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ZU WILHELM CAUERS 70. GEBURTSTAG.

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

Gehcimer Baurat Dr. Ing. e. h. Professor Wilhelm Cauer
wurde am 13. Februar 1858 in Bresiau ais Solin des Stadt-
scliulrats Dr. Eduard Cauer geboren, erlangtc das Reifezeugnis
1876 am Gymnasium in Danzig und studierte nach halb-
jahriger Landmesserpraxis vier Jahre an der Technischen
Hochschule in Berlin. Die Baufiilirerprufung bestand er 1880,
die Bgumeisterpriifung nach der vorgeschriebenen praktischen
Ausbildung 1885, beide Examina mit Auszeichnung, letzteres
mit dem Schinlcelpreis. Es folgt darauf eine abwechslungs-
reiche praktische Tatigkeit bei Yorarbeiten einer Gebirgsbahn
in Gersfeld, bei der Bauabteilung des Ministeriums der o6ffent-
lichen Afbeiten in Berlin, bei Ent-
wurf und Ausfiihrung der Bahnliofs-
umbautcn in Altona, wo Cauer ais
Vorstand der Bauabteilung 1897
etatsmaBiger Eisenbahnbau- und Be-
triebsinspektor wurde. 1898 nach
einem erfolgreichen Wettbewerb auf
ein Jahr zur Eisenbahnbrigade zum
EntwurfvonKriegsbriicken beurlaubt,
habilitierte sich Cauer im selben
Jahre an der Technischen Hoch-
schule in Berlin fiir Eisenbahnwesen
und iibernahm die standige Assistenz
bei Geh. Rat Professor Goring. Nach
der Beurlaubung wurde Cauer Hilfs-
referent im Ministerium fiir offent-
liche Arbeiten, erliielt 1901 einen
Lehrauftrag fiir Eisenbahnwesen und
den Professorentitel und wurde 1903
etatsmaBiger Professor an der Tech-
nischen Hochschule Charlottenburg.

ISfebenamtlich blieb Cauer zunachst
beim Ministerium, dann bei der
Eisenbahndirektion Berlin tatig und
wirkte spater mehrere Jahre im Fahr-
dienstausschuB, jetzt ais Mitglied
der Rangiertechnischen Studiengesell-
schaft bei der Reichsbahn tatig mit.
1910 wurde er zum Geh. Baurat,
1920 zum Dr.-Ing. e. h. von der
Technischen Hochschule Darmstadt und 1923 zum ordentlichen
Mitglied der Akademie des Bauwesens ernannt; am 1. April 1926
wurde Cauer von den amtlichen Pflichten entbunden, halt aber
noch heute einen Teil seiner Vorlesungen und Ubungen ab.

Das Lelirgebiet Cauers an der Technischen Hochschule
umfaBte Bahnhofsanlagen, Eisenbahnhochbauten, Eisenbahn-
sicherungsanlagen und Eisenbahnbetrieb. Viele Hunderte von
Studierenden haben in den 30 Jahren der akademisclien Lelir-
tatigkeit Cauers seinen klar durchdachten und tiefgriindigen
Vorlesungen gelauscht und wertvolles wissenschaftliches Riist-
zeug mit in die Praxis hinausgenommen.

Auf groBen Studienreisen im In- und Ausland erweiterte
und vertiefte Cauer sein Wissen. Seine Reisen fiihrten ihn
nach Italien, Danemark, Norwegen, Schweden, Frankreich,
England, Scliweiz und schlieBlich wahrend des Krieges auf den
ostlichen Kriegsschauplatz. Aus zahlreichen bedeutenden und
schwierigen Wettbewerben ging Cauer — manchmal in Zu-
sammenarbeiten mit anderen Fachmannern — ais Sieger

hervor. Es seien hier erwalint: 1884 der Wettbewerb um den
Schinlcelpreis, 1894/95 der Wettbewerb fiir Kriegsbriicken,
1897 jener fiir die Bahnanlagen in Kristiania, 1915 jener fiir
den Hafen Oslo. Infolge seines reichen Wissens und Konnens
wurde Cauer haufig ais Gutachter bei groBen Eisenbahnfragen
berufen, so beim Bahnhofumbau und bei der Hafenerweiterung
in Stettin, bei den Eisenbalinanlagen fur die Hafen in Piraus
und Saloniki, bei den Projekten fiir den Hauptbalinhof in
Ziirich und den Hafenanlagen in Koln und Memel, schlieBlich
kiirzlich bei den Projekten fiir die Schnellbahn Koln—
Dortmund. Die erstatteten Gutachten bilden, soweit sie ver-
offentlicht sind, fiir jeden Fachmann
eine Fundgrube wissenschaftliclier Er-
kenntnisse und praktisclier Erfahrun-
gen und ein Yorbild fiir systematische
Behandlung schwieriger Probleme.
Seine reichen Erfahrungen und
wissenschaftlichen Forscliungsergeb-
nisse hat Cauer in zahlreichen Ver-
6ffentlichungen in Zeitschriften und
in Buchform niedergelegt. Jeder
Eisenbahner kennt diese wertvollen
Arbeiten. Es seien hier deshalb nur
die in Buchform crschienenen Ab-
handlungen zusammengestellt:
1. Betrieb und Verkehr der PreuBi-
schen-Hessischen Staatsbalinen.
Berlin 1897 und 1903.
2. Massengiiterbahnen, gemeinsam
mitDr.W.Rathenau,Bcrl'ni909.
3. Anordnung der Abstellbahn-
hofe. — Sonderdruck aus dem
Organ 1910.
4. Personenbalinhéfe. Grundsatze
fiir die Gestaltung groBer An-
lagen. — Berlin 1913 und 1926.
5. Eisenbahnausriistung der Ha-
fen.— Sonderdruck aus der Ver-
kehrstechnischen Woche 1921.
6. Sicherungsanlagen im Eisen-
bahnbetriebe. Berlin 1922.
7. Eisenbahnfahranstalten. — Sonderdruck aus der Ver-
kehrstechnischen Woclie 1923.
8. Zur Leistung von Streckengleisen und Bahnsteiggleisen. —
Sonderdruck aus der Verkehrstechnischen Woche 1925.
In allen diesen Werken strebte Cauer nach Klarheit und
Wahrheit; was er einmal ais richtig erkannte, vertrat er un-
erschiitterlicli gegen alle entgegenstehenden Ansichten. Klar-
heit, Folgerichtigkeit und Griindlichkeit sind das Kennzeichen
seiner Arbeiten; tiefer Einblick und weiter Oberblick er-
moglichen es ihm, auf allen bearbeiteten Gebieten Muster-
giiltiges zu schaffen. Seine Biicher bilden heute auf diesen
Gebieten den Grundstock unseres Wissens, ohne den kein
Eisenbahner mehr auskommen kann. Wir verehren in ihrem
Verfasser den erfolgreichen Lehrer und vorbildlichen Forscher
und Forderer unserer Eisenbahnwissenschaft und wiinschen
dem Jubilar an seinem 70. Geburtstag noch viele Jahre cr-
folgreichen Schaffens umgeben von der Liebe seiner Familie
und von der Yerehrung seiner Schiiler und Fachgenossen!
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IHREM VERHALTNIS ZUR FASSUNGSKRAFT

DER STRASSE.

Eine Studie in (len Vereinigten Staaten von Nordamerika.

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

Die ungeahnte technische und wirtschaftliche Entwicklung
der Vereinigten Staaten von Nordamerika krénte dieses Land
zum reichsten in der Welt. Im Jahre 1926 betrug das Ein-
kommen der Bevdlkerung der Union 89 682 000 000 Dollar.
Die machtige Entfaltung technischer und wirtschaftlicher
Krafte zeugte auch eine Biirde mannigfaltiger Probleme.
Eines der modernen Probleme mit dem die Union insbesondere
seit den letzten 10 Jahren zu kampfen hat, wird ,congestion”
genannt. Unter Kongestion ist jener Grad von Verkehrs-
dichte in den StraBen und in den Kanalen, die zu ober- und
nnterirdischen Bahnhdéfen fiihren, zu verstehen, der den rei-
bungslosen Gang des Yerkehrs hemmt.

Die Ursache der Kongestion ist hauptsachlich in der unvor-
hergesehenen raschen Zunahme der \rerkehrsmittel und der
Hohenprogression der Gebaudc zu suchen.

Die Zunahme der Automobile seit dem Jahre 1895
nahezu eine fiinfmillionenfache.

Zunahme der Automobile in der Union seit 1S95:

Jahr Zahl
1895 . . . . 4
1900 . . . . 8 000
1910 . . 458 500
1920 . . . . S 225 859
1926 19 237 171

Betragt auch die Zunahme der Bevolkcrung in der Union
1890 nicht ganz das Doppelte, so ist doch die Ver-
Einwohner in vielen Stadten eine bedeutend

seit

mehrung der

gréBere.
Zunahme der Beveéikerung in der Union seit 1890:

Jahr Bcvolkcrungsziffer
1890 . . . . 62 947 714
1900 . . . . 75 994 575
1910 91 972 266
1920 105710620
19261 116000000

Zahlen iiber den Umfang der Turmhauser in der Union

kénnen nichtgegeben werden. Sic sind statistisch fiir das
gesamte Land noch nicht erfaBt. In New-York, dertypisclicn

Stadt der Turmhauser sind 164 Gebaude mit 15— 60 Stock-
werken. Das Woolworth-Gebaude mit Go Stockwcrken und
792 F11B Hoéhe ist das héchste Turmhaus in der Union.

Turmhiluser in New-York City i. J. 1926:
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Eine Zunahme der Yerkelirsmittel, Bevélkerung und Turm-
hauser bedingt eine relative Vermehrung des StraBenraumes.
Betrachtet man aber amerikanische Stadte, so findet man wohl
neu gebaute und breiter gemachte StraBen. lhr Umfang steht
aber in keinem Verhiiltnis zu der Zunahme der Verkehrsmittel
und Turmhauser.

1. Die Verkehrsmittel des Ortsverkehrs in ihrer

Beziehung zur Kongestion.

So freudig die modernen Verkehrsmittel besonders fiir
landliche Bezirke zu begriiBen sind, so wachsam hat man
ihrer Entfaltung in den groBen Stadten zu folgeii. Ais das
Pferdegespann in den StraBen vorherrschte, konnte von einer
Freiheit der StraBe gesprochen werden. Es war geniigend
Raum fiir alle Fahrzeuge vorhanden. Eine wesentlicheAnderung
folgte auch nicht dem Erscheinen der StraBenbahnen. Erst
die Yermehrung der Kraftfahrzeuge verengte die StraBenflache.
Sie verursacliten die Kongestion, erhéhten die Aufwendungen
fiir StraBenbau, vermehrten die Unfalle in den StraBen und
forderten eine Armee Verkehrsschutzleute.

Ais Verkehrsmittel fur den Personenverkehr2 sind einer
groBen Stadt verfiigbar: Untergrund-, Hoch- und StraBen-
bahnen, Omnibusse und Automobile3. Fiir eine Stadt besteht
nun das Problem, die ihrer Eigenart entsprechenden Verkehrs-
mittel zu finden. Jede Gemeinschaft sollte von jenen Ver-
kelirsmitteln bedient werden, die das gesamte Transport-
system harmonisch zu gestalten vermdégen. Sie sollen bei
groBter Sicherheit ejn Maximum an Fahrgasten in einer Zeit-
und auf einer Flacheneinheit zu niedersten Kosten beférdern.

Untergrundbahnen sind fiir jede Stadt ein hervorragendes
Verkehrsmittel. Nur fiir die gréBten Stadte sind sie aber
auch ein o6konomisches Verkehrsinittel. Die Bau- und Be-
triebskosten werden nur in einer Stadt mit relativ groBer Ver-
kehrsdichte verzinst. Der technisclien Maglichkeit sind Grenzen
in der Art der Bodenverhaltnisse gesetzt. Diese maégen die
Frage nach Untergrundbalinen verneinen. So baute Chicago
bis heute keine Untergrundbahnen, weil die Baukosten fiir
diese Stadt durch ihren sandigen Unterbau zu hoch kamen.
New-York konnte nur unter Fliissigmacliung gewaltiger finan-
zieller Krafte sich ein vielmaschiges Netz unterirdisclier Ver-
kehrsadern in seinen felsigen Unterbau meiseln. Noch ist aber
die Beférderungskapazitat der Untergrundbahnen New-Yorks
zu klein, um die groBen Verkehrsmassen ordnungsmaBig zu
beférdern. Weitere werden gebaut. Aber auch mit Betriebs-
bereitschaft dieser ist das Bediirfnis fiir weitere noch nicht
gestillt. Bald ist der ganze Raum erster Stufe ausgehéhlt
und es kann dann nur unter dieser eine zweite ausgehoben
werden. Die Kosten fur den Bau von Untergrundbahnen
auf zweiter Stufe sollen durch den felsigen Unterbau so hoch
sein, daB die Ausfiihrung selbst fiir eine so reiche Stadt wie
New-York durch die verfiigbaren Mittel fraglich sein wiirde.

Hoclibahnen in der Konstruktionsart der Vergangenheit
kénnen nicht mehr ais ein vorteilhaftes Verkehrsmittel betrachtet
werden. Die Pfeiler, auf denen die Bahn ruht, beanspruchen
einen zu groBen Raum von der StraBenflache und hemmen
weitgehendst den Lauf der Fahrzeuge in den StraBen. Die
Hochbahnen vermindern den in dieser StraBe lebenden Menschen

2 Die Ausfiihningen werden auf den Personenverkehr beschrankt.
Die Fahrzeuge des Gitterverkclirs haben im Vergleich mit denen des
Personenverkelirs nicht wesentlich die Dichte der Kongestion erhoht.

3 Die Eisenbahnen, die ebenfalls der Beférderung von Per-
sonen dienen, bleiben auBer Erorterung, da sie im allgemeinen nur
den Transport von und nach der Stadt auf gréBere Entfernungen
ilbernehmen.
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die Lichtmenge und bringen ihnen viel Larm und Gerausch.
Auch beeintrachtigen sie nicht unwesentlich die Schoénheit
des StraBenbildes.

Die folgende Betrachtung der StraBenbahnen, Omnibusse
und Automobile ist hauptsachlich von den gegenseitigen Be-
ziehungen dieser Transportmittel im Verkehrsorganismus ge-
leitet. Der wichtigste Faktor dieser vergle'ichsweisen Be-
trachtung ist die Fassungskraft der StraBe. Wir beginnen
deshalb mit einer vergleichenden Obersicht, um die bean-
spruchte StraBenflache jedes Fahrzeuges fur einen Fahrgast
zZu zeigen.

GroBenmaBe von StraBenbahnen,

f Lange Breite .

Art des Falirzeugs in FuB in FuB Sitzplalze

StraBenbahnen.
Eindeckwagcn New-Yorkl

(3. Avenue)..
Doppeldeckwagcn......ccceeeee.
Omnibusse.

Eindeckwagcn New-Yorkl . 26,0
DoppeldeckwagcnNew-Yorki; 24,75

Automobile.

Packaerd Touring Wagen
Ford M ”

1 Der Fulirer des Wagens verkauft auch die Fahrtausweise.

e Der Schaffner verkauft die Fahrtausweise fiir beide Decks.

Die Aufstellung zeigt uns, daB bei einem Vergleich der

Eindebkwagen der sitzende F'ahrgast des StraBenbahnwagens
5,71 Quadrat-FuB Flachcn-
raum per Sitzplatz benotigt,
wahrend der des Omnibusses
6,35 Quadrat-Fuft beansprucht.
Die StraBenbahnwagen der
3. Avenue fordern den groB-
ten StraBenraum fiir einen
sitzendenFahrgast; auf einen
Sitzplatz entfallen 7,43 Qua-
drat-FuB Flachenraum.

