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WETTBEWERB FUR DEN ENTWURF ZU EINER STRASSENBRUCKE UBER DEN SUDLICHEN TEIL
DES HAFENS YON KOPENHAGEN.

Von Prof. Dr.-Ing. K. Pohl, Berlin-Charlotteriburg.

(Fortsetzung von

4. ,Alfa".

Verfasser: Monberg u. Thorsen in
Flender-Alctiengesellschaft fiir
a. Rh. und Professor Karl W ach in Dusseldorf.

Die vorhandene Brucke iiber dem Eisenbahngelande
zwischen dem StraBenkreuz A und Kalvebodbrygge soli bei-
behalten werden; um den iiber den neuen Briickenzug nach
Amager bestimmten Verkehr zu entlasten. Die neue Verbindung
holt daher etwas mehr nach Stidwesten aus, verlauft aber sonst
ahnlich wie der Vorschlag des Stadtingenieurs, der Verkehr
nach dem Hafengelande soli nurdurch Aufziige verm itteltwerden.
Samtliche Tragwerke des Briickenzuges sind Eisenkonstruk-
tionen, und zwar bestehen die Rampenbriicken aus Zweigelenk-
rahmen mit Kragarmen, denen sich
Schwebetrageroffnung befindet, ahnlich der Anordnung bei der
Putlitzbriicke in Berlin. Der Hafen wird durch

Kopenhagen, die
Briickenbau in Benrath

zwischen immer eine

zwei etwa

go m weit gespannte Blechbalkentrager mit hochliegendeni
biegungsfestem Stabbogen wuberbriiclct, zwischen denen eine
zweifliigelige Klappbrucke nach dem System Scherzer an-

geordnet ist. Die Balken der Rampenbriicken bilden mit den
Versteifungsbalken der Hafenbriicke, deren Form auch die
Klappentrager angepaBt sind, ein auBerlich zusammenhangen-
des, recht wirlcungsvollcs Fahrbahnband.

Die Konstruktion der Rampenbriicken ist in den Abb. 19
bis 21 ersichtlich. Unter der Fahrbahn von der vorgeschriebenen
Breite von 22 m sind 5 Haupttrager in 4,2 m Abstand angeordnet,
deren Spannweite des guten Aussehens wegen mit wachsender
Rampenhohe bis auf 47 m zunimmt. Die Fahrbahnquertrager
liegen dicht unter dem Obergurt der Haupttrager in so ge-

Abb. 20.

Rampenbriicke, Querschnitt am Pfeiler.

Rampenbriicke,

Seite 421)

ringem Abstande von etwa 1,10 m, daB sie unmittelbar zur
Stiitzung der langslaufenden Belageisen dienen konnen. Die
Fahrbahndecke besteht aus 10 cm Beton, 1 cm Asphaltschicht

sm 0 A
Abb. 19.
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Zwaigelenkrahmentrager der Rampenbriicke.

und 10 cm Holzpflaster, bei den Radfahrwegen wird die Beton-

lage von einer leichten BImsbetonschicht mit 2 cm GuBasphalt

iiberdeckt, die bestimmungsgemaB bei einer kiinftigen Ver-
breiterung der Fahrbahn
durch Holzpflaster er-
setzt werden kann. Die
FuBwege bestehen aus
8 cm dicken Eisenbeton-
platten mit 2 cm GuB-
asphalt, die FuBweg-
langstrager ruhen. auf
Konsolen.

MOM ~Non uooo

Abb. 21a. Quersclinitt

durch den Unterzug
am Pfeiler 17.

Abb. 21.
Querschnitt am Pfeiler 17.
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Die beiden auBeren Haupttragerpaare sind durch einen Haupttrager versteift. Auch die

Windverband zusammengefaBt,

Abb. 24 a.

fiinf Stiitzen an jedem

in dessen Knotenpunkten Pfeiler sind durch Querriegel und Verbande in den auBeren
an jedem vierten Quertrager ein Querverband alle fiinf Feldern zu einer starren Fachwerkwand ausgebildet, Abb. 20.

Anordnung der Fahrbahntrager.

Auflagerung und Antrieb der Klappbriicke.

Um einem spater
zu erwartenden
Querverkehr
durch die Pfeiler
auf dem Hafen-
gelande keine
Hindernisse zu
bieten, sind die
Aussteifungen
der nntersten Fel-
der winkelrah-
menartig ange-
ordnet. Beim
Pfeiler Nr. 17,
dem zweiten vom
westlichen Ufer-
pfeiler aus ge-
zahlt, war ein
Durchgang von
vornherein erfor-
derlich ; die
Stiitzenwand ist
hierzueinemZwei-
gelenkrahmen
ausgebildet worden.
Abb.21zeigt diegeschickte
Losung dieser Aufgabe:
Dicht neben den auBeren
Rahmenstiitzen befinden
sich mit ihnen yerbunden
und auf denselben Lager-
kérper gestellt zwei innere
Stiitzen, welche einen
starken Unterzug zur Auf-
nahme der inneren Haupt-
trager tragen. Der kasten-
formige Querschnitt des
Unterzuges paBt sich der
Stiitzenform an, Abb. 2ia.
Die Haupttrager der
Hafenbriicke von 90,3 m
Stiitzweite liegen in 16,9111
Abstand, dieFuBwege sind
ausgekragt, Abb. 22, die
Hohe des Blechbalkens
betragt 2,8 m, der Bogen
nimmt mit stetiger Kriim -
mung von 1,7 m Hohe
nach dem Scheitel auf
0,7 m ab, was schonheit-
lich sehr giinstig wirkt.
Die Anordnung des Fahr-
bahngerippes ist eigen-
artig: Hauptquertrager Q
in 6,5 m Abstand tragen
3 Hauptlangstrager L, in
deren Mitten Nebenaguer-
trager Q' angreifen, dann
erst kommen die Fahr-
bahnlangstrager,aufdenen
guerlaufend die Belageisen
hegen, Abb. 23. AuBer
einem Fahrbahnwindver-
band ist ein Bogenwind-
verband iiber 2/3 der
Spannweite vorhanden,
der an den Enden durch
einfach geformte Portale
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gestiitzt wird. Das Tragwerk der
zweifliigligen Klappbriicke, Abb. 24,
besteht aus zwei Haupttragern
mit wenigen starken Quertragern
und drei Langstragern, auf denen

guerlaufende engliegende Walz-
trager die Fahrbahndecke auf-
nehmen. Fiir diese werden 15 cm

starke Langsbohlen mit einer 3 cm
dicken Deckschicht aus geteerten
Hanfseilen vorgesehen, die mit
Asphalt vergossen werden sollen,
um eine dichte gleichmaBige Ober-

flache zu erhalten. In geschlos-
senem Zustande werden beide
Fliigel durch versetzt angeordnete
Schubriegel verbunden, eine An-

ordnung, die zum ersten Mate von
VoB und Schwyzer bei der Eider-

briicke in Friedrichstadt ange-
wendet worden ist. Diese An-
ordnung ist imstande, groBe Bie-

gungsmomente zu ubertragen, so
daB die Trager in geschlossenem
Zustande ais einfache Balken
wirken und eine Riickverankerung
der Hinterarme uberfliissig ist.
Die Bewegung der Klappe erfolgt
nach dem System Scherzer. Die
Einzelheiten der baulichen Durch-
bildung sind den Abb. 24
ersichtlich. Fiir die feste Hafen-
brucke haben dieVerfasser mehrere
Vergleichslésungen ausgearbeitet,
darunter den Vorschlag, jeder-
seits zwei 6ffnungen von je 92 m
Stiitzweite anzuordnen ais Balken
auf 3 Stiitzen mit Hangegurtung.

aus

Abb. 25 gibt eine Vorstellung von
dem guten Aussehen dieser An-
ordnung; die vorhin erwahnte giinstige einheitliclie Wirkung

des breiten Fahrbahnbandes ist auch hier deutlich erkennbar;
die Kosten sind hierbei natiirlich betrachtlich groBer.

Das Preisgericht stellt die Kosten des Entwurfs
zu 10,8 Millionen Kronen fest, die Losung mit Hangebriicken
zu 15,3 Millionen Kronen. Die Anzahl der Zwischenpfeiler fiir
die neue Bahnuberbriickung ist zu groB, die Pfeiler der Klapp-
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PLANMASSIGER AUSBAU

Yon Oberregierungsbaurat

Neue Hoffnungen, alte Methodcn:

Ais die Reichsregierung im Jahre 1926 besehloB, die Er-
werbslosenfiirsorge durch Ausfithrung groBer, dem all-
gemeinen Wohl dienender Bauten, darunter auch Eisenbahnen,
anders ais bisher zu regeln (Reichsarbeitsbeschaffungs-
programm), lebten iiberall in Deutschland neue Hoffnungen auf,
daB die langst ersehnte Eisenbahn nun doch gebaut und den
gewiinschten AufschluB bringen werde. Alle alten Piane wurden
wieder hervorgezogen und neue wuchsen wie Pilze aus der Erde.

Behdérden, Parlgmente und Abgeordnete wurden mit Eingaben
ilberschwemmt. Mit den neuen Hoffnungen kehrten die alten
Methoden und das alte Leid zuriick. Die Kirchturmpolitik

bliiht wie je zuvor. Die Behdrden und Parlamente stehen der
Fiut der Piane fast hilflos gegeniiber. Da sie keine sachkundigen
Berater haben, welche die Wissenschaft und Kunst der Linien-
fuhrung beherrschen, vermogen sie nicht die richtigen Linien
zu finden und zu begriinden, die falschen auszusondern und die
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Léngsschniff
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Abb. 24 b. Schcit. lverricgelung.

Abb. 25. Nebenlosung, Schaubild.

brucke erscheinen mit Riicksicht auf die Gefahr des Anfahrens
durch Schiffe zu schwach. Da keine Seitenrampen angeordnet
sind, muBte der Verkehr von der Briicke zum Hafengelande
ausschlieBlich durch die Aufziige verm ittelt werden, was nicht
befriedigend ist. Die gute briickenbautechnische Durch-
arbeitung des Entwurfes wird voll anerkannt.

(Fortsetzung folgt.)

DES EISENBAHNNETZES.
Willi. Weber in Koblenz.

wertvollen Linien von den weniger bauwiirdigen zu unter-
scheiden. Es handelt sich hier um ein von Wissenschaft und
Praxis vernachlassigtes und doch fur die gesamte Volkswirt-
schaft so wichtiges Gebiet.

W as not tut.

Woran es fehlt, sagt das Buch: ,Linienfiihrung",1 z. Zt.
beste Werk der Fachliteratur, dessen Angaben im vor-
liegenden Aufsatze hauptsachlich Verwendung finden, neben
eigenen Erfahrungen und Studien. Die Seitenzahlen beziehen
sich auf das erwahnte Buch.

Trassieren beschrankt sich nicht auf das Aufsuchen und
Festlegen der von Fali zu Fali erforderlichen

das

einen Linie,

1 Handbibliothek fur Bauingenieure, herausgegeben von Robert
Otzen. |1l. Teil Eisenbahnwesen und Stadtebau. 2. Band: Linien-
fubrung, von Erich Giese, Otto Blum und Kurt Risch. — Ausgabe
1925-
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sondern von hoéherer Warte betrachtet heiCt Trassieren die
Ermittlung der fiir ein bestimmtes Gebiet (Land, Staat) ins-
gesamt erforderlichen Verkehrswege, also die Festlegung von
Verkehrsnetzen. (Vorwort Seite VI.)

Die Verfasser sagen zwar, im groBen Rahmen sei diese
Aufgabe fiir Eisenbahnen nur noch in Kolonialgebieten not-
wendig, Deutschland dagegen erfordere dringend den Entwurf
fiir ein Binnenw asserstraBennetz, um iiber Bauwiirdigkeit,
Kosten und Reihenfolge der Dringlichkeit Klarheit zu gewinnen.
Diese Auffassung wird aber sofort widerrufen durch die sehr
richtige Bemerkung, daB auch fiir Lander mit schon hochent-
wickeltem Eisenbahnnetz ein Gesamtplan erforderlich ist, um
ztt sehen, welche Fehler das vorhandene Netz enthalt und wie
noch durch Bau neuer Linien, Yerbesserung der bestehenden
Linien (und Bahnhofe) und bessere Fahrplane Fehler beseitigt
oder wenigstens gemildert werden konnen. Ausdriicklich wird
weiterhin erklart, daB es keine theoretische Spielerei ist, jetzt —
nachtraglich! — ein richtiges deutsches Eisenbahnnetz zu ent-
werfen, weil nachgebessert werden kann und mu8. Es darf
nicht wieder vorkominen, wie noch in jiingster Zeit geschehen,
daB eine Linie, die das SchluBstiick in einer wichtigen Haupt-
durchgangslinie darstellt, ais Nebenbahnchen trassiert und
gebaut wird, weil man beim Trassieren nur im Rahmen der
einzelnen Linie statt im Rahmen des ganzen Netzes gedacht hat.

Fehler des bestehenden Eisenbahnnetzes.

Die allgemeine Kritik des Vorwortes am deutschen Linien-
netz wird im Text durch Anfiilirung besonderer Falle yerstarkt.
Auf Seite 79 sind die wichtigsten Schnellzuglinien aufgezahlt,
welche Deutschland mit dem Auslande verbinden. Die Verbin-
dung der nordischen Staaten mit Magdeburg ist yerkiimmert,
mit Hamburg schlecht, weil die Fehmarnlinie noch nicht
gebaut ist. Auf Seite 93 wird auch die Linie Koln— Hannover—
Mecklenburg ais yerkiimmert bezeichnet. Belgien habe den Bau
der Entlastungsbahn Aachen— Tongern fiir die iiberlastete
und unter starken Steigungen bis | : 38 leidende Linie Aachen
— Herbestlial— Liittich verzégert (Seite 80). Hierzu ist
zu bemerken, dafl die Linie nach dem Staatsvertrage vom
15. August 1903 iiber Tongern hinaus bis Lé6wen durchgefiihrt
Aachen— Tongern allein, von Deutschland im
verbessert den Schnellzugverkehr noch nicht,
wohl aber den Giiterverkehr. An der Verzogerung tragt iibrigens
Deutschland mindestens ebenso Schuld wie Belgien. (Vgl.
Aufsatz: ,Dic Eisenbahn Aachen— Vis¢— Tongern in Nr. 32
der ,Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen"”
vom 11. August 1921))

Die Hauptstrecke von Hannover und Braunschweig
nach M agdeburg hatte nicht iiber lielm stedt, sondern iiber
Obisfelde gelegt werden mussen (Seite 24).

Die W eserbahn fehlt (Seite 32 und 72), sie ist aber be-
sonders fiir Breinen notig. Ebenso ,,fehlt® die direkte Haupt-
bahn Hamburg— Hannover— Frankfurt (Seite 12), d.h.
nach naherer Erlauterung auf Seite 73 und 74 sind die beste-
henden Verbindungen schlecht. Die eigentliche ,Hauptlinie"
Frankfurt— Hannover durch die Wetterau ist nur eine zweit-
klassige Linie, zwischen Hann. Miinden und Eichenberg
lauft sie der Werra entgegen. Die Hauptlinie aber iiber
Bebra folgt nicht einmal einheitheh der Fulda, sondern kleinen
NebenfliiBchen. Die Linie Hamburg— Bebra— Flieden konnte
durch Tunnel bei Eichenberg und Sontra und eine Linien-
verlegung bei Fulda erheblich verbessert werden.

