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Z U  W ILH E LM  C A U E R S  70. G E B U R T S T A G .

Yon Prof. Dr.-Ing. O. Ammnn, Karlsruhe.

Gehcim er B au rat Dr. Ing. e. h. Professor W ilhelm  Cauer 
wurde am 13. Februar 1858 in Bresiau ais Solin des Stadt- 
scliulrats Dr. E duard Cauer geboren, erlangtc das Reifezeugnis 
1876 am  Gym nasium  in D anzig und studierte nach halb- 
jahriger Landm esserpraxis vier Jahre an der Technischen 
H ochschule in  Berlin. Die B aufiilirerprufung bestand er 1880, 
die Bąum eisterpriifung nach der vorgeschriebenen praktischen 
A usbildung 1885, beide E xam ina m it Auszeichnung, letzteres 
m it dem  Schinlcelpreis. E s folgt darauf eine abwechslungs- 
reiche praktische T a tigk eit bei Yorarbeiten einer Gebirgsbahn 
in Gersfeld, bei der B auabteilung des M inisterium s der óffent- 
lichen A fb eiten  in Berlin, bei E n t
w urf und Ausfiihrung der Bahnliofs- 
um bautcn in Altona, wo Cauer ais 
Vorstand der B auabteilung 1897 
etatsm aBiger Eisenbahnbau- und Be- 
triebsinspektor wurde. 1898 nach 
einem erfolgreichen W ettbew erb auf 
ein Jahr zur Eisenbahnbrigade zum 
E n tw u rf vonK riegsbriicken beurlaubt, 
habilitierte sich Cauer im selben 
Jahre an der Technischen H och
schule in B erlin  fiir Eisenbahnwesen 
und iibernahm  die standige Assistenz 
bei Geh. R a t Professor Goring. Nach 
der B eurlaubung wurde Cauer Hilfs- 
referent im M inisterium  fiir offent- 
liche Arbeiten, erliielt 1901 einen 
Lehrauftrag fiir Eisenbahnwesen und 
den Professorentitel und wurde 1903 
etatsm aBiger Professor an der T ech 
nischen H ochschule Charlottenburg.
ISfebenamtlich blieb Cauer zunachst 
beim  M inisterium , dann bei der 
Eisenbahndirektion Berlin tatig  und 
w irkte spater mehrere Jahre im Fahr- 
dienstausschuB, je tz t ais M itglied 
der Rangiertechnischen Studiengesell- 
schaft bei der Reichsbahn ta tig  mit.
1910 w urde er zum  Geh. B aurat,
1920 zum  D r.-Ing. e. h. von der 
Technischen H ochschule D arm stadt und 1923 zum  ordentlichen 
M itglied der Akadem ie des Bauwesens ernannt; am  1. April 1926 
w urde Cauer von den am tlichen Pflichten entbunden, halt aber 
noch heute einen T eil seiner Vorlesungen und Ubungen ab.

D as Lelirgebiet Cauers an der Technischen Hochschule 
um faBte Bahnhofsanlagen, Eisenbahnhochbauten, Eisenbahn- 
sicherungsanlagen und Eisenbahnbetrieb. V iele H underte von 
Studierenden haben in den 30 Jahren der akadem isclien Lelir- 
ta tigk e it Cauers seinen k lar durchdachten und tiefgriindigen 
Vorlesungen gelauscht und w ertvolles wissenschaftliches Riist- 
zeug m it in die P raxis hinausgenommen.

A u f groBen Studienreisen im In- und Ausland erweiterte 
und vertie fte  Cauer sein W issen. Seine Reisen fiihrten ihn 
nach Italien, Danem ark, Norwegen, Schweden, Frankreich, 
England, Scliweiz und schlieBlich wahrend des K rieges auf den 
ostlichen K riegsschauplatz. Aus zahlreichen bedeutenden und 
schwierigen W ettbew erben ging Cauer —  m anchm al in Zu- 
sam m enarbeiten m it anderen Fachm annern —  ais Sieger

hervor. E s seien hier erw alin t: 1884 der W ettbew erb um den 
Schinlcelpreis, 1894/95 der W ettbew erb fiir Kriegsbriicken, 
1897 jener fiir die Bahnanlagen in K ristiania, 1915 jener fiir 
den H afen Oslo. Infolge seines reichen W issens und Konnens 
wurde Cauer haufig ais G utachter bei groBen Eisenbahnfragen 
berufen, so beim Bahnhofum bau und bei der H afenerweiterung 
in Stettin , bei den Eisenbalinanlagen fur die H afen in Piraus 
und Saloniki, bei den Projekten fiir den H auptbalinhof in 
Ziirich und den H afenanlagen in K oln  und Memel, schlieBlich 
kiirzlich bei den P rojekten  fiir die Schnellbahn K o ln —  
Dortm und. Die erstatteten Gutach ten bilden, soweit sie ver-

offentlicht sind, fiir jeden Fachm ann 
eine Fundgrube wissenschaftliclier Er- 
kenntnisse und praktisclier E rfahrun- 
gen und ein Yorbild  fiir system atische 
B ehandlung schwieriger Problem e.

Seine reichen Erfahrungen und 
wissenschaftlichen Forscliungsergeb- 
nisse h at Cauer in zahlreichen Ver- 
óffentlichungen in Zeitschriften und 
in Buchform  niedergelegt. Jeder 
Eisenbahner kennt diese w ertvollen 
A rbeiten. E s seien hier deshalb nur 
die in Buchform  crschienenen Ab- 
handlungen zusam m engestellt:

1. B etrieb und V erkehr der PreuBi- 
schen-Hessischen Staatsbalinen. 
B erlin  1897 und 1903.

2. M assengiiterbahnen, gemeinsam 
m itD r.W .R ath en au ,B crl'n i9 0 9 .

3. Anordnung der Abstellbahn- 
hofe. —  Sonderdruck aus dem 
Organ 1910.

4. Personenbalinhófe. Grundsatze 
fiir die G estaltung groBer An- 
lagen. —  Berlin 1913 und 1926.

5. Eisenbahnausriistung der H a
fe n .—  Sonderdruck aus der Ver- 
kehrstechnischen W oche 1921.

6. Sicherungsanlagen im Eisen- 
bahnbetriebe. Berlin 1922.

7. Eisenbahnfahranstalten. —  Sonderdruck aus der Ver- 
kehrstechnischen W oclie 1923.

8. Zur Leistung von Streckengleisen und Bahnsteiggleisen. —  
Sonderdruck aus der Verkehrstechnischen W oche 1925.

In  allen diesen W erken strebte Cauer nach K larh eit und 
W ahrheit; w as er einmal ais richtig erkannte, vertra t er un- 
erschiitterlicli gegen alle entgegenstehenden Ansichten. K la r
heit, Folgerichtigkeit und Griindlichkeit sind das Kennzeichen 
seiner A rbeiten; tiefer E inblick  und w eiter O berblick er- 
moglichen es ihm, auf allen bearbeiteten Gebieten Muster- 
giiltiges zu schaffen. Seine B iicher bilden heute auf diesen 
G ebieten den G rundstock unseres W issens, ohne den kein 
Eisenbahner mehr auskom m en kann. W ir verehren in ihrem 
Verfasser den erfolgreichen Lehrer und vorbildlichen Forscher 
und Forderer unserer Eisenbahnwissenschaft und wiinschen 
dem Jubilar an seinem 70. G eburtstag noch viele Jahre cr- 
folgreichen Schaffens um geben von der Liebe seiner Fam ilie 
und von der Yerehrung seiner Schiiler und Fachgenossen!
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VERKEHRSMITTEL UND TURMHAUSER IN IHREM VERHALTNIS ZUR FASSUNGSKRAFT 
DER STRASSE.

E ine Studie in (len Vereinigten Staaten  von  N ordam erika.

Von Dipl.-Kfm. Dr. Em il Merkert, z. Zt. in der Union.

Die ungeahnte technische und w irtschaftliche E ntw icklun g 
der Vereinigten Staaten  von  N ordam erika krónte dieses L an d 
zum reichsten in der W elt. Im  Jahre 1926 betrug das Ein- 
kom m en der B evólkerung der Union 89 682 000 000 Dollar. 
D ie m achtige E n tfa ltu n g technischer und w irtschaftlicher 
K rafte  zeugte auch eine Biirde m annigfaltiger Problem e. 
Eines der modernen Problem e m it dem die Union insbesondere 
seit den letzten  10 Jahren zu kam pfen hat, wird „congestion " 
genannt. U nter K ongestion ist jener Grad von Verkehrs- 
d ichte in den StraBen und in den K analen, die zu ober- und 
nnterirdischen Bahnhófen fiihren, zu verstehen, der den rei- 
bungslosen G ang des Y erkehrs hem m t.

Die Ursache der Kongestion ist hauptsachlich in der unvor- 
hergesehenen raschen Zunahm e der \rerkehrsm ittel und der 
Hohenprogression der G ebaudc zu suchen.

D ie  Zunahm e der A utom obile seit dem Jahre 1895 
nahezu eine fiinfm illionenfache.

Zunahm e der A utom obile  in der U nion se it 1S95:
J a h r Zahl
1895 . . . .  4
1900 . . . .  8 000
1910 . . . .  458 500
1920 . . . .  S 225 859
1926 . . . .  19 237 171

B etrag t auch die Zunahm e der B evolkcrun g in der Union 
seit 1890 nicht ganz das D oppelte, so ist doch die Ver- 
m ehrung der Einwohner in vielen Stadten eine bedeutend 
gróBere.

Zunahm e der B e v 61kerung in der Union seit 1890:
J a h r B cvo lk cru n g sziffer
1890 . . . .  62 947 714
1900 . . . .  75 994 575
1910 . . . .  91 972 266
1920 . . . .  10 5 7 1 0 6 2 0  
19261 . . . 11600 0 0 0 0

Zahlen iiber den U m fang der Turm hauser in der Union 
kónnen nicht gegeben werden. Sic sind statistisch fiir das
gesam te Land noch nicht erfaBt. In N ew -Y o rk , der typisclicn
S tad t der Turm hauser sind 164 Gebaude m it 15— 60 Stock- 
werken. D as W oolw orth-G ebaude m it Go Stockw crken und 
792 F11B Hóhe ist das hóchste Turm haus in der Union.

T u r m h i lu s e r  in  N e w - Y o r k  C i t y  i. J. 1926:
A n zalil S tockw erke H ohe in Fu  fi

1 60 792
1 5° 700
1 41 612
2 39
1 37
n 33
5 32
3 3° 335— 3<>3
3 29
3 28
3 27
3 26
5 25
2 24
8 23

11 22
10 21
19 20 255— 277

2 19
1 iS
7 17

16 16
55 15 149— 150

164

1 D u rch scln iittsziffer m ehrerer Schatzungen.

Eine Zunahme der Yerkelirsm ittel, B evólkerung und T urm 
hauser bedingt eine relative Verm ehrung des StraBenraum es. 
B etrach tet man aber am erikanische Stadte, so findet man wohl 
neu gebaute und breiter gem achte StraBen. Ihr U m fang steht 
aber in keinem  Verhiiltnis zu der Zunahme der V erkehrsm ittel 
und Turm hauser.

1. D ie  V e r k e h r s m i t t e l  d e s  O r t s v e r k e h r s  in  ih r e r  
B e z ie h u n g  z u r  K o n g e s t io n .

So freudig die modernen Verkehrsm ittel besonders fiir 
landliche B ezirke zu begriiBen sind, so w achsam  h at man 
ihrer E n tfa ltu n g in den groBen Stadten  zu folgeii. A is das 
Pferdegespann in den StraBen vorherrschte, konnte von einer 
Freiheit der StraBe gesprochen werden. E s war geniigend 
R aum  fiir alle Fahrzeuge vorhanden. E ine w esentlicheAnderung 
folgte auch nicht dem Erscheinen der StraBenbahnen. E rst 
die Yerm ehrung der K raftfahrzeuge verengte die StraBenflache. 
Sie verursacliten die Kongestion, erhóhten die Aufwendungen 
fiir StraBenbau, verm ehrten die U nfalle in den StraBen und 
forderten eine Arm ee Verkehrsschutzleute.

A is Verkehrsm ittel fur den Personenverkehr2 sind einer 
groBen S tad t verfiig b a r: Untergrund-, H och- und StraBen
bahnen, Omnibusse und A utom obile3. F iir eine Stadt besteht 
nun das Problem , die ihrer E igen art entsprechenden Verkehrs- 
m ittel zu finden. Jede Gem einschaft sollte von jenen Ver- 
kelirsm itteln bedient werden, die das gesam te Transport- 
system  harmonisch zu gestalten verm ógen. Sie sollen bei 
groBter Sicherheit ejn M axim um  an Fahrgasten in einer Zeit- 
und auf einer Flacheneinheit zu niedersten Kosten befórdern.

U ntergrundbahnen sind fiir jede S tad t ein hervorragendes 
V erkehrsm ittel. N ur fiir die gróBten Stadte sind sie aber 
auch ein ókonomisches Verkehrsinittel. Die B au- und Be- 
triebskosten werden nur in einer Stadt m it relativ  groBer Ver- 
kehrsdichte verzinst. D er technisclien M óglichkeit sind Grenzen 
in der A rt der Bodenverhaltnisse gesetzt. Diese mógen die 
Frage nach Untergrundbalinen verneinen. So baute Chicago 
bis heute keine Untergrundbahnen, w eil die B aukosten fiir 
diese Stadt durch ihren sandigen U nterbau zu hoch kam en. 
N ew -Y o rk  konnte nur unter Fliissigm acliung gew altiger finan- 
zieller K rafte  sich ein vielm aschiges N etz unterirdisclier Ver- 
kehrsadern in seinen felsigen U nterbau meiseln. Noch ist aber 
die B efórderungskapazitat der U ntergrundbahnen N ew -Y orks 
zu klein, um  die groBen Verkehrsm assen ordnungsm aBig zu 
befórdern. W eitere werden gebaut. A ber auch m it B etriebs- 
bereitschaft dieser ist das B ediirfnis fiir w eitere noch nicht 
gestillt. B ald  ist der ganze R aum  erster Stufe ausgehóhlt 
und es kann dann nur un ter dieser eine zw eite ausgehoben 
werden. Die K osten  fur den B au  von  U ntergrundbahnen 
au f zw eiter Stufe sollen durch den felsigen U nterbau so hoch 
sein, daB die A usfiihrung selbst fiir eine so reiche S tad t wie 
N ew -Y o rk  durch die verfiigbaren M ittel fraglich sein wiirde.

H oclibahnen in der K on struktionsart der V ergangenheit 
kónnen nicht mehr ais ein vorteilhaftes V erkehrsm ittel betrachtet 
werden. D ie Pfeiler, auf denen die B ahn  ruht, beanspruchen 
einen zu groBen R aum  von  der StraBenflache und hemmen 
w eitgehendst den L au f der Fahrzeuge in den StraBen. Die 
H ochbahnen verm indern den in dieser StraBe lebenden Menschen

2 D ie  A u sfiih n in gen  w erden a u f den P erson enverkehr besch ran kt. 
D ie F ah rzeu ge des G iłterverk clirs haben im  V erg leich  m it denen des 
P ersonenverkelirs n ich t w esen tlich  die D ich te  der K on gestion  erh oht.

3 D ie Eisenbahn en , die eben falls der B efórd eru n g v o n  P er- 
sonen dienen, bleiben auB er E rorteru ng, d a  sie im  allgem einen n ur 
den T ra n sp ort von  und n ach der S ta d t a u f gróBere E n tfern u n gen  
iibernehm en.
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die Lichtm enge und bringen ihnen viel L arm  und Gerausch. 
A uch beeintrachtigen sie nicht unwesentlich die Schónheit 
des StraBenbildes.

Die folgende B etrachtun g der StraBenbahnen, Omnibusse 
und Autom obile ist hauptsachlich von den gegenseitigen Be- 
ziehungen dieser Transportm ittel im Verkehrsorganism us ge- 
leitet. D er w ichtigste F akto r dieser vergle'ichsweisen B e
trachtun g ist die Fassungskraft der StraBe. W ir beginnen 
deshalb m it einer vergleichenden O bersicht, um  die bean- 
spruchte StraBenflache jedes Fahrzeuges fur einen Fah rgast 
zu zeigen.

Der V orteil der Verdrangung relativ  geringen StraBen- 
raum es fiir einen F ah rgast wechselt m it dem T y p  des Beforde- 
rungsm ittels. U nzw eifelhaft giinstige Ergebnisse zeigen die 
Doppeldeckfahrzeuge, StraBenbahnwagen wie Omnibus.

Besondere Ybrztige der Omnibusse sind ihre weitgehende 
Anpassungsfahigkeit. Sie kónnen sich dem verfiigbaren StraBen- 
raum  und den iibrigen StraQenverkehrsm itteln, die vorwiegend 
auch aus K raftfahrzeugen bestehen, besser anpassen, ais dic 
StraBenbahnen. Die Fah igkeit der Omnibusse, an den Grenz- 
steinen der Biirgersteige die Fahrgaste aufzunehmen und ab- 
zusetzen, verm indert fur diese die Gefahren, die beim Obcr-

A rt des F alirzeugs

S t r a B e n b a h n e n .  
E in d eck w a gcn  N e w -Y o r k 1

(3. A v e n u e ) ........................
D o p p e ld e c k w a g c n ...................

O m n ib u s s e .  
E in d eck w agcn  N e w -Y o r k 1 . 
D o p p eld eck w agcn N ew -Y ork i;

A u t o m o b i l e .
T a x i s ...............................................
P ackaerd  T ou rin g W agen 
F ord  ,, „

Lange 
in FuB

26,0
24,75

Breite 
in FuB Sitzplalze

1 D er F u lire r des W agens v e r k a u ft  auch die F ahrtausw eise. 
e D er S ch affn er v e rk a u ft die F ah rtau sw eise fiir beide D ecks.