EinVergleich der Doppel-
deckwagen liegt vorteilhaf-
ter fiir den Omnibus, lin
StraBenbahnwagen benotigt
der sitzende Fahrgast 4,6
und im Omnibus 3,5Qnadrat-

FuB Flachenraum.

In Perioden groBen Ver-
kehrsandranges sind  die
StraBenbahnwagen durch die
Moglichkeit einer hundert-
prozentigen Mehrbeladung
(Stehplatze) fiir den Trans-
port groBer Verkehrsmassen
geeigneter ais die Omni-
busse. Auf einen Fahrgast eines Doppeldeck-StraBenbahn-
wagens entfallen bei dieser Mehrbelastung nur 2,3 Quadrat-
FuB Flachenraum. Im Doppeldeck-Omnibus werden, so-

bald die Sitzplatze besetzt sind, Kkeine Fahrgaste mehr
aufgenommen. Fiir dieses Fahrzeug bleibt deshalb die
Einheit von 3,5 Quadrat-FuB Flachenraum fiir einen

sitzenden Fahrgast auch fiir
andranges bestehen.

die Zeiten groBen Yerkehrs-
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Der Vorteil der Verdrangung relativ geringen StraBen-
raumes fiir einen Fahrgast wechselt mit dem Typ des Beforde-
rungsmittels. Unzweifelhaft giinstige Ergebnisse zeigen die
Doppeldeckfahrzeuge, StraBenbahnwagen wie Omnibus.

Besondere Ybrztige der Omnibusse sind ihre weitgehende
Anpassungsfahigkeit. Sie kénnen sich dem verfiigharen StraBen-
raum und den iibrigen StraQenverkehrsmitteln, die vorwiegend
auch aus Kraftfahrzeugen bestehen, besser anpassen, ais dic
StraBenbahnen. Die Fahigkeit der Omnibusse, an den Grenz-
steinen der Biirgersteige die Fahrgaste aufzunehmen und ab-
zusetzen, vermindert fur diese die Gefahren, die beim Obcr-

Omnib
Flachenraum  Flachenraum  Flachenraum
Elachenraum  Elachenraum eines Fahr— eines Fnhr- eines Fahr_-
cines Fahr- cines Sitz- _gastes bei __gas_tes bei gastes bei
zeuges in platzes in einer hun_dert— funf2|gprozen- einer Be_-
Quadrat-FuB  Quadrat-FuB prozentlgen_ .tigen Gb_er— selzung mit 2
Oberladung in ladung in Fahrgasten iii

Quadrat-FuB  Quadrat-FuB  Quadrat-Fufi

121,27

356,47
338

190,58
178.85

Der Yerkauf der Fahrtausweise erfolgt durch einen Schaffner.

schreiten der StraBe bestehen. Die Gebundenheit der StraBen-

bahnen an die Schicnen erhoht wohl die Sicherheit der Fahr-
gaste wahrend der Fahrt,
sie tragt aber den Nachteil
der Unbeweglichlteit in sich.
Ein Halten der StraBen-
bahnwagen, um Fahrgaste
aufzunehmen und abzusetzen,
bedingt ein Halten des ge-
samten iibrigen StraBen-
verkehrs, da den Fahrgasten
eine Gelegenheit zum tJber-
schreiten der StraBe gegeben
werden muB. Halt der Om-
nibus an den Grenzsteinen
der Biirgersteige, so kann der
iibrige Verkehrsstrom ruhig
weiterflieBen.

Diese Vorteile der Omni-
busse veranlaBten verschie-
dene Stadte, die StraBen-
bahnen mehr und mehr durch
sie zu ersetzen. So sind z. B.
im Geschaftsbezirk Bostons
mit Ausnahmc einer Linie
samtliche StraBenbahnen
durch Omnibuslinien ersetzt

worden. Dies besagt jedoch keineswegs, daB im allgemcincn
dic Verwcndung der StraBenbahnen ais Verkelirsmittel schon
wesentlich eingeschrankt worden ist. Die mogliche Mehr-
beladung, die besonders wahrend der Stunden des Geschafts-
beginns und Geschaftsscblusses, wenn die Massen auf Be-
forderung warten, vorteilhaft 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 New York wurden trotz der Vcr-
mindcrung der Zahl der StraBenbahnlinien im Jahre 1925
noch 1 036 000 000 Falirgaste durch sie beférdert.

Die Automobile weisen besonders ungiinstige Yerdrangungs-
raumziffern fiir einen Fahrgast auf. Sie bendtigen unter den
Sjtrafienverkehrsmitteln fiir einen Fahrgast den groBten Flachen-
raum. Bei einer durehschnittlichen Besetzung der Automobile
mit zwei Personen7 scliwanken die Ziffern der beanspruehten
StraBenflache fiir einen Fahrgast zwischen 33 und 45,1 Quadrat-
FuB-, Sie sind 5— 20mai gr6Ber ais die der StraBenbahnen
und Omnibusse. Diese Ziffern fiir die Automobile gestalten
sich noch ungiinstiger, wenn der von ihnen benotigte Rauni
wahrend der Parkungszeit hinzugerechnet wird. Der Parkungs-
raum der Automobile ist zu beriicksichtigen, sobald diese auf
o6ffentlichen StraBen und Platzen geparkt werden.

Die Schwierigkeit des Parkens und die durch die groBe
Verkehrsdichte verminderte Geschwindigkeit, die in den Ge-
schaftsbezirken der GroBstadte vielfach die eines FuBgangers
nicht iibersteigt, beschranken mehr und mehr den Gebrauch
der Automobile. Eine Verkehrsdiclite im AusmaBe wie in
New York sudlich der 57. StraBe, wo die Automobile weder
vorteilhaft zur Fahrt ins Geschaft noch zum Besuch von Ver-
gniigungsstatten bcnutzt werden konnen, maclit sie wieder
zu einem Luxusgegenstand. Es ereignete sich, selbst in einer
Stadt wie Washington D. C. mit etwa 500 000 Einwohnern,
nicht seiten, daB man vergniigt im Wagen zum Besuch eines
Lichtbildhauses fahrt. Man forscht in der Nahe der Scliau-
stellung nach einem freien Parkungsraum. Nach langerem
ergebnislosem Suchen ist man in Ermangelung eines solchen
gezwungen, wieder nach Hause zu fahren und ein Taxi oder ein
anderes Verkehrsmittel zu nehmen, Die Untersuchung in den
genannten vier Stadten an der pazifischen Kiiste zeigte auch,
daB etwa 50% der Besitzer von Automobilen in diesen zur
Arbeitsstatte fahren. Nur 18% der Frauen, die durch Einzel-
oder Familienbesitz mit einem Automobil zum Einkaufen fahren
konnen, benutzen die Wagen zu diesem Zwecke. Fur viele
ist der Gebrauch der
Automobile nicht
nur eine Frage der
Beguemlichkeit, son-

dern auch eine
solche der Wirt-
schaftlichkeit. In
den meisten Yer-

kehrsbeziehungen ist
es weit billiger, mit
der StraBenbahn
oder mit dem Omni-
bus ais mit dem
eigenen Automobil
zu fahren. Unter den
gegenwartigen Ver-
kehrsverhaltnissen
in den Stadten wird
das Automobil mit
zunehmender GroBe
der Stadt immer
mehr ungeeigneter
ais  Yerkehrsmittel.
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Die groBe Zahl der Automobile und ihre relativ geringe
Besetzung sind die Hauptursaclie der gegenwartigen Kongestion.
Den zeitlich und ortlich' beschrankten Parkungen, die schon
auBerst zahlreich in den Stadten der Union bestehen, wird
fruher oder spater eine behordliche Einschrankung des Gebrauchs
der Automobile folgen.

e 2. Die Kosten der Kongestion.

Die Bedeutung der Kongestion erscheint noch deutlicher,
wenn sie von der okonomischen Seite betraclitet wird. Es ist
natiirlich scliwierig, und oft diirfte es unmoglich sein, die Kosten
der Kongestion in einem Geldwert auszudriicken.

Die hauptsachlichsten Verluste durch die Kongestion sind:

a) Kosten, verursacht durch die geringe Geschwindigkeit
der Fahrzeuge,

b) Kosten, yeiursgcht durch notwendige Umwege der
Fahrzeuge zwischen Ursprungs- und Bestinnnungsort,

¢) Kosten, verursacht durch die Unmoglichkeit des Parkens,

d) Kosten verursacht durch Warten und Wendungen an
StraBenkreuzungen und schienengleichen Ubergangen,

e) Kosten, verursacht durch undeutliche und fehlende
StraBenbezeichnungen,
f) Kosten, verursaclit clurch die Unterhaltung yon Ver-

kehrsschutzleuten und Markierungszeichen,

g) Kosten, verursacht durch die Verwendung verschiedener
Arten von Fahrzeugen,

li) Kosten, verursaclit durch den Aufwand fiir Unfalle,

i) Kosten durch Abnahme des Umsatzes der Geschafts-
leute.

Zu a) In verschiedcnen Stadten wurden die durch die
Kongestion verursaclitcn Zeitverluste geschatzt und in Geld-
werte ausgedriickt. In Worchester (Massachusets), einer Stadt
mit 193 000 Einwohnern wurde ein taglicher Yerlust von
35 000 Dollar festgestellt. Cincinnati, eine Stadt mit 402 000
Einwohnern, schatzt seine taglichen Verluste auf 100 000 Doli.
In Philadelpliia verlieren die Taxis infolge Kongestion

taglich 9,5% ihrer
Arbeitszeit. DerZeit-
verlust  entspricht
einem taglichen Ein-
kommensverlustvon
2,50 Dollar fiir jedes
Taxi. Der tagliche
Verlust fiir den Ge-
schaftsbezirk Chi-
cago (Loop District)

wird auf 200 000
Dollar geschatzt und
der fiir den Man-

hattan Distrikt New
Yorks auf 500 000
Dollar. Der Ge-
samtverlust fiir New
York City soli
1 000 000 Dollar pro
Tag sein.

Zu b) Die durch
Umwege verursach-
ten Kosten sind dem

Die Parkungsmég- einzelnen Indivi-
lichkeit ist umge- duura nicht immer
kehrt proportional bewuBt. Sic werden
der Zunahme der empfunden, wenn,
Kongestion. Den wie an friiherer
Haltern von Automobilen bleibt meist nur noch die Moglichkeit, Stelle erwahnt worden ist, zu einer Schaustellung ge-
ihre Wagen auf eigenen Platzen oder in Garagen aufzustellen. fahren und kein Parkungsplatz gefunden wird und dann
7 Am 4. u. 1922 wurden in den Stadten Seattle, Portlandiir ein Taxi mchr ais fiir die Zulassung zum Lichtspielhaus
San Francisco und Los Angeles 4101 Automobile mit 6730 Personen zu bczahlen ist.
B e e e . I Chicago wurde festgestellt, daB 35% der Fanrzeuge.

schnittliche Besetzung von 2,7 und in New-York von 1,75 Personen
per Automobil festgestellt.

die die Western Avenuc beniitzten, ihren Bestimmungsort auf
einem kiirzeren Wege iiber die Hallsted StraBe erreichen
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wiirden, wenn auf dieser dic Verkehrsverhaltnisse besscr waren.
Der Umweg wird auf 4 Meilen und auf 21 000 Fahrzeugmeilen
taglich geschatzt. Da dic Kosten fiir eine Fahrzeugmeile
durchschnittlich 10 ¢ betragen, so belauft sich der tagliche Ver-
lust durch den langeren Weg iiber dic Western Avenue auf
2100 Dollar.

Zu c¢) Dic Kosten, verursacht durch die Unmaéglichkeit
des Farkcns, sind an den Gebiihren zu messen, dic fur die Auf-
stellung von Automobilen auf nicht Sffentlichen Parkungs-
platzen und in Garagen zu bezahlen sind.

Zu d) Das Wartcn an StraCcnkreuzungen auOert sich bei
den Automobilreisenden meist nur in dem einem Ausdruck
der Ungedufd. Das liornsignal wird gegeben, um seine Geftilile
los zu werden. Der durch das Wartcn entstehenden Kosten

wird weniger gedacht. Betrachtlich sind diese Kosten, die durch
das Warten 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 Ubergange noch in reichlichem Umfange. Eine Unter-
suchung eines Eisenbahniiberganges in Chicago an der Western
Avenue, einer StraBe auf der taglich mehr ais 15 000 Fahrzeuge
verkehren, zeigte eine Sperrung dieses Uberganges fiir dtirch-
schnittlich 17 Minuten wahrend einer Stunde. An einer andern
Kreuzung waren die Signalbaume 10 Stunden lang an einem
Tage geschlossen.

Ein Studium der Zeitaufwendungen, um Market-
Broadstreet in Newark (New Jersey) zu kreuzen, ergab, daB
die 10% der Fahrzeuge, die linker Hand wendeten, 40% der
Gesamtverzogcrung verursachten. Werden durch ein Verbot,
linker Hand zu wenden, auch Umwege notwendig, so sind doch
die durch diese Umwege entstehenden Kosten nicht so hoch
wie die durch das' Aufhalten aller Fahrzeuge an der Kreuzung
vcrursachten Zeitkosten.

und
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Zu e) Ungeniigenden oder fehlenden StraBenbezeichnungen
folgen Zeit- und Umwegekosten. Das Stoppen im Vcrkehrs-
strom, um die Fahrtrichtung festzustellcn, birgt auch immer
die Gefahr eines Unfalls in sich.

Zu f) Wo 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 Lichtsignale verwendet werden, damit den Fahr-
zcugen schon in der Ferne Mitteilungen iiber die Verkehrs-
bewegungen gemacht werden konnen.

Zu g) Die Anwesenheit yon Fahrzeugen mit verschiedencr
Geschwindigkeit und Bewegungsart, wie Pferdefuhrwerke,
Kraftfahrzeuge und StraBenbahnen, bringt eine gegenseitige
Hemmung. Es entstehen hierdurch Zeitvcrluste und damit
Zeitkosten. Um solehe Verluste zu eliminieren, wurde in Chicago
in einem belebten Yerkehrsbezirk ein Tunnel unter der StraBen-
oberflache gebaut. Er ist 1,5 Meilen lang und dient besonders
den langsam fahrenden Fahrzeugen, wie Lastkraftwagen und
Pferdefuhrwerken.

Zu h) Das stalistische Komitee der ersten nationalen
Konferenz fiir StraBensicherheit berichtete, daB im Jahre
1923 durch Verkehrsunfallc in der Union 226 ooo- Menschen
getotet und 678 000 ernstlich verletzt worden sind. Der Verlust
dieser Verungliickten und des durch die Unfalle herbeigefiihrten
Sachschadens wurde insgesamt auf 600 000 000 Dollar gc-
schatzt. Etwa 85% der Unfalle sollen durch den Automobil-
vcrkehr hcerbcigefiihrt worden sein.

Zu i) Wie die gewohnlichen Transportkosten vom Kon-
sumenten getragen werden, so werden auch die durch die Kon-
gestion erhohten Transportkosten nach Méaglichkeit auf ihn
iiberwalzt. Eine Oberwalzung ist jedoch durch den Wettbewerb
der verschiedcnen Verkaufer nicht immer moglich. In einem
solchen Fali hat der in verkehrsdichtem Bezirk wohnende Ver-
kaufer die héheren Transportkosten zu tragen.

Ein Teil der Geschaftsleute, deren Standort sich in vcr-
kehrsgedrangten StraBen befindet, erleidet durch die Kon-
gestion direkte Geschaftsausfalle, weil solehe StraBen von den
Kaufern moglichst gemieden werden. Solehe Verluste konnen
sehr groB werden, wenn kein Parkungsgrund in der Geschafts-
strafle besteht.

