. c. K. W en d t, Essen, im Musensaal des Rosengartens an­
schließt. Den Bauingenieur werden im weiteren Verlaufe, der sich bis 
Montag, dem 30., ausdehnenden Veranstaltungen, besonders der am 
M ontag-Vorm ittag an .). Stelle angesetzte Vortrag von Dr.-Ing. 
G a rb o tz , Berlin, über B a u W irtsch aft der im Versaminlungssaal 
des Rosengartens um 9 Uhr beginnenden Vortragsreihe, sowie der an
3. Stelle der am gleichen Orte um 2 Uhr beginnenden Nachmittags- 
Vortragsreihe stehende Vortrag von Oberregierungs-Baurat B a r d tk e , 
Wittenberge, über die M a sse n h e rste llu n g  von H o lz e rsa tz  
te ile n  in E is e n b a h n w e r k s tä t te n  interessieren. Neben den 
Vorträgen sind eine Reihe von Besichtigungen geplant, von denen 
die dem Großkraftwerk Mannheim A.-G., Mannheim-Rheinau —■ 
Treffpunkt: Tattersall, Abfahrt 2.40 Uhr mit Linie 16 —, sowie die 
dem Neckarkanai, dem Kraftwerk bei Freudenheim und der Wehr- 
anläge —  Treffpunkt, Riedbahnbrücke, Freudenheimer Seite, 3 Uhr, 
Abfahrt: Wasserturm mit Linie 4 11m 2.30 Uhr mit unmittelbar an die 
Besichtigung sich anschließender Fahrt nach Heidelberg — geltenden 
Besichtigungen dem Fachinteresse des Bauingenieurs besonders ent- 
gegenkommen. Die Teilnahme an einer Besichtigung kann nur nach 
Ausweisung durch eine in Mannheim ausgegebene Karte erfolgen.

PA TEN T B E R IC H T .
Wegen der Vorbemerkung (Erläuterung der nachstehenden Angaben) s. lieft 2 vom S. Januar 1927, S. 37.

A. B e k a n n tg e m a c h te  A n m eld u n gen .
Bekanntgemacht im Patcntblatt Nr. 12 vom 24. März 1927.

K l. 4 c, Gr. 35. Fa. Aug. Klönne, Dortmund. Abschlußkolben
für Behälter zum Aufspeichern von Gas. 6. I. 26.

Kl. 5 a, Gr. 9. B  122 345. Walter Brechtei, Ludwigshafen a. Rh.,
Industriestr. n .  Traggeriist für die Belastung der Bohr- 
rohre zum Bohren von Brunnen. 5. X L  25.

Kl. 5 a, Gr. 30. B  123 154. Walter Brechtcl, Ludwigshafen a. Rh.,
Industriestr. 1 1 .  Kiespumpe zum, Bohren von Brunnen­
schächten. 14. N IL  25.

Kl. 5 d, Gr. 10. A 47 943. Reinhold Arend, Lintfort, Kr. Mors.
Träger zur Befestigung von Seilbahnrollen im Gruben­
betrieb. 1. VI. 26.

Kl. 19 a, Gr. 1 1 .  R  62905. Max Rüping, München, Bayers tr. 47.
Schienenlagerung mit Weichmetalleinlage zwischen Schiene 
und Untcriegplatte bzw. Eisenschwelle. 19. X II. 24.

Kl. 19 a, Gr. 20. St 40964. Otto Strüder, Oberbrechen, Bez. Wies­
baden. Rillenschienc mit auswechselbarer Leitschicnc: Zus. 
z. Anm. St 38 55S. 5. V. 26.

Kl. 19 a, Gr. 28. R  62 28S. Nicolaus Rudy, Bergzabern. Schienen-.
biegmaschinc mit drei verstellbaren Antrieb- bzw. Druck­
rollen. 24. V II. 26.

Kl. 19 a, Gr. 30. K  SS 920. Otto Käschcl, Halle a. d. S., Seebener 
Str. I9r. Fahrbare Gleisstopfmaschine mit frcifallcndcn, 
nahezu wagerecht unter die Schwellen greifenden, unter 
eine gemeinsame Schwenkachse ausschwingenden Stopf- 
hacken. 2 1. III . 24.

K l 20 a, Gr. 12. G 67732. Gesellschaft für Förderanlagen Ernst 
Heckel m. b. H., Saarbrücken, u. Dr.-Ing. Georg Benoit, 
Baden-Baden, Einrichtung an Personenscilschwebebahnen 
mit mehreren nebeneinander liegenden Tragseilen. 9. VII. 26.

Kl. 2oi, Gr. 3. S 6 9 351. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin- 
Sicmensstadt. Optisches Lichtsignal. 24. II I . 25.