Flachenraum Flachenraum 
eines Fahr- eines Sitz-

zeuges in platzes in
Quadrat-FuB Quadrat-FuB

121,27

356,47
3r>3

190,58
178 .85

Flachenraum 
eines Fahr- 
gastes bei 

einer hundert- 
prozentigen 

Oberladung in 
Quadrat-FuB

Flachenraum 
eines Fnhr- 
gastes bei 

fiinfzigprozen- 
.tigen Gber- 

ladung in 
Quadrat-FuB

Flachenraum 
eines Fahr- 
gastes bei 
einer Be- 

selzung mit 2 
Fahrgasten iii 
Quadrat-Fufi

D er Y e rk a u f der F ahrtausw eise erfo lgt durch einen Schaffner.

G r o B e n m a B e  v o n  S t r a B e n b a h n e n ,  O m n ib

Die A ufstellung zeigt uns, daB bei einem Vergleich der 
Eindębkwagen der sitzende F'ahrgast des StraBenbahnwagens 
5,71 Q uadrat-FuB  Flachcn- 
raum  per S itzplatz benotigt, 
wahrend der des Omnibusses
6,35 Quadrat-Fuft beansprucht.
Die StraBenbahnwagen der
3. A venue fordern den groB
ten StraBenraum  fiir einen 
sitzenden Fah rgast; au f einen 
S itzp latz  entfallen  7,43 Qua- 
drat-FuB Flachenraum .

E in Vergleich der Doppel- 
deckwagen liegt vorteilhaf- 
ter fiir den Omnibus, lin  
StraBenbahnwagen benotigt 
der sitzende F ah rgast 4,6 
und im Om nibus 3 ,5Q nadrat- 
FuB Flachenraum .

In Perioden groBen Ver- 
kehrsandranges sind die 
StraBenbahnwagen durch die 
M oglichkeit einer hundert- 
prozentigen M ehrbeladung 
(Stehplatze) fiir den Tran s
port groBer Verkehrsm assen 
geeigneter ais die Om ni
busse. A u f einen Fahrgast eines Doppeldeck-StraBenbahn
wagens entfallen bei dieser M ehrbelastung nur 2,3 Quadrat- 
FuB Flachenraum . Im  Doppeldeck-Om nibus werden, so- 
bald die S itzp latze besetzt sind, keine Fahrgaste mehr 
aufgenom m en. Fiir dieses Fahrzeug bleibt deshalb die 
E in heit von 3,5 Q uadrat-FuB  Flachenraum  fiir einen 
sitzenden Fahrgast auch fiir die Zeiten groBen Yerkehrs- 
andranges bestehen.

schreiten der StraBe bestehen. Die Gebundenheit der StraBen
bahnen an die Schicnen erhoht wohl die Sicherheit der Fah r

gaste wahrend der Fahrt, 
sie trag t aber den N achteil 
der U nbeweglichlteit in sich. 
Ein H alten der StraBen
bahnwagen, um Fahrgaste 
aufzunehm en und abzusetzen, 
bedingt ein H alten des ge- 
sam ten iibrigen StraBen- 
verkehrs, da den Fahrgasten 
eine Gelegenheit zum  tJber- 
schreiten der StraBe gegeben 
werden muB. H alt der O m 
nibus an den Grenzsteinen 
der Biirgersteige, so kann der 
iibrige Verkehrsstrom  ruhig 
weiterflieBen.

Diese V orteile der Om ni
busse veranlaBten verschie- 
dene Stadte, die StraBen
bahnen mehr und mehr durch 
sie zu ersetzen. So sind z. B. 
im Geschaftsbezirk Bostons 
m it Ausnahm c einer Linie 
sam tliche StraBenbahnen 
durch Om nibuslinien ersetzt 

worden. Dies besagt jedoch keineswegs, daB im allgemcincn 
dic V erw cndung der StraBenbahnen ais V erkelirsm ittel schon 
wesentlich eingeschrankt worden ist. D ie mogliche Mehr
beladung, die besonders wahrend der Stunden des Geschafts- 
beginns und Geschaftsscblusses, wenn die Massen auf Be- 
fórderung warten, vorteilh aft hervortritt, bedingt ihre weitere 
Verwendung in vielen Stadten. In  Chicago beforderten die 
StraBenbahnen im  Jahre 1925 sogar 12000000 Fahrgaste
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mchr ais im  Jahre 1924. In  N ew Y o rk  wurden trotz  der Vcr- 
m indcrung der Zahl der StraBenbahnlinien im Jahre 1925 
noch 1 036 000 000 Falirgaste durch sie befórdert.

Die Autom obile weisen besonders ungiinstige Yerdrangungs- 
raum ziffern fiir einen F ah rgast auf. Sie benótigen unter den 
Sjtrafienverkehrsmitteln fiir einen F ah rgast den groBten Flachen- 
raum. B ei einer durehschnittlichen B esetzung der Autom obile 
m it zw ei Personen7 scliwanken die Ziffern der beanspruehten 
StraBenflache fiir einen Fahrgast zwischen 33 und 45,1 Quadrat- 
FuB-, Sie sind 5— 20 mai gróBer ais die der StraBenbahnen 
und Omnibusse. Diese Ziffern fiir die Autom obile gestalten 
sich noch ungiinstiger, wenn der von  ihnen benotigte R auni 
wahrend der Parkungszeit hinzugerechnet wird. D er Parkungs- 
raum  der Autom obile ist zu beriicksichtigen, sobald diese auf 
óffentlichen StraBen und Platzen  geparkt werden.

Die Schw ierigkeit des Parkens und die durch die groBe 
Verkehrsdichte verm inderte Geschwindigkeit, die in den Ge- 
schaftsbezirken der GroBstadte vielfach die eines FuBgangers 
nicht iibersteigt, beschranken mehr und mehr den Gebrauch 
der Autom obile. E ine Verkehrsdiclite im  AusmaBe wie in 
N ew  Y o rk  sudlich der 57. StraBe, wo die A utom obile weder 
vo rte ilh aft zur F ah rt ins Geschaft noch zum  Besuch von  Ver- 
gniigungsstatten b cn utzt werden konnen, m aclit sie wieder 
zu einem  Luxusgegenstand. E s ereignete sich, selbst in einer 
S tad t wie W ashington D . C. m it etw a 500 000 Einwohnern, 
nicht seiten, daB man vergniigt im W agen zum  Besuch eines 
Lichtbildhauses fahrt. Man forscht in der N ahe der Scliau- 
stellung nach einem freien Parkungsraum . N ach langerem 
ergebnislosem Suchen ist man in Erm angelung eines solchen 
gezwungen, wieder nach H ause zu fahren und ein T a x i oder ein 
anderes V erkehrsm ittel zu nehmen, D ie Untersuchung in den 
genannten vier Stadten an der pazifischen K iiste zeigte auch, 
daB etw a 50%  der B esitzer von Autom obilen in diesen zur 
A rb eitsstatte fahren. Nur 18%  der Frauen, die durch Einzel- 
oder Fam ilienbesitz m it einem Autom obil zum  E in kaufen  fahren 
konnen, benutzen die W agen zu diesem Zwecke. F u r viele 
ist der G ebrauch der 
A utom obile n icht 
nur eine F rage der 
B eąuem lichkeit, son
dern auch eine 
solche der W irt- 
schaftlichkeit. In 
den meisten Yer- 
kehrsbeziehungen ist 
es w eit billiger, m it 

der StraBenbahn 
oder m it dem O m ni
bus ais m it dem 
eigenen Autom obil 
z u fahren. U nter den 
gegenwartigen Ver- 

kehrsverhaltnissen 
in den Stadten  wird 
das Autom obil m it 
zunehm ender GroBe 
der S tad t immer 
m ehr ungeeigneter 
ais Yerkehrsm ittel.
D ie Parkungsm óg- 
lichkeit ist umge- 
kehrt proportional 
der Zunahm e der 
Kongestion. Den 
H altern  von Autom obilen bleibt m eist nur noch die M oglichkeit, 
ihre W agen au f eigenen P latzen  oder in Garagen aufzustellen.

7 Am 4. u .  1922 w u rden  in den S tad ten  S eattle , P o rtlan d , 
San F rancisco und Los A n geles 4101 A utom obile  m it 6730 Personen 
g e z a h lt  D iese Z iffern  entsprechen einem  D u rch sch n itt von  1,64 P e r
sonen fiir  einen W agen . Im  Jahre 1925 w urde in C hicago eine durch- 
sch n ittlich e  B esetzun g von  2,7 und in  N e w -Y o rk  von 1,75 Personen 
p er A u tom obil festgeste llt.

D ie groBe Zahl der A utom obile und ihre re lativ  geringe 
B esetzung sind die H auptursaclie der gegenwartigen K on gestion . 
Den zeitlich und o rtlich ' beschrankten Parkungen, die schon 
auBerst zahlreich in den Stadten  der Union bestehen, wird 
fruher oder spater eine behordliche Einschrankung des Gebrauchs 
der Autom obile folgen.

• 2. D ie  K o s t e n  d e r  K o n g e s t io n .
D ie B edeutun g der K ongestion erscheint noch deutlicher, 

wenn sie von der okonom ischen Seite b etraclitet w ird. E s ist 
natiirlich scliwierig, und oft diirfte es unm oglich sein, die Kosten 
der K ongestion in einem Geldw ert auszudriicken.

D ie hauptsachlichsten V erluste durch die Kongestion s in d :
a) K osten, verursacht durch die geringe G eschwindigkeit 

der Fahrzeuge,
b) Kosten, yeiurśącht durch notwendige Um wege der 

Fahrzeuge zwischen Ursprungs- und Bestinnnungsort,
c) K osten, verursacht durch die U nm oglichkeit des Parkens,
d) K osten  verursacht durch W arten  und W endungen an 

StraBenkreuzungen und schienengleichen Ubergangen,
e) K osten, verursacht durch undeutliche und fehlende 

ŚtraBenbezeichnungen,
f) K osten, verursaclit clurch die U nterhaltung yon Ver- 

kehrsschutzleuten und M arkierungszeichen,
g) K osten, verursacht durch die V erw endung verschiedener 

A rten  von Fahrzeugen,
li) K osten, verursaclit durch den A ufw and fiir Unfalle,
i) K osten  durch Abnahm e des U m satzes der G eschafts- 

leute.
Zu a) In  verschiedcnen Stadten  wurden die durch die 

Kongestion verursaclitcn Zeitverluste geschatzt und in Geld- 
w erte ausgedriickt. In W orchester (Massachusets), einer Stadt 
m it 193 000 Einwohnern wurde ein taglicher Y erlu st von 
35 000 Dollar festgestellt. Cincinnati, eine Stadt m it 402 000 
Einwohnern, schatzt seine taglichen V erluste auf 100 000 Doli. 
In Philadelpliia verlieren die T axis infolge Kongestion

taglich  9,5%  ihrer 
A rbeitszeit. D erZeit- 
verlust entspricht 
einem taglichen Ein- 
kom m ensverlust von 
2,50 Dollar fiir jedes 
T axi. D er tagliche 
V erlust fiir den Ge- 
schaftsbezirk Chi
cago (Loop D istrict) 
wird auf 200 000 
Dollar geschatzt und 
der fiir den M an
hattan  D istrikt N ew 
Y o rk s auf 500 000 
Dollar. D er Ge- 
sam tverlust fiir N ew 
Y o rk  C ity  soli 
1 000 000 D ollar pro 
T ag sein.

Zu b) Die durch 
U m wege verursach- 
ten K osten  sind dem  
einzelnen Indivi- 
duura nicht immer 
bewuBt. Sic werden 
em pfunden, wenn, 
w ie an friiherer 

Stelle erw ahnt worden ist, zu einer Schaustellung ge- 
fahren und kein P arkungsplatz gefunden wird und dann 
fiir ein T a x i mchr ais fiir die Zulassung zum  Lichtspielhaus 
zu bczahlen ist.

In  Chicago wurde festgestellt, daB 35%  der Fahrzeuge, 
die die W estern  A venuc beniitzten, ihren B estim m ungsort auf 
einem kiirzeren W ege iiber die H allsted StraBe erreichen
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wiirdcn, wenn auf dieser dic Verkehrsverhaltnisse besscr waren. 
Der Um weg wird auf 4 Meilen und auf 21 000 Fahrzeugm eilen 
taglich  geschatzt. D a  dic K osten  fiir eine Fahrzeugm eile 
durchscbnittlich 10 c betragen, so belauft sich der tagliche Ver- 
lust durch den langeren W eg iiber dic W estern A venue auf 
2100 Dollar.

Zu c) D ic Kosten, verursacht durch die Unm óglichkeit 
des Farkcns, sind an den Gebiihren zu messen, dic fur die Auf- 
stellung von Autom obilen auf nicht Sffentlichen Parkungs- 
platzen und iń Garagen zu bezahlen sind.

Zu d) D as W artcn  an StraCcnkreuzungen auOert sich bei 
den Autom obilreisenden m eist nur in dem einem Ausdruck 
der Ungedufd. Das Iiornsignal wird gegeben, um  seine Geftilile 
los zu werden. D er durch das W artcn  entstehenden K osten

wird weniger gedacht. B etrachtlich  sind diese Kosten, die durch 
das W arten  der Fahrzeuge an den schienengleichen Obergangen 
entstehen. Die Zahl derer ist in der Union noch iiberraschend 
groB. Selbst in Stadten  wie Chicago finden wir die schienen- 
glcichen U bergange noch in reichlichem Um fange. E ine Unter- 
suchung eines Eisenbahniiberganges in Chicago an der W estern 
A vęnue, einer StraBe auf der taglich mehr ais 15 000 Fahrzeuge 
verkehren, zeigte eine Sperrung dieses Uberganges fiir dtirch- 
schnittlich 17 M inuten wahrend einer Stunde. A n einer andern 
K reuzung waren die Signalbaum e 10 Stunden lang an einem 
T age geschlossen.

E in  Studium  der Zeitaufwendungen, um  M arket- und 
B roadstreet in N ew ark (New Jersey) zu kreuzen, ergab, daB 
die 10 %  der Fahrzeuge, die linker Hand wendeten, 40% der 
G esam tverzogcrung verursachten. W erden durch ein V erbot, 
linker H and zu wenden, auch Um wege notwendig, so sind doch 
die durch diese Um wege entstehenden K osten  nicht so hoch 
wie die durch das' A ufhalten  aller Fahrzeuge an der K reuzung 
vcrursachten  Zeitkosten.

Zu e) Ungeniigenden oder fehlenden StraBenbezeichnungen 
folgen Zeit- und Um wegekosten. D as Stoppen im Vcrkehrs- 
strom, um  die F ah rtrich tung festzustellcn, b irgt auch immer 
die Gefahr eines U nfalls in sich.

Zu f) W o immer moglich, solltc der Verkehr durch Licht- 
signale geregelt werden, um  die liohen personlichcn Kosten 
fiir die Vcrkehrsschutzleute zu sparen. Ist der Verkehr so dicht, 
daB Yerkelirsschutzlcute erforderlich werden, so sollten neben 
diesen dennoch L ichtsignale verw endet werden, dam it den Fahr- 
zcugen schon in der Ferne M itteilungen iiber die Verkehrs- 
bewegungen gem acht werden konnen.

Zu g) D ie Anwesenheit yon Fahrzeugen m it verschiedencr 
Geschw indigkeit und B ew egungsart, wie Pferdefuhrwerke, 
K raftfahrzeuge und StraBenbahnen, bringt eine gegenseitige 
Hem m ung. E s entstehen hierdurch Zeitvcrluste und dam it 
Zeitkosten. U m  solehe Verluste zu eliminieren, w urde in Chicago 
in einem belebten Yerkehrsbezirk ein Tunnel unter der StraBen- 
oberflache gebaut. E r ist 1,5 M eilen lang und dient besonders 
den langsam  fahrenden Fahrzeugen, wie L astkraftw agen  und 
Pferdefuhrwerken.

Zu h) Das stalistische K om itee der ersten nationalen 
Konferenz fiir StraBensicherheit berichtete, daB im Jahre 
1923 durch V erkehrsunfallc in der Union 226 ooo- Menschen 
getotet und 678 000 ernstlich verletzt worden sind. Der V erlust 
dieser Verungliickten und des durch die U nfalle herbeigefiihrten 
Sachschadens wurde insgesam t auf 600 000 000 D ollar gc- 
schatzt. E tw a  85%  der U nfalle sollen durch den Autom obil- 
vcrkehr hcrbcigefiihrt worden sein.

Zu i) W ie die gewohnlichen Transportkosten vom  Kon- 
sum enten getragen werden, so werden auch die durch die Kon- 
gestion erhohten Transportkosten nach M óglichkeit au f ihn 
iiberw alzt. E ine O berw alzung ist jedoch durch den W ettbew erb 
der verschiedcnen V erkaufer nicht immer moglich. In einem 
solchen F ali hat der in verkehrsdichtem  B ezirk  wohnende Ver- 
kaufer die hóheren Transportkosten zu tragen.

E in  T eil der Geschaftsleute, dereń Standort sich in vcr- 
kehrsgedrangten StraBen befindet, erleidet durch die Kon- 
gestion direkte Geschaftsausfalle, weil solehe StraBen von  den 
Kaufern m oglichst gemieden werden. Solehe V erluste konnen 
sehr groB werden, wenn kein Parkungsgrund in der Geschafts- 
strafle besteht.

Ist nur der Fufigangerverkehr gehem m t, so mógen die auf 
dcm  W ege zu und von der A rbeitsstatte gelegenen G eschaftc 
gewinnen. Die K aufer werden in solehe G eschaftc nahezu 
hineingedrangt. E in  solcher V orzug diirfte insbesondere den 
GenuBm ittelgeschaften zugute kommen. Andere G eschaftc 
hingegen, die friiher bewuBt aufgesucht worden sind, werden 
durch solehe in giinstigerer L age befindlichen gewechselt.

Die durch die Kongestion herbeigefiihrten hohen Yerluste 
drangen zu einem Studium  der Verkehrsproblcm e einer S tadt. 
W ege zur B efreiung der verkehrsgedrangten  StraBen miissen 
gesucht werden. Die Kongestionskosten konnen ais eine A rt 
Zusatzsteucr betrachtet werden. Ihre Hohe iibersteigt m anchm al 
den G esam tbctrag an Steuern, dic von  einer Gemeinde zu ent- 
richten sind. Das Problem  der K ongestion muB deshalb auch 
von der K ostenseite b etrachtet werden. Verkehrsregulierungen 
und Verkehrsvorschriften allein gentigen nicht, um den dicht- 
gedrangten StraBen zu entrinnen. Die V ergangenhcit lehrt 
uns, daB solehe Mafinahmen yielfach  nur ein P alliativm ittel 
waren. N ur unter Aufw endung betrachtlicher M ittel und 
durch energisches Eingreifen der zustandigen Behórden kann 
gróBerer Schaden vcrh iitet werden.