Ist nur der Fufigangerverkehr gehemmt, so mégen die auf
dcm Wege zu und von der Arbeitsstatte gelegenen Geschaftc
gewinnen. Die Kaufer werden in solehe Geschaftc nahezu
hineingedrangt. Ein solcher Vorzug diirfte insbesondere den
GenuBmittelgeschaften zugute kommen. Andere Geschaftc
hingegen, die friiher bewuBt aufgesucht worden sind, werden
durch solehe in giinstigerer Lage befindlichen gewechselt.

Die durch die Kongestion herbeigefiihrten hohen Yerluste
drangen zu einem Studium der Verkehrsproblcme einer Stadt.
Wege zur Befreiung der verkehrsgedrangten StraBen miissen
gesucht werden. Die Kongestionskosten konnen ais eine Art
Zusatzsteucr betrachtet werden. lhre Hohe iibersteigt manchmal
den Gesamtbctrag an Steuern, dic von einer Gemeinde zu ent-
richten sind. Das Problem der Kongestion muB deshalb auch
von der Kostenseite betrachtet werden. Verkehrsregulierungen
und Verkehrsvorschriften allein gentigen nicht, um den dicht-
gedrangten StraBen zu entrinnen. Die Vergangenhcit lehrt
uns, daB solehe Mafinahmen yielfach nur ein Palliativmittel
waren. Nur unter Aufwendung betrachtlicher Mittel und
durch energisches Eingreifen der zustandigen Behdrden kann
gréBerer Schaden vcrhiitet werden.

3. Die ihrer

gestion.

Der Stiidtebau war seit altester Zeit ein vielgestaltiges
Problem. Mit dem Bau der Turmhauser in der Neuzeit ist das
Problem noch verscharft worden. War es in frtiheren Zeiten
ein zwcidimensionales, so ist es heute vorwiegend ein drei-
dimensionales. Die horizontale Ausdehnung hat sich der
yertikalen zugewendet. Die Stahlkonstruktion und die Auf-

Turmhauser in Beziehung zur Kon-
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ziige8 mit groBer Gcecschwindigkeit haben das Problem der
technischen Konstruktion der Turmhauser vereinfacht. Die
Schwierigkeit besteht nun in der Anpassung der Gebaudehohe
an die Fassungskraft der StraBe. Wir finden heute Gebaude,
50 Stockwerke lioch und dieselbc StraBenbreitc, die ausreichend
war, ais die Gebaude zweistockig und die Automobile ais Ver-
kehrsmittel nahezu unbekannt waren. AuBerdem sind in all
den holien Gebauden meist nur Biiroraume, so daB sich die Ge-
baude jeden Tag mit Menschen, die zuweilen meilenweit ent-
fernt wohnen, zu fiillen und zu leerenhaben. In demManhattan-
Distrikt New Yorks siidlich der 57. StraBe, einer Flachenaus-
dehnung von S,35Quadrat-Meilen, betragt die Tagesbevolkerung
an einem Arbeitstag etwa 3 000 000 Menschen. Von diesen
3 Millionen bleibt nur 1 Million wahrend der Nacht innerhalb
des Distrikts. Die beiden anderen Millionen haben jeden Tag
betrachtliche Entfernungen nach und von ihrer Arbeitsstatte
mit einem der Verkehrsmittel zuriickzulegen.

Die Zahl der Tnrmhauser und die bebaute Flache sind
relativ noch gering. Im Manhattan-Bezirk siidlich der Fulton-
straBe, einer Flachenausdehnung von etwas mehr ais einem
Drittel einer Quadrat-Meile sind 48% der Flache bebaut. Die
restliche Flache besteht aus StraBen, Parks und Friedhofen.
Auf der bebauten Flache sind etwa 3% Flachenraum, auf dem
Gebaude mit mehr ais 24 Stockwerken stehen. lhre Zahl be-
tragt 10. Sieben von ihnen erreichen eine Hohe zwischen
25 und 32 Stockwerken und nur drei eine solche zwischen
39 und 41 Stockwerken. Die durchschnittliche Gebaudehohe
in diesem Distrikt betragt 7,8 Stockwerke. Fiir diesen Gebaude-
komplex bestehen allein 20 Untergrundbahnstationen. Wahrend
der Tageszeit folgen einander unaufhérlich im Blockabstand
je 2 Paare Ziige (Lokal- und Schnellzuge) in jeder Richtung.
Jeder Zug faBt etwa 1500 Reisende. Trotz der gewaltigen
Transportleistung ist dic Zahl der Stationen und die der Ziige
noch viel zu gering, um die Massen ordnungsmaBig zu beférdern.
Nach GeschaftsschluB stehen jede Minute Tausende auf den
Bahnsteigen und kampfen um den EinlaB in einen Wagen.

Die Begrenzung der Gebaudehohe in dem oben erwahnten
Stadtteil betragt 20 Stockwerke. Wurde nun jeder Boden-
besitzer dic Beschrankung bis zur Grenze ausnutzen, so wiirde
die Verkehrsdichte um das Zweieinhalbfache wachsen. DreiBig
weitere Untergrundbahnstationen wurden dann erforderlich
werden, deren Bau nur zweckdienlich ware, wenn sie unter
den bestehenden gebaut werden konnten.

Eine Verlcehrsdichte von nicht geringeren AusmaB besteht
in den Abendstunden im Theaterbezirk Manhattans. Auf einer
Kreisflache mit einem 1000 FuB Radius, dessen Mittelpunkt
in der Kreuzung von Broadway und 42. StraBe liegt, stehen
etwa 50 groBe Vergnugungslokale. ihre Fassungskraft betragt
etwa 100 000 Besucher. Den Transport der Besucher iiber-
nehmen hauptsachlich die Ziige, die uber den Untergrundbahn-
hof ,,Times-Square“ verkehren. Der Bahnhof hat 32 Ein-
und Ausgange, die zu den verschiedenen in der Nahe von Times-
Square befindlichen StraBen fiihren. Trotz des Umfangs
dieses Bahnhofs drangen sich die Menschen in den Ein- und
Ausgangen und auf den Bahnsteigen in einer Weise, glaubhaft
zu machen, daB der Besuch fiir viele nicht mehr ein freudiges-
Ereignis sein konne.

Eine Konzentration des Wirtschaftslcbens einer Stadt
ist fiir eine erfolgreiche Tatigkeit wiinschenswert. Wird jedoch
die Konzentration so dicht, daB der Verkehr gehemmt wird,
so gilt auch hier das Gr6Bengesetz, daB jenseits des 6konomischen
Optimums die Vorteile sich mehr und mehr zu Nachtcilen
kehren.

Die meisten der Turmhauser, die in den letzten Jahren
gebaut worden sind, offenbaren eine Kkiinstlerische Qualitat.
Sie sind eine schopferische lIdee und Charakteristik Amerikas.
Die Turmhauscr wirken schon, wenn sie in Harmonie mit den

8 In die Turmhauser werden Lokal- und Schnellzuge eingeba

Die Lokalziige bedienen die unteren und die Schnellzuge die oberen
Stockwerke. Die letzteren halten in den ersten 10, 20 oder 30 Stock-
werken uberhaupt nicht.
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groBeren und kleineren Seliwestern gebaut werden.
York ist in dieser Hinsicht in den letzten Jahren viel erzielt
worden. Wir finden hier Hausergruppen, deren majestatischcr
Ausdruck marchenhaft wirkt.

DieYorteile der Turmhauser, wie den in ihnen Arbeitenden
groBe Mengen Luft und Licht zu geben und einen kleinen
Flachenraum intensiv auszunutzen, sind bedeutungswert. Sie
konnen aber nur auf Kosten der Nachbarn erreicht werden.
Erstellen diese Gebaude in derselben GroBe, so sind die Vorteile
der Turmhauser, wenn nicht eliminiert, so doch mindestens
betrachtlich gemindert. Wird durch die Turmhauser eine
Kongestion in dem Umfange New Yorks, Chicagos oder anderer
groBen Stadte hervorgerufen, so erhohen sich die Kosten zur
Erwerbung weiteren Bewegungsraumes auf, unter oder uber

In New

der Erdoberflache, daB sie in keinem Yerhaltnis zu dem durch
die Konzentration erzielten Gewinne mehr stehen.

Trotz der Gefahren, die die Turmhauser mit sich bringen,
schreitet deren Bau mutig vorwarts. Unter den kleineren
Stadten besteht ein wetteifernder Lokalpatriotismus, wenigstens
ein Turmhaus zu besitzen, damit dem Geist der Zeit ent-
sprochen wird. Eine Stadt der Turmhauser ware denkbar,
wenn diese in genugend groBen Abstanden von einander erstellt
wurden, oder wenn die Turmhauser gleichzeitig Wohn-, Arbeits-
und Erholungsstatte sein wurden, d. h. wenn das einzelne
Individuum das Turmhaus nicht mehr zu verlassen hatte.

4. M ittel und Wege zur Befreiung von der

Kongestion.

Ais die Wirkungen der Kongestion erkannt worden sind,
hat es nicht an Arzten gefehlt, die auf Wege zur Befreiung

untingewiesen haben. Yon der kleinen Stadt, in welcher der

Schutzmann.an den vier
bis zur groBen Stadt mit

StraBenecken den Verkehr lenkt,
ihren elektrischen Blocksignalen,
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kamen 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 Problems ist nicht
moglich, solange die Stadt unter den gegenwartigen Bedingungen
wachst. Immer wieder sahen die Stadte, daB neu erd6ffnete
oder breiter gemachte StraBen durch die Zunahme der. Kraft-
fahrzeuge und der Zahl der hohen Gebaude innerhalb eines
Jalires bis zu ihrer Fassungskraft beansprucht wurden. Ins-
besondere trifft diese Feststellung auf die Stunden des groBten
Verkehrs zu, wahrend derer die Arbeit begonnen und beendet
wird.

Zur Losung des Problems bestehen keine gleichlaufenden

Wege, und es gibt keine einfache, allgemeine Methode, mit der
die Kongestion wirksam bekampft werden konnte. Die
Losung muB individtiell, jeweils értlich an den Stellen, wo
die Kongestion auftritt, gesucht werden. Wird eine Linderung
der Kongestion erzielt, so kann diese auch nur ais eine zeit-
weilige betrachtet werden. Der weiteren Entwicklung ist
wachsam zu folgen.

Um die Wirkungen der Kongestion klar zu erkennen,
bedarf es eines umfassenden Studiums des Yerkehrs einer Stadt.
Es ist ein Stadtplan aufzustellen, in dem alle Phasen des
Verkehrs offen dargelegt werden.

Untersuchungen dieser Art werden nun nahezu von jedei
gréBeren Stadt in der Union unternommen. Einige Stadte
haben einen Stab hervorragender Arbeitskrafte, die sich taglich
dem Problem der Kongestion widmen. So in New York die
Russel Sage Foundation, der Millionen Dollar Arbeitskapital
zur Verfiigung stehen. Das Bureau of Public Roads in Washing-
ton D. C. (ein Zweig des Department of Agriculturc) unter-
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suchte eingehend einige Stadte und die in sie fiihrcnden Verkelirs-
kanale. Die Secretary of Commerce ernannte 8 Kommittees,
die sich auch zum Teil mit dem Problem der Kongestion be-
fassen. Die Kommittees treffen sich einmal jahrlich und er-
statten dann gusfuhrlich Bericht iiber die untersuchten Teil-
gebiete des Verkehrs.

Mit dem Stadtplan werden folgende
strebt:

a) Die gegenwartige und zukiinftige
den verschiedenen Distrikten einer Stadt.

b) Den Lauf der Verkelirsmittel und
mengen.

c) Die Léige der Personen- und Giiterbahnhofe.

d) Die Entfernungen, die von Personen von ihrem Wolin-
und Arbeitsort bis zur nachsten Haltestelle eines Verkehrs-
mittels zuriickzulegen sind.

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

f) Die Art der StraBenkonstruktion.

Eine besondere Aufmerksamkeit ist auch der Parkungs-
flache der Automobile zu widmen. Ist es auch nicht eine Pflicht
derBehérden, fiir Parkungsraum zu sorgen, so haben sie doch,
soweit die gegenwartigen StraBen noch Parkungsraum bieten,
Bestimmungen iiber die Zeit und Art des Parkens zu erlassen.
Das Parken der Automobile 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 Recht der Benutzung der StraBe
erst dcm bewegenden und dann dem parkenden Fahrzeug
zusteht. Dies besagt jedoch keineswegs, daB der Ruheort
des Fahrzeugs unbedeutender ist ais der seiner Bewegnng.
Angemessener Parkungsraum ist ein wesenllicher Bestandteil
eines Verkehrssystems. Die Gcringschatzung des Parkungs-
und Garageproblems ist mitverantwortlich fiir den gegen-
wartigen Umfang der Kongestion.

Zum SchluB ein kurzes Wort iiber den FuBgangerverkelir.
Zur Erleichterung des Fuflgangerverkehrs sind, soweit die
gegenwartigen Btirgersteige nicht ausreichen, ober- und unter-
irdische Bewegungsmoglichkeiten zu scliaffen. Die Aufmerksam-
keit, die in der Yergangenheit den schienengleichen Obergangen
zuteil geworden ist, verdienen in der Zukunft die StraBeniiber-
gange der FuBganger. Um die Gefahren eines Unfalles zu ver-
mindern, miissen an den verkehrsbelebten Kreuzungsstellen
die Obergange der FuBganger héher oder tiefer gelegt werden.
Der FuBgangerverkehr ist so bedeutend wie der Fahrzeug-
verkehr. Jede aiidere Auffassung wiirde gegen jedes mensch-
liche Empfinden sprechen.

Feststellungen er-
Verkehrsdichte in

ihre Beforderungs-
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DIE FORMGEBUNG DER EINGESPANNTEN BRUCKENGEWOLBE.

AUSGLEICH DER SPANNUNGEN

IM SCHEITEL UND KAMPFER DURCH VERLAGERUNG DER GEWOLBEACHSE.

Yon Professor Dr.-Ing. Kogler, Freiberg i. Sa.

Ein nach der Stutzlmie geformtes, eingespanntes Gewolbe
erfahrt unter seinem Eigengewicht im Scheitel und im Kampfer

eine ungleichmaBige Verteilung der Spannungen, da das Ge-
wolbe sich bei der Ausriistung zusammendriickt. Der Scheitel
hat infolge der Verkiirzung der
Bogenachse oben einen groBeren

Druck ais unten, der Kampfer da-

gegen weist die umgekehrte Ungleich-

heit der Spannungen auf (Abb. i).

& Die Eigengewichtsstutzlinie des sta-

Abb. 1. Spanming5ver- tisch unbestimmten Gewolbes liegt

teilung aus Eigengewicht ~ im  Scheitel oberhalb des Mittel-

im Sctieitel und Kampfer.  nktes der Wolbstarke, im Kampfer
unterhalb.

Einen Ausgleich der Verschiedenheit der Spannungen,
sowohl im Scheitelguerschnitt wie auch im Kampferguerschnitt,
kann man nach dem folgenden Verfahren herbeifiihren, dessen
Voraussetzungen sich praktisch auBerst einfach verwirklichen
lassen.

Es besteht im folgenden:

Man formt das Gewolbe nicht genau nach der
Stiitzlinie, sondern laBt die Gewolbeachse von
dieser etwas abweichen; diese Abweichung sei ais
Yerlagerung bezeichnct.

Das Verfahren wird nachstehend entwickelt und zwar
in Anlehnung an eine im Jahre 1913 vom Verfasser heraus-
gegebene Schrift iiber Gewolbeberechnungl und unter Be-

hjngsfinie

Abb. 3.

