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Der im Wasserbau tatige Ingenieur greift wie kein anderer
Mensch mit starker Hand in die Gestalt der Erdoberflache
andernd ein; er verwandelt Landflachen in Seen und Wasser-
flachen in Kulturland; er verbindet die Meere durch Kanale
und fiihrt neue Schiffahrtswege bis in das Herz der Gebirge;
er andert der Strome Lauf; vereinigt die viel gespaltenen
Gebirgsfliisse in einem gemeinsamen Bett und schaltet die
Windungen der serpentinierenden Flachlandsgewasser aus, wo-
bei er auch das Gefalle der Strome
andert und die Wanderung des
Geschiebes beeinfluBt.

Hat so derWasserbauingenieur
in seltener Weise Gelegenheit, von
seiner Arbeit Spuren zu hinter-
lassen, welche die Jahrhunderte
iiberdauern; wird so auch das
Ergebnis seiner Tatigkeit der Nach-
welt stets aufs neue vor Augen ge-
fiihrt, so werden doch die Schoépfer
dieser Werke meist schneller ver-
gessen ais die heryorragenden Ver-
treter anderer Berufe, der Staats-

manner, Dichter, Kunstler und
Naturforscher.
Ais eine seltene Ausnahme

mu8 es bezeichnet werden, w'enn
der Name eines Ingenieurs noch
hundert Jahre nach seinem Tode
in weiteren Kreisen bekannt ist,
wenn noch nach einem Jahrhundert
auBer von den engeren Fachge-
nossen seiner in ehrender Weise
gedacht wird.

Eine solche Ausnahme unter
den deutschen Ingenieuren der gro-
Ben technischen Entwicklungszeit
des 19. Jahrhunderts bildet der

Johann

geb. 20. IIl, 1770,

Gottfried

Nach einer Zeichnung von Louis Eppte
der Bauingenieur-Abteilung der

Besonders bemerkenswert erscheint uns heute Tullas Aus-
bildungszeit. Damals gab es in Deutschland noch keine héheren
Lehranstalten fiir Ingenieure. Die angehenden Ingenieure
hatten daher groBe Schwierigkeiten zu iiberwinden, wenn sie
sich griindliche Berufskenntnisse aneignen wollten.

e Tulla hat sich sein Wissen an den veréchiedensten Stellen
miihsam erwerben miissen. Er wurde trotz unermiidlichen
Eifers 27 Jahre alt, bis er ais Ingenieur mit dem Range

eines ,Rechnungsratsadjunkten”
in den badischen Staatsdienst ein-
treten konnte.

Fast noch mehr ais die von
Tulla auf die Erwerbung griind-
licher Kenntnisse aufgewandte
Energie miissen wir vielleicht den
Weitblick bewundern, mit dem
Tullas Landesherr, Markgraf Karl

Friedrich, die Ausbildung Tullas
betrieb und in allen Einzelheiten
liberwachte, um sich den ais be-

gabt erkannten jungen Mann zu
einem Ingenieur heranzuzielien, der
den groBen wasserwirtschaftlichen
Aufgaben des badischen Landes
gewachsen war.

Tulla, dessen Vorfahren zu-
erst in Hasselt bei Maastricht
in den Niederlanden nachge-
wiesen sind, stammte aus einer

evangelischen Pfarrersfamilie. Am
20.Marz 1770 zu Karlsruhe geboren,

besuchte er das Lyzeum seiner
Tulla

Vaterstadt. Er lorntc dann zuerst

gest. 28. Il1l. 1828. bei dem von Karl Friedrich aus
England berufenen Major Bordet

im Besitz darstellende Geometrie, um sich

Technischen Hoch- anschlieBend weitere 4% Jahre

schule zu Karlsruhe.

badische Ingenieur Johann Gott-
fried Tulla.

Tullas Name ist hundert
Jahre nach seinem Tode nicht
vergessen. Er lebt weiter im Stromgebiet des Rheins und wird

wachgehalten durch Denkmaler und durch die Benennung von
StraBen und Schulen. Und ais vor wenigen Wochen, am
27. Marz 1928, hundert Jahre seit seinem Tode verflossen
waren, da erklang der Name Tulla weiter uber Badens Grenzen

hinaus. Tageszeitungen und technische Zeitschriften wid meten
ihm ehrende Aufsatze, und zu seinem Gedenken vereinten
sich seine Fachgenossen und weite Kreise des 6&ffentlichen

Lebens.

Im ' nachstehenden moge hauptsachlich auf die beiden
groBen Lebensabsclinitte Tullas eingegangen werden: auf die
Zeit seiner Ausbildung zum Ingenieur und auf die Jahre
seines praktischen Wirkens ais Ingenieur im badischen
Staatsdienst.

1 Rede, gehalten bei der akademischen Feier zum Ged&chtnis
des ioojahrigen Todestages in der Aula der Technischen Hochschule
Karlsruhe.

lang auswrarts zum Geometer und

Ingenieur fortzubilden, teils in

Gerabrunn bei dem bekannten

Mathematiker Langsdorf, teils an
der Bergakademie in Freiberg in Sachsen, Dazwischen unter-
nahm er langere Studienreisen nach dem Unterrhein, na¢h den
Niederlanden, nach Hamburg und Norwegen, auf denen er
eingehende fluBbauliche Studien anstellte.

.Bei der alsdann abgelegten Priifung hat Tulla den
hochsten Intentionen entsprochen, so daB die fiir seine Aus-
bildung bestrittenen Auslagen zum Kkiinftigen Nutzen des
Vaterlandes wohl angewendet worden seien,"

wie ein fiirstliches Geheimrats-Reskript vom Jahr 1797 besagt.
Den vollen AbschluB seiner Ausbildung fand aber Tulla
erst in einer praktischen Tatigkeit bei Wassermessungen im
Rhein unter Leitung des Geheimrats Wiebeking und in Paris,
wohin er im Sommer 1801 von seiner Regierung auf anderthalb
Jahre zur Erweiterung seiner Kenntnisse gesandt wurde.
Schon in dieser langen Ausbildungszeit, die sich fast bis
zum 32. Lebensjahr erstreckte, hat Tulla wertvolle Arbeit ge-
leistet. Es sei daran erinnert, daB er im Jahr 1799, wahrschein-
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lich ais Erster, die Idee eines Dampfschiffes ausgearbeitet hat,
welche Professor Langsdorf in Heidelberg fiir vollkommen
zweckmaBig hielt und von der dieser Gelehrte ausspricht, daB
es wohl nicht ganz unwahrscheinlich sei, daB die Englander
spater nur die ldeen Tullas ausgefiihrt hatten.

Nach der geschilderten, fiir die dajnalige Zeit ungewoéhn-
lich sorgfaltigen Ausbildung war Tulla wohl vorbereitet fiir die
Durchfiihrung seines groBen Lebenswerkes, den Ausbau der
badischen Wasserlaufe. Seine fachmannische Fiirsorge galt
dabei nicht nur dem Rhein,” mit dem allerdings der Name Tulla
in erster Linie verkniipft ist, sondern auch den Gebirgsfliissen
des Scliwarzwaldes, denn im Jahre 1804 erhielt Tulla ais
Oberingenieur mit dem Titel ,Hanptmann" die obere Leitung
und Aufsicht nicht nur iiber den Rhein, sondern auch iiber

den inneren FluBbau Badens.

In jener Zeit befanden sich die badischen W asserlaufe in
einem trostlosen ZuStande. Die Betten der Schwarzwald-
fliisse waren verwildert, die Talgriinde im Unterlauf der

Fliisse mit Sand und Gerollen bedeckt, so daB eine Bestellung
des Bodens kaum moglich war.

Noch schlimmer lagen die Verhaltnisse am Rhein. Von
Basel abwarts bis zu den Miindungen der Lauter und Murg
war der Rhein bei starken Gefalle noch ein
Gebirgsstrom , der in viele Arnie geteilt abfloB und mit
seinem Gewirre von Inseln und Kiesbanken einen 2 bis 3 km
breiten Streifen des Talgrundes beanspruchte. Tulla hat im
Rhein von Hiiningen unterhalb Basel bis zur hessischen Grenze
nicht weniger ais 2218 Inseln gezahlt. Bei Hochwasser fand
eine dauernde Yerlegung der meist nur flach eingegrabenen
FluBarme statt, wodurch die Kultur des Talgrundes erschwert
oder ganz yerhindert wurde. Namentlich unterhalb des Kaiser-
stuhles, wo das Geschiebe feiner wurde, Sohle des
Flusses beweglich und standigen Anderungen unterworfen.