3. D ie  T u r m h a u s e r  in  ih r e r  B e z i e h u n g  z u r  K o n 
g e s t io n .

Der Stiidtebau war seit altester Z eit ein vielgestaltiges 
Problem . M it dem B au der Turm hauser in der N euzeit ist das 
Problem  noch verscharft worden. W ar es in frtiheren Zeiten 
ein zwcidim ensionales, so ist es heute vorwiegend ein drei- 
dimensionales. D ie horizontale Ausdehnung h at sich der 
yertikalen  zugewendet. Die Stahlkonstruktion und die Auf-
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ziige8 m it groBer G cschw indigkeit haben das Problem  der 
technischen K on struktion  der Turm hauser vereinfacht. Die 
Schw ierigkeit besteht nun in der Anpassung der Gebaudehohe 
an die Fassungskraft der StraBe. W ir finden heute Gebaude, 
50 Stockw erke lioch und dieselbc StraBenbreitc, die ausreichend 
war, ais die Gebaude zw eistockig und die A utom obile ais Ver- 
kehrsm ittel nahezu unbekannt waren. AuBerdem  sind in all 
den holien Gebauden m eist nur Biiroraum e, so daB sich die Ge
baude jeden T a g  m it Menschen, die zuweilen m eilenweit ent- 
fernt wohnen, zu fiillen und zu leerenhaben. In dem M anhattan- 
D istrikt N ew  Y o rk s siidlich der 57. StraBe, einer Flachenaus- 
dehnung von S,35Quadrat-M eilen, b etragt die Tagesbevolkerung 
an einem A rb eitstag etw a 3 000 000 Menschen. V on diesen
3 M illionen bleibt nur 1 M illion wahrend der N acht innerhalb 
des D istrikts. D ie beiden anderen M illionen haben jeden T ag 
betrachtliche Entfernungen nach und vo n  ihrer A rb eitsstatte  
m it einem der V erkehrsm ittel zuriickzulegen.

D ie Zahl der Tnrm hauser und die bebaute F lachę sind 
r e la t iv  noch gering. Im  M anhattan-B ezirk siidlich der F u lton - 
straBe, einer Flachenausdehnung von etw as mehr ais einem  
D rittel einer Quadrat-M eile sind 48% der F lachę bebaut. Die 
restliche Flachę besteht aus StraBen, P arks und Friedhofen. 
A u f der bebauten Flachę sind etw a 3 %  Flachenraum , auf dem 
G ebaude m it m ehr ais 24 Stockw erken stehen. Ihre Z ahl be
tr a g t  10. Sieben von  ihnen erreichen eine H ohe zwischen 
25 und 32 Stockw erken und nur drei eine solche zwischen 
39 und 41 Stockw erken. Die durchschnittliche Gebaudehohe 
in diesem D istrikt b etrag t 7,8 Stockw erke. Fiir diesen Gebaude- 
kom plex bestehen allein 20 U ntergrundbahnstationen. W ahrend 
der T ageszeit folgen einander unaufhórlich im  B lockabstan d  
je  2 Paare Ziige (Lokal- und Schnellzuge) in jeder R ichtun g. 
Jeder Zug faBt etw a 1500 Reisende. T rotz der gew altigen 
Transportleistung ist dic Zahl der Stationen und die der Ziige 
noch viel zu gering, um die Massen ordnungsm aBig zu befórdern. 
N ach GeschaftsschluB stehen jede M inutę Tausende au f den 
Bahnsteigen und kam pfen um den EinlaB in einen W agen.

D ie B egrenzung der Gebaudehohe in dem oben erwahnten 
Stad tteil b etragt 20 Stockw erke. W urde nun jeder Boden- 
besitzer dic B eschrankung bis zur Grenze ausnutzen, so wiirde 
die V erkehrsdichte um das Zweieinhalbfache wachsen. DreiBig 
weitere U ntergrundbahnstationen wurden dann erforderlich 
werden, dereń B au  nur zweckdienlich ware, wenn sie unter 
den bestehenden gebaut werden konnten.

E ine Verlcehrsdichte von  nicht geringeren AusmaB besteht 
in den Abendstunden im Theaterbezirk M anhattans. A u f einer 
Kreisflache m it einem 1000 FuB Radius, dessen M ittelpun kt 
in der K reuzung von B roadw ay und 42. StraBe liegt, stehen 
etw a 50 groBe Vergnugungslokale. ih re Fassungskraft b etragt 
etw a 100 000 Besucher. Den Transport der Besucher iiber- 
nehmen hauptsachlich die Ziige, die uber den U ntergrundbahn- 
hof ,,T im es-Square“ verkehren. D er B ahnhof h a t 32 Ein- 
und Ausgange, die zu den verschiedenen in der N ahe von Times- 
Square befindlichen StraBen fiihren. T rotz des U m fangs 
dieses B ahnhofs drangen sich die Menschen in den Ein- und 
Ausgangen und auf den B ahnsteigen in einer W eise, glaubhaft 
zu machen, daB der Besuch fiir viele nicht mehr ein freudiges- 
Ereignis sein konne.

E in e K onzentration  des W irtschaftslcbens einer S ta d t 
ist fiir  eine erfolgreiche T atigk eit wiinschenswert. W ird jedoch 
die K onzentration  so dicht, daB der Verkehr gehem m t wird, 
so gilt auch hier das GróBengesetz, daB jenseits des ókonomischen 
Optim um s die V orteile sich mehr und mehr zu N achtcilen 
kehren.

D ie meisten der Turm hauser, die in den letzten  Jahren 
gebaut worden sind, offenbaren eine kiinstlerische Q ualitat. 
Sie sind eine schopferische Idee und Charakteristik  Am erikas. 
D ie Turm hauscr wirken schon, wenn sie in H arm onie m it den

8 In  die T urm hauser w erden L o k a l- und Sch nellzu ge e in geb au t. 
D ie L o k alziige  bedienen die unteren  und die S ch nellzu ge  die oberen 
S tockw erke. D ie letzteren  h a lten  in  den ersten 10, 20 oder 30 S to c k 
w erken u berh au p t n ich t.

groBeren und kleineren Seliwestern gebaut werden. In N ew 
Y o rk  ist in dieser H insicht in den letzten Jahren vie l erzielt 
worden. W ir finden hier Hausergruppen, dereń m ajestatischcr 
A usdruck m archenhaft w irkt.

D ieY orteile  der Turm hauser, wie den in ihnen Arbeitenden 
groBe Mengen L u ft und L ich t zu geben und einen kleinen 
Flachenraum  intensiv auszunutzen, sind bedeutungsw ert. Sie 
konnen aber nur auf K osten  der N achbarn erreicht werden. 
Erstellen diese Gebaude in derselben GroBe, so sind die V orteile 
der Turm hauser, wenn nicht elim iniert, so doch mindestens 
betrachtlich gem indert. W ird durch die Turm hauser eine 
Kongestion in dem U m fange N ew  Y orks, Chicagos oder anderer 
groBen Stadte hervorgerufen, so erhohen sich die K osten  zur 
E rw erbung w eiteren Bewegungsraum es auf, unter oder uber

der Erdoberflache, daB sie in keinem  Y erhaltn is zu dem durch 
die K on zen tration  erzielten Ge winne mehr stehen.

T rotz der Gefahren, die die Turm hauser m it sich bringen, 
schreitet dereń B au m utig vorw arts. U nter den kleineren 
Stadten  besteht ein wetteifernder Lokalpatriotism us, wenigstens 
ein Turm haus zu besitzen, dam it dem G eist der Z eit ent- 
sprochen wird. E in e S tad t der Turm hauser ware denkbar, 
wenn diese in genugend groBen Abstanden von  einander erstellt 
wurden, oder wenn die Turm hauser gleichzeitig W ohn-, Arbeits- 
und E rholungsstatte sein wurden, d. h . wenn das einzelne 
Individuum  das Turm haus nicht mehr zu verlassen hatte.

4. M i t t e l  u n d  W e g e  z u r  B e f r e i u n g  v o n  d e r  
K o n g e s t io n .

Ais die W irkungen der K ongestion erkannt worden sind, 
hat es nicht an A rzten  gefehlt, die au f W ege zur B efreiung 
hingewiesen haben. Y o n  der kleinen Stadt, in w elcher der 
S ch u tzm an n . an den vier StraBenecken den V erkehr lenkt, 
bis zur groBen S tad t m it ihren elektrischen Blocksignalen,
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kam en unzahlige Vorsch'lage zur Befreiung der StraBen von 
der Kongestion. Aber alle die unternommenen Versuche zur 
Befreiung von  der Kongestion zeigten bald, daB kein Grad 
der Befreiung zu erreichen ist, der ais Losung des Problems 
bezeichnet werden kann. Eine Losung des Problem s ist nicht 
moglich, solange die Stadt unter den gegenwartigen Bedingungen 
w achst. Im m er wieder sahen die Stadte, daB neu eróffnete 
oder breiter gem achte StraBen durch die Zunahme der. K raft- 
fahrzeuge und der Zahl der hohen Gebaude innerhalb eines 
Jalires bis zu ihrer Fassungskraft beansprucht wurden. Ins
besondere tr ifft diese Feststellung auf die Stunden des groBten 
Verkehrs zu, wahrend derer die A rb eit begonnen und beendet 
wird.

Zur Losung des Problem s bestehen keine gleichlaufenden

W ege, und es gibt keine einfache, allgemeine M ethode, m it der 
die K ongestion wirksam  bekam pft werden konnte. D ie 
Losung muB individtiell, jeweils órtlich an den Stellen, wo 
die Kongestion au ftritt, gesucht werden. W ird eine Linderung 
der Kongestion erzielt, so kann diese auch nur ais eine zeit- 
weilige betrachtet werden. Der weiteren E ntw icklun g ist 
wachsam  zu folgen.

U m  die W irkungen der Kongestion klar zu erkennen, 
bedarf es eines umfassenden Studium s des Y erkehrs einer Stadt. 
E s  ist ein Stadtplan  aufzustellen, in dem alle Phasen des 
Verkehrs offen dargelegt werden.

Untersuchungen dieser A rt werden nun nahezu von jedei 
gróBeren S tad t in der Union unternom m en. Einige Stadte 
haben einen Stab  hervorragender A rbeitskrafte, die sich taglich 
dem Problem  der Kongestion widmen. So in N ew  Y o rk  die 
R ussel Sage Foundation, der Millionen D ollar A rbeitskapital 
zur V erfiigung stehen. D as Bureau of Public Roads in W ashing
ton D . C. (ein Zweig des D epartm ent of Agriculturc) unter-

suchte eingehend einige Stadte und die in sie fiihrcnden Verkelirs- 
kanale. Die Secretary of Commerce ernannte 8 Kom m ittees, 
die sich auch zum  Teil m it dem Problem  der Kongestion be- 
fassen. D ie K om m ittees treffen sich einm al jahrlich und er- 
statten  dann ąusfuhrlich B ericht iiber die untersuchten Teil- 
gebiete des Verkehrs.

M it dem Stadtplan  werden folgende Feststellungen er- 
s tre b t:

a) Die gegenwartige und zukiinftige V erkehrsdichte in 
den verschiedenen D istrikten  einer Stadt.

b) D en L au f der V erkelirsm ittel und ihre Beforderungs- 
mengen.

c) Die Lćige der Personen- und Giiterbahnhófe.
d) Die Entfernungen, die von Personen von ihrem Wolin- 

und Arbeitsort bis zur nachsten H altestelle eines Verkehrs- 
m ittels zuriickzulegen sind.

e) Die Hohe der Gebaude und die Zahl der in ihnen tatigen 
Personen.

f) Die A rt der StraBenkonstruktion.
E ine besondere Aufm erksam keit ist auch der Parkungs- 

flache der Autom obile zu widmen. Ist es auch nicht eine P flich t 
derB ehórden, fiir Parkungsraum  zu sorgen, so haben sie doch, 
soweit die gegenwartigen StraBen noch Parkungsraum  bieten, 
Bestim m ungen iiber die Zeit und A rt des Parkens zu erlassen. 
Das Parken der Autom obile sollte, solange die bewegenden 
Fabrzeuge durch die parkenden ungehemmt. sind, nicht unter- 
sagt werden. Grundsatzlich muB jedoch an dem Gebot fest- 
gehalten werden, daB das R echt der B enutzung der StraBe 
erst dcm  bewegenden und dann dem parkenden Fahrzeug 
zusteht. Dies besagt jedoch keineswegs, daB der R uheort 
des Fahrzeugs unbedeutender ist ais der seiner Bewegnng. 
Angem essener Parkungsraum  ist ein wesenllicher B estandteil 
eines V erkehrssystem s. Die Gcringschatzung des Parkungs- 
und Garageproblem s ist m itverantw ortlich fiir den gegen
w artigen U m fang der Kongestion.

Zum SchluB ein kurzes W ort iiber den FuBgangerverkelir. 
Zur Erleichterung des Fuflgangerverkehrs sind, soweit die 
gegenwartigen Btirgersteige nicht ausreichen, ober- und unter- 
irdische Bewegungsm oglichkeiten zu scliaffen. Die Aufm erksam 
keit, die in der Yergangenheit den schienengleichen Obergangen 
zuteil geworden ist, verdienen in der Zukunft die StraBeniiber- 
gange der FuBganger. Um die Gefahren eines U nfalles zu ver- 
mindern, miissen an den verkehrsbelebten Kreuzungsstellen 
die Obergange der FuBganger hóher oder tiefer gelegt werden. 
Der FuBgangerverkehr ist so bedeutend wrie der Fahrzeug- 
verkehr. Jede aiidere Auffassung wiirde gegen jedes mensch- 
liche Em pfinden sprechen.

L i t e r a t u r .
Folgende S ch rilten  w urden verw en d et:
H arlahd B arth o lo m cy  M etropolitan  T ra ffic  Problem s.
J. Row lancl B ibbin s, A  T ra ffic  D ream , 1924.
Jacob  L . Crane, D ecen tralization  —  E v e n tu a lly  B u t  N o t N ow .
Frederic A . D elano, Skyscrapers, 1926.
E rn est P . G oodrich and H arold M. Lew is, T h e H ig liw ay  T ra ffic  

Problem  in  N e w -Y o rk  and its  E n virons, 1924.
A . L . H um phrey, T h e  C ity  T ra ff ic  Problem .
H arold  M. L ew is, T h e  T ra n s it A n d T ran sp ortation  Problem ,

1926.
H arold  M. Lew is, H ig liw ay  T ra ffic  In  N e w -Y o rk  A n d Its En- 

virons. 1925.
H u gh  E . Y o u n g  and E ugene S. T a y lo r, S o lv in g  T h e T ra ffic  

Problem .
F a c ts  and Figures o f th e  A utom obile  In d u striy , 1927. 

N atio n al C onference on S treet and H ig h w a y  S a fety , R ep o rt o f the
C om ittee On C onstruction A nd E ngineering, J924.
C om m ittee On C ity  P lan ń in g A n d  Zoning, 1924.
C om m ittee O n S tatistics , 1924.
C om m ittee On M etropolitan  T ra ffic  F acilities , 1926.

R ep ort o f  a S tu d y  o f  H igh w a y T ra ffic  and th e H igh w a y System  of
C ook C ou n ty, Illino is, 1925.

T h e P rob lem  of T ra ffic  Congestion, A m erican  E lectric  R a ilw a y .
A ssociation, 1924.

T ran sp ortation  S u rv e y  O f T h e  C ity  O f W ashin gton , D . C., 1925.
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DIE FORMGEBUNG DER EINGESPANNTEN BRUCKENGEWOLBE.

A U S G L E IC H  D E R  SPA N N U N G EN  IM S C H E IT E L  UND K A M P F E R  D U R C H  V E R L A G E R U N G  D E R  G E W Ó L B E A C H S E .

Yon Professor D r.-In g. K ogler, Freiberg i. Sa.

&U.

A bb. 1. Spanming5ver- 
teilung aus Eigengewicht 
im Scłieitel und Kampfer.

Ein nach der Stutzlm ie geformtes, eingespanntes Gewolbe 
erfahrt unter seinem Eigengew icht im Scheitel und im K am pfer 
eine ungleichmaBige V erteilung der Spannungen, da das G e
wolbe sich bei der A usriistung zusam m endriickt. Der Scheitel

h at infolge der V erkiirzung der 
Bogenachse oben einen groBeren 
D ruck ais unten, der K am pfer da- 
gegen weist die um gekehrte Ungleich- 
heit der Spannungen auf (Abb. i) . 
Die Eigengew ichtsstutzlinie des sta- 
tisch unbestim m ten Gewolbes liegt 
im Scheitel oberhalb des M ittel- 
punktes der W olbstarke, im K am pfer 
unterhalb.

Einen Ausgleich der Verschiedenheit der Spannungen, 
sowohl im Scheiteląuerschnitt wie auch im K am pferąuerschnitt, 
kann man nach dem folgenden Verfahren herbeifiihren, dessen 
Voraussetzungen sich praktisch auBerst einfach vęrw irklichen 
lassen.

Es besteht im folgenden:
M a n  fo r m t  d a s  G e w o lb e  n ic h t  g e n a u  n a c h  d e r  

S t i i t z l i n i e ,  s o n d e r n  la B t  d ie  G e w o lb e a c h s e  v o n  
d ie s e r  e t w a s  a b w e ic h e n ;  d ie s e  A b w e ic h u n g  s e i  a is  
Y e r l a g e r u n g  b e z e i c h n c t .

D as Verfahren wird nachstehend entw ickelt und zwar 
in Anlehnung an eine im Jahre 1913 vom  Verfasser heraus- 
gegebene Schrift iiber Gewolbeberechnung1 und unter Be-

hjngsfinie

Der EinfluB der Gewólbeeinspannung auf das Eigengcw icht 
kann bekanntlich dadurch ausgedriickt werden, daB. man zu 
den Stiitzkraften  des statisch bestim m ten Gewolbes noch eine 
Zusatzbogenkraft A H E einfiihrt1 (Abb. 3).