Kl. 20 i, Gr. 4. V 2 1526 . Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges., Hütte 
Ruhrort-Meiderich, Duisburg-Meiderich. Weiche, insbes. 
Rillenschienenweiche. 7. V III. 26.

Kl. 20 i, Gr. 33. E  3 4 5 7 1. Eisenbahnsignal-Bauanstalten Max 
jüdcl, Stahmer, Bruchsal Akt.-Ges., Braunschweig. Aus­
lösevorrichtung für Zugsicherungsapparate mit zwei Aus- 
löseschleifhebeln und dazwischen geschaltetem Sperrhebei. 
9. IX . 26.

Kl. 20 k, Gr. 9. Z 16 2S3. Richard Zarvbnicky, Bottropp. Verstell­
barer Isolatorcnhalter für elektrische Grubenbahnen.
27. V III. 26.

Kl. 37 a, Gr. 2. F  57 749. Edward D. Feldman, Berlin SW 6S, 
Holmannstr. 32. Decke aus T-förmigen Bauplatten, 20. 
V III. 24,

KL 37 a > Gr. 3. E  34 095. Friedrich Erb, Offenbach i. B. Decke 
aus abnehmbar aufgehängten Platten. 12. V. 26.

Kl. 37 a, Gr. 6. J  26 225. Dr.-Ing. Alfred Jackson, Stuttgart, Sce- 
slraßc 6. Raumfachwerk für Dächer. 25. V. 25.

K l. 37 c, Gr. 1 1 .  M SS 21g. Rolf Mecg-Larsen, Bergen, Norw. u.
Aamund K. Bu, Kimsarvik, Norw.; V ertr.: Dr. W. Hauß- 
knecht u. Dipl.-Ing. M. Morin, Pat.-Anwälte, Berlin W 57. 
Verfahren zum Gießen von Betonmasten. 31. I. 25.

Kl. 3 7 ! ,  Gr. 1. M S9 284. Ernst Milkutat, Schkanigken b. Pogegcn, 
Memelland; Vertr.: Dipl.-Ing. Dr. D. Landenberger, P at.- 
Anw., Berlin SW 61. Verfahren zur Verminderung des 
Nachhalles und zur Vermeidung der Tontilgung in Räumen. 
S. IV. 25.

Kl. 80 b, Gr. 1. J 25695. Nathan Clarke Johnson, Englewood, 
New Jersey, V. St. A .; Vertr.: Dr. G. Winterfeld, Pat.- 
Anw., Berlin SW 61. Behandlung I von Betonoberflächen.
30. I. 25. V. St. Amerika 2. II. 24.

K 1. . 8ob , Gr. 25. B  12 7333 . Fa. Boer und Batz, Esscn-Stoppen- 
berg, u. Johannes Daub, Essen, Lindemannstr. 1 1 .  Ver­
fahren zur Aufrechterhaltung der Klebekraft von Walz­
asphalt. 13. IN. 26.

Kl. 80 b, Gr. 25. 13 127 427. Fa. Boer und Batz, Essen-Stoppen- 
borg, 11. Johannes Daub, Essen, Lindemannstr. 1 1 .  Ver­
fahren zur Herstellung bituminöser Massen für Wegebau­
zwecke. 18. IX . 26.

Kl. 80 b, Gr. 25. R 62978. John Radcliffc, London; Vertr.: L.
Schiff u. Dipl.-Ing. G. Bucren, Pät.-Anwälte, Berlin SW 11. 
Verfahren zur Herstellung von Straßenbaustoffen. 30. X I I .24 
England 2. II . 24.

B. E r t e i l t e  P a te n te .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 12 vom 24. März 1927.

Kl. 19 c, Gr. S. 442892. Straßenwalzen-Betrieb vorm. H. lieifen- 
ratli G. m. b. H., Niedcrlahnstein. Dampfstraßenwalzc.
4. N IL  24. St 3S 7S5.

Kl. 20 i, Gr. 1 1 .  442724. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft,
Berlin NW 40, Friedtich-Karl-Ufer 2—4. Schaltung für 
Lichtsignalapparate. 8. V II. 26. A 48 226.

Kl. 20 i, Gr. 1 1 .  442725. Adolf Körlin, Schönfließ, Kr. Lebus.
Prü[Vorrichtung für Eisenbalinsignale mit je zwei Glüh­
lampen. 20. X I . 25. K  96 972.