Yon der Lautermiindung ab anderte sich der Charakter
des Stromes. Bei dem nur noch geringen Gefalle zeigte der
Rhein hier alle Merlcmale eines Flachlandstromes, der in
weiten Windungen den Talgrund durchzieht. Die Verlegungen
des Bettes gingen hier nur langsam vor sich, indem der FluB
die liohlen Ufer immer mehr ausspiilte und seine Windungen
dadurch verscharfte, bis bei Hochwasser durch den Durchbruch
der stets schmaler werdenden Landzungen zwischen den Win-
durigen ortliche Verlegungen des Bettes unter Gradstreckung
eintraten. Aber auch in diesem Teil des FluBtales war der
Boden durch Stauungen des Wassers und Uberflutungen bei
Hochwasser und Eisgang gefahrdet. In den Altrheinen trat
Versumpfung auf. Die hier vorhandenen Ortschaften standen
in standigem Kampf.mit dem W'asser, Sie muBten kostbare
Dammbauten und Durchstiche anlegen, um sich vor der Ver-
nichtung zu schiitzen. Der Gesundheitszustand des Rhein-
tales war ungtinstig; allenthalben traten Fieber auf.

W ahrend seither nur versucht war, die schlimmsten Ge-
fahren durch o6rtliche Eingriffe zu bekampfen, was zu keinem
durchgreifenden Erfolg fiihren konnte, trat Tulla im Jahre
iBog mit dem Vorsclilag eines planmaBigen Ausbaues des
Rheines langs der ganzen badischen Basel ab-
wiirts hervor. Es war dies ein Plan von auBerordentlicher
Kiihnheit und GroBziigigkeit. Seine technische Durcharbeitung
konnte nur ein Ingenieur unternehmen, der iiber ein tiefes,
fiir die damalige Zeit ganz ungewohnliches Verstandnis der
Vorgange in geschiebefiihrenden W asserlaufen verfiigte, der
die Zusammenhange zwischen der GrundriBgestalt eines W asser-
laufes und der Ausbildung des Langenprofils klar ubersah und
der auch die Autoritat besaB, seine Piane in iiberzeugender
W eise klarzulegen und die fiir die Durchfiihrung erforderlichen
gewaltigen M ittel fliissig zu machen. Ein solcher Mann aber
Seine Grundsatze fiir die technische Behandlung
der Fliisse sind von mustergultiger Einfachheit und Klarheit.
Sie verraten eine vollstandige Beherrschung der schwierigen
M aterie. Wenn auch schwer festzustellen sein wird, wie weit
die Gedanken Tullas etwa durch die Lehren Wiebekings und
franzésisclier Ingenieure beeinfluBt worden sein mogen, so

seinem reiner

war die

Grenze von

war Tulla.
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kann doch wohl angenommen werden, daB seine, auch heute

noch anerkannten Grundsatze im wesentlichen von ihm selbst
herrtihren.
In diesen Grundsatzen sprach Tulla aus:
,,Jeder FIuB oder Strom hat nur ein Bett notig, man

muB daher, wenn er mehrere Arme hat, auf die Ausbildung
eines geschlossenen Laufes hinwirken.

Dieser ist soviel ais moglich gerade zu strecken, damit
.flem Hochwasser ein geregelter Ablauf verschafft wird, die

Ufer leichter erhalten werden konnen, der FluB sich tiefer
bette, also der Wasserspiegel sich senlce und das Gelande
nicht mehr iiberschwemmt werde.

Die alten FluBarme sind zur Verlandung zu bringen,
verlandete Flachen sind anzupflanzen.

Die fluBbaulichen Werke sind so anzulegen, daB durch

die Kraft der Stromung selbst der neue Lauf ausgebildet
und die alten Arme verlandet werden."

Zu den technischen Schwierigkeiten der Korrektion eines
so groBen und gefallreichen Flusses, des Rheines auf
der Strecke unterhalb Basels, fiir die es in der damaligen Zeit
noch kein Yorbild gab, traten groBe wirtschaftliche und poli-
tische Schwierigkeiten. Die Zeit, in der Tulla mit seinen Planen
heryorzutreten begann, fiel noch in die napoleonischen Kriege,
wahrend derer die Lander Europas mit schweren finanziellen

wie

Sorgen zu kampfen hatten. Der Rhein war dazu GrenzfluB
zwischen Deutschland und Frankreich, so daB mtihevolle Inter-
nationale Verhandlungen erforderlich wurden. Durch alle

diese Schwierigkeiten lieB sich Tulla aber nicht abschreclcen.

Auf seinen Vorschlag wurde zuerst das W asserbauwesen in
Baden durch das am 24. Mai 1816 erlassene FluBbauedikt ge-
regelt. Dieses Edikt bestimmte:

,,daB sowohl beziiglich des Rheines, ais auch einer Anzahl
der wichtigeren Schwarzwaldfliisse von allen Gemeinden,
deren Gemarkung an einen FIuB grenzt oder in dessen Uber-
schwemmungsgebiet liegt, ein Yorausbeitrag in der Form
eines Steuerzuschlages — das sogenannte FIluBbaugeld —
erhoben werden soli, sowie:
daB bei dem Bau von Hochwasser-Dammen die Gemeinden,
deren Gemarkungen durch die Damme geschiitzt werden,
die Halfte der Kosten zu tragen haben.

Der durch die Beitrage der Gemeinden nicht gedeckte
Aufwand bleibt der Staatskasse zur Last;

Die Leitung und Durchfiihrung der FluBbauten
nimmt der Staat nach MaBgabe der jeweils fiir diese Zwecke
im Staatshaushalt vorgesehenen Mittel."

iiber-

Auf Grund dieses Ediktes konnte zunachst mit dem Ausbau
des Unterlaufes der Schwarzwaldfliisse, die ganz auf badischem
Gebiet lagen, begonnen werden. Die Miindungsstrecken der
W utach, der Schliicht, der Wiese, der Dreisam, der Elz, der
Kinzig, der Rench und der Murg wurden in einer Gesamtlange
von 262 km in einem StaatsfluBbauverband
geschlossen. Bei den meisten dieser FluBstrecken begann der
Ausbau in den Jahren 1820 bis 1830. Den Fliissen wurde meist
ein Doppelbett gegeben, das Tulla auch schon zu berechnen
versuchte, obschon damals noch Erfahrungen fehlten und die
Menge des Hochwasserabflusses ungenau bekannt

Tulla hat die Vollendung dieser Arbeiten, die erst nach dem
Jahre 1860 abgeschlossen wurden, selbst nicht mehr erlebt.
Sie sind aber iiberwiegend nach seinen Entwiirfen ausgefiihrt
worden, wobei so vorgegangen wurde, daB zuerst das Mittel-
wasserbett durch Durchstiche wund bis iiber Mittelwasser
reichende Buschdamme festgelegt und darauf das AbfluBprofil
durch den Bau der weiter zuriickliegenden Hochwasserdeiche
vollendet wurde. Es folgte alsdann der Ausbau der Mittel-
durch Steinpflasterung und die Herstellung und
Befestigung der Yorlander zwischen den Mittel- und den Hoch-
wasserufern durch eine Rasendecke.

Nach 1870 wurden nur noch kleinere Nacharbeiten unter
Beriicksichtigung der namentlich bei Hochwasser gewonnenen
Erfahrungen erforderlich. Einige Deiche muflten verstarkt und

Zusammen-

nur war.

wasserufer
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zuruckverlegt werden. An einzelnen Stellen wurde auch der
Einbau von Grundschwellen zum Schutz gegen iibermaBige
Sohlensenlcungen erforderlich.

Diese Verbauung der iiberwiegend im Rheintal liegenden
Miindungsstreeken der badischen Schwarzwaldfliisse mufi ais
durchaus gegliickt bezeichnet werden. Auch die Hochfluten
werden heute geregelt in den FluBbetten abgeftihrt. Die
Hochwassergefahr ist fast ganz beseitigt und die jahrlichen
Unterhaltungskosten sind stark verringert worden.

Weit schwieriger ais der Ausbau der Schwarzwaldfliisse
war naturgemaB die Verwirklichung von Tullas Entwiirfen fiir
die Korrektion des Rheines. Nachdem die Pfalz durch
den Pariser Frieden im Jahre 1815 an die Krone Bayern ge-
fallen und damit auch das linke Ufer des Rheines von der
Lautermiindung abwarts deutsch geworden war, legte Tulla
seine bereits ausgearbeiteten Korrektionsplane der baye-
rischen Regierung vor. Am 26. April 1817 konnte er die erste
Obereinkunft mit Bayern iiber die Ausfithrung von 6 groBen
Durchstichen zwischen der Lautermiindung und Dettenheim
abschlieBen und diese Durchstiche in den beiden folgenden
Jahren zur Ausfuhrung bringen.