Abb. 2. GrundmaCe eines Gewolbes.

nutzung der dort gegeberien Tabellen. Gerade durch diese
ist die in den folgenden Rechnungen erzielte ganz auGerordent-
lich weitgehende Vcrcinfachung moglich geworden. \Vo auf
das Buch, auf seine Tabellen und auf deren Herleitung Bezug
genommen ist bzw. aus ihnen Zahlen entwickelt sind, da wird
das im folgenden Text kurz durch das Stichwort: ,Gcwolbe-
tabellen"” angedeutet.

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

1. Das Gewolbe ist nach der Stiitzlinie fur Eigengewicht
(statisch bestimmt) geformt; die Bogenkraft fiir Eigen-
gewicht sei He (vgl. Abb. 3).

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

3. Ais Abkiirzungen werden eingefiilitt: f= -

Stichverhaltnis v—f: 1 mp— (Belastungsziffer).

1 Vereinfachte Berechnung eingespannter Gewolbe, Verlag Julius
Springer, Berlin, 1913. — 2. Auflage 1928.

Der EinfluB der Gewdlbeeinspannung auf das Eigengcwicht
kann bekanntlich dadurch ausgedriickt werden, daB. man zu
den Stiitzkraften des statisch bestimmten Gewolbes noch eine
Zusatzbogenkraft A HE einfiihrtl (Abb. 3).

Diese Bogenkraft A HE wirkt nach auBen; sie hat vom
Mittelpunkte der Scheitelfuge den Abstand c, vom Mittel-
punkte des Kampers den Abstand (f— c). Die Momente in
bezug auf den Mittelpunkt der beiden Querschnitte sind also:
@) AMg=+ AHu-c, AUK=-A He-(f-c).

Es gilt nun, beide durch eine geeignete Vcrlagerung
der Gewolbeachse zum Yerschwinden zu bringen.

Zur Ermittlung der Art und des erforderlichen MaBe$
der Yerlagerung der Gew'slbeachse ist zunachst die Frage zu
beantworten, wie sie sich auf die statisch unbestimmten
GroBen des eingespannten Gewolbes (Abb. 4) auswirkt. Dies
sei im folgenden untersucht.

Da es sich nur um die Anderung der GroGen handelt,
so sind selbstverstandlich Annaherungen zulassig, um zu ein-
fachen Ergebnissen zu kommen.

Die Anderungen Ay der Ordinaten y der Bogenachse
(vgl. Abb. 1) sind natiirlich nur gering; man kann deshalb
die verlagerte Gewolbeachse auf kurze Strecken geniigend
genau ais in gleicher Neigung wie die alte liegend ansehen,
d. h. man kann und wird die Abmessungen der Wolb-
starke n, die an sich nach dem Gesetze sv= s:cos a von der
Neigung der Gewolbeachse abhangen, beibehalten, und man
darf auch annehmen, daB die elastischen Gewichte
dw = dx:Jcosa ziemlich unverandert bleiben. Diese

Bogenkraft und Zusatzkraft aus
Eigengewicht.

system aus stat. unbestimmten GroBen.

hangen auGer yon der Wolbstarke ebenfalls von der Neigung
der Gewolbeachse ab. DereA Anderung ist aber sehr gering,
da sie ja nicht durch die Ay selbst, sondern nur durch den
Unterschied zweier benachbarter Ay bestimmt wird, Ein
Anwendungsbeispiel wird dies auch zahlenmaBig bestatigen.
Die Annahme der Unveranderlichkeit der d w ist fiir die folgenden
Betrachtungen von grundlegender Bcdeutung.

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

(@) E=p i-:.

i dw
® VTP xedw

1
H=p A

@) iyZ(}/W

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

Um den EinfluB der durch die Yerlagerung in ihrer GréBe
geanderten Bogenkraft HF des Eigengewiclits und ihrer Lagen-
anderung auf den Scheitel- und Kampferguersclinitt zu be-
kommen, muB man auf die allgemeine Momentengleichung
zuriickgreifen. Sie lautet gemaB Abb. 4 fiir den Scheitel-
guerschnitt, und auf das Eigengewicht angewendet:

(6) Mk = -

Ee- VEe0o- He c.

We ist das Biegungsmoment des Balkens AB auf 2 Stiitzen.

In dieser Gleichung andert sich nicht 9 und E, \yohl
aber H und c¢; namlich HEin (HE+ d HE), und c in (c+ d c).
Somit ergibt sich bei Yerlagerung der Gewdlbeachse ein Moment
aus Eigengewicht in bezug auf den Mittelpunkt des Scheitel-
guerschnittes:

Me = Ke Ee- (He+ dHe)(+ dc).
Die Anderung des
Achse ist also:

Momentes infolge der Yerlagerung der

(@) d Me = Me— Me=— dHE-c — H,.:«dc.

Das negative Vorzeichen kennzeichnet ein Moment, das im
Scheitelguerschnitt unten Druck, oben Zug erzeugt, das also
dem Biegungsmoment A Ms nach GIl. (1) entgegenwirkt, wie
es soli. Es wird somit eine VergréBerung von H und c «r-
forderlicli.

Fiir den Kam pfer ist anzusetzen nach GlI.

(6):

Me=o0- Ek- V,,1 + HK(f- ¢)

und bei einer verlagerten Gewdodlbeachse:

Me =0—Ee- VE~,+ (He+ dHe)(f- c-dc).

Die Anderung des Momentes betragt:

®) dMf=+ dHe (f— ¢) — He-dc.

Hier tritt ein yerschiedenes Yorzeichen der beiden Glieder auf.
Da im Kampfer nach den Erdrterungen zu GI. (1) ein positives
Moment zu erzeugen ist, um — A MK zum Yerschwinden
zu bringen, so muB d HE eine VergroBerung von HE bedeuten,
wie beim Scheitel, wahrend die Vergr6Berung von ¢ um dc
hier unerwiinscht ist. Sie ware zwar fiir den Scheitel giinstig,
hier aber nachteilig. Am besten ist es, wenn d c iiberhaupt
gleich Nuli wurde, weil dann sowohl fiir den Scheitel wie fiir
den Kampfer sich das dMF, dieAnderung desBiegungsmomentes
unter dem Eigengewicht infolge der Verlagerung der Gewdlbe-
achse, lediglich durch d HE ausdriicken laBt, und weil dann
die beiden Momente d ME fiir Scheitel und Kampfer nach
den GI. (7) und (8) im richtigen Verhaltnis zu einander stehen,

namlich im gleichen Verhaltnis wie A Ms und A MK nach
Gl. (r). Man konnte, wenn dc = o wiirde, dann einfach
sagen, daB

9) dHe = AHe,

daB A He also gewissermaBen durch dHE aufgehoben
werden muB. Selbstverstandlich hat d HE den entgegen-

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

Auf das Koordinatensystem nach Abb. 4 bezogen, lautet diese
Gleichung:

Jydw =o.

Das statische Moment der d w in bezug auf die x-Achse ist
gleich Nuli; bezeichnet man die Ordinaten der verlagerten
Gewdlbeachse mit (y + Ay), so muB auch fiir diese die vor-
stehende Bedingung gelten, namlich:

(10) J(y+ Jy)dw =0, d. h. j.1ly edw ~ 0.

Da die dw keinc Vorzeichen haben, so kann diese Be-
dingung nur erfiillt werden, wenn die Ay zum Teil positive,
zum Teil negative
Vorzeichen bekom-
men, d. h., wenn

die Verlagerung der
Gewolbeachse so ge-
wiihlt wird, daB sie
z.T. iiber, z.T. unter
die Stiitzlinie fallt,
wie es in Abb. 5a
gezeichnet ist. Zu-
nachst seien im Be-
reiche der positi-
ven y auch po-
sitive Ay, im Ba-
reiche der negativen
y auch negative Ay

angenommen, d. h.
eine Hebung vom
Scheitel (] = 0) ab
bis ¥i der Stiitz-

weite (| = 0,5), eine
Senkung von da ab
bis zum Kampfer
(I = 1,0); uber das
MaB und das wirk-
liche Vorzeichen'

~Nerlagerung
wird spater ent-
schieden Wwr'erden.
Selbstverstandlich
miissen die Anderimgen Ay der y im richtigen Yerhaltnis
zu den dw stehen, damit die GIl. (10) erfiillt wird.

Es sei vorausgesetzt, daB die Anderung A y der Ordinaten y
der Gewolbeachse einem Parabelgesetz folge; diese Annahme
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

flor A el S M TSNS S anering
der ciast. Gewiehte.

Abb. 5. Verlagerung der Gewolbeachse.

liege. Dann ist also Ay —o bei $= o, bei f — 0,5 und bei
| — 1,0. Dic Maxima der Ay moégen bei S— 0,25 und bei
I = 0,75 liegen. Der Verlaufder A y gcht dann nach Abb. 5 b.

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

an Ay = BAYB(f— 212 = /l yBes;
im Bereiche von

(12)

Die £sind Funktionen lediglich von |
ihrem Geltungsbereich, in Tabelle |
ais e bezeichnet.

| =05 bis i — 1,0
4iy=8AybBEBs—2£2-1)—Ays5

und sind, entsprechend
angegeben und beide
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Im Bereiche der positiven Ay entsteht also eine nach
unten wirkende Belastung des Balkens AB auf 2 Stiitzen
durch die Lasten (Ay d w), im Bereiche der negativen Ay
eine nach oben wirkende Belastung, d. h. eine Entlastung durch
die (/tyd w). Nach GI. (io) soli die Summe der Anderungen
der elastischen Gewichte fAy dw gleich Nuli sein, d. h.
die Belastung durch die nach unten wirkenden gleich der Ent-
lastung durch die nach oben -wirkenden.

Die elastischen Gewichte d w andern vom Scheitel zum
Kampfer hin ihre GroBe; sic werden kleiner. Zur Vereinfachung
der Berechnung wird in dem Bereiche f — o bis zu f = 05
ein Mittelwert d wX eingefuhrt, der den Durchschnitt aller d w
zwischen Scheitel und f = 0,5 darstellt. Man kann das hier
mit Berechtigung tun, da die von diesem Mittelwert d ivK
am meisten abweichenden Werte, die in der Nahe des Scheitels
und der Stelle £= 0,5 liegen, mit Ay-Werten multipliziert
werden, die nahe bei Nuli liegen, wahrend die in der Nahe des
Aym= Ay befindlichen Werte dw mit dem Mittel d wa
sehr gut iibcreinstimmen. Es ist sonach:

dx

(13) L

Js ist das Tragheitsmomcnt des Scheitelguersehnitts; <5 ist
die den Durchschnitt der dw im Verhaltnis zu dws an-
gcbende Zalil. Das gleiche gilt fiir den Bereich yon £= 05
I>is zum Kampfer hin; fiir ihn ist ebenfalls das Mittel aller d w
aus den Gewdlbercchnungstabellcn ermittelt und ais unver-
anderlich fiir den ganzen Bereich angesehen worden; es gilt:

dw, 1(i)j5dws = cor.

)

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

n5
J Aydw-=— JAydw,
05
i»
r d x
Jy ad
r =tj -
us
0.5 10
5/Jydx = - w,5] Jydx,

w252 4 320 0752 4y» )

Mit Riicksicht darauf, daB Ay und A y7% verschiedene
Yorzcichen haben, gilt fiir die Absolutwerte:

(15)

Hieraus folgt, daB Ay®m> Ay2 da © > 1. Die

Werte ostehen in der Tabelle Il fiir alle moglichen Belastungs-
ziffern @ und alle Stichverhaltnisse v.

Die Anderung dH der Bogenkraft H infolge der
Verlagerung der Bogenachse gegeniiber der Stiitzlinie findet
man durch Differentation der Gl. (4) nach y; es wird:
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AMwyly-dw — Mwyl-y Ay dw

dH rP
(f dw)2
A Mwy Mwy 3/)'Aydw
fldw Jy-dw jyldw
(16)
A Mwy H 2]yz)ydw|
fy2d w

= J

Zur Auswertung dieser Gleichung ist folgendes zu sagen:

1. Mwy ist das Biegungsmoment des Balkens AB auf
2 Stiitzen, der mit den dwy= (yd w) stetig belastet ist.
Infolge der Differentation nach y erscheinen ais Belastung
nunmehr die (Ay d w), d. li. die Anderungen der elastischen
Gewichte dwy. Ober diese siehe GI. (11) bis (13).

Das Bild der Belastung ist in Abb. 5c gezeichnet. Wie
ohne weiteres einzuselien, sind die Stiitzkrafte A und B des
Balkens AB auf 2 Stiitzen gleich Nuli, da nach GI. (10) die
positive Belastung gleich der negativen sein inuC. Es gilt

jetzt, das Biegungsmoment A Mwy dieser Belastung durch
die elastischen Krafte zu berechnen; zweckmaBig wird es ge-
trennt ermittelt fiir die beiden Belastungsbereiche. Fiir einen
Schnitt £0 im Bereiche von 1= 05 bis — 1,0 gilt:
= ‘@OrAyd
AM,W;.=J dw « Ay (x—x0 =J PAY aX )
*0
nach GIl. (14);
- Js'A Mwyn ~ J"A N A3 4 i)ydf- U -£0 ,.
nach GIl. (12) und unter Einsetzung von x = f
j.oofimws5:]
1
= 2was Ay S If(3$z2—Rf3— i) (E—£)df
(17) )
— 015 A V25 (r

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

ih 174
iy & annNfALm=>ds _ f*&A li Lt
y=18 - NJ " "] 120
4 S
05
— 8fwxs'dyss (E— 2*2 (i —s0) d| -J nach GI. (11),
0
1 0
— -iySBwxs1“3 480 2dy>S "J($ 2 [i —fo) d7;
>0
(18) Jse A Mwys = fO5AYyS1={i~8~1(i-]| 0>
2. Der Nenner der beiden Glieder der GIl. (16) ist bei der

Berechnung der Gewdlbetabellen- schon zahlenmaBig ermittelt
worden. Er schreibt sich in der Form:

/y-'dw — n—1j£—1.

(Fortsetzung folgt.)

2 Siche FuBnote

f0)3 —w2xzlyasl"-8| |



DER IIAUINCtENIEUR
1028 HEFT O.

DE THIERRY, BAURAT DR.-ING. E. H. PAUL BI1LFINGER f.

101

BAURAT DR.-ING. E. H. PAUL BILFINGER +

Wenige Monate vor Vollenclung seines 70. Lebensjahres
verschicd -ani 4. Januar in Mannheim der Begriinder und
Generaldirektor der Firma Griin & Bilfinger Baurat Dr.-Ing.

e. h. Paul Bilfinger. Die auBergewéhnliche Beteiligung an
der Feier, die den AbschluB dieses an Arbeit, aber auch an
Erfolgen reichen Lebens bildete, bewies, welch hohen An-

sehens der Verewigte sich in den verschiedensten Kreisen,

denen er seine Mitarbeit hatte zuteil werden lassen, erfreute.
Paul Bilfingerwar am X5.Maii858in Bernals Sohn des hoch-

geschatzten Ingenieurs und spateren Direktors der Briicken-

bauanstalt Gustaysburg bei

Mainz, geboren. Nach dem Be-

such der Mittelschule in Pforz-

heim und Stuttgart studierte er

an der Technischen Hochschule

in Stuttgart und erwarb sich

nach Ablegung der zweiten

Staatspriifung den Titel Re-

gierungsbaumeister. Schon mit

24 Jahren ward ihm die Bau-

leitung von Briicken mit schwie-

rigen Druckluftgriindungen an-

vertraut und ihm Gelegenheit

gegeben, sich im In- und Aus-

land zu betatigen. Im Herbst

1887 trat er zur Bauunter-

nehmung Bernatz & Griin iiber,

die, nach dem Ausscheiden des

Erstgenannten, im jahre 1892

ais offene Handelsgesellschaft:

,,Griin & Bilfinger” gegriindet

wurde, Diese Firma wurde,

ais sie durch Obernalime bedeu-

tender Tiefbauarbeiten groBere

Ausdehnung gewonnen hatte,

im jahre 1906 in eine Aktien-

gesellschaft umgewandelt, in

deren Vorstand Paul Bilfinger

bis zu seinem Tode den Vorsitz

fiihrte. Die Entwicklung dieser

Firma, die Krweiterung ihres

Wirkungskreises iiber ganz Deutschland und dariiber

hinaus in das europaische und iiberseeischc Ausland und

der Weltruf, dessen die Firma sich erfreut, sind in erster

Linie Paul Bilfingers Werk. Von den unter seiner Leitung

ausgefiihrten Bauten seien hier angefiihrt: die Rheinbriicken

in Worms, Riidesheim, Neuwied, Remagen, Koln, Dussel-
dorf und Ruhrort, Hafenanlagen im Industriegebiet, am
Rhein und Main und in den deutschen Kolonien, groBe

Tunnel- und Bahnbauten, wie Boppard-Castellaun, der
Goldbergtunnel Hagen, der Distelrasentunnel Schiichtern-
Flieden, der Pragtunnel Stuttgart, eine der schwierigsten Ab-
schnitte der Schnellbahn Tongern— Aachen im damals be-
setzten belgischen Gebiet, eine groBe Ar.zahl von Bahnhof-
Neubauten und -Umbauten. Die zahlreichen Preise, die bei
Wettbewerben der Firma zufielen, waren seiner persénlichen
Mitwirkung bei Bearbeitung der Entwiirfe zu verdanken.