K l. 20 i, Gr. 1 1 .  442726. Karl Schieck, Resita, Rumänien; Vertr.: 
Dr. H. Göller, Pat.-Anw., Stuttgart. Schaltung für elek­
trische Weichen- und Signalantricbe. 29. IX . 25. 
Sch 75 5 5 9 -

Kl. 20 i, Gr. 1 1 .  442 649. The Westinghouse Brake & Saxby Signal 
Co. Ltd., London: Vertr.: Pat.-Anwälte Dr. A. Lcvy u. 
Dr. F. Heinemann, Berlin SW 1 1 .  Vorrichtung zum elek­
trischen Antrieb von Eisenbahnweichen oder -Signalen. 
12. V III . 25. W 70 159. Großbritannien 27. X II. 24.

Kl. 20 i, Gr. 24. 442 660. Dr. Alfred Nothhaft, München, Wal-
hallastr. 7. Optisch-akustische Signalcinriclitung für Eisen­
bahn- und Straßenbahnzüge. 20. V II. 26. N 2 6 14 1.

Kl. 20 i, Gr. 35. 442 939. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten- 
berg. Neue Bahnhofstr. 9—47. Vorrichtung zur Verhütung 
des Überfahrens von Haltsignalen und zur Bctriebsüber- 
wachung der Lokomotive. 5. V II. 25. K  94862.

Kl. 20 k, Gr. 9. 442940. Konrad Täuber, München, Elisenstr. 3.
Vorrichtung zum selbsttätigen Festhalten des Nachspann- 
gewichtes eines Fahrdrahtes bei Drahtbruch: 9. X II. 25. 
T 3 1 167.

Kl. 35 b, Gr. 6. 442 675. Franz Neumann, Geesthacht. Vorrichtung 
zum Verladen gestapelter Bausteine 11, dgl.; Zus. z. Pat. 
437839. 27. III . 25. N 24363.

a, Gr. 6. 442 793. Adam Heldmann, Nürnberg, Martin-
Richter-Str. 34. Bogendacli. 29. V III. 25. H 103 325.

e, Gr. 10. 442 S96. Hermann Mondschein, Agram, Zagreb;
Vertr.: Dipl.-Ing. Gottfried Begas, Berlin W 30, Aschaffcn- 
burgerstr. 16. Schalungskästen für Plattcnbalkcndcckcn.
1 1 .  V. 24. M 84 91S. Jugoslawien 7. VI. 23. 

a, Gr. 7. 442 701. Karl Pieliler, Leipzig-Gohlis, Dinterstr. iS- 
Verfahren zum Mischen von Beton. 12. III . 26. P 52 447-

K l-  3 7  
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KI. So
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KI. 8o a, Cr. 7. 442869. Heinrich Rucf, Zürich; Vertr.: M. Mintz, 
Pat.-Anw., Berlin SW 1 1 .  Verfahren zum Mischen von
Beton, Mörtel, Chemikalien u. del. 16. V. 25. R  64414.
Schweiz 8. IV. 25.

Kl. 80 a, Gr. 42. 442820. Emmendorfer Tonwerk J .  Koch Komm.- 
Ges., Emmendorf b. Uelzen. Verfahren zur Herstellung 
von Deckenbaukörpern mit unteren Erhöhungen bzw. Ver­
dickungen zur Auflagerung der Deckcnzugeiscn aufwei­
senden Ansatzleisten. 13. IX . 24. E  33 081.

Kl. 80 a, Gr. 56. 442 S70. Donald Moir u. Hugh Buchanan, Rosario 
de Santa Fe, Argentinien; Vertr.: Dipl.-Ing. B. Kugcl- 
mann, Pat.-Anw., Berlin SW. 1 1 .  Verfahren und Vor­
richtung zur Herstellung oder zum Auskleiden von Hohl­
körpern nach dem Schleuderguß verfahren. 3. IX . 23. 
M 91 204.

Kl. 80 b, Gr. 18. 442917. Dr. Herrmann Mehner, Berlin-Charlotten­
burg, Schloßstr. 66. Verfahren zur Herstellung von 
Schlackenschaumstcinen. 25. 111. 24. M 84 331.

Kl. So b, Gr. 25. 442 91S. Dr. Otto Heiken, Berlin-Friedenau,
Kaiserallee 117 . Verfahren zur Brauchbarmachung des 
Gasanstaltstcers für den Straßenbau. 15. V III. 25. G 65089.

Kl. 80 b, Gr. 25. 442919. Ludwig Wunsch, Wien; Vertr.: A. Elliot, 
Pat.-Anw., Berlin SW 68. Verfahren zur Herstellung von 
Stöckelpflaster. 15. V. 26, W 72 632. Österreich 18. V. 25.

Kl. S ie ,  Gr. 127. 442825. Friedrich Brennecke, Borna b. L. Förder­
brücke für Abraumbewegung in Braunkohlentagebauen.
21. VI. 25. B  120 446.