Am 14. Mai 1825 kam es zur zweiten Obereinkunft mit
Bayern wegen Ausfiihrung 16 weiterer Durchstiche zwischen
Leopoldshafen und der hessischen Landesgrenze. Gegen diese
sehr weitgehende Kiirzung des Rheinlaufes erhob dann PreuBen
im Jahr 1826 Einspruch, weil es eine starke Vermehrung der
Kieswanderung und dadurch Schadigung der anschlieBenden
preuBischen FluBstrecken befiirchtete, die teilweise im Felsbett
liegen. Dieser Einspruch fiihrte nach Tullas Tode zu einer
dritten Obereinkunft zwischen Baden und Bayern im Jahre 1832,
bei der die Zahl der geplanten Durchstiche auf 13 verringert
wurde. Diese Durchstiche kamen denn auch zur Durchfiihrung
und kiirzten mit den 6 friiheren den Rheinlauf zwischen der
Lautermiindung und der hessischen Landesgrenze um rund
50 km oder 23% der friiheren Lange.

Weit schwieriger gestalteten sich die Verhandlungen mit
Frankreich wegen der oberen FluBstrecke zwischen Hiiningen
und der Lautermiindung. Seit dem Jahre 1817 war eine von
den beiden Uferstaaten gebildete Rheingrenzberichtigungs-
Kommission mit der topographischen Aufnahme des Rhein-
gebietes beschaftigt, die diese Arbeit noch nicht zu Ende ge-
fiihrt hatte, ais 13 Jahre nach Tullas Tode im Jahre 1840 in
Karlsruhe der Rheingrenzvertrag zwischen Frankreich und
Baden abgeschlossen wurde. Nach diesem Vertrag sollten die
Bauten im Rhein nur dem Zwecke der Verteidigung dienen.
Die Ingenieure beider Staaten bildeten eine gemeinschaftliche
Kommission, welche bei ihrer ersten Zusammenkunft einen
allgemeinen Entwurf der dem Rhein zu gebenden Linien-
filhrung nach Tullas Vorschlag festsetzte und spater in jahr-
lichen Zusammenkiinften das Bauprogramm vereinbarte. Gleich
nach dem AbschluB des Vertrages wurde dann mit der schwie-
rigen Durchfiihrung der Korrektion des Rheines auf der badisch-
franzésischen GebirgsfluBstrecke begonnen. In dem Gewirre
des vielfach gespaltenen Rheines muBte ein vollkommen neues
FluBbett gebildet und zahlreiche Altarme der Verlandung
zugefiihrt werden. Auch auf dieser Strecke w'urde der Tullasche
Vorschlag einer starken Kiirzung des Flusses zur Durch-
filhrung gebracht. D>e Lange des Bettes w'urde von 218,5 al'f
187,8 km, d. li. um 30,7 km oder 14% gekiirzt. Der Rhein
wurde dabei auf seiner ganzen Lange zwischen parallele Ufer,
die aus Buschdammen gebildet wurden, eingefaBt, w'obei das
FluBbett eine zwischen 200 und 250 m wechselnde Breite er-
hielt. Das Querprofil wurde nach einem einfachen Trapez-
guerschnitt ausgebaut und so bemessen, daB es imstande war,
die gewdhnlichen Sommerhochwasser ohne Ausuferung ab-
zufiihren, so daB die Ufergelande nur noch bei einem auBer-
gewohnlichen, meist in den Winter fallenden Hochwasser iiber-
flutet w'urden.

Wenn Tulla an der Ausfiihrung dieses schwierigsten Teiles
des Werkes auch nicht mehr selbst mitarbeiten konnte, so
wurdfen die von ihm aufgestellten Grundgedanken doch bei der
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Korrektion beibehalten. Tulla ist daher nicht nur ais der An-
reger der Rheinkorrektion zu betrachten, er ist auch der geistige
Schopfer dieses gewaltigen Kulturwerkes und hat auch der
Ausfiihrung noch seinen Stempel aufgedriickt.

Mit Recht konnte daher Tulla auf dem
Denkmal auf dem SchloBberg zu Breisach der

Bandiger des w'ilden Rheines
genannt werden.

ihm errichteten

Die Rheinkorrektion wurde in erster Linio zu Zwecken
der Landesmelioration durchgefiihrt. Sie war nach Tullas im

Jahre 1825 gedruckter Denkschrift: ,Ober die Rekti-
fikation des Rheines von seinem Austritt aus der
Schweiz bis zu seinem Eintritt in das GroBlierzog-

tum Hessen" dazu bestimmt, allein auf der rechten badischen
Rheinseite 24 000 Morgen Landflachen dem Wasser abzuge-
winnen und 100 000 Morgen im Oberschwemmungsgebiet des
Rheines liegende Gelandeflachen vor Hochwasseriiberflutung zu
scliiitzen. Die Ortschaften sollten vor Schaden bewahrt, die
Unterhaltungskosten der Rheinufer verringert werden. Der
Ausbau des Rheines: ais Schiffahrtsweg trat gegenuber diesen
Aufgaben zuriick.

In seiner Denkschrift hat Tulla die Notwendigkeit und den
Nutzen der Korrektion des Rheines eingehend geschildert. In
einer ausfiihrlichen Rentabilitatsbereclmung hat er nach-
gewiesen, daB diese Korrektion ein lohnendesUnternehmen
sein werde.

Nachdem Tulla die trostlosen Zustande des Rheintales in
jener Zeit besprochen hatte, schlieBt er seine Denkschrift mit
den folgenden proplietischen Worten:

~Wird aber der Rhein rektifiziert, so wird alles langs
diesem Strom anders werden; der Mut und die Tatigkeit der
Rheinuferbewohner wird in dem Yerhaltnisse steigen, in
welchem ihre Wohnungen, ihre Giiter und deren Ertrag mehr
geschiitzt sein werden. Das Klima langs dcm Rhein wird
durch die Verminderung der Wasserflachen auf beinahe ein
Drittel, durch das Verschwinden der Stimpfe und die damit
im Verhaltnis stehende Yerminderung der Nebel, warmer
und angenehmer und die Luft reiner werden.

Es werden trockene Wiesen und Weiden erhalten und
es wird die Vielizucht im allgemeinen, vorziiglich aber die
Pferdezucht, gewinnen.

Die im Oberschwemmungsgebiet liegenden Rheinorte
werden trockener, nach und nach schoner, die Wohnungen
gesiinder und die Keller wasserfrei werden; die Umgebungen
dieser Orte und insbesondere die Garten werden sehr ge-
winnen und die Obstkultur wird emporkommen; von jedem
Ort zum andern werden gute Wege angelegt und dadurch
der Verkehr erleichtert werden.

Langs den Ufern des Rheines werden gut erhaltene
Leinpfade bestehen, die Schiffahrt wird lebhafter werden,
Dampfboote werden ais Postschiffe auf dem Rheine gehen
und sie werden auch zum Bugsieren der Frachtscliiffe und
der Fl6Be benutzt werden.

Diese Verschiedenheit des Zustandes des Rheines und
seiner Ufer voraussehend, hat der Verfasser,” so fahrt Tulla
weiter fort, ,in einem Zeitraum von beinahe 30 Jahren sich
stets bemiiht, alle Eigenschaften des Rheines genau kennen
zu lernen und iiber die Mittel nachgeclacht, wie die Be-
schadigungen abgewandt und der Nutzen beférdert werden
konne.

Der Zweck, die Beschadigungen zu vermindern und den
Nutzen zu beférdern, bleibt so lange nur in einem geringen
Grad erreichbar, ais sich der Stroni in einem veranderlichen
Zustande befindet. Soli dieser Zustand aber aufgehoben
werden, so kann dieses nur durch eine vollkommene Rekti-
fikation des Rheines geschehen.”

Wenn wir heute das Ergebnis der Rheinkorrektion iiber-
blicken, so ist festzustellen, daB dic Vorhersagen Tullas in
weitem MaBe eingetroffen sind. Die Schrecken der Hochfluten
sind gebannt; Leben und Besitz der Rheintalbewohner sind
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gesichert; der Gesundlieitszustand im Rheintal ist ein guter
geworden; 66 ooo ha Land sind durch Entwasserung ver-
bessert und zum Teil durch Eindeichung héheren Kulturen
zugefiihrt worden; 10 ooo ha Land sind dem Rhein abgewonnen;
die Ausgaben fiir die Erhaltung der Ufer sind so stark ver-
ringert worden, daB allein mit den Ersparnissen der FluB-
unterhaltung fast die gesamten Kosten der Korrektion hatten
bezahlt werden konnen.