Alle diese Yorziige rechtfertigen yollauf die Achtung, die
ihm seitens seiner Mitarbeiter und Untergebenen entgegen-
gebracht wurde. Durch sein kluges und Idares Urteil, wie
durch seinen Humor, verstand er Begeisterung fiir jede Aufgabe

zu erwecken und selbst in den schwierigsten Lagen, wenn
scheinbar unuberwindliche Hindernisse sich in den Weg
stellten, allen Beteiligten frischen Mut einzufloBen. Alle

diese Eigenschaften tiberragte seine persénliche Bescheiden>.
heit und Einfacliheit, seine Liebenswiirdigkeit und Herzens-
giite, durch die er sich die Yerehrung und Zuneigung aller,
die ihm nahertraten, erwarb.

So stellt sich das Leben

Paul Bilfingers ais ein iiberaus

gliickliches dar, es war reich an

Miihe und Arbeit aber auch an

Erfolgen, es war késtlich durch

dic Liebe, die ihm so reichlich

entgegengebraclit wurde. Die

Abschiedsworte, die der Ver-

treter der Technischen Hoch-

schule Stuttgart Paul Bilfinger

widmete, bekraftigten dic Wert-

schatzung, die in der hochsten

Fhrung, die unsere wissen-

schaftlichen Institute yerdienten

Mannern durch Verleihung des

Diploms eines Doktors Ehren-

halber .erweisen konnen, ihren

Ausdruck zu Lebzeiten gefunden

hatte. Auch die Technische

Hochschule Karlsruhe, die ihn

zu ihren Khrenburgern zahlen

durftc, nahm in elirenden
Worten von ihm Abschied.
Vertreter zahlreicher Korper-
schaften, von denen nur die

Handelskammer Mannheim, der

Deutsche Betonyerein, der

Beton- und Tiefbau-Arbeit-

geberverband aufgefiihrt seien,

dankten Paul Bilfinger an
seinem Sarge fiir die tatkraftige Hilfe, die er ihren Be-
strebungen nieversagt hatte. Das Deutsche Museum in
Miinchen, die Hafenbautechnische Gesellschaft, die Deutsche
Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen verlieren mit ihm eine
ihrer kraftigsten Stiitzen.

Geradezu ergreifend waren die Worte, die der Vertreter
der Beamten und ein Vertreter der Arbeiterschaft am Sarge
sprachen. Es kam darin die allgemeine Verehrung, die Paul
Bilfinger im Kreise seiner Mitarbeiter genoB, deutlich zuin
Ausdruck. Ais derYertreter der Arbeiterschaft in seiner
kurzen schlichten Rede, die Herzensgiite und den sozialen
Sinn des Yerstorbenen pries und mit den Worten schloB ,er
war unser Baurat!'l, hatte jeder Teilnehmer an der erhebenden
Trauerfeier die Empfindung, daB nicht nur ein hervorragender
Ingenieur, sondern auch ein edler Mensch mit Paul Bilfinger
dahin gegangen ist. G. de Thierry.
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Wirkliche und vermeintliche Mangel
des jetzt vorgeschlagenen Hohlschwellen-Oberbaues.

Der urspriinglichc Leitgedanke fiir die Formgebung der Hohl-
schwelle war der, daB die durch die bewegten Fahrzeuge erzeugten
I~etriebsstoBe in ihr eine voriibergehende, innere Biegearbeit leisten
und sich hierbei aufzehrcn. Gleichzeitig sollte die Fiillung mit Bettungs-

stoff das Sehwellengewicht erhohen

und die Ansteigung der Lager-

llachen

in der

wirken.

Um das Jahr 1890 war auf

Anregung Kopckes auf einer sachsi-

schen Schnellzugslinie der Versuch

gemacht worden, dic Holzschwellen

durch Anarbeiten einer Schrag-

flache mit groBerem Verscliiebungs-

widerstande auszuriisten. DerVer-

such gelang sehr gut, war aber

so teuer, daB von seiner Weiter-

verfolgung abgesehen wurde. Diese Tatsache

war bei der Querschnittwahl der Hohlschwelle
mit maBgebend.

Fahrrichtung entgegen-

Kachdem in den Jahren 1921 und 1922

bei dem Dauervergleiche zwischen Trog- und

k —Z60mm— Hohlschwelle im Materialprufamte der Dres-
Abb. 2. dener Technischen Hochschule die Erfahrung

gewonnen war (vgl. Organ 1923 Heft 7), daB

die gewahlte Form die an sie gestellten An-
forderungen erfidle, wurde sie fiir den Vorschlag einer Probe-
anwendung vor Bahnhof Dresden N. beibehalten.

Bei dieser ersten und bis jetzt einzigen Hohlschwellcn-Vcr-
weridung im Betriebe hat sich nun ergeben, daB die gewahlte An-
steigung der Auflager von 1: 4 zu groB ist, indem dadurch bei der
elastischen Verformung nicht nur nach abwarts, sondern auch nach
auswé&rls gerichtete Bewegungs-Komponenten im Auflager entstehen,
und solehe Bewegungen, vereint mit der Gleissenkung unter dem

Zuge immer Zerreibungen des Stopfmaterials herbeifiihren milssen.
Hierzu kommt noch, daB die nicht einwandfreie Bettung in dieser
ersten Verwendungsstrecke (keine regelmaBig gcsetzte Packlage,

weiches Materiat und teilweiser Wasserzutritt von unten) Veranlassung
zu Senkungen unter dem Zuge wurde und damit ungeeignete Voraus-
setzungen fiir die Bewahrung der ersten Hohlschwellcn-Verwendung
im Betriebe gegeben waren. Wiire hier eine nach den bayerisclien,
Vorschlagen feste, gerammte und abgeglichene Packlage bei einer
Fliigelansteigung von nur 1:10 oder 1:00 vorhanden gewesen, so
wurde sich vermutlich die innere Biegearbeit, die tatsiichlich mit
Instrumenten beobachtet wurde, ohne jede Folgewirkung vollzogen
haDen.

Urspriinglicher VerbesS$erter
Quer6chnitt

. Die Abanderung der Ansteigung der Hohlschwellen-
auflager von 1:4 in 1: 10 oder in Parallellage zur
Scliwellendecke, gilt daher ais Notwendigkeit. Empfehlenswert
aber erscheint doch die Beibehaltung der schwachen Neigung 1: 10,
weil diese der Feststopfung mittels des sclilanken Keilraumes im Lager
unbedingt forderlich ist. AuBerdem verleiht die schlieBliche Nach-
stopfung des fertiggelegten Gleises der richtigen Hohenlage der Fahr-
kante eine endgiiltige Unwandelbarkeit, die durch ein ledigliches x\b-
gleichen der Bettungsoberflache zwar auch, jedoch schwieriger, zu
erzielen sein wird.

dem Yerschiebungsdrucke m

ir.
Eine zweite noch offene
Schlitz im Auflager der Hohlschwelle.

Seine urspriingliche Annahme hatte die Ermoglichung der Gegen-
einanderbewegung beider Quersclinittshalften bei der Befahrung zur
Grundlage. Dieser™ Zweck ist erreicht worden, aber zum Teil zu un-
gunsten des darunter liegenden Stopfmaterials, das durch die daraus
entstehenden Bewegungen angegriffen wurde. Wird bei der Her-
stellung der Schwelle der Schlitz vermieden, d. li., konnen sich die
Blechrs$inder gegeneinander stemmen, so fallt die geringe Bewegung
des Scliwellenbodens auf dem Lager weg und die StoBverarbeitung
vollzielit sich lediglicli durch dic elastische Verdriickung der Schwellen-
wandung. Die in sich verspannte, elastische Hohlschwelle mit der
schwachen, zweiseitigen Keillagerung 1: 10 auf unnachgiebiger Pack-
lage diirftc eine Schienenuntcrstiitzung abgeben, die wohl allen An-
forderungen gewachsen ist.

Form frage betrifft den

11f.

Ais weiterer Mangel des Hohlschwellenoberbaues mit sogenannter
starrer Schienenbefestigung wird die Unmoglichkeit angefiihrt, eine
Verscliraubungs-Befestigung der Schiene dauernd den erschutternden
Beanspruchungen der BetriebsstéBe zu entziehen. ,Sie miisse mit
der Zeit locker werden, wie dies auch die erste Dresdener Verwendungs-
strecke der Hohlschwelle beweise." — Diese letztere besitzt nun auBer
der nicht einwandfreien Bettung nur Schienenbefestigungen bisher
iiblicher Starke, mit 23,2 mm dicken Hakenschrauben und zwar auf
je % der Lange nach oldenburgischen, badisclien und einem vom
Verfasser vorgcschlagenen, sehr cinfachen Klemmplattenmuster, mit
zwischen ScliienenfuB und Scliwellendecke verlegten Pappelholz-
piattchen, trotzdem bei dem unter | erwahnten Dauervergleiche eine
ungleich starkere Schienenbefestigung (6 111111 starkere Hakenschrauben
und melir ais das Doppelte der gewéhnlichen SchlusselUinge) ange-
wandt worden war. Die vom Verfasser vorgeschlagene Befestigungs-
form auf vorgenanntem dritten Strcckenteile war eine Art KO111-
promiB und stellte sich dieserhalb und weil auch dic Klemmplatten
zum Teil fehlerhaft ausgefiihrt waren, ais vollkommener Fehlschlag
heraus, da durch die Erschutterungen und Pressungen die Holz-
plattchen zerstért und herausgeschoben wurden und alle Befestigungen
sich nach und nach lockerten.

Die badische und die oldenburgische Befestigung hielten sich
zwar besser, blieben aber auch nicht dauernd fest. — Auf Grund dieser
Ersclieinung wurde nun die sogenannte starre Schienenbe
festigung fiir die Hohlschwellenerprobung vorgeschlagen, die sich bei
dem Dauervergleiche zwischen Trog- und Hohlschwelle so auBerordent-
lich bewahrt hatte, indem durch 186 000 schraggefiihrte Hammer-
schlage von 31,7 kg/m auf den Schienenkopf bei der Trogschwelle ein
zwanzigmaliges, volliges Losen der Muttern, bis teils zum Umwerfen
der Schienen, erzeugt wurde, wahrend auf der Hohlschwelle nur
dreimal die Notwendigkeit eines maBigen Mutternachziehens eintrat.

Der scharfe Schraubenanzug auf jeder Befestigungsstelle von
8000 mai 2 kg bei der sogenannten starren Schienenbefestigung maclit,
wegen sonst eintretender Verbeulung der Scliwellendecke unterhalb
der Schiene, die Anwendung einer Deckenverstarkungsplatte notig,
die gleichzeitig die Scliienenschragstellung zur Geltung bringt.

Zur erstmaligen Ausprobung dieser sogenannten starren Scliienen-
befestigung auf der ersten Dresdener Verwendungsstrecke wurde sie
auf nur drei Hohlschwellen innerhalb des mangelhaften Befestigungs-
drittels verlegt und damit eine Yereinigung von Schiene und Hohl-
schwelle erziclt, die wesentlich ruhiger im Gleise lag, ais ihre Nach-
barschaft. Da diese letztere die iibliche innere Beweglichkeit des Gleis-
ganzen bei der Befahrung zeigte, waren auch nach Jahr und Tag
diese drei starr befcstigten Scliwellen einer kleinen Lockerung verfallen.

Es diirfte wohl anzunehmen sein, daB die fiir die stiirkste Auf-
pressung der Schienen auf die elastische Hohlschwelle sprecliendeu
auBerordentlich giinstigen Ergebnissen des Dauervergleichs durch die
Zufalligkeiten auf der ersten Hohlscliwellen-Verwendungsstrecke nicht
verdunkelt werden und daB letztere nicht ais Probestrecke gelten
kann.

Grundlegend fiir die Beurteilung der sogenannten starren Schienen-
befestigung bleibt die Tatsache, daB die BetriebsstéBe durch Leistung
der voriibcrgehenden Verformungsarbeit des Hohlschwellenquer-
schnittes aufgezehrt werden. DaB.diese letztere Arbeit die die Hohl-
schwelle umgebcnde Bettung nicht gefahrden darf und die Schwelle
dementsprechend geformt sein mu8, ist eine w<5rtvolle Erfahrung bei
der ersten Verwendung im Betriebe.

Die im Dauervergleiche gewonnene Wahrheit von der Auf-
zehrung der BetriebsstoBe und der folgerichtigen Herabsetzung
der Abnutzung aller Oberbauteile kann nur auf wirklichen Versuclis-
strecken neu erkannt bzw. bestatigt werden.
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Bauwerke aus Eisenbeton. Der preuBischc Wohlfahrtsminister
gibt folgenden RunderlaB bekannt:

»In Baukreisen wird haufig die Ansicht vertreten, daB es zur
sparsamen Ausnutzung des liochwertigcn Zemcntes zulassig sei. die
im 8§ 6, Ziffer 2, der Bestimmungcn des Deutschen Ausschusses fiir
Eisenbeton vom September 1925 vorgeschriebenen Gewichtsmengen
an Zement entsprechend herabzusetzen, wenn auf Yerkiirzung der
Schalfristen verzichtet wird. Ich ersuche, die Baupolizeibehérden
darauf hinzuweiseh, daB die vorgenann-te Bestimmung, nach welcher
Mindestmengcn von 300 kg bzw. 270 kg Zement in 1 m* fertig ver-
arbeiteten Betons im Bauwerk entlialten sein mtissen, sowohl fiir
gewo6hnlichen Normen- wie fiir hochwertigen Zement gilt. Eine Ver-
ringerung des Zementzusatzes bei Verwendung yon liochwertigem
Zement ist zur Sicherung eines dichten Betons und somit einer rost-
sicheren Umhiillung der Eiseneinlagen in jedem Falle unzulassig."

Baukosten fiir Kleinwohnungsbauten. In Hamburg sind fiir
1190 im Jalire 1927 erbaute Wohnungen in Etagenhansern folgende
durchschnittliche Baukosten ermittclt worden:

Die reinen Baukosten ohne Grundstuck betrugen je cbm
31,81 RM, sie schwankten je nach Qualitat und Einrichtung zwischen
28,83 RM und 33,88 RM. Die Erstellungskosten einer Wohnung in
einer durchschnittlichen Gr6Be von 63 gm betrugen 10 616 RM, sie
schwankten zwischen 8788 RM (54 gm) und t2 700 RM (76 gm).