Kl. S ie ,  Gr. 136. 442826. Carlsliiitte Akt.-Ges. für Eisengießerei 
und Maschinenbau, Waiden bürg-Altwasser, Schics. Vor­
richtung zur Entnahme des Schüttguts aus Bunkern.
27. V II. 26. C 38 536.

Kl. 84 a, Gr. 3. 442 920. Dipl.-Ing. Adolf Beutel, Neckargemiind. 
Walzenwchr. 22. IX . 22. B  106.515.

Kl. 84 a, Gr. 5. "442641. Josef Drüke, Essen, Gärlrterstr, 28. Ver­
fahren zum Verlegen von Dükern und ähnliche Rohr­
leitungen. 27. VII. 24. D 45892.

B Ü C H E R B E S P R E C H U N G E N .
D er D ru c k a b fa ll  in  g la tte n  R o h ren  und d ie  D u rc h flu ß ­

z if fe r  vo n  N orm ald ü sen . Von M. Jacob und S. Erk. Mit­
teilung a. d. Physikalisch-Technischen Reichsanstalt. Forschungs­
arbeiten auf dem Gebiete des lngenieurwesens, Heft 267, 28 Seiten 
mit 14 Zahlentafeln und 17 Zeichnungen. VDI-Verlag, G. m. b. H., 
Berlin SW 19. Preis 4 RM.

Im Anschluß an die im Jahre 19 12  durch den Verein deutscher 
Ingenieure gemeinsam’ mit dem Verein deutscher Maschinenbauan­
stalten erfolgte Herausgabe eines Sonderheftes über die Regeln für 
Leistungsversuche an Ventilatoren und Kompressoren wird im vor­
liegenden Heft die Bestimmung der Ausflußziffer wiedergegeben. 
Zur Ermittlung der genaueren Ausflußziffern ist zunächst der schon 
oft untersuchte Druckabfall in glatten Rohren und Wasser nachgeprüft 
worden; nach dem von Jacob in der Z. d. V. d. I. 1922, Bd. 66 er­
läuterten Verfahren der Gasmcngenbestimmung mittels glatter Röhren 
ist die Ausflußziffer der Normaldüse in verschieden großer Ausführung 
sowie die einer kürzeren Düse, Bauart Hinz, und einiger Stauräder 
ermittelt. Das technisch wesentlichste Ergebnis der vorliegenden 
Untersuchung besteht darin, daß es ohne Gesamtmessungen gelungen 
ist, die Ausflußziffer von Normaldüsen so genau zu bestimmen, daß 
nunmehr Gasmengen mit beliebig großen Düsen für alle praktischen 
Zwecke genügend genau gemessen werden können.
Der T a y lö r is m u s  a ls  H ilfe  in u n serer W irtsc h a ftsn o t. 

Von E d g a r  H erb st. Anzengruberverlag, Wien.
ln dritter Auflage gibt der eine Vorsitzende der „Forschungsgcsell- 