Erst infolge der Schaffung des
lichen Bettes ist die Entwicklung der
dem Rhein bis Basel moglich geworden.

Ohne die Korrektion ware auch die Nachregulierung des
Rheines bis StraBburg-Kehl durch Honsell und die schon fiir
die nachste Zukunft geplante Weiterfiihrung dieser Regu-
lierung bis Basel unmoglich gewesen.

Verschiedentlich ist die Meinung geauBert worden, daB
die von Tulla durchgefiihrte Kiirzung des Rlieinlaufes Zu weit-
gehend gewesen sei2. Diese Ansicht mag der Berechtigung
nicht ganz entbehren. Es muB aber beriicksichtigt werden, daB
es Tulla vor allem auf eine schnelle Beseitigung der schweren
bestehenden MiBstande am Rhein durch eine kraftige Senkung
des Rheinbettes zu tun war, und daB er zur Erreichung dieser
Senkung einer starken Vermehrung des Gefalles bedurfte.

geschlossenen einheit-
GroBschiffahrt auf

Die eingetretene Sohlensenkung betragt bis heute auf der
Strecke von der Neckarmiindung aufwarts bis nach Breisach,
d. h. aber auf iiber 4/5der ganzen korrigierten Stromstrecke ge-
mittelt nur rund einen Meter und ist auf dieser Strecke bis
heute keineswegs zu groB. Auf der Strecke von Breisach bis
Basel ist die Senkung des Bettes allerdings erheblich groBer. Sie
hat bis jetzt ein HochstmaB von 5,5 m erreicht, ein MaB, das
iibrigens Tulla vorausgesehen hat.
FluBbettes ist eine starke Austrocknung der Ufergelande her-
vorgerufen worden. Auch wurden den stromabwarts an-
schlieBenden FluBstrecken groBe Kiesmengen zugefiihrt,
durch im Rheinbett auf eine Lange von einigen Kilometern
Aufhdhungen entstanden sind, die aber % m nicht ubersteigen.
Im Laufe spaterer Jahre wird diese geringe Aufhohung infolge
der stromaufwarts und stromabwarts fortschreitenden Aus-
tiefung des FluBbettes jedenfalls von selbst wieder
schwinden.

Duré¢h diese Senkung des

wWo-

ver-

Bei Beurteilung dieser Verhaltnisse ist zu beriicksichtigen,
daB die Wirkung der Rheinkorrektion auf das Langenprofil
heute noch keineswegs ihr Ende erreicht hat. Die Senkung
der Sohle wird sich noch auf lange Zeit hinaus weiter fortsetzen.

Dabei wird es Aufgabe der Rheinstrombauverwaltung sein
mussen, die Umgestaltung des Bettes auf das genaueste zu
verfolgen und erforderlichenfalls durch bauliche MaBnahmen

zu beeinflussen.

Die an der Karlsruher Technischen Hochschule im
Jahre genehmigte Dr.-Ingenieur-Dissertation
baurat Wittmann iiber den ,EinfluB der Korrektion des
Rheines zwischen Basel und Mannheim auf die
Geschiebebewegung des Rheines"3) hat auf Grund ein-
gehender amtlicher Beobachtungen alle Unterlagen fiir die
Beurteilung dieser Yorgange in ausgezeichneter Weise zu-
sammengestellt,

Tulla hat durch die vorgenommene starke Kiirzung des
Rheinlaufes verhiitet, daB auf der badisclien Rheinstrecke das
FluBbett iiber den Talgrund emporgewachsen ist, wie dies
beim Rhein oberhalb des Bodensees in so verhangnisvoller Weise
geschehen ist und im September des letzten Jahres wieder zu
einer schweren Katastrophe auf dem Lichtensteinschen Gebiet
gefiihrt hat.

Auch die Frage, ob die Wahl eines einfachen trapez-
formigen Bettes fiir den Rhein zweckmaBig war, oder ob nicht
besser ein Doppelprofil zur Anwendung gekommen ware, ist
der Kritik zuganglich. Da Tulla das Doppelprofil kannte und
selbst bei den Schwarzwaldfliissen anwandte, war es jedenfalls

letzten
des Regierungs-

a Siehe Zeitschr. d. V. D. I. 1928, Nr. 12.
3 Deutsche Wasserwirtschaft 1927, Heft 10— 12.
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die Riicksichtnahme auf die beschrankten zur Verfiigung
stehenden Mittel, welche ihn zur Wahl des billigeren einfachen
Profils veranlaBt hat, obschon es Tulla zweifellos bekannt war,
daB die im einfachen Profil vorhandene groBe Sohlenbreite zu
Bankbildungen fithren muBte. Da die Korrektion aber in
erster Linie Landeskulturinteressen diente und die Rhein-
schiffahrt oberhalb Mannheim damals noch belanglos war, ist
es verstandlich, daB Tulla die Schaffung eines guten Scliiffahrts-
weges der Zukunft iiberlieB und zunachst die dringlichsten Be-
diirfnisse der Gegenwart mit den erreichbaren Mitteln be-
friedigte. Tulla hatte demnach durchaus berechtigte Grunde
fiir sein Vorgehen. Wir mussen auch heute noch uneinge-
schrankt bewundern, daB es einem Ingenieur vor mehr ais
einem Jahrhundert zu einer Zeit, ais noch wenig Erfahrungen
im FluBbau vorlagen und Yorbilder fiir eine solehe Strom-
verbauung noch vollig fehlten, moglich war, einen so sach-
geniaBen und zweckmaBigen Entwurf fiir eine Stromkorrektion
aufzustellen.

Trotzdem die Arbeitskraft Tullas durch die groBen wasser-
baulichen Aufgaben schon in hohem Grade in Anspruch ge-
nommen war, hat er sich doch auch den anderen Aufgaben
seiner Verwaltung liingebend gewidmet.

Yor allem war es der StraBenbau,
bau die Fiirsorge Tullas forderte. Tulla braclite hierzu reiche,
bei der Herstellung von MilitarstraBen diesseits und jenseits
des Rheines erworbene Erfahrungen aus der Napoleonischen
Zeit mit. Das unter seiner Oberleitung und zum Teil auch
unter seiner personlichen Mitwirkung erbaute badische StraBen-
netz erfreute sich eines hohen Rufes.

Aber nicht nur auf sein badisches Heimatland erstreckte
sich das Wirken Tullas. Auch die Naclibarlander, die Schweiz
und W iirttem berg, wurden schon friih auf den kenntnis-
reichen, theoretiseh und praktisch vorziiglich vorgebildeten
Ingenieur aufmerksam wund zogen ihn bei wichtigen Bauauf-
gaben zu Rate. Besonders vielseitig waren Tullas Beziehungen
zu der Schweiz, in der ihm schon im Jahre 1807 die Aufstellung
eines Entwurfes fiir die Senkung des W asserspiegels des Wallen-
stiidter Sees und die Entsumpfung des stark bevélkerten Tales
der Linth iibertragen wurde. Auch bei der Duré¢hfiihrung der
von ihm aufgestellten Entwiirfe wurde er zugezogen. Diese
Arbeiten, bei denen er durch den Staatsrat Escher aus Ziirich
wirksam unterstiitzt wurde, hatten vollen Erfolg und fiihrten
— wie ein Aufruf an die Schweizer Nation sagt — ,zur Rettung
der durch die Versumpfungen ins Elend gestiirzten Bewohner
der Gestade des Wallensees und des unteren Linthtales."”

Diese Korrektion verschaffte Tulla in der Schweiz einen
geachteten Namen und bewirkte, daB er spater noch ofters
bei groBen wasserbaulichen Aufgaben zugezogen wurde, so bei
der Senkung des Wasserspiegels des Bielersees, des Neuchateler-
und des Murtener Sees, beider Verbauung der Aare, der Limm at,
der ReuB und der Birs und auch des Rheinlaufes oberhalb des
Bodensees.

Bei seiner reichen praktischen Tatigkeit und bei den zahl-
reichen amtlichen Berichten, die er anfertigte, verblieb Tulla
nur wenig Zeit fiir Veréffentlichungen. Nur zwei kleine
Druckschriften, die schon erwahnte 60 Oktav-Seiten umfassende
Arbeit uber die Rektifikation des Rheines aus dem Jahre 1825
und eine friihere, im Jahre 1822 gedruckte Denkschrift etwas
gréBeren Umfangs, die keinen Titel besitzt und scheinbar zur
Vorlage an den badisclien Landtag bestimmt war, sind bekannt.
Beide sind nicht in den Buchhandel gekommen und wurden
nur von der Behorde versandt.