Die auf die Wohnung entfallenden Grundstiickskosten stellten
sich auf durchschnittlich 1540 RM bei einem Durchschnittspreise von
33.50 RM fiir den Quadratmeter Bauland. Der Preis je Qubikmeter
umbauten Raumes einsclilieClich Grundstiickkosten ergab sich
zu 36,42 RM und schwankte im Einzelnen zwischen 30,20 RM und
39,46 RM.

Bei einer Aufteilung der Baukosten nach den einzelnen beteiligten
Handwerken sind die Erd-, liamm-, Maurer-, Platten- und
Keramikarbeiten mit 49,2% an den gesamten Baukosten (ein-
schlieBlich Grundstiickskosten) beteiligt. Fur den Kubikmeter um-
bauten Raumes betragen diese Kosten 15,63 RM. Bei den Zimmercr-
arbeiten ergibt sich ein Anteil von 13,4% und 4,30 RM je cbm, Ver-
haltnismaBig am erheblichsten nach diesen Kosten sind dic Aufwen-
dungen fiir Grundstiicke, die 12,7% der gesamten Bausumme aus-
machen.

Wenn solche Ermittlungen jahrlicli in den vcrscliicdensten
Gegenden Deutschlands angestellt wurden, ware liieraus ein wesentlich
besseres Bild fiir die Kostcnverhaltnis.sc im Bauwesen zu gewinnen,
ais aus dem sich nur auf Berlin beziehenden Bauindex des statistischen
Reiclisamtes.

Linienfithrung und Bauten des Mittellandkanals. Nach der
Denkschrift des Reichsverkchrsministers yom 18. Januar 1928 soli
der Mittellandkanal folgendermaBen ausgefuhrt W'erden: DieHaupt-
linie zweigt aus dem Rhein-Weser-Kanal kurz vor dem Duisburgcr
Hafen nach Siidosten ab. Sie umgeht Sehnde, wendet sich nacli Osten,
fiilirt sudlich an Peine und ndrdlich an AYoltorf voriiber nach Waten-
biittel ndérdlich von Braunschweig. Hier tiberschreitet der Kanat
die Oker und wendet sich in nérdliclier Richtung dem Orte AUerbiittel
zu. Der Kanat geht dann unter der Reichsbahnstrecke Hannover—
Stendal— Berlin hindurch und fiihrt liart nérdlich dieser Bahn in
6stlicher Richtung bis zu dem Orte Yorsfelde. Er biegt dann nach
Nord-Osten um, kreuztdie Aller, umgeht das Hauptiiberschwemmungs-
gebiet der Aller zwischen Grafhorst und Yorsfelde, kreuzt bei Berg-
iriede nochmals dic Reichsbahn Hannover— Stendal und folgt sodann
fn sudoéstlicher Richtung dem Tal der Ohre bis sudlich Wolmirstedt.
Der Kanat tritt nunmehr in das natiirliche t)berschwemmungsgebiet
der Elbe ein, das er auf liohem Damm durcliquert. Nach Erreichung
des westlichen Hochwasserdeiches uberschreitet er in einer gewaltigen
Brucke siidlicli der Siedlung Neuhof das HochwasserabfluBgebiet
und den Strom der Elbe und erreicht hart nérdlich des Dorfes Hohen-
warthe das rechte Elbufer. Er ftihrt dann in nérdlicher Richtung auf
Burg zu, wo er in den alten Ihle-Kanal einmiindet.

Die Baulange des Hauptkanals von Misburg bis
miindung in den lhle-Kanal betragt 161 km.

Der 14,8 km lange Zweigkanal nach Hildcsheim zweigt
westlich Sehnde ab und endet in einem von der Stadt Hildesheim
erbauten Hafen.

Geplant ist auch ein 2,2 km langer Zweigkanal nach Braun-
scliweig, der 6stlich der Okcrkreuzung abzweigen soli und rund
4,6 Mili. RM. erfordert. Es schwebcn aber Verhandlungen, diesen
Kanat aufzugeben und den von der Stadt Braunschweig geplanten
Hafen unmittelbar an den Hauptkanal bei Veltenhof zu legen.

Folgende Bauten sind fiir den Mittellandkanal erforderli¢h:

Bei Anderten und Allerbuttel werden je zwei Schleppzug-
schleusen von 255 m Lange und 15 bzw. 9 m Gefalle errichtet. Der
Elbabstieg bei Rothensee erhalt ein Hebewerk von 17,2 m
Gefalle, bei Hohenwrarthe werden zwei Hcbcwerke mit 18,6 m
Gefalle errichtet, damit der Verkehr auch bei Beschadigung eines
Bauwerkes stets aufrecht erhalten werden kann. Bei Anderten,
Allerbiittel und Hohenwarthe ist der Grunderwerb fiir

zur Ein-

dritte Bauwerke vorgesehen, bei Rothensee soli der Grund und
Boden fiir ein zweites Bauwerk sogleich miterworben werden.

Der Hildesheimer Zweigkanal soli eine einfaclie Schleuse von
8 m Gefalle erhalten.

Briicken sollen den Kanat in einer einzigen Offnung mit einer
Mindesth6he von 4 m iiber dem durch Windstau angespannten Wasser-
spiegel iiberspannen. Fiir die Einteilung und fiir dic Breiten der
Briicken dienten die Vorschriften der Din 1071 des Deutschen Normen-
ausscliusses ais Grundlage. Je nach der Lage der Brucke zum Gekinde
und nach den Untcrgrundverhaltnissen werden eiserne oder Beton-
briicken gewahlt.

Die Elbbriicke soli eine Wasserspiegelbreite von 30 m erhalten.
Dic Wassertiefe im Kanaltrog wird 2,50 111 betragen. Die Unterkante

der Kanalbriicke wird entsprechend einer Forderung der
Internationalen Elbekommission 6 m iiber dem liéchsten
schiffbaren Wasserstand liegen. Die freie Durchfahrtéffnung in der

Elbe wird 100 m betragen, an die sich zweeks Abftihrung des Hoch-
wassers beiderseits Offnungen von je 50 m und nach Wcsten 20 weitere
Offnungen von je 30 m ansclilicBen. Die Lage der Brucke unterhalb
Hohenwarthe ist insofern giinstig, ais dort an der rechten Elbseite
sich ein Steilufer befindet und die Briickcneintcilung sich decm Hoch-
wasserabfluB gut anpassen laBt.

Kosten der Vollendung des Mittellandkanals. (Hauptkanal mit
Zweigkanalen.) Aus der Denkschrift des Reiclisverkehrsministcrs vom
18. Januar 1928.

LNf? ~Bezeichnung des Kanalteils I.Ifrr:]ge ?Aa::r?;t,\in
1 Hauptkanal von Peine bis kni35,02i
(Grenze der Mittelbchérden in
Hannover und Magdeburg) . . 1,1 1,08
2 Yon km 35,021 bis Burg (AjischluB
an den lhlekanal) ... 125,8 231.39
3 Zweigkanal nach Braunschweig 22 4,60
4 Elbabstieg bei Rothensee einschl.
ZuschuB zum Hafen Magdeburg-
RoOtliensee .. 5.4 19,80
5 Elbverl>indung Niegripp 15 3,60
6 Kanalspeisung. ... — 18,00
Zusammen 136,0 27«47
Yon diesen Kosten werden bis zum 31. Marz 1928 rund
28,47 Millionen RM fiir Vorarbeiten, Grunderwerb und Bauarbeiten

ausgegeben sein. Zur Fertigstellung der aufgefiihrten Arbeiten werden
demnach noch 250 MillionenRM benotigt. Hiervon entfallen auf das
Reich "I, = 166,6 Millionen RM, von denen fiir das Rechnungsjahr 1928
durch den Reiclishaushalt 17,4 Millionen RM angefordert sind. In den

folgenden Jahren werden folgende Betrage erforderli¢h:

1029 1930 1931 1932 1933 1934 P35 1936 1937
Millionen Rcichsmark

20,1 21,4 24>° 2T>° 21>° 20>34° 2,3

Reisespesen und Unkostenkonto. DasEinkommensteuergesetz
hat die ordentliche Buclifuhrung auch fiir die Steuerveranlagung in so
weitgehendem MaBe zugrundegelegt, daB der Begriff der abzugs-
fahigen Werbungskosten und die Unkostcn im kaufmannisclien
Sinne im groBen und ganzen zusammenfallen. Immerhin lassen sich
gewisse Strcitpunkte nicht ganz aus der Weit schaffen. Hierzu gehéren
die Reisespesen. In manchen Fallen machen diese einen crliebliclien
Tell der zur Bestreitung des Haushalts des Steuerpflichtigen aufgewen-
deten Betrage aus, die nach § 18 EinkStG. unter keinen Umstanden
abgczogen werden diirfcn.

Aus diesen Gesichtspunkten lieraus hat der Reichsfinanzhof
entschiedcn (am 12. August 1927), daB in Reisespesen Betrage ent-
halten sein koénnen, die ais Aufwendung zu Privatzwecken zu
beurteilcn und deshalb ais Entnahme aus dem Geschaft zu Privat-
zwecken zu behandeln und dcm Bilanzgewinn zuzuschlagen sind.
Handelt es sich um mchrere Teilhaber einer offenen Handelsgesellschaft,
so erscheinen diese Zuwendungen ais besondere Yergiitungen, die der
Gesellschaft fiir Muhewaltungen im Interesse der Gesellschaft fiir deren
Rechnung bczogen hat (8 29 Ziff. 3 EinkStG.). Sie sind deshalb nach
§ 65 den gewerblichen Einkommen der Gesellschaft zuzuschlagen.
Diese Auffassung und die Auseinanderrechrtung dessen, was bei den
Reisespesen ais Unkosten zu behandeln ist und was nicht, entspricht
der Behandlung der x\utomobile, die teils fiir Geschafts- teils fiir
private Zwecke benutzt werden.

Ein Urteil des Landesfinanzamtes Stuttgart zeigt, daB man mit
dieser Unterscheidung sich reclit wohl abfinden kann, wenn die Be-
hérden auf die Bediirfnisse des Steuerpflichtigen im einzelnen einzu-
gelien verstehen. Im vorliegenden Falle sind nach den angestellten
Erhebungen dic Reiseausgaben der drei Teilhaber einer Firma unge-
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wohnlicli hoch gewesen. Hiervon fiel ein allerdings auffallend hoher
Betrag auf Telephon- und Fahrkosten, die zweifellos reine Unkosten
sind. Die iibrigen Aufwendungen teilen sich in Hotelausgaben und die
sonstigen Tagesspesen, die durch dic hohen Kosten fiir Spoisen und
Getranke nicht voll erklilrt seien. Die Klager hoben hervor, daB sie
keine Gelder fiir Reklame ausgeben, ihre Reklame sei ihr Auftreten
auf der Reise. Unter diesen Umstanden konnte nicht festgestellt
werden, daB ein iibermaBiger Reiseaufwand vorliege, der im Geschafts-
betrieb nicht begriindet ware und die Zufiilirung von Geschaftsmitteln
zu persénlichen Bedurfnissen bedeuten wurde.

Es lieB sich auch nicht feststellen, daB in den Spesen Zuwendungen
enthalten sind, ans denen Aufwendungen bezahlt wurden, die auch
ohne die Reisetatigkeit zu Hause entstanden waren. In Betracht
kommen hieifiir Ersparnisse im Haushalt und bei sonstigem Verzehr.
Der eine der Inhaber war nur 50 Tage unterwegs; bei dieser verhaltnis-
maBig geringen Reisetatigkeit, die nur ais gelegcntlich bezeichnet
werden kann, darf von vornherein davon ausgegangen werden, daB
der Zuschnitt des Hauslialts durch sic nicht beriihrt wurde, daB also
an den Tagen, an denen der Hausherr auf Reisen war, dieselben Auf-
wendungen entstanden, wie an den anderen Tagen. Bei den anderen
Teilliabern, die ioo und 200 Tage unterwegs waren, lag die Annahme
eines nennenswerten Privatverbrauchs naher. Nebenbei bemerkt sind
beide verheiratet und haben einen eigenen Haushalt. Das Gericlit
hat jedoch anerkannt, daB bei lioherer Reisetatigkeit auch der Ver-
brauch an Kleidern und Wasche groBer ist. Die Behauptung, daB der
Priyatyerbraucli (notabene auf der Reise) auch der beiden anderen
Teilliaber gering gewesen sei, licB sich nicht widerlegen. Trotz einiger
Bedenken muBte deshalb mit der Moglichkeit gerechnet werden,
daB den etwaigen Ersparnissen an Aufwendungen fiir personliclie
Bediirfnis.se mehr Aufwendungen fiir Kleider usw. gegeniiberstanden,
die gescliaftlicher Art und gleichfalls durch die Reisespesen ais ab-
gegolten anzusehen sind. Unter allen Umstanden aber geht die An-
nahme der Vorinstanz fehl, daB eine durchschnittliche Ersparnis
von 5.— RM. pro Tag bei jedem der drei Teilhaber in Betracht komme.

Dieses Urteil beweist aufs neue, daB die Steucrpflichtigen sich
viel zu viel gefallen lassen und eine viel giinstigere Handhabung der
Gesetze erreiclien wurden, wenn sie haufiger sich die Muhe machten,
an die hohere Instanz zu gelien. Damit soli kein Yorwurf gegen die
Finanzamter erhoben werden; sie konnen unmaglich wissen, wie ihre
Nachbar-Finanzamtcr vorgehen, wenn keine hohcren Entschcidungen
vorliegen, und es kann ihnen nicht zugemutet werden, daB sie sich
dem Vorwurf aussetzen, in ihrem Bezirke wurde die Steuer laxer
gehandhabt. Das muB zu Reklarnationen fuhren, die fur sie recht
unangenelim sein konnen. Fur die glcichmaBigc Handhabung sind
hohere Instanzen vorgesehen, die aber nicht zum Zuge kommen konnen,
wenn die Steuerpflichtigen zu bequem sind, sie anzurufen.

Gerichtliche Gutachten der Industrie- und Handelskammer zu
Berlin. 1. Dem Ausdruck ,schatzn llgsweise' in KostenanschUigen
fiir Baggerarbeiten kann keine andere Bedeutung ais die des allgemcinen
Sprachgebrauches zuerkannt werden. Er legt also nicht die Mehr-
oder Minderleistung auf einem sonst gebrauchliclien Prozentsatz fest
und bedeutet lediglich, daB die Feststell.ung der Massen nicht auf
Grund einer Berechnung, sondern nach der subjektiven Schatzung
des Veranschlagers erfolgt. C18 192727 (XII A 4)

2. Im Tiefbaufach kann eine allgemeine t)bung, nach welcher
bei vereinbarten Pauschpreisen Preisanderungen bewilligt werden,
wenn bei der Durchftihrung der Arbeiten auf Felsen oder Wasser
gestoBen wird, nicht festgestellt werden. C 25 719/27 (XII A 4)

Rechtsprechung.

Aufwertung des Architektenhonorars trotz Vergleich wahrend der
Inflationszeit. (Entscheidung des Reichsgerichts, VI. Zivilsenat,
vom 20. September 1927.)

Der Architekt L. in M. hatte im Jahre T916 fiir den preuBischen
Staat Kostenansclilage und Entwiirfe fiir die Hochbauten und gartne-
rischen Anlagen eines Friedhofs gefertigt. Er lehnte die ihm im August
1919 angebotene Zahlung von M. 13 980 ab. Die von L. erhobene Klage
wurde im Januar 1923 durch einen auBergerichtlichen Vergleich
erledigt, auf Grund dessen der preuBische Staat an L. M. 7000 zahlte.
1., klagte im April 1926 auf Aufwertung dieser M. 7oo00, die zur Zeit
der Zahlung einen Wert von 1,30 Goldmark hatten.