schaft für wissenschaftliche Betriebsführung'' in Wien eine Übersicht 
über einige Hauptpunkte der Taylorschen und Fordschen Orgäni- 
sationsarbeit. Er hätte besser getan, sich, dem Titel der Schrift ent­
sprechend, auf erstere zu beschränken und damit diese Übersicht er­
schöpfender zu gestalten. Trotzdem ist die Einführung als zweck­
entsprechend zu bezeichnen, zumal einige Kernsätze und Beispiele 
die Rationalisierung und das zwischen Unternehmungsleitung und 
Arbeiterschaft erstrebte Vertrauensverhältnis veranschaulichen. Die 
Frage, ob sich drüben wirklich ein neuer Geist wahren Menschentums 
regt und ob die verkündete neue Wirtschaftsethik innerlich empfunden 
und nicht nur aus äußeren Rücksichten propagiert wird, bejaht Ver­
fasser. Das Verhältnis von Fordismus zu Taylorismus wird nicht ge­
nügend untersucht, obwohl die Wirkungen beider Organisations­
systeme (denn ein solches ist auch der Taylorismus, obwohl sich sein 
Urheber gegen den Namen System bekanntlich verwahrt hat, und zwar 
deshalb, weil er mit Recht seine Ratschläge nicht scliablonisiert sehen 
wollte) auf den arbeitenden Menschen ganz verschiedene sind. Zu 
solchen Kernfragen nimmt in interessanter Weise Stellung das Buch: 
Das P ro b lem  d er In d u s t r ie a r b e it ,  Verlag Springer, Berlin 1925, 
in dem auf 70 Seiten zwei Vorträge vereinigt sind, die auf der Sommer­
tagung 1924 des Deutschen Werkbundes gehalten wurden von dem 
kaufmännischen Leiter der Robert Bosch A.-G., Herrn B o rs t , mit 
dem Titel „Mechanisierte Industriearbeit, muß sie im Gegensatz zu 
freier Arbeit Mensch und Kultur gefährden?" und dem badischen 
Staatspräsidenten Dr. H ellp ach . Dieser knüpft in seiner Rede „Die 
Erziehung der Arbeit" an die Gedankengänge an, die er in dem von 
Riedel herausgegebenen übersichtlichen und zur Vertiefung in die 
Fragen unentbehrlichen Sammelwerk A rb e itsk u n d e , Grundlagen 
und Bedingungen und Ziele der wirtschaftlichen Arbeit, (Teubner 1925) 
ausführlicher und auch weniger pathetisch darstellte. Das durchaus 
innerliche Pathos sticht ab von der ruhigen Sacherörterung des kauf­
männischen Leiters, der auch die Kluft zwischen Rationalisierung und 
der durch die Monotonisierung und Arbeitsbeschränkung herbeige­
führten Arbeitsunlustigkeit zu überbrücken sucht. Herr Hellpach 
schätzt als Mittel hierzu und zur Hebung des Menschentums die 
berufsethische Wirkung der Berufsschule mit Recht hoch ein, warnt 
davor, sich weiter in die gewerkschaftliche Sackgasse zu verlaufen 
(zu welchen- richtigen Gedankengängen aber die genannte Arbeits­
kunde herahztiziehen ist, die auch sonst weitblickende Anregungen

bietet), und glaubt das Postulat der Erhaltung und Erhöhung und 
Durchgcistigung und der tunlichsten pädagogischen Vervollkommnung 
der L e h re  des Fabrikarbeiters allem angelsächsischen Wesen gegen­
überstellen zu können. Was aber diese angelsächsische Konkurrenz 
mit ihrer Betriebsrationalisierung und ihrem ganz anderen Arbeits­
tempo für unsere Wirtschaft bedeutet, der sie die Exportmöglichkeiten 
und damit die Bevölkerungsbeschäftigung erheblich erschwert, betont 
Borst. Als erfahrener Unternehmer weiß er, daß auch wir zu niedersten 
Betriebsunkosten gelangen müssen, und schließt sich da Taylors 
„letzter Forderung" an: hohe Löhne, vernünftige Arbeitszeit, ermög­
licht durch geringe Herstellungskosten. Als Beweis für Durchführ­
barkeit dieser Ziele wird Fords Betrieb erwähnt, ohne daß der Fehler 
begangen wird, die Übertragung dort erfolgreicher Methoden auf uns 
zu fordern. Aber „man suche mit allen Mitteln die Betriebsunkosten 
auf die Mindesthöhe herabzubringen und die tatsächliche produktive 
Arbeitsleistung durch Ausschalten aller vermeidbaren, nur ermüden­
den Arbeitsbewegungen zu erhöhen. Von dem Geldbetrag, der durch 
solche Ersparnis verdient wird, gebe man dem Arbeiter einen Lohn­
zuschlag, und an der gesteigerten Arbeitsleistung lasse man den Ar­
beiter durch Herabsetzung der Arbeitszeit teilnehmen. Nur auf diese 
Weise wird der Lohnarbeiter in seinem Feld zum Mitarbeiter an der 
Aufgabe, die nie zum Abschluß kommen darf, der Aufgabe, den B e­
trieb noch leistungsfälliger, die Arbeit noch ausgiebiger, die Ware 
noch billiger zu machen." Wenn dann weiter leistungsmäßige Bezah­
lung im Gegensatz zu tarifmäßiger Gleichmacherei gefordert wird, so 
voll auch die Verwirklichung dieser von Gewerkschaftsführern be­
kanntlich oft bekämpften Maßnahme den Arbeiter anregen zu freu­
digerer Mitarbeit, die sich auch in leistungsteigernden Vorschlägen 
äußert und zu der für unsere Wirtschaft unentbehrlichen Steigerung 
der Leistling pro Kopf, die auf der letzten Tagung des Kuratoriums 
für Wirtschaftlichkeit der Vorsitzende Herr v. Siemens als ebenso 
für uns dringlich erklärte wie die wirtschaftliche Ausnutzung des in 
den Unternehmungen arbeitenden Kapitals. Die Schrift, deren wert­
vollen Gehalt wir nur andeuten konnten, ist ein neuer Beweis dafür, 
daß die Zusammenhänge zwischen Sozialpolitik und Produktions­
steigerung bei uns eingehender als früher beachtet werden.