DaB diese Bahnbauten nicht die richtige Losung darstellen,
um die bestmoégliche Hauptbahn Hamburg— Frankfurt zu
schaffen, zeigt der Aufsatz: ,Die Eisenbahnverbindungen der
Hansastadtc mit Frankfurt a. Main* im ,Bauingenieur"”,
Heft 13 vom 26. 3. 27. Der Aufsatz nimmt auch Stellung zu
Ausfithrungen des Mitbearbeiters des Buches ,Linienfiihrung"
Prof. Dr.-Ing. Blum iiber die fehlende W eserbahn, diein der
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure Nr. 39 vom 25. 9.
1920 wiedergegeben sind. Dort erklart Blum auch die Haupt-
bahn Bremen— Hannover fiir fehlerhaft, Hamburg—

werden sollte.
Kriege erbaut,
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Frankfurt fiir verpfuscht. Die Linie Bremen— Munster —
Hamm ist in Hamm blockiert, es fehlt die Fortsetzung nach
Finnentrop und damit in das Sauer- und das Siegenerland und
nach dem Maingau. Die Neubaulinie Hamm — Finnentrop
ist aber nicht die richtige Losung, um die fehlenden Verbin-
dungen in bestmoglicher Weise herzustellen wie im Aufsatze:
,Die Eisenbahnverbindung Bremen— Siegen" gezeigt ist (Bau-
ingenieur, Heft 30 vom 23. 7. 27).

W eitere Linien fehlen in Siiddeutschland zwischen Main
und Donau (Seite 17). Besonders wichtig ware hier z. B. eine
Verbindung W urzburg— Ulm. AuBerdem sind in Siiddeutsch-
land zu nennen die Hegaubahn, die Ostschwarzwaldbah 11
(Nagoldbahn mit Fortsetzungen) und die Zufuhrlinien zur noch
nicht gebauten Spliigenbahn, welche die wichtigste Verbin-
dung Deutschlands mit Italien werden wird (Seite 79). Ober
diese und andere Linien sei verwiesen auf meine Aufsatze:
LWirtschaftliche Linienfiihrung" ~Wirtschaftliche Zug-
forderung” im ,Organ fiir die des Eisenbahn-
wesens”, Heft 1 vom 15. Januar Heft 3 vom
15. Februar 1926.

Der im Vorwort kritisierte Fali, daB eine Linie, die das
SchluBstiick in einer wichtigen Hauptdurchgangslinie darstellt,
ais Nebenbahnchen trassiert wird, steht nicht vereinzelt da.
Ais weitere Falle dieser Art sind zu erwahnen die Weserlinien
Hameln— Holzminden wund Bodenfelde— Miinden ais
Glieder der fehlenden Weserbahn und die Linie Ringen —
Sinzig ais Glied einer Durchgangslinie Belgien— Siiddeutsch-
land. Naheres enthalten die Aufsatze im ,Bauingenieur”
Heft 13/1927 und im ,Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens", Heft 1/1926, iiber Ringen Sinzig auch der Auf-
satz in der ,Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-
verwaltungen“, Heft 12 vom 30. Marz 1922. Man kann hoffen,
daB die wissenschaftliche Kritik den Bau der fehlerhaften
Linien verhiitet, damit zu gegebener Zeit die richtigen Linien
gebaut werden konnen.

Auch der umgekehrte Fali kommt vor, daB eine hochstens
ais Nebenbahnchen Dberechtigte Linie in Verkennung der
Verkehrsbedeutung ais zweigleisige Hauptbahn gebaut oder
geplant wird. Beispiele sind die Linien Ringen— Dernau
und die Krampenbahn bei Cochem, ais Glied der zweiten
Moselbahn. Die Kritik der Moselbahn Seite 41 FuBnote 2
ist nicht richtig.

Die vorstehenden Beispiele widerlegen die auf Seite 271
und abermals auf Seite 279 ausgedriickte Meinung, daB in
Deutschland das Hauptbahnnetz im wesentlichen ausgebaut
sei und es sich in der Hauptsache nur noch um Neben- und
Kleinbahnen zum AufschluB abgelegener Gegenden handele.
Diese Ausfiihrungen sind lediglich die Wiedergabe einer alten
Regierungserklarung nach der Verstaatlichung der groBen
Priyatbahnen in PreuBen in den Jahren 1879— 1881. Sie
enthalt einen verhangnisvollen Irrtum, der die Hauptschuld
daran tragt, daB heute unser Netz von falsch gefiihrten Linien
Richtig ist yielmehr die entgegengesetzte Dar-
stellung auf Seite 93, daB wir in der Netzgestaltung der
deutschen Reichsbahn von .idealen" Zustand noch
weit entfernt und viele Linien noch nicht gebaut sind. Wenn
wir auch zur Zeit nicht in der Lage sind, die Fehler der friiheren
Zeiten in kurzer Zeit zu yerbessern, so muB die Frage doch
wissenschaftlich genauer geklart werden.

Man kann hinzufugen: ,Die besten Linien sind noch
nicht gebaut”. Auch bedarf das Buch: ,Linienfiihrung" selbst
noch einer stark kritischen Durchleuchtung,

und
Fortschritte
1926 wund

wimmelt.

einem

der Linienfiihrung.

Hohelied der

Kunst
und VII) wird das
Trassieren ist nicht nur Wissen-
schaft, es ist eher eine Kunst, denn das Schopferische ist das
W esentliche. Zum Trassieren geho6ren grtindliche Kenntnisse
in Bau, Betrieb und Verkehr und Verstandnis fiir maschinen-
technische und geologische Fragen, aber sie sind nur das Riist-
sich der schopferische Geist stiitzt. Zum

W issenschaft und

Im Vorwort (Seite VI
Technik gesungen: ,Das

Die

zeug, auf das
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Trassieren gchoért ferner ein hohes MaB von geographischcn
Kenntnissen, aber nicht etwa nur iiber die betreffencfe Gegend,
sondern wuber die Allgeineinerscheinungen aller Zweige der
Geographie einschlieBlich der Klimakunde. Zum Trassieren
gehort ein geschultes, scharf blickendes Auge, das ein Gelande
in seinen natiirlichen Gegebenheiten, in seinen giinstigen und
ungiinstigen Einwirkungen auf den kiinftigen Weg sicher ein-
Zum Trassieren gehort ferner ein hohes
Verstandnis fiir wirtschaftliche Fragen, besonders fiir Ent-
wickelungsmadglichkeiten, man mochte sagen eine W itterung,
ein kaufmannischer Instinkt fiir schlummernde, durch den
Verkehr aber zu weckende wirtschaftliche Krafte. Zum
Trassieren gehort schlieBlich sehr viel Lust und Liebe, Schaffens-
drang, Mut zum EntschluB, Verantwortungsfreude und auBer-
dem — eine robuste Gesundlieit und kdérperliche Gewandtlieit."

W ie steht es um die Ausiibullg dieser schénen Wissen-

zuschatzen weiB . ..

schaft und edlen Kunst?

Friiher gab es beriihmte Eisenbahnbaumeister, einen
Gerwig, Erbauer der Schwarzwaldbahn, Etzel (Brennerbahn),
Hellwag (Osterreichische Nodwestbahn), Ghega (Semmering-
bahn) und manehe andere, denen sogar dic Ehre zuteil wurde,
im Konversationslexikon mit ihren Werken verzeichnet zu
werden. Seit 1880 sind in Deutschland ohne die Kleinbahnen
iiber 20 000 Kilometer Eisenbahnen gebaut worden. Keine
einzige Linie ist mit dem Namen eines Baumeisters verkniipft,
dessen Schoépfergeist das Werk zu verdanken ist. Mit dem
Staatsbahnsystem und der Organisation der Verwaltung ist
solches anscheinend nicht vereinbar. Es ist aber nur deshalb
so, weil man dieses wichtige Gebiet in Theorie und Praxis so
sehr vernachlassigt hat. Auch die alten Privatbahncn haben
durchaus nicht nur einwandfreie Linien hervorgebracht, aber
bei ihren Arbeiten ist doch noch etwas von der Wissenschaft
und Kunst der Linienfiihrung zu verspiiren, welche den Staats-
bahnverwaltungen und auch derheutigen Reichsbahn fehlt.
Nach den groBen Verstaatlichungen sagte man ja, daB die
Hauptbahnen alle fertig und nur noch Linien untergeordneter
Bedeutung notig seien. Statt aber selbst die Initiative zu er-
greifen, um das Netz durch solche Linien weiter auszugestalten
und zwar nach wohldurchdachtem System, also wissenschaftlich,
iiberlieB man die Sorge um den weiteren AufschluB des Landes
den ,Interessenten”. Deren Drangen gelang es wohl, daB all-
jahrlich eine gréBere Zahl neuer Linien entstand, aber sie sind
fast alle nach den Regeln der Kirchturmpolitik trassiert. Die
Verwaltung fiihrte zwar Vorarbeiten und Bau aus. Aber die
grundlegenden Bestimmungen, die ,,Vorschriften iiber allgemeine
Vorarbeiten", sind nichts weniger ais durchtrankt vom Geiste
der Wissenschaft und Kunst der Linienfithrung. Sie und noch
mehr die Praxis lIciden unter dcm Fehler, der im Yorwort
(Seite V und V1) ais verhangnisvoll bezeichnet wird, daB man
namlich ,,Technik" und ,Wirtschaft" ais zwei verschiedene
Dinge ansieht und dem ,Techniker"” nur die ,Technik" oder
die ,technischen Einzelheiten" iiberlaBt, die ,wirtschaftlichen"
Fragen aber einem anderen iibertragt. ,Technik und Wirt-
schaft sind eine Einheit, und das Trassieren ist in seinen wesent-
lichsten Teilen ,technisch wirtschaftlicher” Natur und alles,
was mit der Selbstkostcnermittelung zu tun hat, also das
wPrivatwirtschaftliche* kann iiberhaupt nur der trassierende
Ingenieur bearbeiten, und von dem ,Volkswirtschaftlichen*
versteht er in diesem Falle mindestens ebensoviel wie jeder
andere.

Die MiBachtung dieser sehr richtigen Lehren tragt also
die Schuld, daB Eisenbahnnetz so zahlreiche falsch
trassierte Linien enthalt. Wer ist hierftir verantwortlich ? Man
fragt zunachst nach dcm Techniker, der ja schlieBlich die
Linien gebaut hat. Aber er spielte seit jeher nur eine unter-
geordnete Rolle in der Verwaltung; die Fiihrung lag in anderen
Handen. Er bearbcitete nur die Linie in der Fiihrung, wie sie
ihm von oben herab vorgeschrieben war. Wohl hatten weit-
blickende Techniker das tlbel friihzeitig erkennen konnen,
aber sie fehlten oder konnten sich nicht durchsetzen. Dies
war auch erschwert oder fast unmoglich durch die Erziehung

unser
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des Technikers. Die technischen Hochsehulen haben selbst

das Gebiet der Linienfiihrung vcrnachlassigt. Das Buch

sLinienfiihrung", erst zwei Jahre alt, will zum erstenmal

neue Wege weisen, denn es sagt im Vorworte (Seite VI1I);
LIndem wir das ,Trassieren” in diesem umfassenden

Sinne auffassen, weichen wir von der bisherigen Behandlung
des Stoffes in den Lehrbiichern und Yortragen erheblich ab."
In der Praxis lernt der Eisenbahn-Ingenieur aber
walten, fiir schopferisclie Tatigkeit fehlt es an Raum
und Zeit. In der Praxis hat das Buch ,Linienfiihrung” noch
nicht im geringsten befruchtend gewirkt, wie aus vielen
AuBerungen der Verwaltung und leider gerade der ihr an-
gehorenden Techniker hervorgeht, gerade in neuester Zeit, da
man wieder zahlreiche Neubaulinien erdrtert. So traurig ist
es um die Wissenschaft und Kunst der Linienfiihrung bestellt,
daB nicht einmal Interesse fiir dieses doch so wichtige und
so schone Gebiet in der Fachwelt besteht. Ein groBer Verband,
derjenige der Bahnmeister und Eisenbahn-Ingenieure, bekundet
sogar ausdriicklich, daB nur geringes Interesse fiir diese Fragen
bei seinen Mitgliedern vorhanden sei.

Ein Beweis fiir den Tiefstand auf diesem Gebiet ist auch
die Tatsache, daB Bergreferendaren haufig ais staatswissen-
schaftliche Probearbeit die Aufgabe gestellt wird, die Wirt-
schaftlichkeit einer Neubaulinie nach den abbauwiirdigen
Bodenschatzen zu beurteilen. Die Oberbergamter merken
nicht, daB sie mit solchen Aufgaben einen Einbruch in das
Gebiet der Eisenbahnwissenschaft begehen und der Eisenbahn-
fachmann laBt es sich ruhig gefallen. Wie solche Probearbeiten
in ilirem eisenbahnwissenschaftlichen Teil aussehen, kann man
sich vielleicht denken. Das soli kein Vorwurf gegen die hoch-
stehende Bergbaukunde und die Geologie im allgemeinen sein,
mit welcher der Eisenbahntechniker innig
arbeiten muB.

DaB man auch in der Eisenbah.nverwaltung noch
schopferisch und kiinstlerisch tatig sein kann, zeigt das riihm-
liche Beispiel des Hochbautechnikers. Er erlebt denn auch die
Freude, daB bei jeder Eré6ffnung einer neuen Eisenbahn die
reizvollen Empfangsgebaude gebiihrend gelobt werden und der
Name des Baukiinstlers ehrenvoll in die Zeitungen kommt,
wahrend der Mann, welcher die Bahn trassiert hat, im Dunkel
verborgen bleibt. Oberhaupt wird ja in der Laienwelt das
Empfangsgebaude ais ,der Bahnhof" bezeichnet. GroBere
Hochbauten dieser Art sind sogar mit den Namen ihrer Erbauer
in Reisefiilirern verewigt, was bei Eisenbahnlinicn nur in
einigen seltenen Fallen aus friilierer Zeit vorkommt. Ofter
schon werden gréBere Brucken und Tunnel ais Einzelbauwerke
der ausfiihrenden Technik lobend erwahnt und wenn eine
Bahnlinie eine ganze Reihe solcher Bauwerke enthalt, wird
sie gar ais ,Wunderwerk der Technik" angestaunt, ganz gleich-
giiltig, ob sie richtig oder falsch trassiert ist. Falscher
technischer Ehrgeiz hat es sogar fertig gebracht, in eine Linie
eine groBere Brucke kiinstlich hineinzubringen, ohne dadurch
die Trasse zu verbessern.

Mag der Eisenbahntechniker aus vorstehenden Aus-
filhrungen das MaB seiner Verantwortung an den begangenen
Fehlern entnehmen, er tragt sie nicht allein und nicht einmal
zum groBeren Teil.