Das Reichsgericht trat der Auffassung des Kammergerichts nicht
bei, daB durch den Vergleicli vom Januar 1923 die Anspriiche des L.
gegen den preuBischen Staat endgiiltig festgelegt seien. Eine Auf-
wertung wird nicht dadurch ausgeschlossen, daB Glaubiger und Schuld-
ner sich wahrend der Inflationszeit auf einen Teil der Forderung ver-
glichen haben. Aus dem Verzicht des Glaubigers auf die Mehrforderung
kann nicht unter allen Umstanden ein Verzicht auf den Aufwertungs-
anspruch hergeleitet werden. Besondere Umstande, die einen Verzicht-
willen bedeuten wurden, stehen nicht fest. AuBerdem ist aber ein
Verzicht nur moglich auf Anspriiche, iiber die man sich vollkommen
klar ist. Zur Zeit des Vergleichs (Januar 1923), und noch uber diese
Zeit hinaus wurde in der Verkehrsauffassung und Rechtsprechung an
dem Grundsatz ,Mark gleich Mark" festgelialten. Die Parteien konnten
damals mit einem Aufwertungsanspruch gar nicht rechnen. Es ist
daher ausgeschlossen, daB ein etwaiger Aufwertungsanspruch in den
Vergleich vom Januar 1923 miteinbezogen worden ware. Vielmehr
liabcn die Parteien sich nur iiber die Papierniarkforderung verglichen.
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Da aber dje Zahlung von 7000 Papiermark damals nur einen Wert
von 1,30 Goldmark hatte, kann L. Aufwertung dieses Betrages ver-
langen.

Rechtsnachfolge im Sinne von § 2 des Kiindigu ngsschutzgesetzes
vom 9. Juli 1926 bedeutet nicht Uebergang von Geschaftsyermogen,
sondern Uebernahme eines Betriebes durch einen neuen Arbeitgeber. (Ent-
scheidung des Reiclisarbeitsgerichts vom 26. Oktober 1927.) Die Firma
P. in H. iibernahm im Dezember 1926 etwa 95% der Geschaftsanteile
der R. G m. b. H., sowie eine groBe Anzahl von Laden derselben.
In einem dieser Laden w'ar der Angestellte D. bereits iiber fiinf Jahre
tatig. Am 14 Dezember 1926 kiindigte die R. G. m. b. H. dem D.
auf den 31. Marz 1927. AuBerdem kiindigte ihm die Firma P. auf den
30. April 1927. D. beruft sich auf § 2 des Kiindigungsschutzgesetzes,
wonach ein Arbeitgeber, der in der Regel mehr ais zwei Angestellte,
einschlieBlich der Lehrlinge, beschaftigt, einem Angestellten, den er,
oder im Falle einer Rechtsnachfolge, er und seine Berufs-
vorganger mindestens fiinf Jahre beschaftigt haben, grundsatzlich
nur mit mindestens drei Monate Frist fiir den ScliluB eines Kalender-
yierteljahres kilndigen darf. Er lialt die Kiindigung fiir unberechtigt
und klagtbeim Kaufmannsgericht H. sein Gehalt fiir Mai und Juni 1927
gegen die Firma P. ein. Diese wendet ein, nach Tarifvertrag
komme nur eine einmonatige Kiindigungsfrist in Frage, das
Kundigungsschutzgesetz scheide aus, da sie nicht Reclitsnachfolgerin
der R. G. m.b. H. sei.

Das Reiclisarbeitsgericht ist der Entscheidung des Landesarbeits-
gerichts H. beigetreten, welches, im Gegensatz zum Kaufmannsgericht
H., die Klage zugesprochen hatte. D. wurde am 13. Dezember 1926
von der Firma P. iibernommen, war also nicht melir Angestellter der
R. G. m. b. H., deren Kiindigung vom 14. Dezember 1926 ist ohne Wir-
kung, er befand sich demnach zu dieser Zeit in ungekiindigter Stellung.

§ 2 des Kiindigungsschutzgesetzes ist auf ihn anzuwenden, da
die von der Firma P. besCrittene Rechtsnachfolge vorliegt. Das Kiin-
digungsschutzgesetz will d\e langere Betriebszugehorigkeit schutzen.
Rechtsnachfolge im Sinne (\iescs Gesetzes ist gegeben, wenn der alte
Betrieb von einem neuen Arbbitgeber iibernommen wird, und dieser de n
Arbeitnehmer in demselben Betriebe weiterbeschaftigt. Es kommt
nicht darauf an, ob GeschaftS§yermdégen iibergegangen ist, sondern nur,
ob der Betrieb-iibergegangeii ist, d. h. ob der Betrieb, in dem der
Arbeitnehmer zur Zeit der Kiindigung beschaftigt war, der gleiche
ist wie der, in dem er vorher tatig war. Dies hat das Landesarbeits-
gericht H. cinwandfrei angenommen.

Die Kiindigung eines langjahrigen guten Arbeiters wegen einer
einmaligen schlechten Arbeitslieferung ist eine unbillige Harte im Sinne
von 8 84, Abs. i, Ziff. 4, Betriebsr.-Ges. und berechtigt zum Einspruch
beim Betriebsrat.

Haben nur die Arbeiter eines Betriebes einen Arbeiterrat gewabhlt,
die iibrigen Gruppen der Arbeitnehmer sich der Wahlbeteiligung ent-
halten, so ist der Arbeiterrat Betriebsrat fiir die Arbeiter, die iibrigen
Gruppen haben keine Betriebsvertretung und keinen Kiindigungsschutz.
(Entscheidung des Landesarbeitsgerichts Mannheim vom 19. OKkt.
1927. AB. R. 17/27.)

Ais ,anderweiten" Arbeitsverdienst im Sinne von § 615, IlI,
B.G.B. muB sich der Dienstverpflichtete auch den Arbeitsverdienst im
eigenen Geschaft anrechnen lassen. (Entscheidung des Reichsgerichts,
Il. Zivilsenat, vom 23. Sept. 1927. Il 116/27.) Kommt der Dicnst-
berechtigte mit Annahme der Dienste in Verzug, so kann der Ver-
pflichtete fiir die infolge des Vcrzugs nichtgeleisteten Dienste die ver-
einbarte Vergiitung verlangen, ohne zur Mehrleistung verpflichtet
zu sein. Er muB sich jedoch den Wert desjenigen anrechnen lassen,
was er infolge des Unterbleibens der Dienstleistung erspart oder
durch anderweite Verwendung seiner Dienste erreicht oder zu erwerben
boswillig unterlaBt. (§ 615 B. G. B.)

Wenn auch § 615 B. G. B. nicht, wie der auf demselben Grund-
gedanken beruhende § 324 B.G.B. von andenveiter Verwertung der
»Arbeitskraft", sondern von anderweiter Verwendung der ,Dienste"
spricht, so ist nach Ansicht des Reichsgerichts ein innerer Grund dafiir,
daB nur Erwerb, der durch Auswertung der Arbeitskraft ,im Rahmen
eines Dienstvertrages" erzielt wird, anzurechnen ware, nicht er-
sichtlicli. Vielmehr ist auch der Erwerb in selbstandigem, eigenen
Geschaft insoweit anrechnungsfahig, ais er auf der sonst dem Dienst-
berechtigten zu widmenden Arbeitskraft des Dienstverpflichteten
beruht. Die Anrechnung wird auch nicht dadurch grundsatzlich aus-
geschlossen, daB der anderweite Erwerb des Dienstverpflichteten —
im vorliegenden Fali ais Geschaftsfuhrer einer offenen Handelsgesell-
schaft — nicht nur auf dem Einsatz von Arbeitskraft, sondern auch
von Kapitat beruht.

SchlieBt, wie im vorliegenden Fali, die offene Handelsgesellschaft,
derenn Geschaftsfuhrer der Dienstverpflichtete wrar, fiir die fragliche
Zeit mit Verlust ab, so kann eine Anerkennung nur dann und insoweit
in Frage kommen, ais die von dem Dienstverpflichteten ais Geschafts-
fithrer der offenen Handelsgesellschaft in der fraglichen Zeit entfaltete
Tatigkeit im ganzen genommen einen Ertrag brachte, der auch nicht
durch damit zusammenhangende Geschaftsverluste aufgezehrt wurde.
Es kann aber nur auf das Gesamtergebnis der Geschaftstatigkeit
abzuglich des etwa damit yerbundenen Gesamtverlustes entscheidend
ankommen.



DER BAUINGENIliun
IS IIEFT Q

Gebiihren-Ordnung fiir Architekten und Ingenieure.

Im Verlag von Julius Springer, Berlin W 9, ist die Gebiihren-
Ordnung fiir Arcliitektcn und Ingenieu re, aufgestellt vom AGO
und die Gebiihren-Ordnung fiir Ingenieure mit Vertragsbestimmun-
gen, in der Fassung vom 1. Juli 1927 neu erscliienen. Preis RM. 0,75.

Die neue G. O. schlieBt sich in ihrer Anordnung ganz dem Aufbau
der G. O. der Architekten vom. 1. 7. 26 an, d. h. es wird zuerst die
normale Gesamtgebuhr behandelt, dann die Son-dcrfalle, die Zuschlage
ergeben, dann die Teilleistungcn.

Alle Rechtsfragen, die fruher im Teil | der G. O. standen, sind
lierausgcnommen, dafiir sind der G. O. gleicli Bestimmungen ange-
druckt iiber das Vertragsverhaltnis zwischen Auftraggeber und
Ingenieur, die sich bis auf kleine Abweichungen mit den Yertrags-
bestimmungen der Architekten decken. Es wird aber ausdriicklich
darauf aufmerksam gemacht, daB die jrechtliclien Vereinbarungen - -
iibrigens genau so wie fruher, ais sie in der G. O. standen, —- nur
dann, soweit sic die sonstigen Rcchtsbcstimmiingen erganzen oder:
abaildern, Rechtskraft haben, wenn der Ingenieur mit dem Auftrag-
geber einen Yertrag abgesclilossen hat, daB fiir das Bauvorhaben die
G. O. samt den Yertragsbestimmungen al$ integrierender Teil des
Vertrages Giiltigkeit haben sollen.

Die neue G. O. hat dieselben Prozentsatze wic die G. O. vom
10. 11. 25, nur fallt der isprozentige Abschlag von der Gebiihr fort.
In den Bauklassen sind einige kleine Verscliiebungen und Erganzungen
eingetreten.

Geblieben sind die Stundens&tze (RM. 20,— erste Stunde,
RM. 8,— jede weitere Stunde) und die Reiseaufwandsentschadigungen
(RM. 25,— fiir den Tag ohne, RM. 35,— mit Dbernachten).

Neu ist in der G. O., daB bei den Leistungen des Ingenieurs auch
die ortliche Bauleitung mit festen Prozentsatzen aufgefiihrt wird.
Da ihre t)bernahme bei den Ingenieuren nur fakultativ ist, so findet
sich die ortliche Bauleitung auch unter den Nebenkdés$ten, sie kann
also wie bisher auch neben den wirklichen Aufwendungen einzeln
berechnet werden.
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Neu ist bei den Leistungen auch ein Abschnitt mit festen Pro-
zentsatzen nach der Rohbausumme fiir statische Bereclinungen ais
Sonderleistung sowie fiir deren Priifung und fiir die Hilfeleistung
der Ingenieure bei derOberleitung scliwieriger Hochbaukonstruktionen.
Auch hier ist die Obernahme nach festen Satzen bzw, nach Zeit-
aufwand fakultativ.

Es steht zu hoffen, daB diese Neufassung nunmehr auf langere
Zeit unverandert Giiltigkeit haben wird und sieli dann auch den Ge-
richten gegeniiber, ebenso allgemein durchsetzt, wie das bei der G. O,
yon 1901 der Fali war, die fast 20 Jahre unverandert bestanden hat.

Neuer Lehrgang des deutschen Archivs
fiir Siedlungswesen.

Yoraussichtlicli wird am 5. Marz 1928 ein neuer Lehrgang fiir
Siedlungswesen in Berlin beginnen, auf die Dauer einer Woche sich
erstreckend.

V'orgesehen sind im ganzen 30 Yorlesungsstunden, die Vor-
tragenden sind beste Sachkenner. AuBerdem werden Besichtigungen
und Ausfluge, Besprechungsabende und dergl. abgelialten. werden.

Der neue Lehrgang bildet eine Fortsetzung des im Marz des
vergangenen jahres vom Rat der Stadt Dresden veranstaltetcn
groBen wissenschaftliclien Lchrganges fiir das deutsche Siedlungs-
wesen in Stadt und Land und wird ais Fortsetzung sicherlich yon den
hier besonders ziistandigen Fachgenossen freundlichst begriiflt werden.

Die Teilnehmergebuhr wird fur die Yollkarte 50, - RM. betragen.
Nahere Auskunft erteilt das deutsche Archiv fiir Siedlungswesen,
Berlin NW 6, Luisenufer 27/28, Fernsprecher Norden 3850.

Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins 1928.

Die fiir den 22., 23. und 24. Marz 1928 in Aussicht ge-
nommene Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins in
Munchen ist verschoben worden und findet nunmehr am 27., 28.

und 29. Marz 1928 in Munchen statt.
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A. Bckanntgemachte Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 51 vom 22. Dezember 1927.

KI. 19¢, Gr. 9. Scli 78 655. G. A. Schiitz, Maschinenfabrik und
EisengieBerei, Wurzen i. Sa. Durch PreBluft betriebene
Handramme. 27. IV. 26.

Kl. 20a, Gr. 1. G 67293. Gutehoffnungshiitte Oberhausen A.-G.,
Oberhausen, Rlieinl. Hubbriicke fiir Ablaufberge und
sonstige Verkehrszwecke. 12. V. 26.

KI. 20 f, Gr. 49. C 37 340. Compagnie Internationale des Freins
Automatigues, Societe Anonyme, Luttich, Belg.; Vertr.:
Dipl.-Ing. C. Clemente, Pat.-Anw., Berlin SW61. Brems-
einrichtung fiir Sehienenfahrzeuge. 24. X. 25. Belgien

14. 1X. 25.
Gr. 38. A 45 213. Automatic Electric Inc., Chicago, V.St.A;
Yertr.: H. Licht, Pat.-Anw., Berlin SW 11. Elektrische
Blocksicherungsanlage. 12. V1. 25. V. St. Amerika 6. X 1. 24.
Gr. 4, H 99166. Wilhelm Helmenstein, Elberfeld, Gnei-
senaustraBe 10. Holilwand aus Formsteinen. T2. XI. 24.
Gr. 3. G 66 971. Gefinal G. m. b. Il., Gesellschaft fiir Bau
und Einrichtung von Industrie-Anlagen, Berlin SW 48,
Wilhelmstr. 121. Teleskopmast. 27. 111. 26.
Gr. 35. E 35 179. Elektro-Industrie Furtli, Inli. Ingenieur
Adolf Losel, Furth i. Bay., Karolinenstr. 52. Vorriclitung
zum Befestigen der Drahte von Blitzableitern. 22. 1. 27,
KIl. 37 f, Gr. 7. B 124387. Josef Bock, Dortmund, Ackerstr. 72.
Boderi fiir Erzbunker aus Beton. 8. Il1l. 26.
Gr. 6. M 100 235. Willy Mirre, Berlin N 39, Tegeler Str. 31.
Taschen-Nivellierinstrument. 25. VI. 27.
KIl. 80a, Gr. 6. B 126728. Karl Besta, Ratingen. Misch- und
Bescliickungsvorrichtung, insbes. fiir feinkérnige und staub-
formige Stoffe. 3. VIII. 26.