Es ist in hohem Grade bedauerlich, daB es Tulla, wohl
infolge seines friihzeitigen Endes, nicht moglich geworden ist,
sein umfassendes Wissen auf dem Gebiete' des FluBbaues, das
seiner Zeit weit vorausgeeilt war, in einem gr6Beren Werk der
Nachwelt zu iiberliefern. uns an die beiden

der neben dem FIluB-

So miissen wir

kleinen Druckschriften und an seine handschriftlichen Be-
richte halten.
Besonders die mehr allgemein gehaltene Denkschrift

Tullas vom Jahre 1822, in der die Entwicklung des Rhein-



DER BAUINGENIEUR
1928 HEFT 32.

bettes
bewohner

in geschichtlicher Zeit, der' standige Kampf der Tal-
mit den. Hochfluten des Rheines, die technischen
Gesichtspunkte, nach denen Tulla die Rheinkorrektion durch-
zufiihren gedachte, und der von einer solchen Korrektion er-
hoffte Nutzen geschildert sind, zeigen den. Meister seines Faches
und sollten weit mehr bekannt sein, ais es tatsachlich der Fali
ist. Ein im Buchhandel crscheinender Neu druck dieser Arbeit
wiirde sicherlich auch heute noch weite Kreise interessieren
und von hohem Wert sein. Auch die jetzige Generation der
W asserbauingenieure konnte noch manches aus dieser Schrift
lernen, welche die Bedeutung des Ingenieurs Tulla und seine

hohe Sachkenntnis fast auf jeder Seite erkennen laBt.
Der klare Blick Tullas ftir die Zukunftsaufgaben im badi-
schen Wasser- und StraBenbau laBt sich auch daraus erkennen,

daB er schon friihzeitig seine Sorge der Ausbildung eines
tiichtigen Ingenieurnachwuchses widmete, der imstande
sein sollte, die groBen Piane des Meisters, deren Durchfiihrung
auf mehrere Jahrzehnte bemessen war, zu verwirklichen.

Tulla, der die Schwierigkeiten, sich in Deutschland in
jener Zeit eine grundliche theoretische und konstrulctive In-
genieurausbildung zu erwerben, am eigenen Leibe erfahren
hatte, griindete schon im Jahre 1807 in Karlsruhe eine In-
genieurschule, er zweifellos durch seine Reise nach
Frankreich und durch den Besuch der Ecole Polytechnigue
in Paris angeregt wurde.

Professor Schnabel hat in seinem trefflichen Aufsatz ,Die
Anfange des technischen Hochschulwesens” in der Festschrift
anlaBlich des 100-jahrigen Bestehens der Technischen Hoch-
schule zu Karlsruhe die Griindung und Entwicklung dieser
Ingenieurschule eingehend geschildert.

Tulla, der selbst gewohnt war, alle seine Entwiirfe auf eine
exakte mathematische Grundlage zu stiitzen, legte bei seiner
Ingenieurschule das Hauptgewicht auf den naturwissenschaft-
lich-mathematischen Unterricht.

wobei
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Den Gedanken, die Ingenieurausbildung an die Universitat
zu verlegen, der ihm dadurch nahegelegt wurde, daB ihm der
Lehrstuhl der Mathematik an der Universitat Heidelberg an-
geboten wurde, lehnte er ab. Er trat vielmehr fiir eine gesonderte
Ingenieurschule ein, die am Sitze der technischen Landes-
behorden errichtet werden sollte, damit Theorie und Praxis
vereint blieben. Dieser EntschluB Tullas ist vielleicht fiir die
vollkommena Trennung des héheren technischen Unterrichts-
wesens in Deutschland von den Universitaten ausschlaggebend
gewesen. Er hat den AnstoB fiir die spatere Griindung der
Technischen Hochschule in Karlsruhe gegeben und wohl auch
die selbstandige Entwicklung der nach deren Vorbild spater
errichteten anderen deutschen Technischen Hochschulen ver-
anlaBt.

Die von Tulla angestrebte Stiitzung des technischen Unter-
richtes moglichst weitgehende mathematische und
naturwissenschaftliche Vorbildung ist stets ein Kennzeichen
des Karlsruher Polytechnikums und auch der spater aus diesem
hervorgegangenen Technischen Hochschule geblieben.

auf eine

Die Karlsruher Technische Hochschule hat daher allen
AnlaB, des hundertsten Todestages Tullas besonders warm zu
gedenken.

Auf dem Friedhof Montmartre in Paris schlaft der In-

genieur Gottfried Tulla, der in fremdem Lande von schwerer
Erkrankung Heilung suchte, nach einem Leben von nur
58 Jahren seinen letzten Schlaf. Er ruht dort von einer

aufopfernden fruchtbaren Arbeit, die den Landern um den

Rhein zum Segen gereichte und dem FluBbau neue Wege
gewiesen hat.
Ehre Badens groBem Ingenieur, der die Schrecken der

Hochfluten gebannt und den Rhein zu einem Kulturstrom ge-
macht hat, der dem deutschen Wirtschaftsleben nicht mehr,
wie in fritheren Jahrliunderten, schweren Schaden zufiigt,
sondern reichen Nutzen spendet!

IN DUISBURG a RHEIN.

Yon Stadtbaurat Dipl.-Ing. Wilhelm Seegert-Duisburg.

In tiefem Einschnitt trennt der Dickelsbach die dicht be-
volkerten Stadtteile Altstadt und Hochfeld. Die zwei StraBen-
briicken am Marientor und Sonnenwall engen den Verkehr
gerade an der Stelle ein, wo er im Gegenteil eine groBe Ver-
kehrsplattform vorfinden miiBte (Abb. 1). Mit dem Bau der
Hochwasserschutzanlage am Marientor — beschrieben in
Heft 12/13 vom 27. Marz 1928 dieser Zeitschrift — wurde der
Anfang gemacht, fiir die von hier ausstrahlenden HauptstraBen
einen allen Verkehrsanspriichen geniigenden Knotenpunkt zu
schaffen und gleichzeitig dieser das Wirtschaftsleben der
Stadt so bezeichnenden Stelle eine eigene Note zu geben.

W ar der Hauptzweck der Sperrmauer, das Rhein-Hoch-
wasser dem Stadtgebiet fernzuhalten, so ergab sich zwangs-
laufig aus der Konstruktion eine Verbreiterung der alten engen
M arientorpassage und damit die erste Verkehrsverbesserung.
DaB der platzartige Briickenanbau Gelegenheit schuf, das emsig
pulsierende Leben im gr6Bten Binnenhafen Europas zu be-

wundern, war bewuBte Absicht bei der Planung.

W andte sich mm aber der Blick in entgegengesetzter
Richtung nach Siiden, so muBte man die Wahrnehmung
machen, daB es noch vieler Miihe und Arbeit bedurfte, das

Gelande fiir einen so wichtigen Schnittpunkt des Duisburger
Verkehrs zu bereiten. Das Reichsbahn-AnschluBgleis, das alte
Hauptzollamt, die Lagerschuppen, die schmalen Briicken, die
am Sonnenwall endende PlessingstraBe und nicht zuletzt der
Dickelsbach waren Hindernisse, die der Verwirklichung des
Planes: Platz zu schaffen, den Verkehr zu leiten und die
beiden Stadtteile organisch ineinander iiberzufiihren, entgegen-

standen (Abb. 2).

Die Losung dieses Fragenkomplexes war meist wirtschaft-
licher Art, also eine Geldfrage. Der Dickelsbach verlangte
eine technische Behandlung. Wohl seine yollige Be-
seitigung moglich gewesen, naclidem fiir die Zeiten des
hdchsten Rheinhochwassers eine Ableitung gebaut worden
war (siehe Bauingenieur, Heft 33 vom 17. 8. 1928), wenn
nicht gerade das letzte Stiick des Baches eine wichtige Auf-
gabe, namlich FloBkanal zu einem Sagewerk im Holzhafen zu
sein, zu erfiillen hatte. So muBte also die Verbindung vom
Zoll- zum Holzhafen bestehen bleiben. An dieser unabander-
lichen Tatsache konnte nicht geriittelt werden, drum blieb
welcher Weise der Forderung ent-

ware

nur die' Frage offen, in
sprochen werden konnte.

Zu beachten blieb noch, daB bei den haufigen niedrigen
W asserstanden das stark verschmutzte Bachwasser nur in
Rinnsalen in dem tiefen und breiten Bett dahinfloB und weder
den Seh- noch den Geruchsnerven der hastenden Industrie-
stadtbewohner die so notige Erholung bot.