Die Verantwortung liegt zunachst bei den Parlamenten,
welche den falsch trassierten Linien die gesetzliche Genehmigung
erteilt haben. DaB noch niemals einem Parlament ein Ab-
geordneter angehért hat, welcher die Wissenschaft und Kunst
der Linienfiihrung beherrschte und falsche Linien hatte ver-
hindern kénnen, ist Schuld der Wahler, also des ganzen Volkes.
Da die Parlamente dergestalt ganz auf die Berichte und Vor-
lagen der zustandigen Ministerien angewiesen waren und auch
heute noch sind, so geht die Verantwortung auf diese Stellen
iiber. Hier trifft sie vor allem die Leitung, die stets in anderen
Handen ais derjenigen der Techniker lag. Der sonst so ,weite
Blick" hat hier die enge Kirchturmspolitik der ,Interessenten™
mitgemacht. Der Blick war nicht weit genug, um bei Zeiten
sachkundige Manner heranzubilden, welche ,im Rahmen des

nur ver-

Zusammen-
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ganzen Netzes" denken, statt nur im ,Rahmen der einzelnen
Linien" (Vorwort Seite VI). Die Ministerien haben nichts
getan, um die Wissenschaft und Kunst der Linienfiihrung zu

fordern. Von den unteren Stellen, Eisenbahndirektionen,
Regierungen, Oberbergamtern usw., derehn Berichte fast die
einzige Information der Ministerien bilden, kann man natiirlich
nicht erwarten, daB sie mehr und besseres auf dem Gebiete
der Linienfithrung leisten ais ihre vorgesetzten Ministerien.
Ahnliches gilt auch von Handelskammern und anderen wirt-

schaftlichen Interessenvertretungen, welche .ein gewichtiges
Wort bei der Vorbereitung neuer Eisenbahnen mitreden.
Wohl konnten solche Verbande fachlcundige Berater hinzu-

ziehen, aber dafiir felilt ihnen auch noch das notige Verstandnis.

So geht die Verant\vortung in letzter Linie auf die
sInteressenten"” iiber, also hauptsachlich die Dorfbewohner,
welche eine neue Eisenbahn haben wollen. lhnen wird ja von
oben herab die grofie Aufgabe zugeschoben, die richtige Linien-
fiihrung zu ermitteln. Wenn die Dé6rfer mit ihren Planen nicht
recht ubereinkommen, dann sagen ihnen die Eisenbahn-
direktionen, Regierungen und Handelskammern, sie sollten
sich erst auf eine bestimmte Linie einigen, eher hatten ihre
Bestrebungen keine Aussicht auf Verwirklichung. Es wird
nur niemals dabei gesagt, wie die ,Einigung" gedacht ist,
etwa auf eine Schlangenlinie, welche alle Dérfer beriihrt, oder
auf eine Linie, die nur einige Doérfer beriihrt, welche aber von
den abseits bleibenden Dorfern in selbstlosem Verzicht an-
erkannt wird. Es ist gar manche ,Einigung" dieser Art zu-
stande gekommen, oft unter dem Druck des Landrates, weshalb
es auch so manche griindlich verpfuschte ,.Landratsbahn” gibt.
Dieselbe Eisenbahnbaupolitik bliiht auch heute wieder und die
.Interessenten” sind schuld daran, wenn weiterhin wieder
falsche Linien gebaut werden sollten, wenn nicht ein griind-
licher Umschwung eintritt. Hier und da beginnt es zu dammern,
und gerade zuerst bei den ,Interessenten”.

Wenn dem Eisenbahntechniker noch groBe Aufgaben
bevorstehen, so wird er sie aber nach den bisherigen Methoden
Es muB erst die Wissenschaft und Kunst
ihr gebiihrende Stellung erringen.

nicht lésen konnen.
der Linienfiihrung die

Notwendigkeit neuer Eisenbahnen.

Neue Eisenbahnen sind notig, um auch den entlegenen
Gegenden die Segnungen des Verkehrs werden
zu lassen. Hierfiir kommen in erster Linie Neben- und Klein-
bahnen in Betracht (Seite 279). Das Bediirfnis nach Auf-
schluBbahnen ist gegenwartig wieder besonders lebhaft, nach-
dem seit 14 Jahren der Bahnbau fast ganzlich ruht. Re-
gierungen und Parlamente erkennen die Notwendigkeit solcher
ErschlieBungsbahnen in allen Teilen Deutschlands in groBem
Umfange an.

Ferner
stehender

zuteil

Entlastung be-
und viergleisigen

neue Linien
also statt des zwei-

kommen zur

Bahnen,

Ausbaues oft in Frage, wobei der AufschluB der beriihrten
Gegend nebenbei mit erzielt wird (Seite 102, 199, 275). Solche
Linien sind besonders wertvoli, wenn die Steigungs- und

Krummungsverhaltnisse giinstiger ais bei der zu entlastenden
Bahn werden. Alsdann konnen durch Umlenkung von Durch-

gangsgiiterverkehr Betriebskosten, oft in bedeutender Hohe,
gespart werden, wie Prof. Muller nachgewiesen ha.t.
(Zeichnerische Ermittelung der Fahrzeiten und des Kohlen-

verbrauchs der Dampfziige. Verkehrstechnische Woche 1922,
Heft 10, 12, 26.) Der Reichsverkehrsminister hat durch ErlaB
vom 13. Juli 1922, E IV . 144.5683 angeordnet, daB diese
Untersuchungen ver\vendet werden sollen:

1. Zur Ermittelung der fiir die Zugforderung giinstigsten
Fiihrung einer Neubaustrecke,

2. Bestimmung des wirtschaftlichen Leitungsweges der
Guterziige,
3. Beurteilung der voraussichtlichen Wirkungen neuer

MaBnahmen beziiglich der Bespannung, der Fahrplan- und der
Zugbildung. (Reichsverkehrsblatt Nr. 31 vom 25.7.1922,

Seite 282.)
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Den Vorteilen einer Entlastungslinie werden auf
Seite 199 auch N achteile gegeniibergestellt, die in manchen
Fallen doch den mehrgleisigen Ausbau der bestehenden Bahn
rechtfertigen, besonders wenn diese sehr stark iiberlastet ist.

1. Die Gesamtanlage des dritten und vierten Gleises sei
leistungsfahiger ais das System der zweigleisigen Bahn mit
der Entlastungslinie, weil diese die Hauptlinie nicht beliebig
entlasten, sondern im wesentlichen nur den Giiterdurchgangs-,
z. T. auch den Personendurchgangsverkehr an sich ziehen
konnen, wahrend bei viergleisigem Ausbau je ein Gleispaar
den schnellfahrenden und den langsam fahrenden Ziigen zu-
gewiesen werden kann.

2. Dic jahrlichen Ausgaben besonders infolge des groBeren
Personalbedarfs beim Bau einer Entlastungslinie werden er-
heblich héher ais beim Bau des dritten und vierten Gleises.

3. Die viergleisige Bahn gestatte eine giinstigere Aus-
bildung und piinktlichere Durchfiihrung des Fahrplanes und
biete durch abweichende Benutzung der Gleise eine wirksame
Hilfe gegen Betriebsstérungen bei kleinen Unfallen.

Um zu diesen Einwendungen kritisch Stellung zu nehmen,
mu8 man den Grundgedanken des Erlasses scharf ins Auge
daB die neue Bahn im Verein mit den bestehenden
Linien, die ihre Fortsetzung bilden, den wirtschaftlich
giinstigsten Leitungswreg herstellen soli. Wenn der neue
Weg nicht besser oder gar schlechter wird ais der alte, dann
handelt es sich um eine untaugliche Entlastungslinie,
die ais solche unbauwiirdig ist und hoéchstens noch fiir die
ortliche ErschlieBung in Frage kommen kann. Eine solche
verfehlte Entlastungslinie ist z. B. die Bahn Holzheim— Dernau,
welche die Rheinlinie und die Moselbahn vom Ruhr-Mosel-
verkehr entlasten soli. Dieser Verkehr bleibt besser auf der
alten Bahn, die notigenfalls teilweise viergleisig auszubauen
ist. Verfehltist aber anderseits der viergleisige Ausbau Bullay—
da hier eine neue Moselbahn ohne verlorene Steigung
So gibt es eine groBe Zahl von noch

fassen,

Trier,
der beste Leitungsweg ist.

nicht vorhandenen Entlastungslinien, die bei wirtschaftlich
richtiger Umlenkung vom Durchgangsverkehr sofort nach
ihrer Er6ffnung schon eine erhebliche Belastung aufweisen

wurden, wobei der Verkehr meist nicht von einer, sondern von
sehr vielen bestehenden Bahnen abgelenkt wird. Einzelne
stark belastete Linien konnen durch solche Umlenkungen den

grofiten Teil ihres Durchgangsverkehrs verlieren und ais
heutige Hauptbahn zum Range einer Nebenbahn von nur
6rtlicher Bedeutung herabsinken. Derartige Falle sind auch

schon fruher vorgekommen, z. B. Pleinfeld— Gunzenhausen—
No6rdlingen— Donauwdrth und Jagstfeld— Meckesheim— Neckar
Anderseits kann manche heutige bescheidene Neben-
bahn Glied einer wichtigen Hauptbahn werden. Es sind auch
nicht nur Hauptbahnen zu entlasten, sondern manche
Nebenbahn, welche durch die -wirtschaftliche Entwickelung
einen Verkehr erlangt hat, fiir den sie wurspriinglich nicht
berechnet war und dem die Bahn nach ihrer Trassierung nicht
gewachsen ist. Dies trifft z. B. bei den Westerwaldbahnen
zu. Sie werden durch die neue Saynbahn, welche eine Ver-
bindung der Basaltgebiete von Marienberg und Westerburg mit
dem Rhein bei Koblenz herstellt, so sehr entlastet, daB nur ein
geringer Teil des Durchgangsverkehrs iibrig bleibt, wahrend
die neue Bahn ais wirtschaftlich giinstigster Leitungsweg sofort
mindestens 4 Millionen Tonnen Giiter jahrlich ais Durchgangs-
verkehr erhalten wiirde.

gemiind.

Auf solche richtigen Entlastungslinien treffen die er-
hobenen Einwendungen nicht zu. Die Vorteile liegen dann
nur bei der neuen, die Nachteile bei der alten Bahn. Bei weiter
steigendem Verkehr kommt sodann nicht der zwei- oder vier-

gleisige Ausbau der alten betrieblich wungiinstigen Bahn,
sondern des neuen besten Leitungsweges in Betracht, ein
Verfahren, welches in Amerika schon iiblich ist (Seite 225).

M ehrkosten an Personal entstehen fiir die Betriebsfiihrung
in solchen Fallen iiberhaupt nicht, sondern im Gegenteil Er-
sparnisse an Personal und M ateriat in solcher Hohe, daB u. U.
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schon durch diese Ersparnisse die ganze neue Bahn rentabel
wird. Dies ist beispielsweise nach Seite 273 und 274 bei der
Linie Sissach— Olten mit dem neuen 8,14 km langen Hauen-
steintunnel der Fali gewesen. In Deutschland gibt es viele
weit giinstigere Maoglichkeiten.

Feinde neuer Eisenbahnen.

Kein natiirlich.es Hindernis ist so stark, daB es heute von
der Technik nicht uberwunden werden konnte, aber dievom
M enschen ausgehenden politischen oder militarischen Hinder-
nisse sind oft uniiberwindlich (Seite 15).

N aturlictie Feinde neuer Eisenbahnen sind groBe Kalte
oder Hitze, hohe Gebirge, Wiisten, Siimpfe, Moore, groBere
Gewasser und dergleichen. Kiinstliche Feinde sind Staaten,
die mit ithren Grenzen der Natur widersprechen oder im Ver-
gleich zu der Leistungsfahigkeit der Verkehrsmittel zu Kklein
sind, ferner die politischen Gegensatze, die oft wirtschaftlich
und verkehrlich unbegriindet sind und Grenzen aufrichten, wo
es keine geben durfte. So ist manche wichtige internationale
Bahn verdorben worden, oder iiberhaupt noch nicht zustande
gekommen (Hegaubahn, Spliigenbahn, L6wen— Aachen, Weser-
bahn, Fehmarnbahn u. a.). Das deutsche Eisenbahnnetz ist
insbesondere durch die Kleinstaaterei mit vielen Fehlern
behaftet. Die unnatiirlichen Grenzen der europaischen Staaten,
welche die den Weltkrieg abschlieBenden Vertrage geschaffen
haben, sind nicht dazu angetan, die internationalen Eisen-
bahhverbindungen zu verbessern. Kleinstaatliche Gegensatze
sind auch heute noch in Deutschland am Werke, um neue
Eisenbahnen zu verhuten oder zu verderben.

Nicht nur Staaten handeln so. Jeder Verwaltungs-
bezirk bis herab zu den kleinsten Gemeinden hat seine
eigene Eisenbahnpolitik mit dem obersten Grundsatze, nur
die dem eigenen Bezirk niitzenden Linien zu verfechten, alle
anderen zu bekampfen. Hieriiber sagt das Buch u. a. (Seite 58):
~Wie sich so manche Stadt durch alle Nachbarst3.dte bedroht
und geschadigt fiihlt, kennt man aus den Eifersuchteleien, die
oft zu bitteren Fehden fiithren. Vielfach handelt es sich dabei
nur um noch nicht vollzogene Vereinigungen wirtschaftlich
zusammengehdriger Gebilde, im iibrigen um Obertreibungen
der angeblichen Schadigungen, denen gegenuber man die
gemeinsamen Vorteile nicht sehen will. Fiir den Verkehr sind
diese Gegensatze fast ausnahmslos schadlich, denn sie verzogern
den Bau von Linien und Bahnhofen, fiihren zu ,KompromiB"-,
also zu ,faulen"” Losungen, belasten die Anlage einer not-
wendigen guten Linie mit den Kosten fiir ,Kompensationen"
in Gestalt iiberftiissiger Linien, verderben die Fahrplane usw.
Solche Gefahren sind besonders groB bei Staatsbetrieben, vor
allem dort, wo die Staatsgewalt schwach, die der anderen
Krafte groB ist. Der Verkehrsfachmann kann demgegeniiber
nur ein Ziel verfolgen, namlich im engsten AnschluB an das
geographisch Gegebene wund geschichtlich Festgefiigte, das
technisch-wirtschaftlich Richtige zu schaffen.”