Diese B ogenkraft A H E w irkt nach auB en ; sie h at vom  
M ittelpunkte der Scheitelfuge den Abstand c, vom  M ittel- 
punkte des Kam pers den Abstand (f— c). Die Momente in 
bezug auf den M ittelpunkt der beiden Querschnitte sind also:

(1 ) A Mg =  +  A H u  - c, A U K =  - A  H e - ( f - c ) .

Es g ilt nun, b e id e  d u r c h  e in e  g e e ig n e t e  V c r la g e r u n g  
d e r  G e w o lb e a c h s e  z u m  Y e r s c h w in d e n  zu  b r in g e n .

Zur E rm ittlun g der A rt und des erforderlichen MaBeś 
der Yerlagerung der Gew'61beachse ist zunachst die Frage zu 
beantworten, wie sie sich auf die statisch unbestim m ten 
GroBen des eingespannten Gewolbes (Abb. 4) ausw irkt. Dies 
sei im folgenden untersucht.

D a es sich nur um  die A n d e r u n g  der GroGen handelt, 
so sind selbstverstandlich Annaherungen zulassig, um zu ein- 
fachen Ergebnissen zu kommen.

D ie Anderungen A y  der Ordinaten y  der Bogenachse 
(vgl. A bb. 1) sind natiirlich nur gering; man kann deshalb 
die verlagerte Gewolbeachse auf kurze Strecken geniigend 
genau ais in gleicher N eigung wie die a lte liegend ansehen, 
d. h. man kann und wird die A b m e s s u n g e n  d e r  W o l b 
s t a r k e  n , die an sich nach dem Gesetze sv. =  s : cos a von der 
N eigung der Gewolbeachse abhangen, b e ib e h a lt e n ,  und man 
darf auch annehmen, daB die e la s t i s c h e n  G e w ic h t e  
d w =  d x  : J cos a z ie m l ic h  u n v e r a n d e r t  b le ib e n .  Diese

Abb. 2. GrundmaCe eines Gewolbes.
Abb. 3. Bogenkraft und Zusatzkraft aus 

Eigengewicht. system aus stat. unbestimmten GroBen.

nutzung der dort gegeberien Tabellen. Gerade durch diese 
ist die in den folgenden Rechnungen erzielte ganz auGerordent- 
lich  weitgehende V crcinfachung moglich geworden. \Vo auf 
das B uch, auf seine Tabellen und auf dereń H erleitung B ezug 
genommen ist bzw. aus ihnen Zahlen entw ickelt sind, da wird 
das im folgenden T e x t kurz durch das Stichw ort: „G cw olbe- 
tabellen" angedeutet.

Die nachstehenden Ableitungen gelten fiir ein Gewolbe, 
das folgenden Yoraussetzungen entspricht:

1. Das Gewolbe ist nach der Stiitzlinie fur Eigengew icht 
(statisch bestim m t) geform t; die B ogenkraft fiir Eigen
gew icht sei H e (vgl. A bb. 3).

2. Die W olbstarke im Scheitel sei s; an beliebiger Stelle
in der Entfernung x  vom  Scheitel sei sie sx =  s : cos a 
(vgl. A bb. 2). j

3. A is Abkiirzungen werden ein gefiilitt: f  =  ■,

Stichverhaltnis v — f  : 1,  rp —
6 z„

(Belastungsziffer).

1 V erein fach te  B erechnung eingespannter G ewolbe, V erlag  Julius 
Springer, B erlin, 1913. —  2. A u fla ge  1928.

hangen auGer yon der W olbstarke ebenfalls von der Neigung 
der Gewolbeachse ab. Dereń Anderung ist aber sehr gering, 
da sie ja  nicht durch die A y  selbst, sondern nur durch den 
Unterschied zweier benachbarter A y  bestim m t w ird , Ein 
Anwendungsbeispiel wird dies auch zahlenmaBig bestatigen. 
Die Annahm e der U nveranderlichkeit der d w ist fiir die folgenden 
B etrachtungen von grundlegender Bcdeutung.

Die statisch  unbestim m ten GroBen des eingespannten 
Gewolbes sind durch die bekannten Grundgleichungen (2) bis (5)

(2)

(3 )

(4 )

(5)

E  =  p i - : .  
i dw

v  — p  ' .
J X2 dw

H  =  P  , ^ ' y ■
I y 2 dw

f  Yo d"'
C -  --------- . .J dW

1
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gegeben (ygl. Abb. 4). Man sielit ohne weiteres, daB E  und
V  durch eine Anderung der Ordinaten y  der Gewólbeachse 
nicht beeinfluBt werden, da weder der Nenner noch der 
Zahler y  entlialten, und da die dw sich nach der vorstehend 
dargelegten und begriindeten Annahm e nicht andern. Dagegen 
hangen H und c von y  ab.

U m  den EinfluB der durch die Yerlagerung in ihrer GróBe 
geanderten B ogenkraft H F des Eigengewiclits und ihrer Lagen- 
anderung auf den Scheitel- und K am pferąuersclinitt zu be- 
kommen, muB man auf die allgemeine M omentengleichung 
zuriickgreifen. Sie lautet gemaB Abb. 4 fiir den S c h e i t e l-  
ą u e r s c h n i t t ,  und auf das Eigengewicht angewendet:

(6) M k =  -  E e -  V E • o -  H e c.

W e ist das Biegungsm om ent des Balkens A B  auf 2 Stiitzen.

In dieser Gleichung andert sich nicht 921' und E, \yohl 
aber H und c; namlich H E in (HE +  d H E), und c in (c +  d c). 
Som it ergibt sich bei Yerlagerung der Gewólbeachse ein M oment 
aus E igengew icht in bezug auf den M ittelpunkt des Scheitel- 
ąu erschn ittes:

M e =  9K'e E e -  (H e +  d H e) (c +  d c ) .

D ie A n d e r u n g  d e s  M o m e n t es infolge der Yerlagerung der 
Achse ist also:

(7) d M e =  M e —  M e =  —  d H E -c  —  H,.: • d c .

D as negative Vorzeichen kennzeichnet ein Moment, das im 
Scheiteląuerschnitt unten Druck, oben Zug erzeugt, das also 
dem Biegungsm om ent A M s nach Gl. (1) entgegenw irkt, wie 
es soli. E s wird som it eine VergróBerung von H  und c «r- 
forderlicli.

Fiir den K a m p f e r  ist anzusetzen nach Gl. (6):

M e =  o -  E k -  V,, 1  +  H K (f -  c) 

und bei einer verlagerten Gewólbeachse:

M e =  o —  E e -  V E ~ , +  (H e +  d H e) (f - c -  d c ) .

Die A n d e r u n g  d e s  M o m e n te s  betragt:

(8) d M f =  +  d H e  (f—  c) —  H e • d c .

H ier tr itt ein yerschiedenes Yorżeichen der beiden Glieder auf. 
D a im K am pfer nach den Erdrterungen zu Gl. (1) ein positives 
M oment zu erzeugen ist, um —  A MK zum Yerschwinden 
zu bringen, so muB d H E eine VergroBerung von H E bedeuten, 
wie beim  Scheitel, wahrend die VergróBerung von c um  d c 
hier unerwiinscht ist. Sie ware zwar fiir den Scheitel giinstig, 
hier aber nachteilig. Am  besten ist es, wenn d c iiberhaupt 
gleich N uli wurde, weil dann sowohl fiir den Scheitel wie fiir 
den K am pfer sich das dM F , die Anderung desBiegungsm om entes 
unter dem E igengew icht infolge der Verlagerung der Gewólbe
achse, lediglich durch d H E ąusdriicken laBt, und w eil dann 
die beiden Momente d ME fiir Scheitel und K am pfer nach 
den Gl. (7) und (8) im richtigen Verhaltnis zu einander stehen, 
nam lich im gleichen Verhaltnis wie A Ms und A MK nach 
Gl. (r). Man konnte, wenn d c  =  o wiirde, dann einfach 
sagen, daB

(9) d H e =  A H e,

daB A H e also gewissermaBen durch d H E aufgehoben 
werden muB. Selbstverstandlich h at d H E den entgegen- 
gesetzten Sinn wie A H E.

Gchen wir also zunachst der Frage nach, wie die Gewplbe- 
achsenverlagerung gestaltet sein miiBte, um das MaB c nicht 
zu andern. Nach Gl. (5) ist

fy» d w
C —  —-------.

J  d w

A uf das K oordinatensystem  nach A bb. 4 bezogen, lautet diese 
Gleichung:

J y dw  == o .

Das statische Moment der d w  in bezug auf die x-Achse ist 
gleich N uli; bezeichnet man die Ordinaten der verlagerten 
Gewólbeachse m it (y +  A y), so muB auch fiir diese die vor- 
stehende Bedingung gelten, nam lich:

(10) J (y +  J  y) dw =  o, d. h. j .  1 y  • dw  ~  o.

D a die dw keinc Vorzeichen haben, so kann diese B e
dingung nur erfiillt werden, wenn die A y  zum T eil positive, 
zum  Teil negative 
Vorzeichen bekom- 
men, d. h., wenn 
die V erlagerung der 
Gewólbeachse so ge- 
w iihlt wird, daB sie 
z .T . iiber, z .T . unter 
die Stiitzlinie fallt, 
wie es in A b b . 5 a 
gezeichnet ist. Zu
nachst seien im Be- 
reiche der p o s i t i -  
v e n  y  a u c h  p o - 
s i t i v e  A y, im Ba- 
reiche der negativen 
y  auch negative A y  
angenommen, d. h. 
eine H ebung vom  
Scheitel ( |  =  o) ab 
bis 1/i  der Stiitz- 
w eite ( |  =  0,5), eine 
Senkung von da ab 
bis zum  Kam pfer 
( I  =  1,0); uber d a s  
M aB  und d a s  w ir k -  
l ic h e  V o r z e ic h e n '

 ̂ e r la g e r  u n g  (jcr \'cri;tj.er.llnp_ c) MaB dersclbeń. d) Anderung 
wird s p a t e r  e n t -  der ciast. Gewiehte.

s c h ie d e n  W'erden. Abb. 5. Verlagerung der Gewólbeachse.
Selbstverstandlich 

miissen die Anderimgen A y  der y  im richtigen Yerhaltnis 
zu den d w  stehen, dam it die Gl. (10) erfiillt wird.

E s sei vorausgesetzt, daB die Anderung A y  der Ordinaten y 
der Gewólbeachse einem Parabelgesetz folgę; diese Annahm e 
diirfte, da es sich nur um  die Anderungen handelt, sehr gut 
brauchbar sein. Ferner sei angenommen, daB der Ubergang 
von den positiven zu den negativen Anderungen bei g 0,5 
liege. D ann ist also A y — o bei $ =  o, bei f  — 0,5 und bei 
|  — 1,0. D ic M axim a der A y  mógen bei S —  0,25 und bei
I  =  0,75 liegen. D er V erlauf der A y gcht dann nach Abb. 5 b.

E s ist im Bereiche von |  =  o bis 1 =  0,5:

(J!) A y  =  8 A y 23 ( f  —  2 I 2) =  /I y 23 e25;

im Bereiche von |  == 0,5 bis i  — 1,0:

(12) 4;:y =  8 A y75 (3 S —  2 £2 —  1) — A y :5

Die £ sind Funktionen lediglich von |  und sind, entsprechend 
ihrem Geltungsbereich, in T abelle  I angegeben und b e id e  
ais e bezeichnet.

a) Ycrlauf der elastisćbcn Gewićhte dw. b) Art
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Im Bereiche der positiven A y  entsteht also eine nach 
unten wirkende B elastung des B alkens A B  auf 2 Stiitzen 
durch die Lasten (A y  d w), im Bereiche der negativen A y  
eine nach oben wirkende B elastung, d. h. eine E ntlastun g durch 
die ( / ł y d  w). N ach Gl. (io) soli die Sum m ę der Anderungen 
der elastischen Gewichte f  A y  d w gleich N uli sein, d. h. 
die B elastung durch die nach unten wirkenden gleich der E n t
lastung durch die nach oben -wirkenden.

Die elastischen Gewichte d w  andern vom  Scheitel zum 
K am pfer hin ihre GroBe; sic werden kleiner. Zur Vereinfachung 
der Berechnung wird in dem Bereiche f  — o bis zu f  =  0,5 
ein M ittelw ert d w 25 eingefuhrt, der den D urchschnitt aller d w 
zwischen Scheitel und f  =  0,5 darstellt. Man kann das hier 
m it B erechtigung tun, da die von diesem M ittelw ert d ivK 
am  meisten abweichenden W erte, die in der N ahe des Scheitels 
und der Stelle £ =  0,5 liegen, m it A y-W erten  m ultipliziert 
werden, die nahe bei N uli liegen, wahrend die in der Nahe des 
A y m =  A y 25 befindlichen W erte d w  m it dem M ittel d wa  
sehr gu t iibcreinstim men. E s ist sonach:

(13)
d x

L

(x-l) d w, : (i)j5 dw s =  co7.

Soli nun d c gleich N uli sein, so gilt nach (Gl. 10) und im 
Sinnc des Yorstehenden:

n,5

j
o

J  y  cu2i
d x

J A y d w -=  —  J A y  d w ,
0,5

i,»
r  d

r = t j  ■
U,5

0.5 1,0

25 / J y d x  =  -  w ,5 J J  y  d X ,

( 15)

(16)

d H r P
A M wyJ y - d w  —  MwyJ - y  A y  d  w

( f  d w )2

A Mwy Mwy 3 / ) '  A y  d w

f  }•-’ d W J y -  d w j y 1 d w

A Mwy H 2 J y  z) y  d w  |

fy2 d w

Js ist das Trągheitsm om cnt des Scheiteląuersehnitts; <y=5 ist 
die den D urchschnitt der d w im Verhaltnis zu d w s an- 
gcbende Zalil. D as gleiche g ilt fiir den Bereich y o n  £ =  0,5 
l>is zum K am pfer hin ; fiir ihn ist ebenfalls das M ittel aller d w 
aus den Gewólbercchnungstabellcn erm ittelt und ais unver- 
anderlich fiir den ganzen Bereich angesehen worden; es gilt:

= j

Zur Auswertung dieser Gleichung ist folgendes zu sagen:
1. Mwy ist das Biegungsm om ent des B alkens A B  au f

2 Stiitzen, der m it den d w y =  ( y d  w) stetig belastet ist. 
Infolge der D ifferentation nach y  erscheinen ais B elastung 
nunmehr die (A y  d w), d. li. die Anderungen der elastischen 
Gewichte d w y . O ber diese siehe Gl. (11) bis (13).

Das B ild  der B elastung ist in A b b . 5 c gezeichnet. W ie 
ohne weiteres einzuselien, sind die Stiitzkrafte A  und B  des 
Balkens A B  auf 2 Stiitzen gleich Nuli, da nach Gl. (10) die 
positive B elastung gleich der negativen sein inuC. E s gilt 
jetzt, das Biegungsm om ent A M wy dieser B elastung durch 
die elastischen K rafte  zu berechnen; zweckm aBig wird es ge- 
trennt erm ittelt fiir die beiden Belastungsbereiche. F iir einen 
Schnitt £0 im Bereiche von 1 =  0,5 bis — 1,0 g ilt:

l/=
‘ C07r, A y  d xA M ,Vy;. =  j  dw  • A y (x — x 0) =  J

*0
nach Gl. (14);

- Js ' A  M wyn ~  J "^  ^  ^3 4

nach Gl. (12) und unter E insetzung von x  =  f

■Xo)

i ) d f -  U - £ 0) „ •

(17)

j .  • f i  m w>, 5 : |
I

=  2 was A y 25 l!f ( 3Śz — !2 f 3 —  i)  ( £ — £„) d f  
>0

—  0125 A V25 ( r ‘fo)3 —  w25 z lyas 1" - 8 | 0 (1 Su)'1.

Fiir den Schnitt im Bereiche £ — o bis f  =  0,5 gilt in sinu- 
gcmaB gleiclier E ntw icklung:

ih  1/4

, , ,  _  / 3 , _  „  \ f A L m~>d s  _  f * & A  l i  Ł
’y“~i8 NJ ‘ j J ~ .1

1/4 s *„

w25 2  4  J '20 “  t075 2  4  y »  ,) •

M it R iicksicht darauf, daB A y 25 und A y 75 verschiedene 
Yorzcichen haben, gilt fiir die A bsolutw erte:

0,5

—  8 f  w 25 'd yss ( £ —  2 *2) ( i  —  seo) d |  - J  nach Gl. (11),
SO

1 °/-5
— -i y 25 w25 1“ (3 4 £0) 2 d  y 25 1“ J ( $ 2 [ i —  fo) d ^;

>0

(18) J s • A M wys =  ’ f025 A y 25 1= { i ~ 8 ^ ! (i - | 0)> •

>  1 .  DieH ieraus folgt, daB A y 75 >  A y 25, da co

W erte co stehen in der Tabelle II  fiir alle moglichen Belastungs- 
ziffern cp und alle Stichverhaltnisse v.

Die A n d e r u n g  d H  d e r  B o g e n k r a f t  H  infolge der 
Verlagerung der Bogenachse gegeniiber der Stiitzlinie findet 
man durch D ifferentation der Gl. (4) nach y ;  es wird:

2. Der Nenner der beiden Glieder der Gl. (16) ist bei der 
Berechnung der Gewólbetabellen- schon zahlenm aBig erm ittelt 
worden. E r schreibt sich in der F o rm :

/
,  , 1 £1 y- d w  — n —j— .

(Fortsetzung folgt.)

2 Siche FuBnote



DER llAUINCtĘNIEUR
1028 HEFT 0. DE THIERRY, BAURAT DR.-ING. E. H. PAUL B1LFINGER f . 101

B A U R A T  D R .-IN G . E. H. P A U L  B IL F IN G E R  +.

W enige M onate vor Vollenclung seines 70. Lebensjahres 
verschicd -ani 4. Januar in Mannheim der Begriinder und 
Generaldirektor der Firm a Griin & B ilfinger B au rat D r.-ln g. 
e. h. P a u l  B i l f i n g e r .  D ie auBergewóhnliche B eteiligung an 
der Feier, die den AbschluB dieses an Arbeit, aber auch an 
Erfolgen reichen Lebens bildete, bewies, welch hohen An- 
sehens der Verew igte sich in den verschiedensten Kreisen, 
denen er seine M itarbeit hatte zuteil werden lassen, erfreute.