G elirig .
ü b e r  d ie e in g e sp a n n te  re c h te ck ig e  P la t te  m it g le ic h m ä ß ig  

v e r t e i lte r  B e la stu n g . Inaugural-Dissertation zur Erlangung 
der Doktorwürde der Mathematisch-Naturwissenschaftlichen Fakul­
tät an der Georg-August-Universität zu Göttingen von Si Luan 
Wei aus Szechuan, China. Göttingen 1925.

Der Verfasser bietet in seiner Arbeit nach einer kurzen Wieder­
gabe des mechanischen Inhalts des Plattenproblems eine Lösung der 
bekannten Differentialgleichung der Platte nach den direkten Methoden 
der Variationsrechnung. Der Vorteil, der hiermit verbunden ist, 
beruht in der Möglichkeit, die Biegefläche durch einen Ansatz von 
Polynomen zu approximieren und auf diese Weise für die Bildung der 
Diffcrcntialqu Orienten der Lösung, die in die Ausdrücke der Momente 
eingehen, einfache Verhältnisse zu schaffen. Die mathematische Be­
handlung erfolgt demzufolge nach dem Ritzschen Verfahren. Um 
den Näherungsansatz auch für die Berechnung von Spannungen ge­
eignet zu machen, wird eine von R. Courant angegebene Modifikation 
des Problems verwendet. Der mathematischen Durchführung der 
Aufgabe folgt die numerische Bearbeitung der eingespannten Platte 
für Seitenverhältnisse 1 : 1 ,  1 : 1,5, 1 : 2 ,  1 : 3,0. Hierdurch wird 
für den Ingenieur wertvolles Material geliefert, da der Verfasser sich 
nicht auf die Berechnung von Durchbiegung und Spannungsmomenten 
in Plattenmitte beschränkt, sondern diese außerdem für eine Zehntel­
teilung der mittleren Querschnitte angibt. Die Arbeit ist ein bemer­
kenswerter Beitrag zur Untersuchung des Formänderungs- und Span­
nungszustandes eingespannter Platten, der bei dem gesteigerten In­
teresse, mit dem in der Gegenwart das Plattenproblem für Aufgaben 
des Ingenieurs gewürdigt wird, besondere Beachtung verdient. B.
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Ordentliche M itgliederversammlung
der Deutschen G esellschaft für Bauingenieurwesen am 28. Mai 1927 in Mannheim.

Ein Besuch in
M a n n h e i m

lohnt sich für den Bauingenieur, denn Mannheim ist die Stadt des zweitgrößten Binnenhafens Europas, der bemerkenswerten Rhein- 
und Neckarbrücken, der Ausgangspunkt der im Bau begriffenen Neckarkanalisierung, ein Musterbeispiel des großzügigen landesfürst­
lichen Städtebaues.

L u d w / i g s h a f e n ,
die Nachbarstadt Mannheims, ist die Stadt der großen Industriebauten, beherbergt das größte chemische Industriewerk Europas mit seinen 
bautechnisch interessanten Anlagen.

H e i d e l b e r g ,
14 ständige Bahnfahrt von Mannheim, die Stadt der Romantik, hat in neuer Zeit wertvolle Ingenieurbauten geschaffen, die Bergbahn, 
die Neckarufer-Straße, die Stadtkanalisation, die neue Brücke.

Anmeldungen zur Teilnahme an der Mitgliederversammlung an die Geschäftstelle der D. G. f. B., Berlin NW 7, Ingenieur­
baus, erbeten.

B erich t über die H auptversam m lung 
der O rtsgruppe B randenburg der D. G. f. B .

am Dienstag, den 26. April 1927, abends 7 ¡4 Uhr, im Ingenieurhaus.
Der Geschäftsführer der D. G. f. B., Hr. Dipl.-Ing. B a e r  er­

stattet kurzen Bericht über das Geschäftsjahr 1926. Die Ortsgruppe 
Brandenburg hatte 1926 3(8 Vollmitglieder und 69 Junioren. Im Laufe 
des Jahres wurden 12 Vorträge gehalten und 16 Besichtigungen vor- 
genommen. Der Besuch der Vorträge und die Beteiligung an den Be­
sichtigungen waren durchweg gut. Die Einnahmen an Mitgliedbeiträgen 
betrugen RM. 2573.—, denen Ausgaben in gleicher Höhe gegenüber­
stehen.