Dieses eine richtige Ziel wird aber nur erreicht, wenn ein
Gesam tplan fiir das ganze Land aufgestellt und danach ge-
arbeitet wird. Dieser im Buche ,Linienfithrung"” begriindeten
Forderung hatte das Buch selbst in allen Abschnitten noch
viel mehr, ais geschehen, Rechnung tragen miissen. Allen
Einwendungen der Stadte usw. gegen irgend eine Linie wegen
Schadigung durch Ablenkung vom Verkehr wird dadurch die
Spitze abgebrochen, denn der Gesamtplan wird immer auch
andere Linien enthalten, welche der Stadt usw. niitzen, die
aber dann von anderen Stadten usw. mit denselben Argumenten

bekampft werden konnen. Auch wird der richtige Staat$-
grundsatz, daB das allgemeine Wohl iiber dem Wohl des
Einzelnen stehen muB, die kleinen Interessen den groBeren
weichen mussen, alsdann vielmehr zur Geltung kommen.
Eisenbahnbaupolitik auf der Grundlage eines vollstandigen,
wohldurchdachten, wissenschaftlich einwandfreien Gesamt-
planes wird die Staatsgewalt auBerordentlich starken, die auf
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diesem Gebiete in Deutschland mangels einer solchen festen
Grundlage allerdings schwach gewesen ist. Stark'war sie vor
dem Kriege beispielsweise in RuBland, weshalb gerade dieses
Land viele vorziiglich trassierte Eisenbahnen besitzt.
Bemerkenswert ist, daB die preuBische Regierung neuer-
dings fiir den Umbau von LandstraBen fiirden Autoverkehr
und neue AutostraBen einen Gesam tplan verlangt, so in
einem Erlasse des preuBischen Wohlfahrts- und Landwirt-

schaftsministers vom 13. Juni 1927 (Il R 1 1B spez. 3), um

einer Zersplitterung der fiir StraBenbauten zu bewilligenden
Mittel vorzubeugen (Kommunalpolitische Blatter, Heft 13.
vom 10. Juli 1927). Die Reichsregierung hat sich noch nicht

dazu aufschwingen konnen, den viel wichtigeren Gesamtplan
fiir das Eisenbahnnetz ausarbeiten zu lassen. Welche tech-
nis¢chen Anforderungen an neue AutomobilstraBen gestellt

werden, geht aus einem Aufsatz des Regierungsbaumeisters a. D.;

Dr.-Ing. W. Hielmann in Koln hervor (Kommunalpolitische.
Blatter, Heft 10 vom 25. Mai 1927). Es wird verlangt:
,gradlinige Trassierung”, soweit moglich, Halbmesser der

Bogen mindestens 200 m, Steigungen bis héchstens 3%, Breite
zweispurig, jede Spur mindestens 3 m, keine Kreuzung mit
anderen Verkehrswegen in gleicher Hohe, keine Durchquerung
von Ortschaften, Nachtbeleuchtung. Solche StraBen werden im
Unterbau teuerer ais viele neue Eisenbahnen.

Zum Heer der Feinde neuer Eisenbahnen gesellen sich
auch die Verfechter anderer Verkehrsmittel, z. B. die Kanal-
freunde und Kraftverkehrsgesellschaften. Die Gegnerschaft
entspringt aus der richtigen Erwagung, daB aus Mangel an
M itteln es nicht moéglich ist, viele solcher Verkehrsunternehmen
und zugleich noch neue Eisenbahnen zu finanzieren. Dariiber
hinaus wird, namentlich von Kraftverkehrsgesellschaften, den
Eisenbahnen in groBer Ubertreibung schon fast das Grab
gegraben, wenigstens soweit es sich um neue Linien handelt.
Ohne Zweifel geht ein Teil des bisherigen Nahverkehrs der
Eisenbahnen auf Kraftlinien iiber, ebenso wie die Luftlinien
sich einen Teil des Fernverkehrs aneignen werden. Aber es
wird sich zeigen, daB jedes neue Verkehrsmittel einen ganz
neuen Verkehr erzeugt, und daB die verschiedenen Verkehrs-
unternehmen sich gegenseitig befruchten. Kraftlinien in bisher
unerschlossenen Gegenden werden sich ais Schrittmacher fiir
neue Eisenbahnen erweisen, wie sie vorher Zubringer der
bestehenden Bahnen sind. Uber die Notwendigkeit, die wirt-
schaftliche Bedeutung und das gegenseitige Verhaltnis gibt
wiederum der Gesam tplan AufschluB, der ja nicht nur fiir
Eisenbahnen, sondern auch fiir AutostraBen und Kanale auf-
gestellt werden soli.

Feinde neuer Eisenbahnen kénnen auch industrielle Unter-
nehmungen sein, denen durch eine neue Linie Wettbewerb
entsteht. So wird die geplante Saynbahn im Westerwald von
einem Teil der Basaltindustrie bekampft, weil neue Basalt-
vorkommen erschlossen werden und andere Basaltfirmen durch
Abkiirzung des Bahnweges tarifarisch begiinstigt werden.
Dieses verkehrsfeindliche Verfahren steht im Widerspruch mit
der Forderung, daB die Hilfsguellen des Landes erschlossen
werden sollen, und es darf von der Staatsregierung nicht
beachtet werden.

Die Reichsbahngesellschaft steht heute dem Bau neuer
Eisenbahnen zum mindesten nicht freundlich gegenuber.
Wegen der Reparationslasten kann sie eigene M ittel fiir den
Bau nicht aufbringen, aber sie bekampft sogar fast alle Linien,
welche auf Kosten des Reiches oder der Lander ausgefiihrt
werden sollen. .Selbst die besten Linien werden fiir
wiirdig erklart. Dieser Standpunkt ist einseitig, da er alles
was fiir neue Linien spricht, auBer acht laBt. Die Arbeit der
Eisenbahnfreunde wird dadurch erschwert. Die Bewohner ab-
gelegener Gegenden, welche eine Eisenbahn erstreben, werden
entmutigt.

So sind wir noch weit von der Verwirklichung der Lehren
des Buches: ,Linienfiihrung"” entfernt.

unbau-
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NEUBAU DES HANNOVERSCHEN ANZEIGERS.

Entwurf und Bauleitung: Architekt Hoger, D. W. B.,

Die Geschaftsraume des Hannoverschen Anzeigers in der
SchillerstraBe zu Hannover geniigten seit langerer Zeit nicht
mehr den Bediirfnissen des standig wachsenden Unternehmens.
Nach mannigfachen Verhandlungen mit den zustandigen Be-
horden kam im Herbst 1926 der Neubau des Hannoverschen
Anzeigers an der Goseriede zur Ausfuhrung, Der Bau besteht
im wesentlichen aus 2 Gebaudeteilen: Mit der Front an der
Goseriede liegt das Yerwaltungsgebaude; diesem schlieBt sich
das Betriebsgebaude an, das sich quer durch den ganzen Bau-

block hindurch bis zur StiftstraBe hinzieht. Aus den
Abb. 1 und 2 gehen die Abmessungen des Grundrisses
Abb. 1. Abb. 2.

Fundamentplan. ErdgeschoBgrundriB.

hervor: Das Yerwaltungsgebaude
von rund 32 X 30 m2 das Betriebsgebaude eine Flache von
rund 16 X 47m2 In dem Yerwaltungsgebaude sind die fur
den Geschaftsbetrieb des Hannoverschen Anzeigers erforder-
lichen Raume untergebracht; ferner steht noch ein Teil der
Raumlichkeiten zu Biirozwecken vermietbar zur Verfiigung.
Das Betriebsgebaude enthalt im wesentlichen die Druckerei-
anlagen nebst den zugehdrigen Nebenraumen. Den oberen
AbschluB des S Stock hohen Yerwaltungsgebaudes bildet eine
nach dem ZeiB’'schen System ausgebildete Kuppel
auBeren Radius von 10,67 m im GrundriB.
Bauunternehmung Dyckerhoff & Widmann).
ist ein ZeiB'sches Planetarium eingebaut.

Der Verkehr in der vertikalen Richtung im Yerwaltungs-
gebaude wird durch 2 Treppenhauser und 2 Aufziige bewaltigt;
von den letzteren beiden ist der eine lediglich fiir den Verkehr
von und zum Planetarium vorgesehen. Das lang gestreckte
Betriebsgebaude hat an seinen beiden Enden je ein Treppen-
haus. Der Lastenverkehr (Papierballen, Zeitungsballen) ge-
schieht sowohl von der StiftstraBe ais auch von der Goseriede
iiber den durchgehenden Hof (Verkehrshof). Mittels einer Senk-
biihne konnen die Lastwagen von dem Hof unmittelbar in die
Kellerraume und umgekehrt ihren Weg nehmen. Ein neben der
Senkbiihne angebrachter Lastenaufzug iibernimmt den Trans-
port in die oberen Stockwerke.

bedeckt eine Flache

mit einem
(Ausfiihrung:
In die Kuppel

Hamburg.

Ausfuhrung: Bauunternehmung Fritz Meh mel, Hannover.

Die Tragkonstruktionen sind durchweg aus Eisenbeton
hergestellt. Bei dem Yerwaltungsgebaude war zunachst die
Frage offen gelassen, ob die tragende Konstruktion aus Eisen
gewahlt werden sollte. Bei der Durcharbeitung des Projekts
stellte sich nun heraus, daB der Wert der tragenden Konstruk-
tionen einschlieBlich der Decken bei Verwendung von Eisen-
beton rund Rmk. 200 000,— , bei Verwendung von Eisen rund
Rmk. 5000,— weniger betrug. Dabei waren die Decken einmal
ais Eisenbetondecken iiber Eisenbetonbalken und -stiitzen,
das andere Mai ais Steineisendecken zwischen W alztragern vor-
gesehen. Der Vorteil der schnelleren Montage, den gewohnlich
die Eisenkonstruktionen fiir sich in Anspruch nehmen konnen,
konnte in diesem Falle nicht zur Auswirkung kommen, da die
Bautermine fur die Fertigstellung der Eisenkonstruktion durch
die Fertigstellungstermine der tragenden gemauerten Kon-
struktionsteile (Pfeiler der Vorderfront) bedingt gewesen ware.
Ein Gewinn an Bauzeit war nicht zu erzielen, da die Maurer-
arbeiten in jedem GeschoB etwa die gleiche Zeit beanspruchen
muBten wie die Eisenbetonarbeiten. Die Entscheidung fiel
zugunsten des Eisenbetons aus. Namentlich im Hinbliclc auf
die rechnerisch sehr schwierig zu erfassende Aufnahme- der
Windkrafte verdiente die groBere Steifigkeit der Eisenbeton-

bauweise bei der Hohe des Gebaudes konstruktiv den
Vorzug. Es st offenbar, daB die durchgehenden Eisen-
betonwande der beiden Treppenhauser und der Fahrstuhl-

schachte im Verein mit dem kraftigen, gelenlilos konstruierten
Trager- und Stiitzensystem dem Bau eine groBe Steifigkeit
verleihen.

Die auBeren Ansichtsflachen sind mit Oldenburger bzw.
Hildesheimer Klinkern verblendet.

Statisch und konstruktiv bietet der Bau nichts AuBer-
gewohnliches. Die Fundierung ist auf sehr kraftigen Eisen-
betontragern erfolgt, die zum Teil weit iiber die aufzunehmen-
den Krafte iiberdimensioniert sind, so z. B. die Randbalken und
die quer zur Langsachse des Betriebsgebaudes gespannten
Trager, die nur aus Grunden einer guten Versteifung eingelegt
sind. Da die Fundamentsohle etwa 2 m tiefer lag ais die der
benaclibarten Gebaude, so muBten diese unterfangen werden.
Die Unterfangung geschah in der ublichen Weise, daB jeweils
gleichzeitig an gewissen, etwa 4— 6 m voneinander entfernt
liegenden Stellen die Fundamente der Nachbargebaude in
etwa 1 m breiten Schlitzen bis auf die Hohe der neuen Funda-
mentsohle untergraben und danach untermauert wurden. Dic
Untermauerung geschah mittels Hartbrandsteinen unter Yer-
wendung von reinem Zementmortel, wobei Wert darauf gelegt
wurde, die Fugen knirsch zu mauern. Die letzte Fuge wurde
immer sorgfaltig verkeilt, um eine gute Krafteiibertragung
zwischen altem Fundamentund Unterfangungsmauer zu sichern.
Da sehrkurze Bautermine geatellt -waren,wurde ein solcherUnter-
fangungspfeilcr bereits nach 3 Tagen der Belastung ausgesetzt —
sofern man eine zweifellos vorhandene Balkenwirkung der unter-
fangenen Mauer vernachlassigt — , indem unmittelbar neben
ihm wieder ein Schlitz eingetrieben wurde. Es war deshalb
eine selbstverstandliche Forderung, zu dem Zementmortel des
Unterfangungsmauerwerks hochwertigen Zement zu verwen-
den. Kleinere Risse in dem zu unterfangenden Gebaude
miissen stets mit in Kauf genommen werden, da gewisse Sen-
kungen des alten Fundaments nicht zu vermeiden sind:

1. infolge der bleibenden Formanderungen, die der Unter-
fangungspfeiler nach Belastung eingeht. In der Regel
wird bei Eintritt der Belastung der Mortel noch weicher
sein ais die Mauersteine (Hartbrandsteine oder Klinker),
deshalb knirsch mauern (vgl. oben), d. h. mit moglichst
geringen Fugenstarken, um die Gesamthéhe des ,Mortel-
prismas"” niedrig zu halten!
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infolge der federnden Formanderungen des Unterfangungs-
pfeilers nach Belastung;
die anliegende Bodenfuge, die erst durch den zukiinftigen
Bau belastet wird, erfahrt damit erst spater Zusammen-
driiclcungen, dt6 die Fundamentfuge des alten Gebaudes be-
reits erlitten hat. Die spatere Zusammenpressung der neuen
Fundamentfuge muB dann notwendigerweise bis zu einem
gewissen Betrage die alte Fuge mitnehmen (vgl. Abb. 3).
Aus den Sclmitten Abb. 4 u. 5 geht die Aufteilung der

Tragkonstruktion zur Geniigc hervor. Es soli nur

Einzelheit herausgegriffen wer-

den, undzwarder alsdreistieliger

Rahmen ausgebildete Rahmen-

binder des zweiten Oberge-

schosses des Betriebsgebaudes

(Abb. 6). Die auBeren Stiitzen

des dariibertiegenden Geschosses

iibertragen ziemlich starke Ein-

zelkrafte, die jedoch nicht in

den Eclcpunkten angreifen. Die

dadurch hervorgerufenen Bie-

gungsmomente treten in ihrer

Bedeutung fiir die Dimensio-

nierung des Rahmenriegels

gegeniiber den Querkraften zu-

riick. Letztere wirken jedoch

nur auf kleinen Strecke,

namlich zwischen Lastangriffs-

punkt und Auflager. Will

nicht die zur Aufnahme der

Querkraftebzw.Hauptzugkrafte

erforderliche Starke des Riegels

auf der ganzen Lange durch-

fiihren, so erhalt man an den

beiden Lastangriffspunkten eine

Art KlumpfuB, da sich die An-

eine

einer

- Fundament
des neuen
Baues

Fundament

pEE

BA/fenflge noch Fmchtung
des neuen Func/omenfs

Bndenjuge nach dem Unter-

(fet neuen Fundamenta

Abb. 3. Abb. 4.