P aul B ilfin gerw ar am X 5.M aii858in B ern als Sohn des hoch- 
geschatzten Ingenieurs und spateren D irektors der Briicken- 
bauanstalt G ustaysburg bei 
Mainz, geboren. N ach dem B e 
such der M ittelschule in Pforz- 
heim und S tu ttga rt studierte er 
an der Technischen H ochschule 
in S tu ttga rt und erwarb sich 
nach Ablegung der zweiten 
Staatspriifung den T itel Re- 
gierungsbaum eister. Schon mit 
24 Jahren ward ihm  die Bau- 
leitung von B riicken mit schwie- 
rigen Druckluftgriindungen an- 
vertraut und ihm Gelegenheit 
gegeben, sich im In- und Aus- 
land zu betatigen. Im  H erbst 
1887 trat er zur Bauunter- 
nehm ung B ernatz & Griin iiber, 
die, nach dem Ausscheiden des 
Erstgenannten, im ja h re  1892 
ais offene H andelsgesellschaft:
,,Griin & B ilfinger”  gegriindet 
wurde, Diese F irm a wurde, 
ais sie durch Obernalim e bedeu- 
tender Tiefbauarbeiten groBere 
Ausdehnung gewonnen hatte, 
im  ja h re  1906 in eine Aktien- 
gesellschaft um gewandelt, in 
dereń Vorstand P aul Bilfinger 
bis zu seinem Tode den Vorsitz 
fiihrte. Die E ntw icklun g dieser 
Firm a, die Krweiterung ihres 
W irku ngskreisęs iiber ganz D eutschland und dariiber 
hinaus in das europaische und iiberseeischc Ausland und 
der W eltruf, dessen die Firm a sich erfreut, sind in erster 
Linie P au l B ilfingers W erk. Von den unter seiner Leitung 
ausgefiihrten B auten  seien hier angefiihrt: die Rheinbriicken 
in W orm s, Riidesheim , N euwied, Rem agen, Koln, Dussel
dorf und Ruhrort, H afenanlagen im Industriegebiet, am 
Rhein und Main und in den deutschen Kolonien, groBe 
Tunnel- und Bahnbauten, w ie Boppard-Castellaun, der 
G oldbergtunnel Hagen, der Distelrasentunnel Schiichtern- 
Flieden, der Pragtunnel S tu ttgart, eine der schwierigsten Ab- 
schnitte der Schnellbahn Tongern— Aachen im damals be- 
setzten belgischen Gebiet, eine groBe A r.zahl voń Bahnhof- 
N eubauten und -U m bauten. D ie zahlreichen Preise, die bei 
W ettbew erben der Firm a zufielen, w aren seiner persónlichen 
M itw irkung bei B earbeitung der E ntw iirfe zu verdanken.

A lle diese Y orziige rechtfertigen yollauf die Achtung, die 
ihm seitens seiner M itarbeiter und Untergebenen entgegen- 
gebracht wurde. Durch sein kluges und ldares Urteil, wie 
durch seinen Humor, verstand er Begeisterung fiir jede A ufgabe 
zu erwecken und selbst in den schwierigsten Lagen, wenn 
scheinbar unuberwindliche Hindernisse sich in den W eg 
stellten, allen B eteiligten  frischen M ut einzufloBen. Alle 
diese E igenschaften tiberragte seine persónliche Bescheiden>. 
heit und E infacliheit, seine Liebensw iirdigkeit und Herzens- 
giite, durch die er sich die Yerehrung und Zuneigung aller,

die ihm nahertraten, erwarb.
So ste llt sich das Leben 

P aul Bilfingers ais ein iiberaus 
gliickliches dar, es w ar reich an 
Miihe und A rbeit aber auch an 
Erfolgen, es w ar kóstlich durch 
dic Liebe, die ihm  so reichlich 
entgegengebraclit wurde. D ie 
Abschiedsworte, die der Ver- 
treter der Technischen H och
schule S tu ttga rt P aul Bilfinger 
widm ete, bekraftigten  dic W ert- 
schatzung, die in der hochsten 
Fhrung, die unsere wissen-
schaftlichen In stitute yerdienten 
Mannern durch Verleihung des 
Diplom s eines D oktors Ehren- 
halber .erweisen konnen, ihren 
A usdruck zu Lebzeiten gefunden 
hatte. Auch die Technische
Hochschule Karlsruhe, die ihn 
zu ihren Khrenburgern zahlen 
durftc, nahm in elirenden
W orten von ihm A bschied.
V ertreter zahlreicher Korper- 
schaften, von denen nur die 
H andelskam m er Mannheim, der 
D eutsche Betonyerein, der 
Beton- und T iefb au -A rb eit-
geberverband aufgefiihrt seien, 
dankten P au l B ilfinger an

seinem Sarge fiir die ta tk ra ftig e  Hilfe, die er ihren B e- 
strebungen nie versagt h atte. D as D eutsche M useum in
Miinchen, die H afenbautechnische G esellschaft, die D eutsche 
Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen verlieren m it ihm eine 
ihrer kraftigsten Stiitzen.

Geradezu ergreifend waren die W orte, die der V ertreter 
der B eam ten und ein V ertreter der A rbeiterschaft am Sarge 
sprachen. E s kam  darin die allgemeine Verehrung, die Paul 
B ilfinger im Kreise seiner M itarbeiter genoB, deutlich zuin 
Ausdruck. Ais der Y ertreter der A rbeiterschaft in seiner
kurzeń schlichten Rede, die H erzensgiite und den sozialen 
Sinn des Yerstorbenen pries und m it den W orten schloB „e r  
war unser B a u ra t! '1, h a tte  jeder Teilnehm er an der erhebenden 
Trauerfeier die Em pfindung, daB nicht nur ein hervorragender 
Ingenieur, sondern auch ein edler Mensch m it P aul B ilfinger 
dahin gegangen ist. G. d e  T h ie r r y .
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Wirkliche und vermeintliche Mangel 
des jetzt vorgeschlagenen Hohlschwellen-Óberbaues. 

I.
D er urspriinglichc L eitged an ke fiir die Form gebun g der H ohl- 

schw elle w a r der, daB die du rch  die bew egten Fah rzeuge erzeugten 
l^etriebsstoBe in ihr eine voriibergehende, innere B iegearb eit leisten 
und sich hierbei aufzehrcn. G leichzeitig sollte die F iillu n g  m it B ettu n gs-

sto ff das Sehw ellengew icht erhohen 
und die A n steigun g der Lager- 
llachen dem  Y erschiebungsdrucke ■ 
in der F ah rrich tu n g entgegen- 
wirken.

U m  das Jahr 1890 w ar auf 
A n regun g K o p ck es a u f einer sachsi- 
schen Schnellzugslinie der V ersuch 
gem ach t w orden, dic H olzschw ellen 
du rch  A ńarbeiten  einer Schrag- 
flache m it groBerem  V erscliiebungs- 
widerstande auszuriisten. D e rV e r- 
such gelang sehr gu t, w ar aber 
so teuer, daB von seiner W eiter- 

verfo lgu n g abgesehen w urde. Diese T atsach e 
w a r bei der Q uerschnittw ahl der H ohlschw elle 
m it m aBgebend.

K ach dem  in den Jahren 1921 und 1922 
bei dem  D auervergleiche zw ischen T rog- und 
H ohlschw elle im  M aterialprufam te der Dres- 
dener Technischen H ochschule die E rfah ru n g 
gewonnen w ar (vgl. Organ 1923 H e ft 7), daB 
die gew ahlte  F orm  die an sie gestellten  A n- 

forderungen erfidle, w urde sie fiir den V orsch lag einer Probe- 
anw endung vo r B ah n h of D resden N . beibehalten.

B ei dieser ersten und bis je tz t  einzigen  H ohlsch w ellcn -V cr- 
w eridung im B etriebe h at sich nun ergeben, daB die gew ahlte  A n 
steigun g der A u flager von  1: 4 zu groB ist, indem  d adu rch  bei der 
elastischen V erform ung n ich t n ur n ach  abw arts, sondern auch  n ach 
ausw&rls gerichtete  B ew egungs-K om ponenten  im  A u flager entstehen, 
und solehe B ew egungen, v erein t m it der G leissenkung u n ter dem  
Zuge im m er Zerreibungen des S top fm ateria ls herbeifiihren milssen. 
H ierzu  kom m t noch, daB die n ich t einw andfreie B ettu n g  in dieser 
ersten Verw endungsstrecke (keine regelm aBig gcsetzte  P acklage, 
weiches M ateriał und teilw eiser W asserzu tritt von  unten) V eranlassung 
zu Senkungen u nter dem  Zuge wurde und d a m it ungeeignete Voraus- 
setzungen fiir d ie B ew ahrun g der ersten H ohlschw ellcn-V erw endung 
im  B etriebe gegeben waren. W iire hier eine nach den bayerisclien, 
Vorschlagen feste, geram m te und abgeglichene P acklage  bei einer 
F liigelansteigung von n ur 1 : 1 0  oder 1 :0 0  vorhanden gewesen, so 
wurde sich verm u tlich  die innere B iegearb eit, die tatsiich lich  m it 
Instrum enten beo bach tet w urde, ohne jede F olgew irkun g vollzogen 
haDen.

Urspriinglicher Verbesśęrter
Queróchnitt

. D ie  A b a n d e r u n g  d e r  A n s t e i g u n g  d e r  H o h ls c h w e l le n -  
a u f l a g e r  v o n  1 : 4  in  1 :  10  o d e r  in  P a r a l l e l l a g e  z u r  
S c l i w e l l e n d e c k e , g ilt daher ais Notwendigkeit. E m pfehlen sw ert 
aber erscheint doch die B eib eh altun g der schw achen N eigung 1: 10, 
w eil diese der F eststo p fu n g m ittels des sclilanken K eilraum es im  L ager 
unbed ingt forderlich ist. A uBerdem  v erleih t die schlieBliche N ach- 
stop fu n g des fertiggelegten  Gleises der richtigen  H ohenlage der F ah r- 
k ante eine endgiiltige U n w an delbarkeit, die du rch  ein  ledigliches x\b- 
gleichen der B ettun gsob erflache zw ar auch, jedoch schw ieriger, zu 
erzielen sein w ird.

ir .

E in e  z w e i t e  n o c h  o f f e n e  F o r m f r a g e  b e t r i f f t  d e n  
Schlitz im A uflager d e r  H o h ls c h w e l le .

Seine urspriingliche Annahm e h atte  die E rm oglichu ng der G egen- 
einanderbew egung beider Q uersclin ittshalften  bei der B efah ru n g zu r 
G rundlage. Dieser^ Z w eck  ist erreicht w orden, aber zum  T eil zu un- 
gunsten des daru n ter liegenden Stopfm aterials, das durch die daraus 
entstehenden B ew egungen angegriffen  w urde. W ird  bei der H e r
stellung der Schw elle der S ch litz  verm ieden, d. li., konnen sich die 
Blechrśinder gegeneinander stem m en, so fa llt  die geringe B ew egung 
des Scliw ellenbodens a u f dem  L ager w eg und die StoB verarbeitun g 
vo llz ie lit sich lediglicli durch dic elastische V erdriickun g der Schwellen- 
w andung. D ie in  sich verspannte, elastische H ohlschw elle m it der 
schw achen, zw eiseitigen K eillageru n g 1: 10 auf unnachgiebiger P a ck 
lage d iirftc  eine Sch ien enun tcrstiitzung abgeben, die w ohl allen  A n - 
forderungen gewachsen ist.

I l f .

A is w eiterer M angel des H ohlschw ellenoberbaues m it sogen an n ter 
starrer Schienenbefestigung w ird die U n m oglich keit angefiihrt, eine 
Verscliraubungs-B efestigung der Schiene dauernd den erschutternden 
B eanspruchungen der B etriebsstóBe zu entziehen. „S ie  miisse m it 
der Z eit locker werden, w ie dies auch die erste D resdener Verw endungs- 
strecke der H ohlschw elle bew eise." —  D iese letztere b esitzt nun auBer 
der n ich t einw andfreien B ettu n g  nur Schienenbefestigungen bisher 
iiblicher Starkę, m it 23,2 mm dicken H akenschrauben und zw ar auf 
je  %  der Lange n ach oldenburgischen, badisclien und einem  vóm  
V erfasser vorgcschlagenen, sehr cinfachen K lem m p lattenm uster, m it 
zw ischen ScliienenfuB und Scliw ellendecke verlegten  Pappelholz- 
p iattchen , trotzdem  bei dem  u n ter I erw ahnten D auervergleich e eine 
ungleich starkere Schienenbefestigung (6 111111 starkere H akenschrauben 
und m elir ais das D op p elte  d e r gew óhnlichen SchlusselUinge) ange- 
w a n d t worden w ar. D ie vom  V erfasser vorgeschlagene B efestigungs- 
form  a u f vorgen ann tem  d ritten  Strccken teile  w a r eine A r t  K0111- 
promiB und ste llte  sich  dieserhalb und w eil auch  d ic  K lem m p latten  
zum  T e il feh lerh a ft ausgefiihrt w aren, ais vollkom m ener F ehlsch lag 
heraus, d a  du rch  die E rschu tterun gen  und Pressungen die H olz- 
p lattchen  zerstórt und herausgeschoben w urden und alle B efestigungen 
sich n ach und n ach  lockerten.

D ie badische und die oldenburgische B efestig u n g  hielten sich 
zw ar besser, blieben aber auch  n ich t dauernd fest. —  A u f  G rund dieser 
E rsclieinun g w urde nun die s o g e n a n n t e  s t a r r e  S c h i e n e n b e  
f e s t i g u n g  fiir die H ohlschw ellenerprobung vorgeschlagen, die sich bei 
dem  D auervergleiche zw ischen T rog- und H ohlschw elle so auBerordent- 
lich  b ew ahrt hatte, indem  du rch  186 000 schraggefiihrte H am m er- 
schlage von  3 1,7  kg/m a u f den Schienenkopf bei der T rogschw elle  ein  
zw anzigm aliges, vólliges Losen der M uttern, bis te ils zum  U m w erfen 
der Schienen, erzeugt w urde, w ahrend auf der H ohlschw elle nur 
dreim al die N otw en digkeit eines m aBigen M utternachziehens e in tra t.

D er scharfe Schrauben an zug a u f jeder B efestigun gsstelle  von  
8000 m ai 2 kg bei der sogenannten starren Schienenbefestigung m aclit, 
w egen sonst eintretend er V erb eu lu n g der Scliw ellendecke unterhalb  
der Schiene, d ie A nw endung einer D ecken verstarkun gsp latte  notig, 
die gle ich zeitig  die Scliienenschragstellung zur G eltun g bringt.

Zur erstm aligen  A usp robu ng dieser sogenannten starren  Scliienen- 
befestigu n g auf der ersten D resdener V erw endungsstrecke w urde sie 
auf n ur drei H ohlschw ellen  innerhalb des m an gelhaften  B efestigun gs- 
dritte ls v erleg t und d a m it eine Y erein igun g von  Schiene und H o h l
schw elle erziclt, die w esen tlich  ruhiger im  G leise lag, ais ihre N ach- 
barsch aft. D a  diese letztere die iibliche innere B ew eglich k eit des Gleis- 
gan zen  bei der B efah ru ng zeigte, w aren auch n ach  Jah r und T a g  
diese drei starr befcstigten  Scliw ellen einer kleinen Lo ckeru n g verfallen .

E s d iirfte  w ohl anzunehm en sein, daB die fiir die stiirkste A u f- 
pressung der Schienen a u f die elastische H ohlschw elle sprecliendeu 
auB erordentlich giin stigen  Ergebnissen  des D auervergleichs du rch  die 
Z u falligkeiten  auf der ersten H ohlscliw ellen-V erw endungsstrecke n ich t 
v erd u n k elt werden und daB letztere  n i c h t  a is  P r o b e s t r e c k e  g e l t e n  
k a n n .

G rundlegend fiir die B eu rteilu n g der sogenannten starren Sch ien en 
befestigu n g b leibt die T atsach e, daB die B etriebsstóBe du rch  L eistu n g 
der voriibcrgehenden V erform u n gsarbeit des H ohlschw ellenquer- 
sch nittes aufgezeh rt w erden. D aB .diese  letztere A rb eit die die H o h l
schw elle um gebcnde B ettu n g  n ich t gefahrden d a rf und die Schw elle 
dem entsprechend geform t sein mu 8, ist eine w<5rtvolle E rfa h ru n g  bei 
der ersten V erw en dun g im  B etriebe.

D ie im  D auervergleiche gewonnene W ah rh eit v o n  der A u f- 
zehrung der B etriebsstóBe und der folgerichtigen H erabsetzun g 
der A b n u tzu n g aller O b erbauteile kann  n ur a u f w irk lich en  Versuclis- 
strecken neu erk an n t bzw . b estatig t werden.

k — Z60mm— 

Abb. 2.
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W I R T S C H A F T L I C H E  M I T T E IL U N G E N .
B auw erke aus Eisenbeton. D er preuBischc W ohlfahrtsm inister 

g ib t folgenden RunderlaB bekan n t:
„I n  B aukreisen w ird hau fig  die A n sich t vertreten , daB es zur 

sparsam en A usn utzun g des liochw ertigcn Zem cntes zulassig sei. die 
im  § 6, Z iffer 2, der Bestim m ungcn des D eutschen Ausschusses fiir 
Eisenbeton vom  Septem ber 1925 vorgeschriebenen G ewichtsm engen 
an Zem ent entsprechend herabzusetzen, wenn auf Y erk iirzu n g der 
Schalfristen verzich tet w ird. Ich  ersuche, d ie B aupolizeibehórden 
darau f hinżuw eiśeh, daB die vorgenann-te B estim m ung, nach w elcher 
M indestm engcn von 300 kg  bzw . 270 kg  Zem ent in 1 m* fertig  ver- 
arbeiteten  B etons im  B au w erk  entlialten  sein mtissen, sowohl fiir 
gew óhnlichen Norm en- w ie fiir hochwertigen Zem ent g ilt . E in e V er- 
ringerung des Zem entzusatzes bei Verw endung yon liochw ertigem  
Zem ent ist zur Sicherung eines dichten  B etons und som it einer rost- 
sicheren U m hiillung der Eiseneinlagen in jedem  F alle  unzulassig.''