Dem Antrag des I. Vorsitzenden, Herrn Ministerialrat B u sch  
auf Erweiterung des Vorstandes um fünf Mitglieder wird zugestimmt. 
Es werden gewählt die Herren: Magistratsoberbaurat B re e , Prof. Dr.- 
Ing. B irk e n sto c k , Zivilingenieur P r in z , Reg.- und Baurat Dr.- 
Ing. H e rb st . Reg.- u. Baurat a. D. Reichsbahnrat M etzig.

Bei der Neuwahl der drei Vorstandsmitglieder wurden auf 
Vorschlag der Versammlung die bisherigen Herren Ministerialrat 
B u sch , Oberreg.- u. Baurat Prof. M altern  und Direktor R u d lo ff  
wiedergewählt.

Am Schlüsse wurde noch auf die Ordentliche Mitgliederversamm­
lung in Mannheim am 28. Mai d. J .  hingewiesen.

D ie neue Straßenhängebrücke über den H um boldthafen.
Am D o n n e rsta g , den 28. April d. Js . besichtigte die Orts­

gruppe Brandenburg der D. G. f. B . die im Bau befindliche neue 
Straßenhängebrücke über den Humboidthafen. Herr Magistrats­
baurat C orn eh ls gab liebenswürdigerweise zunächst einen Bericht 
über den Entwurf der Brücke und führte dann die zahlreich er­
schienenen Teilnehmer über den interessanten Bau.

Die neue Brücke über den Humboidthafen -wird an Stelle der 
alten T-förmig aufeinanderstoßenden Humboldthafen- und Alsen- 
brücke errichtet, die in den Jahren 1S5S bis 1865 in Gußeisen erbaut 
wurde und drei Durchlässe von 7 m Breite hatte. In den Jahren 1S97 
bis 1900 wurde die Spreebrücke abgerissen und in Flußeisen wieder 
hergestellt ; zu gleicher Zeit wurde die schräge Einfahrt erweitert. 
Seitdem wurden ständig neue Projekte für einen Umbau ausgearbeitet, 
waren aber immer in kurzer Zeit durch die Entwicklung des Verkehrs 
überholt. Seit der Eröffnung des Westhafens gewann der Berlin- 
Spandauer-Schiffahrtskanal und damit die Einfahrt zum Humboidt­
hafen erhöhte Bedeutung als vielbenutzte Schiffahrtsstraße. Man ver­
zichtete daher auf die Fortführung der Alsenstraße, deren Bedeutung 
sich auf Grund von Verkehrszähhingen als gering erwies, und sah den 
Straßenzug bis Friedrich-Karl-Ufer als primär an; die alte Ver­
einigung beider Brücken war unmöglich, wenn die Schiffahrt nicht 
durch Mittelpfeiler beeinträchtigt werden sollte.

Obwohl Hängebrücken erst von 200 m Länge ab als wirtschaftlich 
zu gelten haben, wurde für diese Brücke von 170 m Länge aus städte­
baulichen Rücksichten trotzdem eine Hängebrücke zur Ausführung 
gewählt. Die Kölner Brücke, die als Vorbild beim Entwurf vorschwebte, 
ist nur 2 m breiter, hat aber wegen ihrer großen Spannweite doppelt 
so hohe Pylonen. Bei der Humboldthafenbrücke bereitete es wegen 
der geringen Spannweite Schwierigkeiten, eine ähnlich schlanke Wirkung 
zu erzielen. Die Höhe der Pylonen ist ziemlich proportional der Spann­
weite. Der Pfeil der Kette zwischen den Pylonen beträgt etwa 
bis 1/jj der Spannweite.

Die Brücke ist für Eigengewicht, statisch bestimmt und für Ver­
kehrslasten dreifach statisch unbestimmt. Die Haupttragwand der 
neuen Brücke wurde nach außen verlegt; der Versteifungsträger ragt 
über den Fußweg empor und ersetzt das Geländer; infolgedessen ist 
der Straßenverkehr nur zu einer geringen Steigungsüberwindung ge­
zwungen. Auf der Ostseite bestand sowieso für die Rampe nur geringe 
Entwicklungsmöglichkeit. Die Hauptöffnung hat eine Spannweite

von 96,30 m, die beiden Seitenöffnungen von je 36,90 m. Der Fahr­
damm ist io m und die beiden Fußwege sind je 3 111 breit. Als Ver- 
kclirslast wurden gerechnet für die Fußwege 500 kg/qm, für die Fahr­
bahn 600 kg/qm und außerdem an der Stelle des größten Einflusses 
eine Dampfwalze. Der gesamte Horizontalzug beträgt für Eigengewicht 
10S0 t und für Verkehrslasten 1565 t. Für die statische Berechnung 
wurde eine Auflagersenkung von 2 cm berücksichtigt, außerdem eine 
Temperaturdifferenz von xL 10° C. Das Eisengewicht der Brücke 
beträgt 2700 t  (im einzelnen für die Kette 650 t, für den Versteifungs­
träger 850 t, für den Fahrbahnrost 700 t, für die Pylonen 200 t und 
für die gußeisernen Lagerkörper 100 t.)