Querschnitt durch das Bureaugebaudc

bringung einer Youte in der Vertikalebene infolge der Deckeii-
konstruktion nnd in der horizontalen Ebene.aus architek-
tonischen Griinden verbot. Die Kraftubertragung an der Un-
stetigkeitsstelle des Querschnitts
ist natiirlich einigermaBen pro-
blematisch, und es muB durch
eine kraftige Bewehrung dafiir
gesorgt werden, daB die "Ober-
tragung wenigstens annahernd

in dem gewollten Sinne statt-
findet.
Der Baubetrieb war im

Anfang dadurch sehr erschwert,
daB ais Lagerplatze ,zunachst
nur die dem Bauplatz vorge-
lagerten Biirgersteige benutzt
werden konnten. Es wurde
deshalb der Bau des Verkehrs-
hofes energisch betrieben, da
dieser nicht weiter iiberbaut wurde und deshalb ais Lagerplatz
benutzt werden konnte.
Der Beton wurde in zwei Maschinen gemischt, von denen
die eine auf dem Biirgersteig an der Goseriede stand und das
Gescbaftsgebaude versorgte; die zweite stand auf dem Yerkehrs-
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hof und versorgte das Betriebsgebaude. Der Vertikaltransport

des Betons erfolgte mittels zweier Aufzuge mit je 750 1 Kiibel-

inhalt (die Fassung der Betonmischmaschinen betrug 5001),

von denen der eine in einem Fahrstuhlschacht des Hochhauses,

der andere in dem Fahrstuhlschacht des Betriebsgebaudes unter-

gebracht war. Der Horizontaltransport geschah auf Loren und

Feldbahngleis. Der Vertikaltransport der Mauersteine erfolgte
durch 2 Hexen, der Horizontaltransport durch Menschenkraft.

Von einer Yerwendung von GuBbeton wurde aus derLTher-

legung heraus abgesehen, daB der fiir eine gieBbare Konsistenz

erforderliche W asserzusatz in Yerbindung

mit dem zur Erzielung eines guten !M6rtel-

betts in der GieBrinne erforderlichen

héheren Sandgehalt, der seinerseits wieder

den mV asseranspruch des Betons steigert,

einen groBen Wasserzementfaktor und

damit verhaltnismaBig geringe Festig-

keiten bedingt, also den gegossencn Be-
Abb. 5.

ejuers¢hnitt durch das Betriebsgebaude.

ton fiir hochwertige Konstruktionsteile nicht so
erscheinen laBt.

Eiir die Ein sch atun gwurde eine ziemlich leichteKonstruk-

geeignet

Abb. 6.

tion gewahlt (Abb. 7). Die Quertrager der Schalungsriistung, die
die Last des Deckenbetons iibertrugen, waren hochkant gestellte
Schalbretter. Sie fanden ihre Reaktion wieder auf hochkant
gestellten Brettern, die auf die Schalungskasten der Eisen-
betontrager aufgenagelt waren. Es war somit eine gleiche
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Breite der als Quertrager benutzten Schalbretter erforderlich.
Sie wurden in bestimmten Breiten je nach der Deckenstarke
gleich bei den Lieferfirmen bestellt. Diese Bauart, die sich gut

Schalung 2Vmm

OCadvam

] Konfhofa Rusbreft v/20
”7cm

jp  Rusfbreft V20ocmin Absfonden von 1o-rjom

*C\Rune/ho/zéfcife
8-100MP

Abb. 7. Abb. 8.

bewahrte, weist gegeniiber der sonst meist ublichen”™Yerwendung
(Rahmenholzern) fiir die Schalungsquer-
Ersparnisse an Holz Eine andere

von
trager

yierlcantholz

betrachtliche auf.

Abb. 9. Gesamtansicht vom Yerkelirshof ans.

Schalungskonstruktion zeigt Abb. 8. Es handelt sich um die
Decke des Verkehrshofes, die als einzige Decke zwischen Walz-
trager (Peiner |1 55) gespannt war. Um den darunter liegenden,
als Lagerraum, W erkstatt und dergleichen dienenden Keller-
raum nicht durch Schalungsstiitzen zu versperren, wurde die
Schalung an den Tragern aufgehangt. Die ziemlich starke
durch die groBe Hohe der Trager erforderliche Stelzung der
Decke machte bei der Einschalung gewisse Schwierigkeiten,
deren Losung die Abb. 6 zeigt. Es wurden auch hier Bretter,
und zwar diesmal 4cm starke Riistdielen, verwendet.

Die Ausschalung muBte mit besonderer Sorgfalt erfolgen,
da bei dem raschen Bautempo — durchschnittlich wurde in
8— 10 Tagen 1 .GeschoB hergestellt — die unterliegenden
Decken noch nicht die notige Tragfahigkeit besaBen, um die
Last der dariiberstehenden eingeschalten Geschosse zu tragen

PROBST, DIE ZERSTORUNG EINER KALIFORN1SCHEN TALSPERRE.
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den untersten Decken auch die rechnerische Trag-
fahigkeit iiberschritten worden ware. Es wurde deshalb sorg-
faltig darauf geachtet, daB dic Notstiitzen durch den ganzen
Bau jeweils in einergeraden Linie durch-
laufend eingespannt wurden. Auf diese
Weise wurden die Lasten der noch einge-
schalten Decken durch die Notsteifen auf
dic Fundamente bzw. auf den Baugrund
iibertragen, ohnediebereitsausgeschalten un-
teren Decken auf Biegung zu beanspruchen.

Als Zuschlagm aterial wurde gewa-

bzw. bei

|Haller Syst.

Gorat waschener Leinekies verarbeitet. Durch
gceignete Mischung des aus verschiedenen

Entnjihmestellen des Leineflusses gcwon-

nenen Kieses wurde eine, einen mog-

lichst dichten Beton erzeugende Kornzusammensetzung
erstrebt. Taglich wrurden Siebproben entnommen, um die

Kornzusammensetzung zu kontrollieren. Die Ergebnisse
wurden dann graphisch mittels der bekannten Summenkurven
Man ersieht daraus, daB die Mischungen durchaus
brauchbar waren. Es wurde hochwertiger Portlandzement
im Mischungsyerhaltnis 1:5 in Raumteilen verwendet. Die
We= und Wbrr Werte entsprechend den Bestimmungen aus dem
jahre 1925 wurden laufend an den vorgeschriebenen 20 cm-
Wi iirfeln in dem Bauingenieurlaboratorium der T. H. Hannover
festgestellt. Die erzielten Festigkeiten lagen durchweg iiber
den verlangten Mindestfestigkeiten. Ferner wurde die Beton-
festigkeit jeweils an den Ausschalterminen an Wiirfeln er-
mittelt, die gleichzeitig und aus demselben Betonmaterial wie
die auszuschalende Decke hergestellt worden waren.

aufgetragen.

Ober die Baufristen des Rohbaues sei folgendes mitgeteilt:

Beginn der Arbeiten an den Fundamenten 25. 11. 1926
Fertigstelfung der Fundamente und der Unter-

fangungsarbeiten .. 2T. 1. 1927

Fertigsteltung der Kellerdecke . . . 3. 2.1927

., ErdgeschoBdecke 28. 2. 1927

., Decke 1. GeschoB 11. 3.=xg27

18. 3-1927

25- 3- 1927

1. 4,1927

11. 4. 1927

21. 4.1927

3- 5-1927

12. 5.1927

In die Bauzeit fielen 18 Frost-
Yerarbeitet wurden:

und Regentage.

In den Fundamenten rund 2200 cbm Beton und 400 cbm
U nterfangungsmauerwerk,
in dem Verwaltungs- und Betriebsgebaude
920 000 Hintermauersteine,
740 000 Yerblendklinker,
5 300 cbm Kies,
1 780 t Zement,
475 t Rund- und I-Eisen.

Dr.-Ilng. Mehmel.

DIE ZERSTORUNG EINER KALIFORNISCHEN TALSPERRE.
Yon E. Probst, Karlsruhe i. B.

Aus den Tageszeitungen ist bekannt geworden, daB am
12. Marz d. J. die San-Francis-Sperrmauer bei Los Angeles
in Kalifornien vollstandig zerstort wurde, und daB bei der Kata-
strophe etwa 450 Menschen als Opfer gefallen sind. Die Gesamt-
hohe des angerichteten Schadens einschlieBlich des Verlustes der
Sperre und des Krafthauses betragt 15 bis 20 Millionen Dollar.

Die Nachricht hat auch beiuns nicht nur in Fachkreisen leb-
haftesMitgefiihlund zugleich einigeBeunruhigunghervorgerufen.

Fiir den Bauingenieur ist das Studium der Ursachen des
Ungliicks von besonderer Bedeutung, um so mehr, als sich vor

einigen Jahren an der Gleno-Sperre in Oberitalien eine Ka-
tastrophe von ahnlichen Dimensionen abgespielt hat. In beiden
Fallen handelt es sich um die Konstruktion von Talsperren
mit selir groBen Abmessungen. Bei der Gleno-Sperre war es
eine aufgeloste Eisenbetonsperre, und im vorliegenden Falle eine
Schwergewichtsmauer.

Gelegentlich einer Studienreise im Jahre 1925 habe ich in
den Vereinigten Staaten eine Reihe von Beton- und Eisen-
betontalsperren besichtigt (siehe Bericht im ,,Bau-
ingenieur" 1926). In der Nahe habe ich

meinen
von Los Angeles
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die Ausfiihrung einer der zerstérten ahnlichen Konstruktion

gesehen und mochte daher, soweit es die bisherigen Nachrichten
gestatten, des Naheren auf einige Beobachtungen bei der
Katastrophe eingehen. (Bei meinen Ausfiihrungen werde ich
mich im wesentlichen auf die durch den Mitarbeiter der Zeit-
schrift ,Engineering-News-Record"” Herrn Nathan A. Bowers
an Ort und Stelle ausgeftihrte erste sachgemaBe Untersuchung
stiitzen, die der Schriftleitung unserer Zeitschrift von der
amerikanischen Zeitschrift ,Engineering-News-Record" im Roh-
druck zur Yerfiigung gestellt wurde. Dem Herausgeber dieser
Zeitschrift mége deshalb an dieser Stelle besonders gedankt
Einige Angaben yerdanke ich dem in Los Angeles
Ingenieur Dr. Noetzli.)

werden.
tatigen Schweizer

Abb. 1a. Die St. alir nach Fcrtigstcllung.

Die im letzten Jahre fertiggestellte San-Francis-Talsperre,
die kurz vor der Katastrophe zum ersten Mate bis zur vollen
Stauhohe belastet wurde, war eine etwa 210 m lange und an
der hochsten Stelle 62 m hohe Schwergewichtsmauer. Der
GrundriB zeigt eine kreisférmige Linienfiihrung mit einem
Radius von etwa 150 m (siehe Abb. 2a und b). Die angestaute
W assermenge betrug rund 47 Millionen Kubikmeter.

Bei der Stabilitatsberechnung wurde die Bogen-
wirkung auBer Acht gelassen, was an sich eine Erhohung der
Sicherheit bedeutet. Erstaunlicherweise soli bei der Berechnung
auch der Auftrieb nicht beriicksichtigt worden sein.

*

MeRstobinnt

Abb. 2a.

Ober die konstruktive Ausbildung ist folgendes zu be-
merken:Es seivorausgeschickt, daC keinerlei vertikale Fugen
vorgeseben oder ausgefiihrt wurden. In diesem Zusammen-
hang muB dalier vermerkt werden, daB schon vor einiger Zeit
in Entfernungen von 9 bis 21 m Risse in radialer Richtung
festgestellt und abgedichtet wurden. Ungefahr in der Mitte
der Mauer befanden sich unm ittelbar unter der Krone 11 Durch-

laB6ffnungen ais Uberlauf.

PROBST, DIE ZERSTORUNG EINER KALIFORNISCHEN TALSPERRE.

Abb. 1b. Nach der Katastrophe.

Es muB das Fehlen jeder Art von Verbindung mit dcm
Untergrunde besonders hervorgehoben werden. Herdmauer war
keine vorhanden. Selbst wenn die Erbauer der Ansicht waren,
auf einen festen und wasserdichtcn Felsen zu griinden, ist es
nicht zu verstehen, warum die Verankerung mit dem Boden
so mangelhaft durchgebildet war. Nach Entfernung des Ge-
rélles wurde ein Fliigel des Dammes einfach auf die Bdschung

aufbetoniert. Bei den anderen Widerlagern wurde der Beton
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m tief und i m breit 7,5 m von der Oberwasserseite und
parallel dazu in den Felsen eingelassen.

Ais Drainage war lediglich in der Talmitte in einem Ab-
stand von 4,5 m vt>n der Oberwasserseite entfernt eine Reihe
von 6 bis 9 m tiefen runden Lochem in dem Boden vorgesehen
mit einem Durcbmesser von 3 bis 3,5 m. Aus diesen Boden-
léchern wurde das Sickcrwasser durcli Rohren von iocm O einem
gemeinsamen AuslaB in dem Unterwasserspiegel zugefulirt.

Nach Mitteilungen aus Los Angeles lassen sich iiber den "Mor-
gan g beider Zerstorung der Sperre folgende Angaben machen:

Ungefahr eine Woche vor dem Einsturz stand das W asser
in dcm Staubecken bereits auf nahezu gleicher Hohe. Es hatte
seit langerer Zeit nicht mehr geregnet, so daB aus dem natiir-
lichen ZufluBgebiet nicht einmal % cbm/sec der Sperre zufloB.
Das Lecken durch die Sperrmauer selbst war gering, wahrend

etwa i
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dargestellt. Abb. 2c zeigt zum Vergleich das bei uns oft an-
gewendete Dreieckprofil mit aufgesetzter Krone; der Winkel
berechnet sich nach dem Yerfahren nach Fecht und Link zu
tg a = 0,76.

Hierbei ist bekanntlich in der Trennungsfuge mit einem drei-
ec.kig verteilten Auftrieb gerechnet, der an der W gsserseite die
GroBe des vollen hydrostatischen Druckes hat. Die sich aus
dieser Berechnung ergebenden Werte sind in Abb. 2c unter
Beriicksichtigung einer wasserseitigen Neigung von i : 30 ein-
getragen w”orden. Es ist zu erkenneii, daB die Stabilitat der
zerstorten Staumauer rechnungsmiiBig nicht beanstandet
werden kann.

Da ein Erdbeben nicht festgestellt wurde, ist es daher nahe-

Heufige Uferboschung

. caHm/
N:ﬂigr j —ca I$Sin H
WK— -ca SOom, co00m,—>K -
Rechtes Ufer Linkes Ufer
Trennungsschichtaus
Serpentinftézen
HeutigesFIuRt
Abb. 3a.

es durch den Fundamentfelsen bei wachsender Stauhéhe er-
heblich groBer zu werden schien, am Tage vor dem Bruch
etwa yM bis 1/15 pbm/sec. Auf eine entsprechende telephonisclie
M itteilung des Aufsehers an das Stadtische Wasserbauamt hin
wurden zwolf Stunden vor der Katastroplie diese Dinge an
Ort und Stelle untersucht, aber nicht fiir ernst befunden. Yon
y2i2 Uhr nachts ab zeigte der automatische Wasserstands-
anzeiger auf der stehengebliebenen mittleren Partie ein all-
mahlich schneller vor sich gehendes Fallen des W asserspiegels
an, von y»i-z bis Mitternacht etwa 7,5 cm, was einem W asser-
Yerlust von 100 cbm/sec entspreclien wiirde. Somit scheint dem
lilnsturz ein Auswaschen und Unterwiihlen der Mauer vorher-
gegangen zu sein, welches sich mit der wachsenden W asser-
geschwindigkeit immer weiter ausbreitete, so daB der Bruch
schlieBlich unvermeidbar war. Man schatzt dic maximale Aus-
fluBgeschwindigkeit unm ittelbar nach dem Bruch auf
28000 cbm/sec, die maximale Flutwelle auf 38 in.