Baukosten fiir K leinw ohnungsbauten. In  H am bu rg sind fiir 
1190 im Jalire 1927 erbaute W ohnungen in Etagenhansern folgende 
du rchsch n ittliche B aukosten  erm ittc lt w orden:

D ie reinen B au kosten  o h n e  G r u n d s t u c k  betrugen je cbm 
31,81 RM , sie schw ankten  je nach Q u a lita t und E in rich tun g zwischen 
28,83 R M  und 33,88 R M . D ie E rstellungskosten  einer W oh nung in 
einer durchschnittlichen GróBe von 63 qm  betrugen 10 616 RM , sie 
sch w an kten  zwischen 8788 R M  (54 qm) und t2 700 R M  (76 qm ).

D ie auf die W oh nung entfallenden G rundstiickskosten stellten  
sich a u f du rchsch n ittlich  1540 R M  bei einem  D urchschnittspreise von 
33.50 R M  fiir den Q uadratm eter B au lan d. D er Preis je  Q ubikm eter 
um bauten R aum es e i n s c l i l i e C l i c h  G r u n d s t i i c k k o s t e n  ergab  sich 
zu 36,42 R M  und sch w an kte im Einzelnen zwischen 30,20 R M  und
39,46 RM .

B ei einer A u fte ilu n g der B au kosten  nach den einzelnen beteiligten 
H andw erken sind die E r d - ,  l i a m m - ,  M a u r e r - ,  P l a t t e n -  u n d  
K e r a m i k a r b e i t e n  m it 4 9 ,2%  an den gesam ten B au kosten  (ein- 
schlieB lich G rundstiickskosten) b eteiligt. F u r den K u b ik m eter um 
bauten  R aum es betragen diese K osten  15,63 R M . B ei den Zim m ercr- 
arbeiten  ergib t sich ein A n te il von  13,4%  und 4,30 R M  je cbm , V er- 
haltnism aBig am  erheblichsten n ach diesen K osten  sind dic A ufw en- 
dungen fiir G rundstiicke, d ie  12 ,7 %  der gesam ten B ausum m e aus- 
m achen.

W enn solche E rm ittlu n gen  jah rlic li in den vcrscliicdensten 
Gegenden D eutschlands an g este llt w urden, w are liieraus ein  w esentlich 
besseres B ild  fiir die Kostcnverhaltnis.sc im B auw esen zu gewinnen, 
ais aus dem  sich nur a u f B erlin  beziehenden B au in d ex  des statistischen 
R eiclisam tes.

Linienfiihrung und B auten des M ittellandkanals. N ach  der 
D enksch rift des R eichsverkchrsm inisters yóm  18. Januar 1928 soli 
der M ittellan dkan al folgenderm aBen ausgefuhrt W'erden: D i e H a u p t -  
l i n i e  zw eigt aus dem  R h ein -W eser-K an al kurz v or dem  D uisburgcr 
H afen nach Siidosten ab. Sie um geht Sehnde, w en det sich nacli Osten, 
fiilirt sudlich  an Peine und nórdlich an AYoltorf voriib er nach W aten - 
b iitte l nórdlich  von B raunschw eig. H ier tiberschreitet der K a n a ł 
d ie O ker und w en det sich in nórdliclier R ich tu n g dem  O rte A U erbiittel 
zu. D er K a n a ł geh t dann u n ter der R eichsbahnstrecke H ann over—  
S tend al— B erlin  hindurch und fiih rt lia rt nórdlich dieser B ah n  in 
óstlicher R ich tu n g  bis zu dem  O rte Yorsfelde. E r  b iegt dann nach 
Nord-O sten um, k re u z td ie  A ller, um geht das H auptiiberschw em m ungs- 
geb iet der A lle r zwischen G rafhorst und Y orsfelde, k reu zt bei B erg- 
iriede nochm als d ic  R eichsbahn H ann over— S tend al und fo lg t sodann 
fn sudóstlicher R ich tu n g dem  T a l der Ohre bis sudlich  W olm irstedt. 
D er K a n a ł t r it t  nunm ehr in das natiirliche t)berschw em m ungsgebiet 
der E lb e  ein, das er auf liohem  D am m  durcliquert. N ach  E rreichung 
des w estlichen H ochw asserdeiches uberschreitet er in einer gew altigen  
B rucke siidlicli der Siedlung N eu hof das H ochw asserabfluB gebiet 
und den Strom  der E lb e  und erreicht h art nórdlich des D orfes H ohen- 
w arth e  das rechte E lbu fer. E r  ftihrt dann in  nórdlicher R ich tu n g auf 
B u rg  zu, w o er in den alten  Ih le-K a n al einm iindet.

Die B a u l a n g e  des H a u p tk an als von  M isburg bis zur E in - 
m iindung in den Ih le-K a n al b e trag t 161 km .

D er 14,8 km  lange Z w e i g k a n a l  n a c h  H i l d c s h e i m  zw eigt 
w estlich  Sehnde ab und endet in einem  von der S ta d t H ildesheim  
erbauten  H afen.

G ep lan t is t auch ein  2,2 km  langer Z w e i g k a n a l  n a c h  B r a u n -  
s c l i w e i g ,  der óstlich  der O kcrkreu zun g abzw eigen soli und rund 
4,6 M ili. RM . erfordert. E s  schw ebcn aber Verhandlungen, diesen 
K a n a ł aufzugeben und den von  der S ta d t B raun schw eig geplanten  
H afen u n m itte lbar an den H au p tk an al bei V elten h o f zu legen.

Folgende B au ten  sind fiir  den M itte llan d kan al erforderlićh:
B ei A n d e r t e n  und A l l e r b u t t e l  werden je zwei Schleppzug- 

schleusen von 255 m  L an ge und 15 bzw . 9 m G efalle errichtet. D er 
E l b a b s t i e g  b e i  R o t h e n s e e  erh alt ein H ebew erk von 17,2 m 
G efalle, bei H o h e n w ra r t h e  w erden zw ei H cbcw erke m it 18,6 m 
G efalle  errichtet, d am it der V erk eh r auch bei B esch adigung eines 
B auw erkes stets aufrech t erhalten  werden kann. B ei A n d e r t e n ,  
A l l e r b i i t t e l  u n d  H o h e n w a r t h e  is t der G r u n d e r w e r b  f i ir

d r i t t e  B a u w e r k e  vorgesehen, bei R o t h e n s e e  soli der Grund und 
B oden fiir ein z w e i t e s  B a u w e r k  sogleich m iterw orben werden.

D er H ildesheim er Z w eigkan al soli eine einfaclie Schleuse von  
8 m  G efalle  erh alten .

B r i i c k e n  sollen den K a n a ł in einer einzigen O ffnung m it einer 
M indesthóhe von 4 m  iiber dem  durch W in d stau  angespannten W asser- 
spiegel iiberspannen. F iir  die E in teilu n g und fiir d ic B reiten  der 
B riicken  dienten die V orsch riften  der D in  1071 des D eutschen Norm en- 
ausscliusses ais G rundlage. Je n ach der L age der B rucke zum Gekinde 
und n ach  den U n tcrgrun dverhaltn issen  werden eiserne oder B eton- 
briicken gew ahlt.

D ie E l b b r i i c k e  soli eine W asserspiegelbreite von 30 m erhalten. 
D ic W assertiefe im K a n a ltro g  wird 2,50 111 betragen. D ie U nterkante 
der K an albriicke  w ird e n t s p r e c h e n d  e i n e r  F o r d e r u n g  d e r  
I n t e r n a t i o n a l e n  E l b e k o m m i s s i o n  6 m iiber dem  lióchsten 
schiffbaren  W asserstand liegen. D ie freie D urch fahrtóffnu n g in der 
E lb e  w ird 100 m betragen, an d ie  sich zweeks A bftih ru ng des H och- 
wassers beiderseits O ffnungen von je  50 m und n ach W csten  20 w eitere 
Offnungen von je  30 m ansclilicBcn. D ie L age  der B rucke unterhalb 
H ohenw arthe is t insofern giin stig, ais d ort an der rechten E lbseite  
sich ein Steilufer befindet und die B riickcn ein tcilu n g sich dcm  H och- 
wasserabfluB g u t anpassen laBt.

Kosten der Vollendung des M ittellandkanals. (H au p tkan al m it 
Zw eigkanalen.) A us der D enksch rift des R eiclisverkeh rsm in istcrs vom  
18. Jan uar 1928.

L fd . 
Nr.  ̂B ezeichn un g des K an alte ils I.ange

km
B aukosten
M ili.-R M .

1 H a u p tk an al von Peine bis kn i35,o2i
(Grenze der M ittelbchórden in 
H an n o ver und M agdeburg) . . 1,1 1 ,oS

2 Y on  km 35,021 bis B u rg  (AjischluB 
an den I h l e k a n a l ) ........................ 125,8 231.39

3 Zw eigkan al nach B raunschw eig 2 2 4,60
4 E lb ab stieg  bei R othensee einschl. 

ZuschuB zum  H afen M agdeburg- 
R o t l ie n s e e .......................................... 5.4 19,80

5 Elbverl>indung N iegripp . . . . 1.5 3,60
6 K a n a ls p e is u n g ...................................... — 18,00

Zusam m en 136,0 27«.47

Y o n  diesen K osten  werden bis zum  31. M arz 1928 rund
28,47 M illionen R M  fiir V orarbeiten, G runderw erb und B au arbeiten  
ausgegeben sein. Zur F ertigste llu n g der aufgefiihrten  A rbeiten  werden 
dem nach noch 250 M illionenRM  ben otigt. H iervon  entfallen  a u f das 
R eich  "I, =  166,6 M illionen RM , von denen fiir das R ech n un gsjah r 1928 
du rch  den R eiclish au sh alt 17,4 M illionen RM  angefordert sind. In den 
folgenden Jahren werden folgende B etrage  erforderlićh:

1029 1930 1931 1932 1933 1934 T935 1936 1937

M illionen R cich sm ark

20,1 21,4 2 ł >° 2T>° 2 I >° 20>3 4-° 2,3

Reisespesen und U nkostenkonto. D as E inkom m ensteuergesetz
h a t die ordentliche B uclifu hrun g auch fiir die Steuerveran lagun g in so 
w eitgehendem  MaBe zugrundegelegt, daB der B eg riff der a b z u g s -  
f a h i g e n  W e r b u n g s k o s t e n  und die U n k o s t c n  im kaufm annisclien 
Sinne im  groBen und ganzen zusam m enfallen. Im m erhin lassen sich 
gewisse S trcitp u n k te  n ich t ga n z aus der W e it schaffen. H ierzu  gehóren 
die Reisespesen. In  m anchen F allen  m achen diese einen crliebliclien 
T e ll der zur B estreitu n g des H aushalts des S teuerpflich tigen  aufgew en- 
deten  B etrage  aus, d ie  nach § 18 E in k S tG . u nter keinen U m standen 
abgczogen werden diirfcn.

A us diesen G esichtspunkten  lieraus h a t der R eichsfin an zhof 
entschiedcn (am 12. A u g u st 1927), daB in Reisespesen B etrage  ent- 
halten  sein kónnen, die ais A u f w e n d u n g  zu  P r i v a t z w e c k e n  zu 
beurteilcn  und deshalb ais E n tnahm e aus dem  G esch aft zu P riv a t- 
zw ecken zu behandeln und dcm  B ilan zgew in n  zuzuschlagen sind. 
H an d elt es sich um  m chrere T eilh ab er einer offenen H andelsgesellschaft, 
so erscheinen diese Zuwendungen ais besondere Y ergiitun gen , die der 
G esellschaft fiir  M uhew altungen im Interesse der G esellschaft fiir dereń 
R echn un g bczogen h a t (§ 29 Z iff. 3 E in k S tG .) . Sie sind deshalb nach 
§ 65 den gew erblichen E inkom m en der G esellschaft zuzuschlagen. 
D iese A uffassung und d ie  A useinanderrechrtung dessen, w as bei den 
Reisespesen ais U nkosten zu behandeln ist und w as n icht, entsprich t 
der B eh an dlu n g der x\utomobile, die teils fiir G eschafts- teils fiir 
p rivate  Zw ecke b e n u tzt werden.

E in  U rteil des L an desfin an zam tes S tu ttg a rt zeigt, daB m an m it 
dieser U nterscheidung sich reclit w ohl abfinden kann, wenn die B e- 
hórden auf die B ediirfnisse des Steuerpflich tigen  im  einzelnen einzu- 
gelien verstehen. Im  vorliegenden F alle  sind nach den angestellten  
Erhebungen d ic  R eiseausgaben der drei T eilh ab er einer F irm a unge-
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w ohnlicli hoch gewesen. H iervon  fiel ein allerdings auffallend hoher 
B etrag  a u f Telephon- und F ahrkosten, die zw eifellos reine U nkosten 
sind. D ie iibrigen A ufw endungen teilen  sich in H otelausgaben und die 
sonstigen Tagesspesen, d ie  durch dic hohen K osten  fiir Spoisen und 
G etranke n ich t v o ll erk lilrt seien. D ie K la g e r hoben hervor, daB sie 
keine G elder fiir  R eklam e ausgeben, ihre R eklam e sei ihr A uftreten  
a u f der Reise. U n ter diesen Um standen kon n te n ich t festgestellt 
w erden, daB ein iiberm aBiger R eiseaufw an d vorliege, der im  G eschafts- 
betrieb  n ich t begriindet w are und die Zufiilirung von  G eschaftsm itteln  
zu persónlichen B edurfnissen bedeuten w urde.

E s lieB sich auch n icht feststellen, daB in den Spesen Zuwendungen 
en thalten  sind, ans denen A ufw endungen b ezahlt w urden, d ie  auch 
ohne die R e ise ta tig k e it zu H ause entstanden waren. In  B etrach t 
kom m en h ieifiir  Ersparnisse im  H au sh alt und bei sonstigem  Verzehr. 
D er eine der Inh ab er w ar nur 50 T age unterw egs; bei d ieser verhaltńis- 
maBig geringen R eisetatig k eit, d ie n ur ais gelegcntlich  bezeichnet 
werden kann, d arf von vornherein d avon  ausgegangen werden, daB 
der Z u sch n itt des H auslialts durch sic n ich t beriihrt w urde, daB also 
an den T agen , an denen der H ausherr a u f Reisen w ar, dieselben A u f
w endungen entstanden, w ie  an  den anderen T agen . B e i den anderen 
T eilliabern , die io o  und 200 T age  unterw egs w aren, la g  die Annahm e 
eines nennenswerten P rivatverb rau ch s naher. N ebenbei bem erkt sind 
beide v erh eiratet und haben einen eigenen H aushalt. D as G ericlit 
h a t jedoch  anerkan nt, daB bei lioherer R eise ta tig k eit auch der V er- 
brauch an K leidern  und W asche groBer ist. D ie B eh au ptu ng, daB der 
P riy atyerb ra u cli (notabene auf der Reise) auch der beiden  anderen 
T eilliaber gering gewesen sei, licB sich n ich t w iderlegen. T ro tz  einiger 
B edenken m uBte deshalb m it der M oglich keit gerechnet werden, 
daB den etw aigen  Ersparnissen an  A ufw endungen fiir personliclie 
Bediirfnis.se m ehr A ufw endungen fiir K le id e r usw. gegeniiberstanden, 
d ie gescliaftlich er A rt  und gle ichfalls durch die Reisespesen ais ab- 
gegolten  anzusehen sind. U n ter allen U m standen aber geh t die A n 
nahm e der V o rin stan z fehl, daB eine durchsch n ittliche E rsparnis 
von 5.—  R M . pro T a g  bei jedem  der drei T eilh ab er in B etra ch t kom m e.

D ieses U rteil bew eist aufs neue, daB die S teucrpflich tigen  sich 
v iel zu v ie l gefallen lassen und eine v ie l giinstigere H and habu ng der 
G esetze erreiclien wurden, wenn sie haufiger sich die M uhe m achten, 
an die hohere Instanz zu gelien. D am it soli kein Y orw u rf gegen die 
F in an zam ter erhoben w erden; sie konnen unm óglich wissen, w ie ihre 
N ach bar-F in an zam tcr vorgehen, w enn keine hohcren E ntschcidungen 
vorliegen, und es kann ihnen n ich t zu gem utet w erden, daB sie sich 
dem  V o rw u rf aussetzen, in ihrem  B ezirke w u rd e  die S teuer laxer 
gehan dh ab t. D as muB zu Reklarnationen fuhren, d ie  fur sie recht 
unangenelim  sein konnen. F u r  die glcichm aBigc H and habu ng sind 
hohere Instanzen vorgesehen, d ie aber n ich t zum Zuge kom m en konnen, 
w enn die Steuerpflich tigen  zu bequem  sind, sie anzurufen.

G erichtliche G utachten der Industrie- und H andelskam m er zu 
Berlin. 1. Dem A usdruck ,,s c h a t z n  11 g s w e i s e ‘' in KostenanschUigen 
fiir B aggerarbeiten  kann keine andere B ed eu tu ng ais die des allgem cinen 
Sprachgebrauches zu erkan n t w erden. E r  legt also n ich t die M ehr- 
oder M inderleistung auf einem  sonst gebrauchliclien  P rozen tsatz fest 
und bedeu tet lediglich , daB die Feststell.ung der Massen n ich t auf 
G rund einer B erechnung, sondern n ach  der su b jek tiven  S ch atzun g 
des V eran schlagers erfo lgt. C 18  192/27 (X II  A  4.)

2. Im  T i e f b a u f a c h  kann eine allgem eine t)bu ng, nach w elcher 
bei vereinbarten  Pauschpreisen Preisanderungen b ew illig t w erden, 
wenn bei der D urchftihrung der A rbeiten  auf Felsen oder W asser 
gestoBen w ird, n ich t festgestellt w erden. C 25 719/27 (X II  A  4.)