Aus diesen Gedankengangen heraus tauchte die Idee auf,
das Bachbett der Marientor- und der Verlorkes-
briicke zu kanalisieren, den Einschnitt zuzuschiitten und so
eine Flache zu gewinnen, die das fiir den Verkehr notige StraBen-
land enthielt, andererseits aber auch durch die zu Griinanlagen
verwandelten Reststiicke einen einer GroBstadt wiirdigen Uber-
gang von einem zum anderen Stadtteil schuf.

So einfach an sich der Gedanke war, so schwierig seine
Durchfiihrung. Die Sagewerksfirma stellte die Forderung, der
Bachlauf miisse in der bisherigen Tiefe und in moglichst groBer
Breite zu ihrer Yerfiigung bleiben, um Stamme zu jeder Zeit

zwischen
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Abb. 1. Blick auf den Unterlauf des Dickelsbachs, die FuOganger-
Verl6rkesbrucke und die beiden StraOenbrucken: Marientor und
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floBen und ganze FI6Be in’'beliebiger Menge im Bache selbst
und auf den Bdschungen lagern zu konnen. Wurde eine Bach-
uberbriickung vorgenommen werden, so diirfte der FloBbetrieb
wrahrend des Baues nicht lahmgelegt werden und die Fertig-
konstruktion ihm in keiner Weise hinderlich sein.

Eine Oberwo6lbung, die jeden Verkehr aufzunehmen ver-
mochte, auch Dampfwalzen, machte die Konstruktion so
schwer und trieb die Baukosten so hoch, daB an eine Be-
willigung durch die Stadtverordneten-Versammlung nicht zu
denken war.

Bei einer eventuellen Bachkanalisierung blieb Riicksicht
auf die bestehenden Brucken zu nehmen; die Fundierung der
alten Anlagen war nicht bekannt. Der Verkehr iiber die Brucken
durfte nicht unterbrochen werden, da eine Umleitung, auch
auf kiirzeste Zeit, nicht moglich war.

In diesen Bachteil munden die verschiedenartigsten Lei-
tungen (Kondenswasser, Notauslasse pp.), deren Vorflut auf-
rechterhalten werden muBle. Wasserrohr- und Kanalisations-
diicker, die den Bachlauf kreuzen, und eine fiir das Elektrizitats-
werk sehr wichtige Heberleitung, die an der Pumpstation dem
Bach parallel lauft, waren letzten Endes Anlagen, die besondere
Beachtung und vorsichtige MaBnahmen verdienten. Eine Er-
schwerung war auch vielleicht darin zu sehen, daB, falls es
zum Bau kam, nur sogenannte Notstandsarbeiter Yerwendung
finden konnten. Zur Aufstellung von Baumaschinen, Bau-
buden pp. stand nur das Gelande des Bachbettes zur Verfiigung.
Diese Bauplatzbeschrankung konnte nicht ohne EinfluB auf
die Baudispositionen bleiben. 1In der Bachsohle wurden bei
niedrigstem W asser Betonschwellen und Holzpfahle festgestellt;
sie dienten zur Sicherung der hohen Bdéschung, storten jetzt'
aber nicht unerheblich an ihrer Stelle eventuell vorzunehmende
Griindungsarbeiten. .SchlieBlich war besonderes Augenmerk auf
ein langs des Baches laufendes AnschluBgleis der Reichsbahn
zu nehmen, das im Betrieb gehalten werden muBte und durch
das wahrscheinliche Anschneiden der Béschung nicht gefahrdet
wetden durfte.

Unter Beriicksichtigung all dieser Erschwernisse stellte das
Stadtische Tiefbauamt Il, dessen Vorstand der Verfasser ist,
ein generelles Projekt auf, das eine Kanalisierung des Baches
vorsah. Ein Eisenbeton-Kastenprofil, 7 m breit, 7 m hoch,
sollte den Bachlauf zwischen dem Holzhafen und der Marientor-
brticke aufnehmen. Es war geplant, die beiden StraBenbrucken
in den Gesamtentwurf derart einzubeziehen, daB die Briicken-
breiten die kiinftigen Fahrbahnen abgaben. Der Bachkanal
brauchte deshalb konstruktiv nur so ausgebildet werden, daB

Abb. 2. Gesamtiibersicht.
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neben den Briicken die Biirgersteiglasten, auf den iibrigen
Strecken nur die Erdlast der Uberdeckung zur Schaffung von
Griinanlagen aufzunehmen waren.

Der Vorschlag fand nicht die Zustimmung der Sagewerks-
firma. Nach langen Vcrhandlungen zeigte sie jedoch im Inter-
esse der Sache Entgegenkommen und erklarte sich mit einer
Kanalisierung des jetzt an der breitesten Stelle 40 m messenden
Bachbettes emverstanden, wenn die lichten MaBe auf 7,50 m
erhéht und fiir Liiftungseinrichtungen gesorgt wurde. Auf
eine Befestigung der Bachsohle wurde Kkein besonderer
Wert gelegt.

W ettbewerb und
Gewolbebriicken,
aufgelegten Eisen-

13 Spezialfirmen traten nunmehr in
machten ihre Vorschlage. Kastenprofile,
senkrechte Wande aus Larsseneisen mit
betonplatten oder Bogen wurden angeboten. Die in Konstruk-
tion und Prcisbildung giinstigste L6sung brachte die Firma
Schaffer & Co., A.-G., Duisburg. Ein 8 m breit gespanntes
Dreigelenlcgewd6lbe (am Widerlager 32 cm, im Scheitel '28 cm
stark) wird beiderseitig durch Vermittlung eines Langsholmes
von Eisenbeton-Pfahljochen in 2,6 m Abstand und je 1 senk-
rechten Pfahl in Feldmitte getragen. Der senkrechte Teil des

Abb. 3. Quorschnitt des Bachkanals.

Kanals wird durch 4 m
16 cm Starke gebildet (s.

lange
Abb.

Eisenbeton-Spundbohlen von
2 u. 3).

Die Gesamtbaukosten zur Herstellung des Bachkanals, der
Bruckenanschltisse (einschlieBlich der notig befundenen Fahr-
bahnerweiterung an der Marientorbriicke), der AbschluBwand
zum Holzhafen, der Anschiittung und Anpflanzung einschlieBlich
aller Nebcnarbeiten wurden zu 240 000 Mark ermittelt und
von der Stadtverordnetenversammlung bereitgestellt. In dieser
Summe sind natiirlich nicht die Kosten fiir Gleisverlegungen,
StraBenausbauten usw. einbegriffen. Dieser letzte Bauabschnitt
kann erst in Angriff genommen werden, wenn die Durchfuhrung
der Plessing- zur MarientorstraBe moglich ist, welche Absicht

vheute noch auf Schwierigkeiten stoBt.

Durch Darlehen von Reich, Staat und Baufirmen gelang
die Finanzierung, so daB dem Baubeginn nichts mehr im
Wege stand. Die Bauausfiihrung wurde in zwei Losen den
ortsansassigen Firmen Schaffer & Co., A.-G., und Gebriider
Kiefer, Baugeschaft, Duisburg, iibertragen. Ais Bauarbeiter
kamen neben ganz wenigen Spezialarbeitern, die zur Anleitung
eingesetzt werden muBten, nur Notstandsarbeiter in Frage.
Um die fiir das Rammen der verschieden gerichteten Pfahle
erforderlichen sechs Rammstellungen leicht einnehmen zu
konnen, wurde ein von Ufer zu Ufer reichender Rammwagen
verwandt (s. Abb. 4), der in der Mitte eine Zwischenunter-
stiitzung erhielt.