Nachdem rechts der Bruch erfolgt war, war das heraus-
stiirzcende W asser offenbar nicht imstande, dassteliengebliebene
Stiick umzureiBen, das auf relativ hartem Felsen fundiert war.
Den zweiten linken Bruch fiihrt man auf eine Lockerung des
Tonschiefers infolge der plotzUchen Entfesselung der auf-
gestauten W asserenergie zuriick.

In nebenstehender Tabelle ist die Bewegung der Flutwelle
gegeben.

In Abb. 2b
bei einerdurchschnittlichen Dichte des Betons von 7 =

ist das Sperrmauerprofil fiir die groBte Tiefe
2,2 t/cbm

Abb. 3b.

Zeit der Fiut- Abstand von der Geschwindigkeit

ankunft Ungliicksstelle in km/Std.
11.58 o] km

12 03 2,3 ,,

12.38 13,5 ,,

2.25 44

3-io 57

6.00 (Stiller Ozean) 78 -
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liegend, bei sachgemaBer Materialzusammensetzung und Aus- Ein Komitee von 3 Ingenieuren und 2 Geologen ist vom
fithrung die Ursache der Katastrophc in. einer mangelhaften kalifornischen Staate beauftragt worden, unabhangig von-

Fundierung und einem ebenso mangelhaften AnschluB an den
seitlichen Hang zu suchen.

Das Zerstorungsbild der Sperre ist recht merkwiirdig

(siehe Abb. Ib und 3a). In der Mitte sind etwa 25 m Mauer
anscheinend ganz unversehrt geblieben, wahrend alles iibrige
zertriimmert ist, von dem unbedeutenden Ansatz am rechten

Ufer abgesehen. Die linke Offnung bietet ein riesigcs Triimmer-
feld, da alles an Ort und Stelle liegen geblieben ist, wohingegen
die rechts bis auf 300 m fluBabwarts vollstandig sauber gefegt
ist. In 600 m Entfernung finden sich noch Blocke von 9 m
Hohe und 15 m Liinge; etwas kleinere sind mehr ais 1500 111
weit mitgeschleppt.

An der Spitze des stehengebliebenen Bauwerkteiles hat
man eine Verschiebung von 14 cm stromabwarts und 15 cm
ostwarts gemessen. Da keine Risse auBerlich zu sehen sind, ist
anzunehmen, daB eine entsprechende Bewegung entweder im
Felsen selbst oder zwischen Beton und Felsen stattgefunden hat.

Aus diesem Tatbestand folgt, daB der Bruch an der rechten
Uferseite erfolgt ist, da das Triimmerfeld links erst entstehen
konnte, nachdem der Stauspiegel ganz erheblich abgesenkt
war, denn sonst ware auch hier ein groBer Teil der Bruchstiicke
fortgefegt worden.

Die Beschaffenheit des Gelandes gibt die Mog-
liclikeit zu einigen weiteren Aufklarungen.
Die Griindung der Sperrmauer erfolgte auf zwei ver-

schiedenartigen geologischen Scliichten, die durch eine diinne,
flotzartige Serpentinschicht getrennt sind, welche jetzt etwa
in der Mitte der ausgespulten rechtsufrigen Offnung deutlich
zutage tritt. Anschaulich ist dies in Abb. 3b zu sehen. Ober-
halb am rechten Ufer liegt rotes Konglomerat, wahrend unter-
halb, also etwa auf % der Talbreite, grauwackenartiger Schiefer-
ton ansteht. Uber die derzeitige Beschaffenheit des letzteren
wird nichts angegeben, weil er iiberall mit einer Schlamm-
schicht iiberzogen ist.

Das rote Konglomerat dagegen hat sich sehr vcra.ndert.
Die Partie unter der Staumauer zeigt Aushohlungen bis zu
50 m Tiefe und muB voéllig erweicht gewesen sein. Einige
Proben, die man unter Wasser setzte, wurden nach kurzer
Zeit ais vollig erweicht befunden. Die flézartige Serpentin-
Trennungsschicht befindet sich noch heute in solcher Be-
schaffenheit, daB man hier und da kleine Fl6ze mit der Hand
herausholen kann. Das rote Konglomerat soli nach neueren An-
gaben schon im trockenen Zustand mindetwertig gewesen sein.

Beriicksichtigt man die Beschaffenheit des vorstehend ge-
schilderten Baugrundes, so laBt sich der Vorgang bei der Zer-
storung des Dammes etwa wie folgt erklaren:

Das angestaute Wasser hat nach vélliger Erweichung des
roten Konglomerates die latente Energie durch langsame Stei-
gerung der Sickergeschwindigkeit in dem widerstandslos ge-
wordenen Gestein zu immer groBerer Arbeitsleistung befahigt.
Nach volliger Unterspiilung dieses Teiles der Sperrmauer wurde
der Weg nach unten frei, und der am rechten Ufer liegende
Teil der Sperrmauer zerbrach infolge des groBen W asseriiber-
druckes und wurde fortgefegt.

Der sekundare Bruch in der linksufrigen Halfte kann
durch die plotzliche Absenkung des hoch gestauten Spiegels
erklart werden, die die mit Wasser gesattigten Felsmassen
ins Rutschen gebracht und dadurch zerstort hat. Auch ware
ein Bruch denkbar durch die unterspiilende Wirkung
eines gewaltigen Wirbels, der durch die plotzliche Flutwelle
entstanden sein mag. Moglicherweise hat auch beides zu-
sammen gewirkt.

Von Interesse ist die Frage, wer fiir die Konstruktion und
Ausfithrung die Verantwortung tragt.
Nach den amerikanischen Gesetzen konnte bisher die

Stadtverwaltung von Los Angeles die Sperrmauer unter
eigener Bauleitung und Priifung erbauen und tragt somit auch
die volle Yerantwortung.

einander die Sachlage zu klaren und die Ursachen der Kata-
strophe festzustellen. In dem Bericht, welcher dcm Gouverneur
iilbergeben wurde, empfahl das Komitee, in Zukunft in Kali-
fornien Sperrmauern nur noch unter der Aufsicht und Kontrolle
des Staates errichten zu lassen.

Aus der Entscheidung des Saclwerstandigen-Ausschusses,
der sich aus namhaften Ingenieuren und Baumeistern zu-

sammensetzte, und der auf Grund von Ortsbesichtigungen

und Zeugenvernehmungen das Urteil fallte, sind folgende
Feststellungen zu entnehmen: Der Baugrund bestand aus
zwei geologischen Schichten mit einer fehlerhaften Verbin-
dungsschicht bei einer bedenklichen Schwache des Funda-
mentfelsens. Der Tonschiefer, auf den etwa 23 der Mauer
fundiert waren, bestand aus w.eicliem, arg zerkliiftetem
Gestein, das ftir Sickerwasser sehr aufnahmefahig war. Das

rote Konglomerat des westlichen Drittels, das wie Fels aus-
sah, war von geringer Druckfestigkeit und zerfallt iu Wasser
getauclit yollstandig zu einer sandigen, flockigen Masse.

In konstruktiver Beziehung betont das Sachverstandigen-
Gutachten das Fehlen von Sickerrohren iiber den beiden
Fliigeln der Mauer und der Bcobachtungsgange, sodaB die
Drainage in der Mauermitte nicht kontrolliert werden konnte.
Daneben wurde der Mangel von Fugen und jedweder Ver-
bindung mit dem Untergrund Icritisiert.

W elche Lehren kann derBauingenieur ausdiesem trau-
rigen AnlaB fiir dic Konstruktion von Talsperren ziehen ?

Von amerikanischen Fachleuten, die mit deit ortlichen Ver-
haltnissen vertraut sind, hért man, daB man in richtiger Er-
kenntnis der Bodcnverlialtnisse die Sperrmauer an eine andere
Stelle hatte verlegen miissen. Wieweit die Folgerung richtig
ist, daB man an der Einbruchstelle durch Errichtung einer
aufgelosten Sperrmauer nach dem Ambursen- oder Bogen-
prinzip vor der Katastrophe bewahrtgeblieben ware, bleibe
dahingestellt.

Jedenfalls ist man heute ebensowenig bereclitigt wie seiner-
zeit nach dem Einsturz der Gleno-Sperre, von der groBeren
Sicherheit einer Schwergewichtsmauer zu sprechen. Bei der
Glenosperre wurden Konstruktions- und M aterialfehler nach-
gewiesen. Im vorliegenden Falle sind schwerwiegende Kon-
struktionsfehler zu verzeichnen, die zur Erklarung des
Einsturzes ausreichen.

Keineswegs ist man berechtigt, das Konstruktionssystem
fiir die Katastrophe verantwortlich zu machen. Es scheint eine
vollstandige Yerkennung der Eigenschaften des Bau-
grundes erfolgt zu sein, sonst ware eine so mangelhafte Fun-
dierung nicht zu verstehen.

Ob Materialfehler oder Mangel vorlagen, ist nicht festge-
stellt worden und wird sich wohl auch schwer feststellen lassen.
Ober die Verarbeitung des Betons wird berichtet, daB Sand
und Kies aus einer Baugrube, so wie sie anfielen, entnommen
wurden. Auf | cbm Beton kamen 240 kg Zement. Nach dem
Aussehen der Bruchstiicke zu SchlieBen, scheint der verwendete
Beton hinreichend gewesen zu sein. Die nach dem Bruche
vorgenommenen Priifungen haben eine mittlere Druckfestig-
keit von rd. 170 kg/gcm ergeben.

Ganz unbegreiflich ist es, daB eine Mauer von beinahe
200 m Lange und 60 m Hohe ohne jedwede Anordnung
von Fugen konstruiert wurde. Unter diesen .Umstanden

ist es nicht zu yerwundern, wenn Risse aufgetreten waren,
bevor noch die volle Stauhohe erreicht war.

Die wesentlichste Folgerung ist, daB wir, wie es bei
deutschen und schweizerischen Talsperrbauten geschehen ist,
den Bodenuntersuchungen die groBte Aufmerksamkeit zu-
wenden miissen, und nicht nur bei der Projektierung,
sondern auch wahrend des Baues. Nicht minder wichtig ist
ein sicherer AnschluB der Konstruktion mit dem Unter-
grund und den seitlichen Hangen bei einer geeigneten, sorg-
faltig auszuitihrenden Drainage.

zwar
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Die Konju.nktur Ende Mai 1928. In dem letzten Vierteljahrs-
heft des Instituts fiir Konjunkturforschung wird folgendes
iiber die augenblickliche Wirtschaftslage gesagt:

Die Beschaftigung hat sich in den letzten Monaten zwar saison-
maBig gehoben, im iibrigen aber ihren Stand nicht allgemein be-
haupten konnen. Insbesondere sind Produktion und Beschaftigung
in den wichtigeren Verbrauchsgiiterindustrien weiter gesunken; bei
den Produktionsmittelindustrien konnte der verminderte Inlands-
absatz durch verstarkten Auslandsabsatz in gewissem Grade aus-
geglichen werden.

Auftragseingange und Rohstoffeinfuhr halten sich bei sinkender
Tendenz noch auf liohem Stande. Jedoch wachsen die Lagervorrate
— wenn auch letzthin vielleicht nur saisonmaBig — weiter an. Wah-
rend die Umsatzmengen bisher starker gestiegen sind ais die Preise,
verringern sich jetzt die Umsatzmengen bei steigendem Preisniveau.
Die kurzfristigen Kredite, namentlich die Wechselziehungen, haben,
bei verminderter Inanspruchnahme der Notenbanken, in Industrie
und Handel zugenommen. Eine gewisse Erleichterung ergibt sich
allerdings durch den ZufluB von Auslandskapilal.

Im ganzen ist die gegenwartige Konjunkturlage dadurch ge-
kennzeichnet, daB die jahreszeitliche Aufwartsbewegung der Wirt-
schaft eine Atempause gibt. Eine entscheidende Entspannung ist

aber noch nicht eingetreten. Ohne die ausl&ndische Kapital-
zufuhr hatten die Spannungen sich walirscheinlich ver-
starkt. Bei den in den letzten Jahren angewachsenen Kapital-

reserven der Volkswirtschaft ist es freilich denkbar, daB sich wahrend
der saisonmaBig gegebenen Atempause die Liquiditat der Wirtschaft
verstarkt und so ein scharferer Riickschlag hintangehalten wird.

Die Beschaftigung im Tiefbaugewerbe. In dem Verwaltungs-
bericht der Tiefbau-Berufsgenossenschaft fiir das Geschafts-
jahr 1927 werden tiber den Beschaftigungsgrad im Tiefbau folgende
Angaben gemacht: Die von der Gesamtheit der Mitglieder fiir 1927
nachgewiesene Lohnsumme erreichte mit dem Betrage von rund
424 Millionen Reichsmark gegen rund 341 Millionen Reichsmark des
vorangegangenen Jahres und gegen rund 300 Millionen Mark der
héchsten Friedenslohnsumme im Jahre 1913 einen bisher nicht er-
reichten Hdchststand. Das Anwachsen beruht gegeniiber dem Vor-
jahre in erster Linie auf einer Zunahme der Beschaftigung, gegeniiber
dem Jahre 1913 aber nur auf einer Steigerung der Lohne. Denn die
Zahl der Vollarbeiter, die mit 194 207 fiir 1927 zwar hoéher ist ais
die von 1926 mit 162 573, steht hinter der fiir 1913 mit 218 513 um
24 304 zuriick, was um so bemerkenswerter ist, ais jetzt ein Voll-
arbeiter-Tagewerk zu 8 Stunden gezahlt wird, wahrend es 1913 zu
10 Stunden gerechnet wurde. Bei Zugrundelegung einer gleichen
Stundenzahl fiir den Tag wiirde das Zuriickbleiben von 1927 hinter
1913 noch groBer sein. Es geht hieraus hervor, daB — obwohl sonst
fast alle Zahlen fiir 1927 hoher, zum Teil betraditlich hoher ais die
fiir 1913 sind, 1927 im Tiefbau tatsadilich weniger gearbeitet wurde
ais 1913.

Bei diesein Vergleich wird allerdings vergessen, daB die Ma-
schinenverwendung auf der Baustelle in den letzten Jahren auBer-
ordentlich zugenommen hat. Eine Abschatzung der Gesamtleistung
im Tiefbau und der Yergleich mit 1913 erscheint unter diesen Ge-
sichtspunkten aber kaum moglich zu sein.