Rechtsprechung.
A ufw ertun g des A rchitektenhonorars trotz Vergleich w ahrend der 

Inflationszeit. (Entscheidung des R eichsgerichts, V I .  Z iv ilsen at, 
vom  20. S eptem ber 1927.)

D er A rch itek t L . in  M. h a tte  im Jahre T 9 1 6  fiir  den preuBischen 
S ta a t K osten an sclilage und E n tw iirfe  fiir d ie H och bauten  und gartne- 
rischen A nlagen eines Friedhofs ge fertigt. E r  lehn te die ihm  im  August
1 9 1 9  angebotene Zahlung von  M . 1 3  9 8 0  ab. D ie von  L . erhobene K la ge  
w urde im  Jan uar 1 9 2 3  du rch  einen auB ergerichtlichen V erg leich  
erledigt, auf G rund dessen der preuBische S ta a t an  L . M. 7 0 0 0  zahlte.
I., k la gte  im  A p ril 1 9 2 6  a u f A u fw ertu n g dieser M. 7 0 0 0 ,  die zur Z eit 
der Zahlung einen W ert von  1 ,3 0  G oldm ark hatten .

D as R eich sgerich t tr a t  der A uffassu n g des K am m ergerich ts n ich t 
bei, daB durch den V ergleicli vom  Jan uar 1923 die A nspriiche des L . 
gegen den preuBischen S ta a t end giiltig  festgelegt seien. E in e A u f
w ertu n g w ird n ich t dadu rch  ausgeschlossen, daB G lau biger und Schuld- 
ner sich  w ahrend der In flatio n szeit a u f einen T e il der F orderung ver- 
glichen haben. A us dem  V erzich t des G laubigers a u f die M ehrforderung 
kann n ich t u n ter allen U m standen ein V erzich t a u f den A ufw ertun gs- 
anspruch hergeleitet w erden. Besondere U m stande, d ie einen V erzich t- 
w illen  bedeuten  w urden, stehen n ich t fest. A uBerdem  ist aber ein 
V e rz ic h t n ur m oglich a u f A nspriiche, iiber die m an sich vollkom m en 
k la r is t. Zur Z eit des V ergleichs (Janu ar 1923), und noch uber diese 
Z e it h inaus w urde in der V erkehrsauffassu ng und R ech tsprech un g an  
dem  G run dsatz „M ark  gleich  M ark " festgelialten. D ie P arteien  konnten 
dam als m it einem  A ufw ertun gsan spruch gar n ich t rechnen. E s ist 
daher ausgeschlossen, daB ein  etw aiger A ufw ertun gsan sp ruch  in den 
V erg leich  vo m  Jan uar 1923 m iteinbezogen worden w are. V ielm eh r 
liabcn  die P arteien  sich n u r iiber die P apierniarkforderung verglichen.

D a aber dje Zahlung von 7000 P ap ierm ark  dam als n ur einen W ert 
von 1,30 G oldm ark hatte, kann L . A u fw ertu n g dieses B etrages ver- 
langen.

R echtsnachfolge im  Sinne von § 2 des K iindigu ngsschutzgesetzes 
vom  9. Juli 1926 bedeutet n icht U ebergang von G eschaftsyerm ogen, 
sondern U ebernahm e eines Betriebes durch einen neuen Arbeitgeber. (E n t
scheidung des R eiclisarbeitsgerichts vom  26. O ktober 1927.) D ie  F irm a 
P . in H . iibernahm  im D ezem ber 1926 e tw a  9 5 %  der G esch aftsan teile  
d er R . G  m. b. H ., sow ie eine groBe A n zah l von  L ad en  derselben. 
In  einem  dieser Laden w'ar der A n geste llte  D . bereits iiber fiin f Jahre 
ta tig . A m  14 D ezem ber 1926 kiindigte  die R . G. m. b. H . dem  D. 
a u f den 31. M arz 1927. AuBerdem  kiindigte  ihm  die F irm a P . a u f den 
30. A pril 1927. D . b eru ft sich auf § 2 des K iin digun gsschu tzgesetzes, 
w ońach ein A rbeitgeber, der in der R egel m ehr a is zw ei A n geste llte , 
einschlieBlich der Lehrlinge, b esch aftigt, einem  A n geste llten , den er, 
o d e r  im  F a l l e  e i n e r  R e c h t s n a c h f o l g e ,  e r  u n d  s e in e  B e r u f s -  
v o r g a n g e r  m indestens fiin f Jahre b esch aftigt haben, gru n d satzlich  
nur m it m indestens drei M onate F ris t fiir den ScliluB eines K alen d er- 
y ierte ljah res kilndigen  d arf. E r  lia lt  die K iin d ig u n g  fiir  u n b erech tigt 
und k la g tb e im  K au fm an n sgerich t H . sein G eh alt fiir M ai und Juni 1927 
gegen die F irm a P . ein. D iese w en d et ein, n ach  T a rifv ertra g  
kom m e n ur eine einm onatige K iin d igu n gsfrist in  F rage, das 
K u n d igu n gssch utzgesetz scheide aus, d a  sie n ich t R eclitsnachfolgerin  
d er R . G . m. b. H . sei.

D as R eiclisarbeitsgericht ist der E n tscheidu ng des L an desarb eits
gerichts H. beigetreten , w elches, im G egen satz zum  K aufm an n sgerich t
H ., die K la ge  zugesprochen h a tte . D . w urde am  13. D ezem ber 1926 
von der F irm a P . iibernom m en, w ar also n ich t m elir A n geste llter der 
R . G. m . b. H ., dereń K iin digun g vom  14. D ezem ber 1926 is t ohne W ir- 
kung, er befand sich dem nach zu dieser Z e it in u ngekiin digter Stellun g.

§ 2 des K iin digun gsschu tzgesetzes ist a u f ihn anzuw enden, d a  
die von  d er F irm a  P . besCrittene R ech tsn achfolge vo rliegt. D as K iin - 
d igun gsschu tzgesetz w ill d\e langere B etrieb szu geh origk eit schutzen. 
R ech tsn achfolge im  Sinne (\iescs G esetzes ist gegeben, w enn der alte 
B etrieb  v o n  einem  neuen A rbbitgeber iibernom m en w ird, und dieser de n 
A rbeitnehm er in dem selben B etriebe  w eiterb esch aftig t. E s  kom m t 
n icht d a ra u f an, ob G eschaftśyerm ógen iibergegangen ist, sondern nur, 
ob der B etrieb-iib ergegan geii ist, d. h. ob der B etrieb , in dem  der 
A rbeitneh m er zur Z e it der Kiindigung b esch aftig t w ar, der gleiche 
ist w ie  der, in dem  er vorh er ta tig  w ar. D ies h a t das Lan d esarb eits
g erich t H . cinw an dfrei angenom m en.

Die K iin digun g eines langjah rigen  guten Arbeiters w egen einer 
einm aligen schlechten Arbeitslieferung ist eine unbillige H artę im  Sinne 
von § 84, A bs. i ,  Z iff. 4, Betriebsr.-Ges. und berechtigt zum  Einspruch 
beim  Betriebsrat.

Haben nur die A rbeiter eines Betriebes einen A rbeiterrat gew ahlt, 
die iibrigen Gruppen der A rbeitnehm er sich der W ah lbeteiligung ent
halten, so ist der A rbeiterrat Betriebsrat fiir die A rbeiter, die iibrigen 
Gruppen haben keine Betriebsvertretung und keinen K iindigungsschutz. 
(Entscheidung des Lan desarb eitsgerich ts M annheim  vom  19. O kt.
1927. A B . R . 17/27.)

A is „an derw eiten " A rbeitsverdienst im Sinne von § 615, II, 
B .G .B . muB sich der D ienstverpflichtete auch den A rbeitsverdienst im 
eigenen G eschaft anrechnen lassen. (E ntscheidung des R eichsgerichts,
II . Z iv ilsen at, v o m  23. S ep t. 1927. I I  116/27.) K o m m t der D icn st- 
berechtigte  m it A nnahm e der Dienste in V erzu g, so kann der V er- 
p flich tete  fiir d ie infolge des V crzu gs n ichtgeleisteten  D ienste die ver- 
einbarte V erg iitu n g verlangen, ohne zur M ehrleistung v erp flich tet 
zu sein. E r  muB sich  jedoch  den W ert desjenigen  anrechnen lassen, 
w as er infolge des U nterbleibens der D ien stle istu n g ersp art oder 
durch anderw eite V erw en dun g seiner D ienste erreicht oder zu erw erben 
bosw illig  unterlaB t. (§ 615 B . G . B .)

W enn auch § 615 B . G . B . n icht, wie der a u f dem selben G rund- 
gedan ken  beruhende § 324 B .G .B . von  an d en veiter V erw ertun g der 
„A rb e its k ra ft" , sondern von anderw eiter V erw endung der „D ie n ste "  
sp rich t, so is t nach A n sich t des R eich sgerich ts ein  innerer Grund dafiir, 
daB n ur E rw erb, der du rch  A usw ertun g der A rb eitsk raft „ im  R ahm en 
eines D ien stvertrages" e rz ie lt w ird , anzurechnen w are, n ich t er- 
sich tlic li. V ielm eh r is t  auch der E rw erb  in selbstandigem , eigenen 
G esch aft in sow eit anrechnungsfahig, ais er a u f d e r son st dem  D ienst- 
berechtigten  zu w idm enden A rb eitsk ra ft des D ien stverp flich teten  
beruht. D ie A nrechnung w ird auch n ich t d adu rch  gru n d satzlich  aus
geschlossen, daB der anderw eite E rw erb  des D ien stverp flich teten  —  
im  vorliegenden F a li ais G esch aftsfu hrer ein er offenen H andelsgesell- 
sch aft —  n ich t n ur a u f dem  E in satz  von A rb eitsk raft, sondern auch 
von  K a p ita ł beruht.

SchlieBt, w ie  im  vorliegenden F ali, die offene H andelsgesellschaft, 
dereń G esch aftsfuhrer der D ien stverp flich tete  wrar, fiir  d ie  fragliche 
Z e it m it V erlu st ab, so kann eine A n erken n un g n ur dann und in sow eit 
in  F rage  kom m en, ais die von dem  D ien stverp flich teten  ais G eschafts- 
fiihrer der offenen H andelsgesellsch aft in der fraglichen Z e it en tfa lte te  
T a tig k e it  im ganzen genom m en einen E rtra g  brachte, der auch n ich t 
d u rch  d a m it zusam m enhangende G esch aftsverlu ste  a u fgezeh rt w urde. 
E s kann aber n ur a u f das G esam tergebnis der G esch aftsta tigk e it 
abzu glich  des etw a  d a m it yerbundenen G esam tverlu stes entscheidend 
ankom m en.
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Gebiihren-Ordnung fiir Architekten und Ingenieure.
Im  V erla g  von Julius Springer, B erlin  W  9, ist die G e b i ih r e n -  

O r d n u n g  f i i r  A r c l i i t e k t c n  u n d  I n g e n ie u  re , au fgeste llt vom  A G O  
und die G ebiihren-O rdnung fiir Ingenieure m it Vertragsbestim m un- 
gen, in der F assung vom  1. Juli 1927 neu erscliienen. Preis RM . 0,75.

D ie neue G. O. schlieB t sich in ihrer A nordnung ganz dem  A u f bau 
der G. O. der A rch itek ten  vom . 1. 7. 26 an, d. h. es w ird zuerst die 
norm ale G esam tgebuhr behandelt, dann die Son-dcrfalle, die Zuschlage 
ergeben, dann die Teilleistungcn.

A lle  R ech tsfragen , die fruh er im T eil I der G . O. standen, sind 
lierausgcnom m eń, d afiir sind der G. O. gleicli B estim m ungen ange- 
d ru ck t iiber das V ertragsverh altn is zw ischen A u ftraggeb er und 
Ingenieur, die sich bis auf kleine A bw eichungen m it den Yertrags- 
bestim m ungen der A rchitekten  decken. E s w ird aber auśdriicklich 
d arau f aufm erksam  gem acht, daB die jrechtliclien Vereinbarungen - - 
iibrigens genau so w ie fruher, ais sie in der G. O. standen, — - nur 
dann, sow eit sic die sonstigen R cch tsbcstim m iin gen  erganzen oder: 
abaildern, R e ch tsk ra ft haben, wenn der Ingenieur m it dem  A u ftra g 
geber einen Y e rtra g  abgesclilossen hat, daB fiir das B au vorhaben  die 
G . O. sam t den Y ertragsbestim m un gen  alś integrierender T e il des 
V ertrages G iiltigk e it haben sollen.

D ie neue G . O. h a t dieselben P ro zen tsatze  w ic  die G. O. vom
10. 11. 25, n ur fa llt  der isp ro zen tige  A bsch lag  v o n  der G ebiihr fort. 
In  den B auklassen  sind einige k leine V erscliiebungen und Erganzungen 
eingetreten.

G eblieben sind die Stundens&tze (RM . 20,—  erste Stunde, 
RM . 8,—  jede w eitere Stunde) und die R eiseaufw andsentschadigungen 
(RM . 25,—  fiir den T a g  ohne, RM . 35,:—  m it D bernachten).

Neu ist in der G. O., daB bei den Leistungen des Ingenieurs auch 
die ortlich e  B au leitu n g m it festen P rozentsatzen  aufgefiih rt wird. 
D a ihre t)bernahm e bei den Ingenieuren nur fa k u lta tiv  ist, so find et 
sich  die ortlich e  B au leitu n g auch  u n ter den N ębenkóśten, sie kann 
also w ie bisher auch neben den w irklich en  A ufw endungen einzeln 
berechnet werden.

Neu ist bei den L eistungen  auch ein A b sch n itt m it festen P ro 
zen tsatzen  nach der R ohbausum m e fiir statische Bereclinungen ais 
Sonderleistung sow ie fiir dereń P riifu n g und fiir die H ilfeleistun g 
der Ingenieure bei d erO berleitu ng scliw ieriger H ochbaukonstruktionen. 
A u ch  hier is t die O bernahm e n ach festen Satzen bzw , nach Zeit- 
aufw and fa k u lta tiv .

E s steh t zu hoffen, daB diese N eufassung nunm ehr a u f langere 
Zeit u n veran dert G iiltigk e it haben wird und sieli dann auch den Ge- 
richten  gegeniiber, ebenso allgem ein du rchsetzt, w ie das bei der G . O, 
yon  1901 der F ali w ar, d ie fast 20 Jahre u nveran dert bestanden h at.

Neuer Lehrgang des deutschen Archivs 
fiir Siedlungswesen.

Y o rau ssich tlicli w ird am  5. M arz 1928 ein neuer L eh rgan g fiir 
Siedlungswesen in B erlin  beginnen, a u f die D au er einer W oche sich 
erstreckend.

V'orgesehen sind im  ganzen 30 Y orlesungsstunden, die V or- 
tragenden sind beste  Sachkenner. A uBerdem  w erden B esichtigungen 
und A usfluge, B esprechungsabende und dergl. abgelialten. werden.

D er neue Leh rgan g b ild et eine F ortsetzu n g des im  M arz des 
vergangenen ja h re s  vom  R a t  der S ta d t D resden v eran staltetcn  
groBen w issenschaftliclien  Lch rganges fiir  das deutsche Siedlungs- 
wesen in S ta d t und Lan d und w ird ais F o rtsetzu n g sich erlich  yon  den 
hier besonders ziistandigen Fachgenossen freun dlichst begriiflt werden.

D ie T eilnehm ergebuhr w ird fur die Y o llk a rte  50, - RM . betragen. 
N ahere A u sk u n ft erte ilt das deutsche A rc h iv  fiir Siedlungswesen, 
B erlin  N W  6, Luisenufer 27/28, Fernsprecher N orden 3850.

Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins 1928.
D ie fiir den 22., 23. und 24. M arz 1928 in A u ssich t ge- 

nom m ene H au p tversam m lu n g des D eutsch en  B eton -V erein s in 
M unchen ist verschoben  worden und fin d et nunm ehr am  27 ., 28. 
und 29. M arz 1928 in M unchen s ta t t .

PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erlauterung der nachslehenden Anąabsn) s. Heft I vom 6. Januar 1928, S. lc

A . B c k a n n t g e m a c h t e  A n m e ld u n g e n .

B ekan n tgem ach t im  P a te n tb la tt Nr. 51 vom  22. D ezem ber 1927.

KI. 19 c, G r. 9'. Scli 78 655. G. A . Schiitz, M aschinenfabrik und 
EisengieBerei, W urzen  i. Sa. D urch PreB luft betriebene 
H andram m e. 27. IV . 26.

KI. 20 a, Gr. 1. G  67293. G utehoffn un gshiitte  Oberhausen A .-G ., 
Oberhausen, R lieinl. H u bbriicke fiir A blaufberge und 
sonstige V erkehrszw ecke. 12. V . 26.

KI. 20 f, G r. 49. C  37 340. Com pagnie Internationale des Freins 
A utom atiąu es, Societe A nonym e, L u ttich , B elg .; V e r tr .: 
D ipl.-Ing. C. Clem ente, P at.-A n w ., B erlin  S W 6 1 . Brem s- 
einrichtung fiir Sehienenfahrzeuge. 24. X . 25. Belgien
14. I X . 25.

KI. 20 i, Gr. 38. A  45 213. A u tom atic  E lectric  Inc., C hicago, V .S t.A .;
Y e r tr .: H . L ich t, P at.-A n w ., B erlin  SW  11. E lektrische 
B locksicherungsanlage. 12. V I . 25. V . St. A m erika  6. X I . 24.

KI. 37 a, G r. 4, H  9 9 16 6 . W ilhelm  H elm enstein, E lberfeld , Gnei- 
senaustraBe 10. H olilw and aus Form steinen. T2. X I . 24.

KI. 37 b, Gr. 3. G  66 971. G efinal G. m. b. II., G esellschaft fiir B au 
und E in rich tun g von Industrie-A nlagen, B erlin  S W  48, 
W ilhelm str. 121. T eleskopm ast. 27. 111. 26.

KI. 37 d, Gr. 35. E  35 179. E lektro-In du strie  F u rtli, Inli. Ingenieur 
A d o lf Losel, F u rth  i. B a y ., K arolinenstr. 52. V orriclitu n g 
zum  B efestigen  der D rahte  von  B litzableitern . 22. I. 27,

KI. 37 f, Gr. 7. B  124 38 7. Josef B ock , D ortm und, A ckerstr. 72. 
Boderi fiir  E rzbu n ker aus B eton . 8. I I I .  26.