Die Rammebene muBte rund 2,5 m iiber den Pfahl-
képfen liegen, um ein Ansclineiden der Bdéschungen ein-
mal aus Sparsamkeitsgriinden, andrerseits wegen Gefahr-

dung des oben entlanglaufenden Eisenbahngleises unndtig zu
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Abb. 4. Blick auf die Baustelle zwischen Marientor- und Soimen-
wallbruckc (rechts das Pumpenhaus).
machen. Die Rammarbeit wurde mit einer Menck-Hambrock-

schen Spezial-Betonpfahlramme ausgefiihrt, deren Bargewiclit
2,9 t betrug. Ais eine sich wirtschaftlich sehr giinstig aus-
wirkende MaBnahme ist die Aufstellung eines Turmkranes zu
nennen, mit dessen Hilfe die von dem Lagerplatz der Bau-
firmen auf dem AnschluBgleis ankommenden schweren Eisen-
betonpfahle und -Spundwande leicht abgeladen und zur Ramme
gegeben werden konnten. Die am FuBe des B6schungspflasters
befindlichen Betonfundamente konnten durch Unterwasser-
sprengen und Taucherarbeiten leicht beseitigt werden. Intcr-
essant war, daB die 3 m tief im Kies sitzenden Holzpfahle, dic
die mittlere Fahrbahn fiir den Rammwagen trugen, neben den
Sprengstellen bei der darauffolgenden Rammarbeit etwa 2 bis
5 cm absackten, wahrend sie sich dort, wo nicht gesprengt
wurde, ais vollkommen standfest erwiesen. Durch die sich
wellenformig fortpflanzenden Bodenerschutterungen beim
Sprengen hatten sie zweifellos mitsamt der sie umgebenden
Erde eine auf- und abwarts gerichtete Yibration ausgefiihrt,
wodurch unter der Pfahlspitze ein Hohlraum entstand. Die
liins¢halung des Gewdlbes erfolgte durch frei tragende Leer-
bégen (s. Abb. 4), die sich unten auf die 15 cm nach innen
vorspringenden Eisenbetonholme aufsetzten. Um die Durch-
biegung des Lehrgeriistes fiir das Gewolbe unschadlich zu
machen, wurden zunachst beide Seiten, dann der Scheitel und

schlieBlich die SchluBstiicke betonieri. Alle 30 m befindet
sich eine auch durch die Holme gehende Dehnungsfuge.
Die Gewolbeoberflache wurde isoliert und mit Steinpackung
versehen.

Zur Verbreiterung der Marientorbriicke wurde die Bogen-
konstruktion verlassen und eine die vorgeschriebene Yerkehrs-
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last tragende Balkenkonstruktion gewahlt. Die Sonnenwall-
briicke war breit genug, um spater in ganzer Breite ais Fahr-
bahn zu dienen. Die Biirgersteige kommen auf die neue Kon-
struktion zu liegen und enthalten an der Sonnenwallbrticke
die geforderten Entliiftungen. An der Verldrkesbriicke wurde
gegen den Holzhafen hin eine normale EisenbetonabschluB-
wand, verstarkt durch Stiitzen, errichtet.

Die Bachkanalisierung hat eine Lange von rund 169 m.
Der FloBereibetrieb, wie der Verkehr auf dem Rcichsbahn-
anschluBgleis hat keine Storung erlitten. Der Dreigelenk-
bogen, ausgefuhrt in Eisenbeton, hat statisch eine solche Aus-
bildung erfahren, daB er die ihm zugedachte Oberdeckung zur
Herstellung einer Griinflache zu tragen vermag. Normaler-
weise tritt bei trockenem Boden ein nach auBen gerichteter
Schub auf. Kurz nach einem Rheinhochwasser, das als Drange-
wasser den Untergrund naBt, tritt der Fali ein, daB der Kanat
schon leergelaufen ist und sich bei dem hohen spezifischen
Oewicht des durchtrankten Bodens und seinem kleinen
Boschungswinkel ein nach dem Innern des Gewolbcs gerichteter
Schub ergibt. Deshalb wurde es notig, sowohl innere wie auch
auBere Schragpfahle vorzusehen. Der Bachkanal
besonderen Eisenbetonquerwanden an die Sonnenwallbrucke

wurde mit
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angeschlossen, wahrend er unter der Verlérkesbriicke hindurch-
gefiihrt wurde. An den alten Bruckenfundamenten brauchten
erwahnenswerte SicherungsmaBnahmen nicht getroffen werden.
Die verschiedenen Leitungen durch die senkrechte
Eisenbetonspundwand iiber Bachsohle ohne Schwierigkeit ein-
gefiihrt. Von einer besonderen Bachsohlenbefestigung ist vor-
laufig abgesehen worden. An den Diickern lieB man die Spund-
wand fehlen und betonierte bei giinstigem niedrigsten W asser die
senkrechten Wande aus Stampfbeton. Die Rammarbeiten in
der Nahe der Heberleitung gestalteten sich sehr schwierig, da
gleich nach den ersten Rammschlagen an den Muffen sich
Undichtigkeiten zeigten. Dadurch, daB das Rammgeriist zur
besseren Druckverteilung entsprechend abgestiitzt und die
Rammschlage ganz klein gewahlt wurden, lieB sich auch dieser
Gefahrpunkt uberwinden. Die Baufirmen haben die Arbeiten
vertragsmaBig zur Zufriedenheit der Bauverwaltung fertig-

wurden

gestellt. Eine Ubersch”™eitung der Bausumme und der Bauzeit
ist nicht eingetreten.
Mit der Fertigstelfung der Bauarbeiten ist jetzt einer

EISENBETON-WALZGELENKE MIT KONKAVER UND KONVEXER BERUHRUNGSFLACHE.

Yon Oberingenieur G. llartschen, Oberdollendorf.

Bei Briickengewolben aus Stampf- oder Eisenbeton wird
der Konstrukteur das Bestreben haben, die vorkommenden
Gelenke ebenfalls in Beton vorzusehen, um dem ganzen Bau-
werk gleiche Bestandigkeit gegen auBere Einflusse zu geben
und um somit die Wartung der Gelerike auszuschalten. Werden
W alzgelenke mit beiderseits gekriimmten Beriihrungsflachen
gewahlt, so besteht bei passenden Halbmessern und sorg-
fiiltigem Versetzen der Steine keine Gefahr des Abrutschens,
wie ausgefiihrte Dreigelenkbogenbriicken mit einem Pfeil bis
Vi2l beweisen.

Fiir die Wahl der Gelenkhalbmesser und fiir das Versetzen
der Steine ist folgendes zu beriicksichtigen:

r. Die Halbmesser sollen moglichst klein sein, um
gtinstigste Wirkung gegen Abrutschen zu erzielen.

2. Die Bertihrungsbreite in der Gelenkfuge ist moglichst
gering zu halten, um giinstige Gelenkwirkung zu be-
kommen.

3. Die Halbmesser sollen unter sich moglichst unter-
schiedlich sein, damit eine geringe Abwalzlange er-

halten wird.
4. Die Gelenke sind fiir das fertige Bauwerk so einzuspielen,

daB aus den Nutzlasten und Jahrestemperatur-
schwankungen gleiche Abwalzlangen nach oben und
unten gewahrleistet sind.

Fiir die Berechnung der Gelenke seien nachfolgende

Bezeichnungen gewahlt (s. Abb. 1 u. 2).

Es bedeute:

R = Halbmesser der konkaven Beriihrungsflache,

r = . ,, konvexen -

d = Hohe des Gelenkes bzw. Starke des Bogens daselbst,
b = Beriihrungsbreite in der Gelenkfuge,

Entwicklung Raum gegeben, die wohl alle Zukunftsmoglich-
keiten zu erschéopfen und alle Verkehrsbediirfnisse in den
nachsten Jahrzehnten zu decken verinag.
P = Angriffskraft auf das Gelenk,
<y = zulassige GroBtspannung in Gelenkmitte,
Eg = Elastizitatsmodul des Gelenkmateriales,
Eb = . des Bogenmateriales,
Eh = - des Holzes,
a — Ausdehnungskoeffizient (Yiooooo = 0,0000x),
f = Pfeilhohe des Bogens,
s = Sehnenlange einer Bogenhalfte,
A f = vertikale Scheitelbewegung des Bogens,
fi = f— A,
p — Winkelanderung im Kampfergelenk aus A i,
2 7 —= Winkelanderung beider Bogenschenkel im Scheitel
infolge A f,
& = Kampferwinkel fiir die Pfeilhohe f,
= ” " " » f1(
e = Stutzlinienausschlag (Abwalzlange) auf der Gelenkfuge
infolge A f,
dann wird fiir die Berechnung der Gelenkhalbmesser
nach ,Hertz" mit ni = ~'3
o =.-L]1/7--£ - —
4 r 3,1416 \r R
X6
b =
3 3,1416 E g
(i-1)
wird nun
|
(i)
gesetzt, so ist auch
*
©: 8 4 \l 3,1416
und
16
(3) - -

3,1416 E n
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Ferner ist:

1,273 P
(4)
und
1,273 P
(5)

Die Auflésung der Gleichung (2) ftir <g ist in der vor-
liegenden Form unbequem und zeitraubend. Eine Umformung
nach ,,n" fiihrt auf scbnellerem Wege zu passenden Halb-
messern. Aus Gleichung (2) folgt:

o 5.585 gs
®) PE.