Die Zahl der Vollarbeiter (berechnet aus der Zahl der in samt-
lichen Betrieben durchschnittlich beschaftigten Personen bei einer
angenommenen Arbeitszeit von 300 Tagen) stieg nacli einem starken
Abfall seit dem Jahre 1922, wo rund 158 000 Vollarbeiter errechnet

wurden, seit 1924 wieder ununterbrochen an. Es waren im Tiefbau
beschaftigt:
192 4 e 128 388
192 5 ...146 870
192 6 ..162 573
192 7 ... ...194 207 Vollarbeiter.
Die Lohnsummen stiegen entsprechend
VON 1924 e, 194,8 Millionen Reichsmark
192 5 ..295.2
34V 2
..424,3
Unfalle im Tiefbaugewerbe. Nach dem Bericht der Tiefbau-

Berufsgenossenschaft ist die Zahl der Unfallmeldungen
letzten Jahren erheblich gestiegen.

in den
Schon das Jahr 1926 zeigte ein

Anwachsen der Unfallmeldungen, wie es bis dahin noch nie hatte

beobachtet werden konnen.

Es wurden Unfalle gemeldet:
1913

Diese Bewegung setzte sich 1927 fort.

Die Zahl fiir 1927 noch nicht vollstaudig, so daB hier noch eine
teigerung eintreten wird.)

Die Steigerung betragt gegeniiber dem Vorjahre 33,7 vH., im
Verhaltnis zu 1925 haben sich die Unfallmeldungen fast verdoppelt,
und gegeniiber 1913 ist eine Steigerung von rund 85 vH. eingetreten.
Die Grunde hierfiir sind einmal auf die in groBerem Umfange erfolgte
Beschaftigung Erwerbsloser, die mit den Gefahren im Tief-
bau nicht vertraut sind, zuriickzufiihren, sie miissen aber auch in
einer weiteren Auswirkung der Bestimmungen des zweiten Gesetzes
iiber Anderungen in der Unfallversicherung vom 14. Juli 1925 (RGB1-I.
S. 97) erblickt werden, von denen namentlich die Vorschrift, wonach
Unfalle auf dem Wege von und zu der Arbeit ais Betriebsunfalle gelten,
im Kreise derVersicherten inzwischen volleBeachtung gefunden hat. Es
wurden 1927 iiber 1300 Wege-Unfalle gemeldet gegen 580 imVorjahre.

Andererseits wurde aber haufiger ais bisher festgcstellt, daB
Firmen mit der Ausfiihrung von Tiefbauarbeiten beauftragt waren,
denen es an der erforderlichen Erfahrung, an Geraten und an Bau-
hélzern fehlte. Sie hatten die Auftrage meist infolge ihrer auBer-
gewoéhnlich niedrigen Angebote erhalten. Vom Standpunkt der
Unfallverhiitung wiirde es zu begriiCen sein, wenn die
bauvergebenden Behd6rdcn die ausgescliriebenen Arbeiten
nicht so oft den billigsten Anbietern iibertragen, sondern
stets an Hand des Kostenanschiages vorher genau priifen
wiirden, ob es iiberhaupt moglich ist, die Arbeiten fiir
den geforderten Preis so auszufiihren, wie es sowohl im
Interesse des Baues ais auch der Unfallverhiitung er-
forderlich ware.

Die Steigerung der Zahl der Unfallmeldungen erfolgte aus diesen
Griinden nicht im gleichen Verhaltnis wie die Zahl der Arbeitenden,
sondern verlief erheblich schneller. Auf jo 100 Vollarbeiter berechnet,
ergeben sich fiir die gemeldeten Unfalle folgende Zahlen:

....20,47
Entgegengesetzt verlauft aber seit 1925 die Bewegung in der
Zahl der entschadigungspflichtig gewordenen Unfalle. Das Ab-
anderungsgesetz von 1925 entstand unter dem Grundsatz, daB den

Sachleistungen (d. h. Heilbehandlungen) der Vorrang vor den
Geldleistungen (Rente usw.) gebuhre." So ist dann auch der Anteil
der entschadigten Unfalle an den gemeldeten gesunken. Er betrug
19>3; 13,91 vH. der gemeldeten Unfalle, und stand

1924 auf 10,49%,

1925 ,, 10,61%,

1926 8,53%,

1927 , 6,18%.
Uber die Entwicklung der reinen Geldleistungen gibt nachstehende
Ubersicht uber die Entschadigungszahlungen AufschluB:

1913 wurden 3 131 200 M.

1924 " 1992 400 RM.
1925 3485 3°0 RM-
1926 . 4 S36 000 RM.
1927 " 5413 800 RM.

fiir Renten aller Art ausgegeben.

Die Notstandsarbeiten im Tiefbau. Auch im Jahre 1927 Warnach
dem Bericht der Tiefbau-Berufsgenossenschaft die Zahl der Fach-
arbeiter noch immer gering gegeniiber der der Notstandsarbeiter aus
allen moglichen Berufen, die noch andauernd bei Tiefbauarbeiten be-
schaftigt werden muBten. Die schon aus friiheren Jahren bekannten
Ursachen fiir das haufige Vorkommen oft ganz urierwarteter Unfalle
sind unter diesen Verhaltnissen bestehen geblieben. Die Notstands-
arbeiter sind vielfach gegen die Betriebsgefahren gleichgiiltig und sich
der Unfallmoglichkeiten meistens auch gar nicht bewuBt. Sie kommen
aus anderen Berufen und sind in bezug auf die Gefahrenguellen eines
Tiefbaubetriebes ganz unerfahren; sie glauben, daB bei Erdarbeiten

iiberhaupt keine Unfallmoglichkeit ernster Natur vorliegt. Leider
miissen die Notstandsarbeiter, wenn sie sich im Laufe
der Zeit einigermaBen in die Betriebsverhaltnisse einge-

arbeitet und die Betriebsgefahren etwas
haben, nach einer bestimmten Zeit wieder ausscheiden,
um anderen Erwerbslosen Platz zu machen. Dem Betriebs-
unternehmer erwachst daraus die sich standig wiederholende Last,
die neuen Arbeiter immer wieder neu anlemen zu miissen, was um so
schwieriger ist, wenn ni¢ht einmal die Genehmigung zu erhalten ist,
wenigstens fur besonders wichtige und gefahrliche Arbeiten---— wie
Ausschalung, Maschinenfiihrung, Herstellung und Instandhaltung
der Betriebseinrichtungen — die unbedingt nétige Zahl von Fach-
arbeitem einstellen und behalten zu diirfen. Bei einer Tiefbaufirma
waren bei einem StraBenbau mit sehr schwierigen Fels- und Steigungs-
verhaltnissen unter den 200 Arbeitern nicht weniger ais 66 Berufe
vertreten. Ahnliche Zahlen wiirde man far noch viele andere Betriebe
ermitteln konnen. Zu den Arbeiten fur die Lahnkanalisierung wurden
Erwerbslose mit oft so weitem Anmarsch beordert, daB fiir sie kaum
noch die Zeit zu ausreichender Naclitruhe verblieb.

kennengelernt
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Solche Verha.ltn.isse vermehren natiirlich die Zahl der TJnfalle
auBerordentlich, wahrend andererseits diejenigen Versicherten, die
Facharbeiter und standige Tiefbauarbeiter sind, der Unfallverhiitung
jetzt in steigendem Grade Verstandnis und Beachtung entgegenbringen,

Gesetzgebung.

Gesetz vom 23. Marz 1928 (RGB1 I S. 109) iiber die Weiter-
geltung von t)bergangsvorschriften in der Arbeitslosenversiclierung
und in der Krisenunterstiitzung.

Gesetz vom 29. Marz 1928 (RGB1 | S. 116) iiber Leistungen in der
Invaliden- nnd Angestelltenversicherung. Die Leistungen werden
hinaufgesstetzt.

Gesetz vom 29. Marz 1928 (RGB1 | S. 117) zur Anderung der
Reichsversicherungsordnung des Angestelitenversicherungsgesetzes und
des Reichsknappschaftsgesetzes.

Verordnung vom 3. April 1928 (RGB1 I S. 138) zur Durchfuhrung
des Gesetzes iiber Leistungen in der Invaliden- und Angestellten-
yersicherung.

Verordnung vom 31. Marz 1928 (RMB1 Nr. 17) iiber die Einrei-
cliung vereinfachter Belege iiber den Steuerabzug vom Arbeitslohn
fiir das Kalenderjahr 1928. Fiir die am 31. Dezember 1928 in einem
Dienstverha.ltnis stehenden Arbeitnehmer hat der Arbeitgeber auf der
Riickseite der Steuerkarte eine Lohnsteuer-Bescheinigung auszu-
schreiben. Fiir die im Kalenderjahr 1928 vor dem 31. Dezember 1928
ausgeschiedenen Arbeitnehmer hat der Arbeitgeber vereinfachte Lohn-
steuer-flberweisungsblatter auszuschreiben. Hierzu ErlaB des Reichs-
finanzministers vom 31. Marz 1928 — Ille 1200 — (RStBI, Nr. 9).

Gesetz vom 12. Marz 1928 (RGB1 | S. 61) iiber die weitere Hinaus-
schiebung der Bindung einzelner Lander und Gemeinden an die nach
dem Reichsbewertungsgesetze festgestellten Einheitswerte. Das Gesetz
ermachtigt den Reichsminister der Finanzen, auf Antrag eines Landes
zu bestimmen, daB das Land die nach dem Reichsbewertungsgesetze
festgestellten' Einheitswerte fiir 1928 seinen Realsteuern noch nicht
zugrunde zu legen braucht. Die Notwendigkeit ergibt sich daraus,
dafl der friithestmaégliche Termin fiir das Inkrafttreten der Realsteuer-
rahmengesetze der 1. April 1929 sein wird.

Verordnung vom 26. Marz 1928 (RGB1 I S. 114) iiber den Mindest-
satz der im Rechnungsjahr 1928 fur die Forderung des Wohnungsbaues
bereitzustellenden Mittel. Wie in den Vorjahren miissen die Lander
aus der Hauszinssteuer zur Forderung der Bautatigkeit mindestens

15% der Friedensmiete zur Verfiigung stellen.
Rechtsprechung.
Das Arbeitsgericht darf die fehlende Zustimmung des Betriebsrats
zu der Kundigung eines Betriebsratsmitgliedes nur dann ersetzen,

wenn feststeht, daB der Arbeitgeber mit der Kiindigung nicht bezweckt,
das Betriebsratsmitglied wegen Erfullung seiner Betriebsratspflichten
zu benachteiligen. Die Zustimmung zur Kundigung wirkt nicht zuruck
auf den Zeitpunkt des Ausspruchs der Kundigung. (Entscheidung des
Landesarbeitsgerichts Leipzig vom 20. Okt. 1927 — Arb.R.B. 1/27)
Abgesehen von Ausnahmefallen bedarf der Arbeitgeber zur Kundigung
eines Betriebsratsmitgliedes der Zustimmung des Betriebsrats.
(8 96 Betriebsrateges.) Versagt der Betriebsrat die Zustimmung, so
kann sie durch das Arbeitsgericht ersetzt werden. Das Arbeitsgericht
darf die Zustimmung nicht ersetzen, wenn festgestellt wird, daB der
Arbeitgeber durch die Kundigung gegen seine Verpfiichtung verstoBt,
das Betriebsratsmitglied wegen Erfullung seiner Betriebsratspflichten
nicht zu benachteiligen. (88 97; 95-Betriebsrateges.)

Ein solcher VerstoB liegt dann nicht vor, wenn das entlassene
Betriebsratsmitglied sich zu Beleidigungen und Bedrohungen von
Mitarbeitem hat hinreifien lassen. Ein solches Verhalten lauft den
Verpflichtungen eines Betriebsratsmitgliedes zuwider, selbst wenn die
Mitarbeiter nach dessen Meinung den Interessen der Mehrheit zuwider-
handeln.

Die Kiindigung bewirkt durch einseitige Erklarung die Auflésung
des Vertragsverhaltnisses. Bedarf die Kiindigung eines Betriebsrats-
mitgliedes der Zustimmung des Betriebsrats, so ist eine rechtswirksame
Kundigung erst dann vorhanden, wenn die Kiindigungserklarung und
die Zustimmung vorliegen. Die ohne Zustimmung ausgesprochene
Kundigung ist unwirksam. Wird die Zustimmung nachtraglich durch
den Betriebsrat erteilt oder durch das Arbeitsgericht ersetzt, so wirkt
dies nicht auf den Zeitpunkt des Ausspruchs der Kundigung zuriick.
Die Zulassung der Riickwirkung wiirde unter Umstanden, bei Lang-
wierigkeit des Zustimmungsverfahrens, zum Nacheil des Gektindigten
auf unbestimmte Zeit eine unklare Rechtslage zur Folge haben. Der
Arbeitgeber muB daher in solchem Fali nach erfolgter Zustimmung
die Kundigung wiederholen.

Arbeitsordnungsstrafen sind Vertragsstrafen, sie sind nur bei Ver-
schulden verwirkt. Wird bei Streitfallen das Arbeitsgericht angerufen, so
sind die zu bestrafenden Arbeitnehmer und die Hohe der gegen sie beab-
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sichtigten Strafen anzugeben. (Entscheidung des Landesarbeitsgerichts
Breslau vom 29. Nov. 1927-1~ T 7/27.) Sofern in einem Betrieb Strafen
vorgesehen werden, muB die Arbeitsordnung Bestimmungen ent-
halten iiber die Art und Hohe derselben, uber die Art ihrer Festsetzung
und, wenn sie in Geld bestehen, iiber deren Einziehung und den Zweck,
fiir weichen sie verwendet werden sollen. (i34b, Ziff. 4, Reichsgew.-
Ordn.) Die Festsetzung der Strafen erfolgt durch den Arbeitgeber ge-
meinsam mit dem Betriebsrat. Bei Streitfallen entscheidet das Arbeits-
gericht. (8 80 Betriebsrateges.)

Wenn der Arbeitnehmer sich der Arbeitsordnung und damit
der in ihr vorgesehenen Strafmoglichkeit im Interesse des Betriebes
unterordnet, so wird MaB und Art der Unterordnung nicht durch
eine vom Staat auf den Arbeitgeber iibertragene Zwangsgewalt,
sondern lediglich durch eine Vereinbarung bestimmt. Die Strafen der
Arbeitsordnung sind daher Vertragsstrafen, sie sind nur verwirkt,
wenn Verschulden vorliegt. Lehnt der Arbeitgeber entgegen der An-
regung des Betriebsrats den vorzeitigen ArbeitsschluB am Verfassungs-
tage ab, so muBten die Arbeitnehmer volle Arbeit leisten. Nach der
Arbeitsordnung sind alle Wochentage Arbeitstage, mit Ausnahme der
gesetzlichen Feiertage, zu weichen in PreuBen der Verfassungstag nicht
gehort. Die Arbeitnehmer, welche trotzdem am Verfassungstage die
Arbeit vorzeitig verlassen haben, sind der bewuBten Pflichtverletzung
schuldig, da die erfolglosen Verhandlungen des Betriebsrats mit dem
Arbeitgeber ihnen bekannt waren.

Verweigert der Betriebsrat seine Zustimmung zu der damit ver-
wirkten Bestrafung, so entscheidet das Arbeitsgericht. (§ 80 Betriebs-
rateges.) Dem Arbeitsgericht muB aber bekannt sein, wer bestraft
werden soli. Ein allgemeiner Antrag, die in Frage kommenden Leute
zu bestrafen, geniigt nicht. Vielmehr muB der Arbeitgeber genau
angeben, welche Arbeitnehmer im einzelnen und in welcher Hohe
bestraft werden sollen.