KI. 42 c, Gr. 6. M 100 235. WTilly  M irrę, B erlin  N  39, T egeler Str. 31. 
T aschen-N ivellierinstrum ent. 25. V I. 27.

KI. 80 a, Gr. 6. B  126 728 . K a rl B esta , R atingen. M isch- und 
B escliickun gsvorrich tung, insbes. fiir  feinkórnige und staub- 
form ige S toffe. 3. V I II . 26.

KI. So a, G r. 7. G  69 405. G aulie, G ockel & Cie. G. m. b. H ., Ober- 
lahnstein  a. R h . M ischtrog m it kreisform igem  U nterteil 
ais M ischzone. 31. I. 27.

KI. 80 a, Gr. 34. V  20434. G uido V ianini, R om ; Y e r tr .: D ipl.-
Ing. L . W erner, u. D ip l.-Ing. E . W urm , P at.-A n w alte,
B erlin  S W  11. Y erfah ren  zur H erstellung von H ohlkorpern, 
insbes. Rohren aus plastischen, beim  T rocknen erhartenden 
Stoffen, w ie  B eton, A sbestzem ent u. dgl. 21. V I I . 25.

KI. So a, G r. 48. A  49 800. D r.-In g. H ugo A ckerm ann, Godcsberg, 
u. Sch eidhauer &  Giessing, A k t.-G es., Bonn. Form kasten 
fiir P la tten  und andere B au kórp er aus K unststeinm asse 
m it m indestens zw ei parallelen F lachen . 17. I. 27.

KI. So a, Gr. 56. V  19283. Guido Y ianin i, R o m ; V ertr.: D ipl.-
Ing. L . W erner u. D ip l.-Ing. E . Wrurm , P at.-A n w alte,
Berlin S W  11. Y erfah ren  zur H erstellung von H ohlkorpern, 
insbes. R ohren, aus A sbestzem ent o. dgl. durch Schleudern.
24. V I . 24. Italien  5. IV . 24.

KI. So b, Gr. t. D 4 9 0 3 3 . D eutsche Solidit-Centralc A ugust L in d e - 
mann, K om m .-G es., K óln -R aderth al. V erfahren  zu r H er- 
stellung yon  Yerbesserungsm itteln  fiir liydrau lische M ortel- 
bildner. 24. X . 25.

KI. S o d , G r. 1. F  62 142. A d a lb e rt B . Feldm ar, B erlin-Schoneberg, 
B ozener Str. 5. u. E m il M ohn, H anau. A is Schlagw erk- 
zeug arbeitender Steinbohrer. 24. I X . 26.

KI. S i e, Gr. 126. K  100444, G . K litzsch , Leipzig, N ikolaistr. 57. 
A bsetzer fiir A braum m assen. 25. V I I I .  26.

KI. 81 c, Gr. 128. R  66865. D ipl.-Ing. W alth er R usitska, G rube 
H cye  I I I  b, W iednitz O .-L. Einebnungs- und K ip p en flu g.
2. III . 26.

K I., 82 a , G r. 19. C  3 7 6 2 7 . F rederick H en ry  Cum mer, Los Angeles, 
C alifornia, V . S t. A .;  V e r t r .: D ipl.-Ing. B . K ugelm ann, 
P a t.-A n w ., B erlin  S W  11. F ah rb are  T rockentrom m el fiir 
S traB enbaustoffe m it AuBen- und Innenheizung. 23. X I I .  25.

KI. 85 b, Gr. 2. R  67 757. O skar R itschel, D uisburg, H ohe S tr. 24— 26.
M arm orrohrenfilter zum  Einbau in N utzw asserleitungen. 
28. V . 26.

KI. S5 d, Gr. 1. R  66693. K a rl R ad lik , Sch w ed t a. d. O., B ahnhof- 
straBe 12. B run n enfilter m it F ilterringabschn itten  und 
B lindstucken in regelm aBig wechselnder A ufeinanderfolge 
innerhalb einer w asserfiihrenden Schiclit, bei dem  die 
B lind stiicke einen groBeren D urchm esser ais d ie F ilter- 
a b sch n ittc  haben. 12. II . 26.

B . E r t e i l t e  P a t e n t c .

B ek an n tgem ach t im P a te n tb la tt Nr. 51 yom  22. D ezem ber 1927.

K I. 5 c, Gr. 9. 454 565. Johann John, H elenenhof, P o st Gim m el,
K r . W ohlau, Scliles. N acligiebiger Streckenausbau. 27. II . 
25. J 25809.

KI. 20 a, Gr. 12. 454 462. D r.-In g. O tto  Am m ann, K riegsstr. 123, 
u. D r.-In g. Conrad von  G runew aldt, K riegsstr. 164, K a rls
ruhe. Seilschw ebebalm  m it U m laufbetrieb . 16. V I I .  26. 
A  4 8 273.

KI. 2 0 !, Gr. 44. 454628. M axiruUian M uller, B erlin-Tem pelhof,
C olditzstr. 15— 18. A ufh an gu n g von Schienenbrem s- 
niagneten. 16. I. 27. M 97 870.

KI. 20 i, Gr. 33. 544629. H u go G rebegem , H erbslegen, T b u r.
Zugsicherungseinrichtungen. 1. V I I .  26. G  67 620.

KI. 20 i, G r. 33. 544 580. K n orr-B rem se A k t.-G es., B erlin-Lichten -
berg. Zugsicherungseinrichtungen. 5. I I I .  26. K  98 154.

KI. 20 i, Gr. 33. 5 4 4 5 8 1. K norr-B rem se A k t.-G es., B erlin-Lichten -
berg. B rem sauslósevorrichtung fiir Zugsicherungseinrich
tungen. 24. V I I I .  26. K  100 413.

KI. 20 i, Gr. 33. 544 579. D r. A lfred N o tb h aft, M iinchen, W alh alla- 
straBe 7. V orrich tun g zur K en n tlich m ach un g der Eisen- 
bahnstreckensignale im fahrenden Zug. 19. IV . 25. N  24439.
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KI. 20 i, G r. 35. 544 421. D r. M ax D ieckm ann, G rafelfin g b. Miin- 
clien, D r.-ln g. W olfgan g Baseler, M unclien, W alh allastr. 21,
11. D ip l.-Ing. A lb e rt K am inerer, B erlin-C harlotten burg, 
D ankelm annstr. 32. V o rrićh tu n g zur Sicherung von Eisen- 
bahnZugen von  der Strecke aus durch elektrom agnetische 
In d u ktion ; Zus. z. P at. 4540 79. 8. II. 27. D  5 2 2 2 1.

KI. 20 i, Gr. 35. 544 582. K norr-B rem se A k t.-G es., B erlin-Lichten - 
berg. Zugsicherurigseinrichtung. 13. V . 26. K  99 0S8.

KI. 20 i, Gr. 35. 544422. C. Lorenz A k t.-G es., B erlin-Tem pelhof,
Lorenzw eg. F ern ubertn igun gseinrich tung zw ischen festen 
Stationen und beweglichen F ahrzęugen. 24. X I I .  24. 
L  62 012.

KI. 37 a, Gr. 7. 454 644. K a sp a r W inkler, A ltste tten  b. Zuricli,
S cliw eiz; V e r tr .: D r.-ln g . e. h. E . Cram er u. D r. H . Ilirsch , 
P at.-A n w alte , B erlin  N W  21. A bclichtung von B ąu w erk cn  
gegen saurehaltiges W asser. 16. X I I . 25. W  71 297.

KI. 37 c, Gr. 5. 454 506. International Copperclad C om pany, W il-
m ington, D elaw are, V. S t. A .;  V e r tr .: D r. K . M ichaeljs, 
P at.-A n w ., B erlin  W  35. D achdeckung. 15. V I II .  24. 
J 250 54. V . St. A m erika  15. V I I I .  23.

KI. 42 c, Gr. 24. 454 471. F a . F . M ollenkopf, S tu ttg a rt, T orstr. 10.'
W asserwatage m it Querlibelle. 21. 11. 26. M 934 4 7.

KI. 80 a, G r. 56. 4 5 4 4 14 . M ax K in d, N iirnberg, L ąn d grafcn str. 94.
Y erfah ren  zur H erstellung von E iscnbeton -R ippcn m asten  
u nter Y erw en dung von  S chleudeiiorm en. 23. V . 26. K  99226!

BUCHERBESPRECHUNGEN.

F i i n f z e h i i  N o m o g r a in m e  f i i r  d e n  E i s e n b a u .  V o n  D r.-ln g . 
F r. F a l t u s ,  P ilsen. 15 T afeln  und eine kleine D ru ck sch rift, cnt- 
haltend B esclireibung und B cispiele  an H and verklein erter T afe l- 
abbiklungen. N -B -W -V erlag  (P. L eybo k l), G eislingen -Steige (W iirt- 
tem berg) 1927. D eutsch e A usgabe R M . 12,— •, osterreichische Aus- 
gabe R M . 13,80, E in ze lta fe l RM . 1,20, D ru ck sch rift R M . 0,60.

D ii  z. T . rech t brau ch baren  und gescl)ickt aufgebauten  T afeln  
beliandeln: 1. die B erechnung von  StehblechstoBen m it gleiclim aBiger 
und ungleichm aBiger N ietteilu n g (Tafeln 1 bis 5), 2. den N ietabzug 
in  B iechtragern  (Traglieitsm om enterm ittlung) bei gleichm aliiger und 
unąlfcięhmaOiger N ietteilu n g (Tafeln  6 und 7); 3. die T ra gfa h ig k eit 
von N ieten a u f A bsclierun g und L ochleibu n g (Tafel S), 4. die E rm ittlu n g

y
pT-— p - j  zur B erechnung von Staben a uf exzentrischen

D ru ck  (Tafel 9), 5. d ie B em essung von  I-, U-, Z-Eisen fiir P fetten  
oder K ran bahn en  bei B iegungsbeanspruchungen sch ief zu beiden 
H auptachsen  (Tafeln 10 bis 13 fiir deutsche, 14 b is i6  fiir osterreichische 
Profile).

A m  besten sind die T afe ln  zu 1., w enngleich der A nw endung die

rcin rechnerische E rm ittlu n g  der W erte ^  und (N —- N ie tk raft

in der auBersten R eih c, Q == Q u erk raft, M =  M om ent, h  =  A b sta n d  
der auBersten N ietreihcn) vorausgehen muB. D an acli aber lie fert 
das Ziehen einer einzigen F lu ch tgerad en  sofort das Ergebn is. D ie 
n om ographiscli sehr gesch ickte, p ró jek tive  T afelverzerru n g, d ic 
bereits bei der ersten V ero ffen tlich u n g der T a fe l (Z. d. ósterr. A rch . 
u. Ing. V er. 1926, H e ft 3/4) g e w u rd ig tw o rd en  ist, erm o glich t giinstige 
A bleseverhaltn isse in rech t groBem  B ereich der vorkom m enden 
GroBen. D ie B en utzun g der T afe ln  b rin gt erhebliche Z e ite rs p a r n is .—

W en iger interessant (rein m u ltip lik ativ), aber p rak tiscli ebenfalls von 
N u tzen  sind die T afe ln  zu 2. D ic T a fe l zu 3 .a h n eltn atu rg em aB  stark d e r 
entsprechenden T a fe l in den B  E  sowie der im ,, Ja lirb u ch  der D eutschen 
Ges. f. B au ingenieurw esen" 1926 gegebenen und b ie te t diesen T afeln  
gegeniiber keine w esentlichen V orteile . N ich t sehr giin stig  ersclieint 
die T afe l zu 4., zum al hier aus G enauigkeitsforderungen heraus m it 
unterteilten  und w echselseitig zusam m engehorigen T eilungen gearbeitet 
w ird ; der Zusam m enhang is t  auch  hier rein m u ltip lik ativ . D ie T afe l 
d iirfte  allerdings n ich t so h au fig  gebrau ch t werden w ie die anderen, 
so daB auch das Gesam tm aB der Zeitersparnis n ich t sehr ins G ew ich t 
fan t. D ie P ro filta fe ln  zu 5. w ollen fiir eine spezielle R eclinun g die 
iiblichen P rofiltabellen  durch ein B ild  ersetzen, dessen auBere Er- 
sclieinung der T a fe l zu i .  ahn elt. M an h a t in R ich tu n g  beider P rofil-

hauptaclisen  W , =  - 1 und W . =  —~  zu vo r zu berechnen, m it diesen

W erten  a u f zw ei M aBstabe einzugehen und eine F lu ch tgerad e zu 
ziehen, die die einzelnen, zw ischen den M aBstaben liegenden, die 
P rofile  kennzeichnenden P u n k te  in solche scheidet, die hóher bzw . 
w eniger beanspruch t sind, und w elche d am it eine passende P rofilw ah l 
erm oglicht. A u ch  bei diesen T afeln  w aren zur E rzielun g giinstiger 
S clin itte  D oppelbezifferun gen  n ich t zu verm eiden.

Zusam m enfassend kann gesagt werden, daB zu den sehr b rau ch 
baren und auch nom ographiscli w ertvo llen  T afeln  zu 1. eine R eilie  
anderer T afe ln  zu einer Sam m lung zusam m en gefugt worden ist, die 
bei einer B en utzun g du rch  geeignete K r a fte  und an geeigneter Stelle 
berufen  sein d iirfte, im Sinne zeitsparender M aBnahm en im  Berech- 
nungsbiiro N u tzen  zu stiften . A u f dic in der D ru ck sch rift in  ctw as 
polem ischer A b sich t angedeuteten  G en auigkeitsbetraclitungen  (Ver- 
ziehen des P apiers usw.) soli an dieser Ste lle  n ich t eingegangen werden.

R egierungsbaum eister F r. E is n e r .

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FUR BAUINGENIEURWESEN.
G e s c h a fts te lle :  B E R L I N  N \V 7, F riedrich -E bert-Str. 27 (In genieurh aus).

Fernsprecher: Zentrum  15207. —  Postscheckkon to: B erlin  Nr. 100329.

Berufswahl.
Im  I.aufc dieses M onats fin d et an v ielen  hóheren Schulen schon 

der schriftliche T e il der R eifep riifu ng sta tt. D ie E n tscheidu ng iiber 
den zu ergreifenden B eru f 11111B, sow eit sie n ich t schon getroffen  ist, 
bald  gefallt w erden, H ierbei w ird der R a tgeb er fiir d ie  B erufsw ahl ,,D ie 
A usbild un g fiir den B eru f des akadcniischen B au in gen ieurs" ais W eg- 
w eiscr sehr w illkom m en sein. A u ch  diejenigen, d ie sich von  yornherein  
n ach  bestandener R eifep riifu n g dem  B auingen ieun vesen  zuwenden 
w ollen, w erden es begriiBen, sich an H and dieses R atgebers iiber den 
A usbild un gsgang u nterrichten  zu konnen. D as kleine H eftclien  ist 
d u rch  die G eschaftstelle der D eutschen G esellschaft fiir B au in gen ieur
wesen, B e r lin N W 7 , Ingenieurhaus, zum  Preise von  60 Pfg. zu beziehen.

Ortsgruppe Brandenburg.
D ie D . G . f. B . ladet ihre M itglieder zu einem  V ortragsabend am  

D i e n s t a g ,  d e n  28. F e b r u a r  d. J s ., 7 ,^  U h r  a b e n d s ,  p u n k t l i c h  
im Ingenieurliause, B erlin  N W  7, F riedricli-E b ert-S traB e 27 (groBer 
Saal, I . Stock) ein.

H err Professor D r.-ln g . O tto  B i r k e n s t o c k  vbn  der Technischen 
H ochschule B erlin  sp riclit iiber das T h em a : ,,V on i E isenbetonbau in 
F ra n k rcich ". D er V o rtrag  w ird auf Grund der Ergebnisse einer Stu- 
dienreise gehalten , die der V ortragende im H erb st des ja h re s  1927 
nach F ran k rcich  zum  Studium  des franzosischen Eisenbetonbaues 
unternom m en hat. A11 H and der a u f der Reise aufgenom m enen L iclit- 
b ild er w ird  die A n scliau lich k eit des V o rtrages u n terstiitzt werden.

D er E in tr itt  ist frei. G aste sind w illkom m en.

M itteilungen des Fachausschusses fiir SchweiBtechnik.
D er F aehausschuB  fiir S chw eiB technik im  V erein  deutscher 

Ingenieure g ib t  zwanglose M itteilungen des A usschusses heraus. M it
g lied er der D . G- f- B ., d ic  d a fiir Interresse haben, konnen von dem  A u s
schuB je ein  S ttick  kostenlos beziehen. A n sch rift: FacliausschuB  fiir 
Schw eiBtechnik im V erein  deutscher Ingenieure, B erlin  N W  7, In 
genieurhaus.

Vortragsreihe 
iiber technische Sonderbediirfnisse im Auslande.
(Siehe A n ktin digun g dieser V ortragsreih e in „D e r  B au in gen ieur"

1927, H e ft 46, S. 864 und E rgan zu n g dazu in „D e r  B au in gen ieu r"
1928, H e ft 2, S. 36.)

D ie A rbeitsgem ein schaft fiir A uslands- und K olon ialteclin ik  
(Akotech) te ilt  m it, daB im  R ahm en  der V ortragsreih e „T ech nische 
Sonderbediirfnisse im  A u sla n d " am  D on n erstag, den 16. F ebru ar 192S, 
abends 6 U hr im S a a l 301 des Erw eiterungsgebaudes der Technischen 
H ochschule, C harlotten burg 2, B erlin er Str. 170, ein  S on dcrvortrag 
s tattfin d et.

P rof. D r.-ln g . M iiller, R egieru ngsb au rat a. D ., B erlin , sp rich t 
iiber „D ic  E n tw ick lu n g  in du strieller Sozialproblem e in der W eltw irt- 
sch a ft" .

D ie D au erkarten  berechtigen  zur freien T ciln ahm e an diesem  
Son dervortrag. E in zelkarten  w ie an den anderen V ortragsaben den  am 
Saalein gan g zum  Preise v o n  R M  1.— , R M  0.75 und R M  0.50.
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