Kl. 20 i,

Kl. 37 a,

KI. 37 b,

Kl. 37 d,

KIl. 42c,

KIl. Soa, Gr. 7. G 69 405. Gaulie, Gockel & Cie. G. m. b. H., Ober-
lahnstein a. Rh. Mischtrog mit kreisformigem Unterteil
ais Mischzone. 31. I. 27.

KIl. 80 a,Gr. 34.V 20434. Guido Vianini, Rom; Yertr.: Dipl.-

Ing. L.Werner, u. Dipl.-Ing. E. Wurm, Pat.-Anwalte,
Berlin SW 11. Yerfahren zur Herstellung von Hohlkorpern,
insbes. Rohren aus plastischen, beim Trocknen erhartenden
Stoffen, wie Beton, Asbestzement u. dgl. 21. VII. 25.

Kl. Soa, Gr. 48. A 49800. Dr.-Ing. Hugo Ackermann, Godcsberg,
u. Scheidhauer & Giessing, Akt.-Ges., Bonn. Formkasten
fiir Platten und andere Baukoérper aus Kunststeinmasse
mit mindestens zwei parallelen Flachen. 17. I. 27.

KIl. So a,Gr. 56.V 19283. Guido Yianini, Rom; Vertr.: Dipl.-
Ing. L.Werner u. Dipl.-Ilng. E. Wrurm, Pat.-Anwalte,
Berlin SW 11. Yerfahren zur Herstellung von Hohlkorpern,
insbes. Rohren, aus Asbestzement o. dgl. durch Schleudern.
24. V1. 24. Italien 5. 1V. 24.

Kl. Sob, Gr. t. D49033. Deutsche Solidit-Centralc August Linde-
mann, Komm.-Ges., KdIn-Raderthal. Verfahren zur Her-
stellung yon Yerbesserungsmitteln fiir liydraulische Mortel-
bildner. 24. X. 25.

KIl. Sod, Gr. 1. F 62 142. Adalbert B. Feldmar, Berlin-Schoneberg,
Bozener Str. 5. u. Emil Mohn, Hanau. Ais Schlagwerk-

zeug arbeitender Steinbohrer. 24. 1X. 26.

KI. Si e, Gr. 126. K 100444, G. Klitzsch, Leipzig, Nikolaistr. 57.
Absetzer fiir Abraummassen. 25. VIII. 26.

KI. 81¢c, Gr. 128. R 66865. Dipl.-Ing. Walther Rusitska, Grube
Hcye 111 b, Wiednitz O.-L. Einebnungs- und Kippenflug.
2. 111, 26.

Kl.,82a, Gr. 19. C 37627. Frederick Henry Cummer, Los Angeles,
California, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann,
Pat.-Anw., Berlin SW 11. Fahrbare Trockentrommel fiir

StraBenbaustoffe mit AuBen- und Innenheizung. 23. X11. 25.

Gr. 2. R 67 757. Oskar Ritschel, Duisburg, Hohe Str. 24— 26.

Marmorrohrenfilter zum Einbau in Nutzwasserleitungen.

28. V. 26.

KIl. S5d, Gr. 1. R 66693. Karl Radlik, Schwedt a. d. O., Bahnhof-
straBe 12. Brunnenfilter mit Filterringabschnitten und
Blindstucken in regelmaBig wechselnder Aufeinanderfolge
innerhalb einer wasserfiihrenden Schiclit, bei dem die
Blindstiicke einen groBeren Durchmesser ais die Filter-
abschnittc haben. 12. Il. 26.

KI. 85 b,

B. Erteilte Patentc.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 51 yom 22. Dezember 1927.

KI. 5¢, Gr. 9. 454 565. Johann John,
Kr. Wohlau, Scliles.
25. J 258009.

KIl. 20a, Gr. 12. 454 462. Dr.-Ing. Otto Ammann, Kriegsstr. 123,

u. Dr.-Ing. Conrad von Grunewaldt, Kriegsstr. 164, Karls-

ruhe. Seilschwebebalm mit Umlaufbetrieb. 16. VII. 26.

A 48273.

Gr. 44. 454628.

Helenenhof, Post Gimmel,
Nacligiebiger Streckenausbau. 27. II.

Kl. 20!, MaxiruUian Muller,
Colditzstr. 15— 18. Aufhangung von
niagneten. 16. 1. 27. M 97 870.
Gr.33.544629. Hugo Grebegem, Herbslegen, Thbur.
Zugsicherungseinrichtungen. 1. VII. 26. G 67 620.
Gr.33. 544 580. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten-
berg. Zugsicherungseinrichtungen. 5. I1l1. 26. K 98 154.
Gr.33. 544581. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten-
berg. Bremsauslésevorrichtung fiir Zugsicherungseinrich-
tungen. 24. VIII. 26. K 100 413.

Gr. 33. 544 579. Dr. Alfred Notbhaft, Miinchen, Walhalla-
straBe 7. Vorrichtung zur Kenntlichmachung der Eisen-
bahnstreckensignale im fahrenden Zug. 19. 1V. 25. N 24439.

Berlin-Tempelhof,
Schienenbrems-

KI. 201,
Kl. 201,

Kl. 20 i,

KI. 201,
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KIl. 20i, Gr. 35. 544 421. Dr. Max Dieckmann, Grafelfing b. Miin- KIl. 37 a, Gr. 7. 454 644. Kaspar Winkler, Altstetten b. Zuricli,
clien, Dr.-Ing. Wolfgang Baseler, Munclien, Walhallastr. 21, Scliweiz; Vertr.: Dr.-Ing. e. h. E. Cramer u. Dr. H. llirsch,
1. Dipl.-Ing. Albert Kaminerer, Berlin-Charlottenburg, Pat.-Anwalte, Berlin NW 21. Abclichtung von Bguwerkcn
Dankelmannstr. 32. Vorrichtung zur Sicherung von Eisen- gegen saurehaltiges Wasser. 16. XI1l. 25. W 71 297.
bahnZugen von der Strecke aus durch elektromagnetische KIl. 37 ¢, Gr. 5. 454506. International Copperclad Company, Wil-
Induktion; Zus. z. Pat. 454079. 8. Il. 27. D 52221. mington, Delaw_alre, V. St. A.; Vertr.: Dr. K. Michaeljs,
KI. 2010, Gr. 35. 544 582. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten- Pat-Anw., Berlin W 3.'5' Dachdeckung. 15 VIt 24,
ber Zugsicherurigseinrichtun 13. V. 26 K 99 0S8 J 25054. V. St. Amerika 15. VIII. 23.
g- ugst urigseinri ung. . . . ’ KI. 42 ¢c, Gr. 24. 454 471. Fa. F. Mollenkopf, Stuttgart, Torstr. 10.
KI. 20i, Gr. 35. 544422. C. Lorenz Akt.-Ges., Berlin-Tempelhof, Wasserwatage mit Querlibelle. 21. 11. 26. M 93447.
Lorenzweg. Fernubertnigungseinrichtung zwischen festen Kl. 80a, Gr. 56. 454414. Max Kind, Niirnberg, Landgrafcnstr. 94.
Stationen und beweglichen Fahrzeugen. 24. XIl. 24. Yerfahren zur Herstellung von Eiscnbeton-Rippcnmasten
L 62 012. unter Yerwendung von Schleudeiiormen. 23. V. 26. K 99226!
BUCHERBESPRECHUNGEN.
Fiinfzehii Nomograinme fiir den Eisenbau. Von Dr.-Ing. Weniger interessant (rein multiplikativ), aber praktiscli ebenfalls von
Fr. Faltus, Pilsen. 15 Tafeln und eine kleine Druckschrift, cnt- Nutzen sind die Tafeln zu 2. DicTafel zu 3.ahneltnaturgemaB starkder

haltend Besclireibung und Bcispiele an Hand verkleinerter Tafel-
abbiklungen. N-B-W-Verlag (P. Leybokl), Geislingen-Steige (Wiirt-
temberg) 1927. Deutsche Ausgabe RM. 12,—e osterreichische Aus-
gabe RM. 13,80, Einzeltafel RM. 1,20, Druckschrift RM. 0,60.

Dii z. T. recht brauchbaren und gescl)ickt aufgebauten Tafeln
beliandeln: 1. die Berechnung von StehblechstoBen mit gleiclimaBiger
und ungleichmaBiger Nietteilung (Tafeln 1 bis 5), 2. den Nietabzug
in Biechtragern (Traglieitsmomentermittlung) bei gleichmaliiger und
unglfciechmaOiger Nietteilung (Tafeln 6 und 7); 3. die Tragfahigkeit
von Nieten auf Absclierung und Lochleibung (Tafel S), 4. die Ermittlung

_b
y
Druck (Tafel 9), 5. die Bemessung von I-, U-, Z-Eisen fiir Pfetten
oder Kranbahnen bei Biegungsbeanspruchungen schief zu beiden
Hauptachsen (Tafeln 10 bis 13 fiir deutsche, 14 bisi6 fiir osterreichische
Profile).
Am besten sind die Tafeln zu 1., wenngleich der Anwendung die

[:)r:j zur Berechnung von Staben auf exzentrischen

rcin rechnerische Ermittlung der Werte ~ und (N — Nietkraft
in der auBersten Reihc, Q = Querkraft, M = Moment, h = Abstand
der auBersten Nietreihcn) vorausgehen muB. Danacli aber liefert

das Ziehen einer einzigen Fluchtgeraden sofort das Ergebnis. Die
nomographiscli sehr geschickte, proéjektive Tafelverzerrung, dic
bereits bei der ersten Veroffentlichung der Tafel (Z. d. ésterr. Arch.
u. Ing. Ver. 1926, Heft 3/4) gewurdigtworden ist, ermoglicht giinstige
Ableseverhaltnisse in recht groBem Bereich der vorkommenden

entsprechenden Tafel in den B E sowie der im ,,Jalirbuch der Deutschen
Ges. f. Bauingenieurwesen" 1926 gegebenen und bietet diesen Tafeln
gegeniiber keine wesentlichen Vorteile. Nicht sehr giinstig ersclieint
die Tafel zu 4., zumal hier aus Genauigkeitsforderungen heraus mit
unterteilten und wechselseitig zusammengehorigen Teilungen gearbeitet
wird; der Zusammenhang ist auch hier rein multiplikativ. Die Tafel
diirfte allerdings nicht so haufig gebraucht werden wie die anderen,
so daB auch das GesamtmaB der Zeitersparnis nicht sehr ins Gewicht
fant. Die Profiltafeln zu 5. wollen fiir eine spezielle Reclinung die
iiblichen Profiltabellen durch ein Bild ersetzen, dessen auBere Er-
sclieinung der Tafel zu i. ahnelt. Man hat in Richtung beider Profil-

hauptaclisen W, = - 1 und W. —~ zuvor zu berechnen, mit diesen

Werten auf zwei MaBstabe einzugehen und eine Fluchtgerade zu
ziehen, die die einzelnen, zwischen den MaBstaben liegenden, die
Profile kennzeichnenden Punkte in solche scheidet, die hdher bzw.
weniger beansprucht sind, und welche damit eine passende Profilwahl
ermoglicht. Auch bei diesen Tafeln waren zur Erzielung giinstiger
Sclinitte Doppelbezifferungen nicht zu vermeiden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB zu den sehr brauch-
baren und auch nomographiscli wertvollen Tafeln zu 1. eine Reilie
anderer Tafeln zu einer Sammlung zusammengefugt worden ist, die
bei einer Benutzung durch geeignete Krafte und an geeigneter Stelle
berufen sein diirfte, im Sinne zeitsparender MaBnahmen im Berech-
nungsbiiro Nutzen zu stiften. Auf dic in der Druckschrift in ctwas
polemischer Absicht angedeuteten Genauigkeitsbetraclitungen (Ver-
ziehen des Papiers usw.) soli an dieser Stelle nicht eingegangen werden.

Regierungsbaumeister Fr. Eisner.
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GroBen. Die Benutzung der Tafeln bringt erhebliche Zeitersparnis.—
Geschaftstelle: BERLIN N\V7,
Fernsprecher: Zentrum 15207. —
Berufswahl.
Im l.aufc dieses Monats findet an vielen hdéheren Schulen schon

der schriftliche Teil der Reifepriifung statt. Die Entscheidung iiber
den zu ergreifenden Beruf 11111B, soweit sie nicht schon getroffen ist,
bald gefallt werden, Hierbei wird der Ratgeber fiir die Berufswahl ,,Die
Ausbildung fiir den Beruf des akadcniischen Bauingenieurs" ais Weg-
weiscr sehr willkommen sein. Auch diejenigen, die sich von yornherein
nach bestandener Reifepriifung dem Bauingenieunvesen zuwenden
wollen, werden es begriiBen, sich an Hand dieses Ratgebers iiber den
Ausbildungsgang unterrichten zu konnen. Das kleine Heftclien ist
durch die Geschaftstelle der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieur-
wesen, BerlinNW 7, Ingenieurhaus, zum Preise von 60 Pfg. zu beziehen.

Ortsgruppe Brandenburg.

Die D. G. f. B. ladet ihre Mitglieder zu einem Vortragsabend am

Dienstag, den 28. Februar d. Js., 7, Uhr abends, punktlich
im Ingenieurliause, Berlin NW 7, Friedricli-Ebert-StraBe 27 (groBer
Saal, 1. Stock) ein.

Herr Professor Dr.-Ing. Otto Birkenstock vbn der Technischen
Hochschule Berlin spriclit iiber das Thema: ,,Voni Eisenbetonbau in
Frankrcich". Der Vortrag wird auf Grund der Ergebnisse einer Stu-
dienreise gehalten, die der Vortragende im Herbst des jahres 1927
nach Frankrcich zum Studium des franzosischen Eisenbetonbaues
unternommen hat. All Hand der auf der Reise aufgenommenen Liclit-
bilder wird die Anscliaulichkeit des Vortrages unterstiitzt werden.

Der Eintritt ist frei. Gaste sind willkommen.

iur die bchriftlciiung veramwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M.

Druck von H. S. Hermann & Co.

Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).
Postscheckkonto: Berlin Nr.

100329.

Mitteilungen des Fachausschusses fiir SchweiBtechnik.
Der FaehausschuB fiir SchweiBtechnik im Verein deutscher
Ingenieure gibt zwanglose Mitteilungen des Ausschusses heraus. Mit-
glieder der D. G- f- B., dic dafiir Interresse haben, konnen von dem Aus-

schuB je ein Sttick kostenlos beziehen. Anschrift: FacliausschuB fiir
SchweiBtechnik im Verein deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, In-
genieurhaus.

Vortragsreihe

iiber technische Sonderbediirfnisse im Auslande.

(Siehe Anktindigung dieser Vortragsreihe in ,Der Bauingenieur”
1927, Heft 46, S. 864 und Erganzung dazu in ,Der Bauingenieur"
1928, Heft 2, S. 36.)

Die Arbeitsgemeinschaft fiir Auslands- und Kolonialteclinik
(Akotech) teilt mit, daB im Rahmen der Vortragsreihe ,Technische
Sonderbediirfnisse im Ausland” am Donnerstag, den 16. Februar 192S,
abends 6 Uhr im Saal 301 des Erweiterungsgebaudes der Technischen
Hochschule, Charlottenburg 2, Berliner Str. 170, ein Sondcrvortrag
stattfindet.

Prof. Dr.-Ing. Miiller, Regierungsbaurat a. D., Berlin, spricht
iiber ,Dic Entwicklung industrieller Sozialprobleme in der Weltwirt-
schaft".

Die Dauerkarten berechtigen zur freien Tcilnahme an diesem
Sondervortrag. Einzelkarten wie an den anderen Vortragsabenden am
Saaleingang zum Preise von RM 1.—, RM 0.75 und RM 0.50.

Foerster, Dresden. — Verlag von Julim Springer in Berlin W.

. Beriin SW 19, BeuthstraOe d.