Der Kiindigungsschutz des Betriebsratsmitgliedes gemaB §§ 95,
96, 97 Betriebsrateges. wird durch eine vertraglich jederzeit zulassige
Kundigung nicht ausgeschlossen. Nachtraglicher Verzicht auf den
Kiindigungsschutz ist zulassig. Die widerspruchslose Entgegennahme
der Kundigung gentigt nicht. (Entscheidung des Landesarbeitsgerichts
Mannheim vom 16. Nov. 1927. ABR. 21/27.) Abgesehen von Ausnahme-
fallen bedarf der Arbeitgeber zur Kundigung eines Betriebsratsmit-
gliedes der Zustimmung des Betriebsrats, die bei dessen .Weigerung
durch das Arbeitsgericht ersetzt werden kann. (88 95. 96, 97 Betriebs-
rateges.) War nach dem Arbeitsvertrag eine Kiindigungsfrist nicht
einzuhalten, demnach vertraglich die Kiindigung fristlos jederzeit
zulassig, so ist trotzdem die Zustimmung des Betriebsrats erforderlich,
weil eine ordentliche Kiindigung in Frage steht. Nur bei der gesetzlich
zulassigen Kundigung ohne Frist aus wichtigem Grunde entfallt das
Erfordernis der Zustimmung, (8 96, Abs. 2, Ziff. 3, Betriebsrateges.)

Dagegen kann das Betriebsratsmitglied nachtraglich auf den
Kundigungsschutz verzichten. Ein solcher Verzicht liegt noch nicht in
der widerspruchslosen Entgegennahme der ohne Zustimmung des Be-
triebsrats ausgesprochenen Kundigung. Hat jedoch das Betriebsrats-
mitglied nach seiner Entlassung seine Steuer- und Invalidenkarte,
sowie seine Arbeitsbcscheinigung entgegengenommen und ein Zeugnis
mit der Angabe des Grundes seiner Entlassung verlangt, so kann dieses
Verhalten nichtandersgedeutet werden, ais daB er seiner Entlassung zu-
gestimmt hat. Er kann daher gegen seine Kundigung nicht mehr mit
der Begriindung Einspruch erheben, daB die Zustimmung des Betriebs-
rats gefehlt habe.

Eine Gleisanlage ist kein wesentlicher Bestandteil des Fabrik-
grundstiicks. Das dem Verkaufer vorbehaltene Eigentum verbleibt
diesem auch nach dem Einbauen der Gleisanlage. (Entscheidung des
Reichsgerichts, V. Civilsenat, vom 10. Dez. 1927 — V 513/27.) Be-
standteile einer Sache, die voneinander nicht getrennt werden konnen,
ohne daB der eine oder der andere zerstort oder in seinem Wesen ver-
andert wird, konnen nicht Gegenstand besonderer Rechte sein. Zu
den wesentlichen Bestandteilen eines Grundstiickes gelioren die mit
dem Grund und Boden fest verbundenen Sachen.

Nach Ansicht des Reichsgerichts ist die AnschluBgleisanlage
einer Fabrik kein wesentlicher Bestandteil des Fabrikgrundstiicks.
Die Gleisanlage laBt sich leicht vom Grundstiick entfernen. Nicht
nur das Grundstiick, sondern auch die die Gleisanlage bildenden
Teile bleiben dabei unversehrt. Die Zusammensetzung und Ver-
bindung dieser Teile kann jederzeit wieder erfolgen. Ausschlaggebend
ist, ob nach der Verkehrsanschauung eine Sache dadurch, daB sie
Bestandteil einer anderen Sache wird, ihre wirtschaftliche Bedeutung
verliert oder eine erhebliche EinbuBe erleidet. Dies trifft bei einem
FabrikanschluBgleise nicht zu. Die Gleisanlage wird auch nicht etwa
durch starkere Abnutzung zum wesentlichen Bestandteil des Fabrik-
grundstiicks." Dies wiirde nicht der Verkehrsanschauung entsprechen.

Wird die Gleisanlage sonach nicht wesentlicher Bestandteil des
Fabrikgrundstiicks, so konnen an ihr besondere Rechte bestehen.
Das etwa dem Verkaufer bis zur vollen Zahlung des Kaufpreises an der
Gleisanlage vorbehaltene Eigentum verbleibt diesem. Wegen Verbind-
lichkeiten des Eigentiimers des Fabrikgrundstiicks kann in die Gleis-
anlage nicht vollstreckt werden.
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A. Bekanntgem aclite Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Kr. 15 vom 12. April 1928.

KIl. 19 a, Gr. ir. Sch 71090. Albert Schwesig, Bueri. W., Bekerad-
straBe r, u. Heinrich Hoéncke, Essen, Ruhr, Mttlheimer
Str. 53. Schienenbefestigung mit aus Walzeisen her-

gestellter Unterlegplatte und darin vcrschiebbarer, keilartig

wirkender Klemmplatte. 24.VII.. 24,

KI. 20i, Gr. 4. G 72006. Gutehoffnungshiitte Oberhausen Akt.-
Ges., Oberhausen, Rhld. Doppeltes Herzstiick. 17. XI1. 27.

N1l 20i, Gr.xi. O0x6957. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin
SW 61, Tempelhofer Ufer 23/24. Signalliebel fiir Kraft-
stellwerke. 29. X1. 27.

KIl. 201, Gr. 35. N 2681S. Dipl.-Ing. Alfred Nitschke, Berlin-
Charlottenburg, Rosinenstr. 18, u. Robert Miinzberg, Ohlau.
Sicherheitsvorriclitung zur Siclierung von Streckenarbeitern.
14.V. 27.

KI. 20i, Gr.41. E 35021. Eisenbahnsignal-Bauanstalten Max Judei,
Stalimer, Bruehsal, Akt.-Ges., Braunschweig. Anordnung
zur Uberwachung einer Eisenbahnstrecke. 17. X11. 26.

KI. 35 1, Gr.3. D 51515. Demag Akt.-Ges., Duisburg. Wippkran.
20. X. 26.

KI. 37 a, Gr. 4. T 32835. Torkret Gesellschaft m. b. H., Berlin
SW 48, Veri. Hedemannstr. 11. Verfahren zum Herstellen
von Wanden; Zus. z. Anm. T 31734. 31. XIIl. 26.

KIl. 37 ¢, Gr. 10. A 50187. Josef Angerstein, M~-Gladbach, Rheydter
Str. 177 a. An Dachsparren zu befestigender Leiterhaken,
Blitzableitersttttze oder ahnliche Vorrichtung fiir Ziegcl-
dacher. 2S.11. 27.

KI. Soa, Gr.48. H 103452. Ernst Hoffmann, Wien; Vertr.: Dipl.-

Ing. jNI. Auerbach, Pat.-Anw., Berlin SW 11. Form zur Her-
stellung von Eisenbetontragern trapezférmigen Querschnitts.
9. IX. 25. '

vom 6. Januar 1928, S. 18.

KI. Sob, Gr. 8 Sch 71732. Rudolf Schnabel,
chernstr. 17. Verfahren zur Herstellung eines
festen Zements. 6. X. 24.

Gr. 25. P 51707. Hermann Plauson, Hamburg, Hagedorn-
straBe 51. Verfahren zur Herstellung hartzaher Kunst-
asphaltmassen fur StraBenbauzwecke. 17. X1. 25.

Gr. 29. L 64690. Arnold Redler, Flour Mills,
Docks, Gloucester, Engl.; Vertr.: L. Schiff u. Dipl.-Ing.
G. Bueren, Pat.-Anwalte, Berlin SW 11. Hohenforderer
fiir Schiittgut; Zus. z. Pat. 453829. 16. XII. 25.

Gr. 124. M 91614. Demag Akt.-Ges., Duisburg.
zum Beschicken von Hoclibunkern. 7. X. 25.

Berlin W 50, Spi-
hochfeuer-

KIl. So b,

KI. Sr e, Sharpness

KI. 81 e, Anlagc

B. Erteilte Patentc.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 15 vom 12. April 1928.

KIl. 196, Gr. 2. 459367. Emile Louis Champion, Plan D’Aups par
St. Zacharie, u. Antoine Alexandre Guillaume Henri
Terrisse, Paris; Vertr.: Dr.-Ing. B. Monascli, Pat.-Anw.,
Leipzig. Fahrbarer Schienenreiniger. ir. IX. 23. C 33961.
Frankreich 25. X1. 22.

KI. 20 h, Gr. 4. 459369. Gesellschaft mit bes¢éhrSnkter Haftung fiir
Oberbauforscliung, Berlin SW 11, Europahaus. Wirbel-
stromgleisbremse. 10.11. 25. B 11S061.

KI. 20i, Gr.S. 459256. E. Hesse G. m. b. H., Berlin-Rosenthal.
Weithe mit federnder Zunge, insbes. fiir StraBenbahnen.
7.11.26. H 105313.

KIl. 84 a, Gr. 6. 459337. Maschinenbau-Akt.-Ges. vormals Starke
& Hoffmann, Hirschberg, Schles. Absperrorgan fiir Rolir-
leitungen groBen Durchmessers. 25. Il11. 25. B 11SS63.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FUR BAUINGENIEURWESEN.

Geschaftstelle: BERLIN
Fernsprecher: Zentrum 15207. —

Berufsausbildung des akademischen Nachwuchses
im Ingenieurbauwesen.

(Fortsetzung von Seite 396.)

oy |. Beispiel aus der Baustoffherstellung.

Eine kleine Baumaterialienfabrik hatte vor Kriegsausbruch u. a.
Zementdacliziegel hergestellt, taglich 2000 Sttick. Wahrend des
Krieges muBte die Fabrikation eingestellt werden und konnte bis
1926 nicht wieder aufgenommen werden. Jetzt soli das geschelien.

Ist das anzuraten ? Welches sind die aussclilaggebenden Gesichts-
punkte fiir die Entscheidung und wieviel Anlage- und Betriebskapital
diirfte erforderlich sein, wenn taglich 2000 oder 10 000 Stiick gefertigt
werden sollen ?

Dic Aufgabe ist moglichst nach bestimmten Verhaltnissen irgend-
einer Stadt oder Gemeinde durchzurechnen.

VI1Il. Beispiel aus der Bctriebswirtschaft. (Doktorarbeiten.)

a) Welches sind die gebraucliliclisten Systeme fiir die Ermittlung,
den Nacliweis und die Rechnungslegung der Baukosten bei
Ingenieur- und Hochbauten ?

b) Welches sind die zweckmaBigsten Verfaliren fiir die Material-
verwaltung ?

¢) Lohnrechnung und Lohnzahlung unter Beriicksichtigung neu-
zeitlicher Durchsclireib- und Buchungsverfahren.

d) Die Schriftgutverwaltung (Registratur) in Bauunternehmungen.

e) Bauabrechnung in staatlichen und privaten Betrieben unter dem
Gesichtspunkt der Normung.

f) Der Einheitsbauyertrag.

Zu Frage 3: unter allen Umstanden
aber erwiinscht.

Die Technische Hocliscliule soli das akademische Wissen ver-
mitteln, das notig ist, umnaturwissenschaftliclie Erkenntnisse gemein-
wirtschaftlich zu verwerten; sie soli aber auch das Sonderwissen ver-
mitteln, das notig ist, um auf den einzelnen Fachgebieten zu einer
tieferen Erkenntnis der Naturgesetze und dadurch zu héheren Leistun-
gen und scharfster Sparwirtscliaft mit Mensclien-, Stoff- und Kapital-
verbraucli zu gelangen.

Auf der Technischen Hocliscliule beriihren sich die staatswirt-
sclilftlichen Interessen, den lieranwachsenden Gliedern der Nation
die allgemeine Grundlage fiir Hoclistleistungen auf technischem
Gebiete zu verniitteln, aufs engste mit den privatwirtschaftliclien Inter-
essen, Ingenieure heranzubilden, die befahigt sind, die Ergebnisse der
wissenschaftlichen Forschung in die Praxis umzusetzen.

Zum Teil dringend notig,

NW 7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).
Postscheckkonto: Berlin Nr. 100329.

Fiir das Leben aber geniigt die einseitige Vermittlung der Er-
kenntnis der mechanisclien und physikalischen Vorgange niclit. Dem
Stoff steht ja der Geist gegeniiber.

Soweit ais Trager des Geistes der Mensch oder die menschliche
Gesellschaft in der Nation eine Rolle spielen, gelten besondere Gesetze.
Sie zu erforschen und zur Regelung der Beziehungen zwischen den
Mensclien auszuwerten, muB Ziel auch der Techniker sein.

Im Leben der Gesellschaft spielen die Begriffe Wert, Besitz und
Eigentum, Pflicht und Recht, Leistung und Gegenleistung, Kapitat
und Arbeit eine wesentliclie Rolle. lhre Beziehungen zueinander —
einzeln oder gruppenmaBig — bilden den Begriff der Wirtschaftlich-
keit. Wirtschaftliches Handeln hat daher zur Voraussetzung, daB man
in diesen Begriffen abstrakt zu denken vermag. Nur dann laBt sich
greifbare (konlcrete) Wirtschaftlichkeit in den Lebenskérper der Ge-
sellscliaft bringen.

Die Mehrzahl der Techniker steht der juristisclien und kauf-
mannischen Denkweise fremd gegeniiber, weil sie ihnen bisher lelir-
maBig nicht erschlossen worden ist. Sie lernen sie meist erst in der
Praxis kennen und mussen oft erhebliches Lehrgeld dafiir zahlen;
vielfaclie Leerlaufarbeit, auch heftige Reibungcn und unfruchtbare
Streitigkeiten sind die Folge. Unser Volk ist verarmt, unsere Wirt-
schaft hat schwer zu kampfen; darum darf kein Mittelversaumt werden,
den W'irkungsgrad geistiger Arbeit zu erhohen.

Folgende Vorlesungen halte ich fiir die dringlichsten:

Handelsrecht, Arbeitsrecht, Steuerrecht, Bilanzlehre, Betriebs-
wirtschaftslehre (Betriebsstatistik), Quellenkunde der Rohstoffe.

(Fortsetzung folgt.)

Mitgliederverzeichnis.

Fiir die Mitglieder wie fiir die Geschaftstelle der Deutschen
Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen ist es unangenehm, wenn die An-
schriften im Mitgliederverzeichnis des Jahrbuches und in der Mit-
gliedkartei der Geschaftstelle falsch sind.

Allen Mitgliedern sind Vordruckkarten zugesandt worden, die
bei der Zusammenstellung des Mitgliederverzeichnisses fiir das Jahr-
buch 1928 ais Unterlage dienen sollen. Mitglieder, die diese Vordruck-
karte noch nicht ausgefiillt und an die Geschaftstelle zuriickgeschickt
haben, werden gebeten, dies unigehend zu tun; fiir die Angaben der
Titel und Berufsbezeichnungen verwende man bitte die auf der Karle
vorgeschlagenen Abkurzungen.

t ur dic Schriftleitune yerantwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster, Dresdea. — Yerlag von Julius épringer in Berlin W.
Druck yon H-S. Hermann & Co,, Buchdruckerei G, m. h. H., Berlin SW 19, Beuthstrafle