Die Kette besteht aus St. 48, In den Mittelfeldern ist der Quer­
schnitt der Kette aus neun Lamellen von 62 cm Höhe gebildet. Nach 
den Enden zu nimmt die Zahl der Lamellen ab; dafür steigt die Höhe 
der Lamellen an den Pylonen auf 70 cm und an den Enden auf 93 cm, 
während hier die Zahl der Lamellen nur noch drei beträgt, um die 
Kette durch den Versteifungsträger hindurchführen zu können. Jede 
Kette übt auf die äußeren Auflager stets Zugbeanspruchungen aus 
von 90 t für reines Eigengewicht bis 400 t für volle Verkehrslast. Die 
Zugkraft wird im Widerlager durch einen Vcrbundkürper aus Beton 
und einer genieteten doppelwandigen Parailelkonstruktion aufge­
nommen. Der Betonkörper reicht bis 4,5 m ins Grundwasser hinein 
und wurde mit einer 1,3  fachen Sicherheit unter Berücksichtigung des 
Auftriebes berechnet.

Die Versteifungsträger gehen durch die Pylonen hindurch und 
ruhen im Pylon auf Kipp- bzw. längsbeweglichen Lagern. Der Druck 
eines Pylonen einschließlich Versteifungsträger auf das Auflager be­
trägt 1767 t. Die Lagerkörper der Pylonen sind erheblich größer als 
notwendig gewesen wäre, um ohne besondere Kosten für das Ansetzen 
mit hydraulischen Pressen unter den freiliegenden Ecken der Läger­
böcke die Pylonen heben zu können, wenn in dem unsicheren Baugrund 
Senkungen der Fundamente Vorkommen sollten. Deshalb sind die 
Lagerplatten auch nicht vergossen, sondern ruhen auf einer Bleiplatte. 
Die Gründungen der Fundamente erfolgten in offener Baugrube bis 
auf eine an der Ostseite, wo ein Moorloch Gründung mit Eisenbeton- 
Caisson bedingte. An dieser Stelle reichen die Pfeiler 20,45 m bzw. 
22 m tief.

Die Querträger haben einen Abstand von 4,50 m, entsprechend 
dem halben Abstand der Hängestangen von 9 m. Um nicht an die 
Pylonen einen Querträger anschließen zu müssen, beträgt hier der 
Abstand der Querträger dreimal je 3,6 m. Der Versteifungsträger 
ist alle 9 m zwischen zwei Hängestangen gestoßen. Seine Höhe beträgt 
an den Pylonen 3,30 m und nimmt nach der Mitte zu auf 2,20 m ab.

Die Montage der Brücke.erfolgt in Einzelteilen bis zum Gewicht 
von 20 t. Die Ausführung der Eisenkonstruktion hat die Firma Hein, 
Lehmann & Co., die des Unterbaues Ph. Holzmann A.-G., Entwurf 
und Bauleitung liegen in den Händen des Brückenbauamtes des 
Magistrats Berlin.

N achträge und B erichtigungen  zum  M itgliederverzeichnis 
des Ja h rb u ch es  der D eutschen G esellschaft 

fü r B au in gen ieu rw esen .
F r ie d r ic h , Werner, Dipl.-Ing., Breslau, Opitzstr. 9 II.
F r itz e n , Hans, Dipl.-Ing., Eisenbau G .m .b .H ., Essen W, 

Ehrenzeller Str. 55.
H a lle , Hans, Reg.-Bmstr. a .D ., Berlin W 62, Keithstr. 1.
H an n em an n , Max, Dipl.-Ing., Breslau, Elsässer Str. 19 !■
H a u b o ld , Max, Reg.-Bmstr., I. G. Farbenindustrie A.-G., 

Werk Oppau, I-udwigshafen, Rh., Rottstr. 42 I.
H au ssm an n , K ., Dr.-Ing. E. h., Geh. Reg.-Rat, Prof., Schwäb. 

Gmünd.
H in r ic h s e n , Carl, Dipl.-Ing., Berlin-Steglitz, B ism arckstr. 45 I B .

H irsc h , Alfred, Dipl.-Ing., Berlin-Wilmersdorf, Trautenau- 
straße 15.

Für die Schriftleitung veranlwörtlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster, Dresden. — Verlag von [ulius Springer in Berlin W 
Druck von H. S, Hermann & Co, Berlin SW19, BeuthstraOe 8.