Beziigliech der Annahme yon ag ware folgendes aus-
zufiihren:

Bezeichnet

K die Wiirfelfestigkeit der mit voller Flache F recht-

winklig zur Stampfrichtung gedriickten Probewiirfel und

K ' diejenige der mit streifenformiger Flache Fj

gedriickten,

so kann nach den Bach’'schen Versuchen das Verhaltnis
der beiden W iirfelfestigkeiten mit guter Obereinstimmung
durch die Gleichung:

ausgedriickt werden.

Wird bei. Gelenksteinen b = 1/6d = 57~ a’s untere

Grenze fiir eine gute Gelenkwirkung angenommen, so wiirde

hiernach fiir die Gelenl-csteine sinngemaB gesetzt wrerden
konnen:
3
Kr— KV 5 = 1,71 K .

Wird ferner von der Bedingung ausgegangen, daB die
W iirfelfestigkeit vier Wochen alter Probewiirfel fiir Walz-
gelenke ~ 2 ag betragen soli, so ware fiir gleichaltrige Gelenk-
steine eine ~ ~y2fs.che Bruchsicherheit fiir Yollast zu er-
warten, womit auch der RiBbildungl wirksam begegnet sein
durfte. Fiir sorgfaltigst hergestellte Gelenke kénnen dann bei

Verwendung entsprechender Zuschlagstoffe folgende zulassige
GroBtspannungen O erwartet w'erden:
a) bei.Venvendung von Portlandzement 200— 225 kg/cm 2,

b) bei Verwendung von hochwertigem Zement 250 bis
275 kg/cm 2.
Eg kann mit 200000 kg/cm2 angenommen w-erden.

Giinstige Halbmesser und Abwalzyerhaltnisse ergeben sich mit

R = 3 bis4d, wobei d [mit* GI. (5) berechnet] aus nach-

stehender Tafel hervorgeht. Wird hierbei die Gelenkkraft P

in kg/cm?2 eingesetzt, so ergibt sich d in cm.

K (kg/cm2) = 400 450 500 550

g (kg/cm2) = 200 225 250 275

d (5 b) 0,0318 P 0,0283 P 0,0255 P 0,0232 P

d (6 b) 0,0382 P 0,0340 P 0,0306 P 0,0278 P
Die rechtwinklig zu P auftretenden Zugspannungen im

Gelenkstein den Querdehnungen betragen nach yer-
suchen insgesanyt ~ 0,28 P. Dieselben kénnen innerhalb des
Steines parabelformig verlaufend angenommen werden.

Sie sind durch entsprechend verteilte Eiseneinlagen auf-
zunehmen. Die groBte Querdehnung eines Steines findet in
einem Abstande von <>]2d statt, wroraus sich die Folgerung

ergibt, die Gelenksteintiefe gleich der Hohe d zu wahlen.

aus

1 S. Prof. Dr.-Ing.
Beton und Eisen 1924.

Morsch, Berechnung von Gelenkauaderu,
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Bei Ermittelung der Abwatzlange e und fiir das
Versetzen der Steine sind folgende Einfliisse zu beriicksichtigen:

a) Einsenkungen aus den standigen Lasten g,

b) Einsenkungen aus der vollen Nutzlast p,

¢) Einsenkungen aus W iderlagerbewregungen A1l

d) Einsenkungen aus Schwinden und Temperaturabfall,

e) Hebungen aus Temperaturzunahme und
f) eventuell Lehrgeriistsetzungen durch
Bogens nach Einbringung der Gelenke.
Es sind fiir die Lastfalle die Scheiteldurch-
biegungei™® A f infolge Verkiirzung der Bogenachse zu be-
stimmen. Fiir flache Bogen geniigt es, die Bogenachse mit der
Bogensehne zusammenfallend anzunehmen. Dann konnen zur
Ermittelung der A i dic nachfolgenden Gleichungen verwandt

Betonieren des

einzelnen

werden (siehe Oberhéhung der Lehrgeriiste, von Dr.-Ing.
Nakonz in D. B. Ztg. 1922, Mitteilungen Nr. 2).
Es wird:
Zu a und b, Normalkrafte, A i — ; (wobei fiir cm die
E,
mittlere Betondruckspannung anzunehmen ist),
s2
zu dund e, Temperatur, Af = — tu,
zu ¢, Einpressen der Widerlager um Al, Ai = —— A1
4f
zu f, 1. Zusammendriickung der Lehrgeriistes mit der Pfosten-
héhe hm und der Normalspannung am,
h,
Af=m
Eh
2. Einpressen der. LehrgeriiststéBe, je StoB:
A { = V4bis 1/2cm,
3. Nachgeben der Rammpfahle: A f von Fali zu Fali zu
schatzen.
Fiir das Schei-
telgelenk ist
aus Abb. 3 ab-
zulesen :
arc2B— &
' r R
oder Abb. 3.
arc 2 fl — e N—r
Hieraus
arc 2 f)
1
~R
Da die Winkel fi praktisch sehr klein ausfallen, ist auch
arc 2p = 2tg p.
1
Somit mit
R
2tg p
@) N
wobei nach dem Lehrsatz beziiglich der Differenz zweier
Winkel sich ergibt:
8 .
®) tg)s l1+tg&tgé&’

Fiir die Kam pfergelenke ist:

© - 0P
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Bei dem Versetzen der Steine sind Einfliisse zu
unterscheiden: Erstens ein einmaliger Abwalzvorgang infolge
Eigenlasten, Widerlagerbewegung und Schwinden (Zustand der
fertigen Brucke); zweitens dauernd veranderliche Bewegungen
der Gelenke infolge Temperaturschwankungen und Nutzlasten.
Giinstigste Abwalzvertialtnisse werden nun geschaffcn, wenn,
wie eingangs unter 4 erwahnt, die Gelenke fiir den ersten
Zustand so sitzen, daB fiir Temperaturschwankungen und
Nutzlasten gleiche maximale Ausschlage nach oben und unten
erzielt werden. Es ergibt sich also fiir das Versetzen der Scheitel-
gelenke eine Yerschiebung e des Bertihrungspunktes nach
unten und fiir die Kampfergelenke eine solehe nach oben, in-

zwei

folge der Einfliisse aus Eigenlast, Widerlagerbewegung und
Schwinden.

Samtliche Einfliisse (A f) werden auf Temperaturunter-
schiede umgerechnet. Hierbei kann mit groBer Genauigkeit
eangenommen werden, dal3 dic Abwalzlangen den Vertikal-
bewegungen des Bogens bzw. den Temperaturunterschieden
proportional sind. Die geringste Abwalzlange ergibt sich,

Rr
wenn dic Halbmesser so gewalilt werden, daB _R ——————— Kleinstwert

wird. Diese Ermittelung ist mit Hilfe von n [GI. (1)] schnell
gefunden. Weiter ware zu beachten, daB durch die Grenzlagen
von e Zusatzspannungen im Bogen entstehen, deren Beriick-

sichtigung bei der Bemessung des Bogens unter Umstanden er-
forderlich wird.

Rech nungsbeispiel.

Gegeben: 1 68,30 m, f = 7,90 m,

s hierau$ = 35,30 m;
P = 4100 kg/cni fiir dic Kampfergelenke,
P = 3760 kg/cm fiir das Scheitelgelenk.

Ferner werde angenommen:
ff = 220 kg/cm2 und Es*= 200000 kg/cm 2.

Dann wird:
fiir die Kam pfer:

5,=585 2202
n= m - — 0,000 33 [GI. (8)]
4 100 200 000
Gewalilt: d = 125 cm, und R = 400 cm, mithin:
1
= 0,002 50;
400
hierzu n = 0,000 33
dann ist: —1 :1----’---(- n — 0,002 83 .
r R °
Hieraus: 353.5
0,002 83 em
1,273 ' 4100
- = 23,8 cm = d [GIl. (5)]
220 5-25

fiir den Scheitel:

d = 115 cm, R und r werden beibehalten,
stehen,

dann bleibt n be-
und es wird:

3 760 =200 000 - 0,000 33

211 kg/cm2 [GIl. (2)]".
3.1416
1.273 3760
b p = 22,7¢cm = — d [GIl. (5)]
5-1
Ferner sei:
a) fiir Eigenlast g am — 20 kg/cm2
b) fiir volle Nutzlast p «m = 10 kg/cm2,

c) fiir Widerlagerbewegung /1 1= 0,5 cm (Felsen),
d) fiir Schwinden des Bogens zwischen den Lamellen und
nach SchluB des Bogens, entspr. — 50,

Jahrestemperaturgrenzen: — 15° und + 350.
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Dann wird:
fiirio°Tem peraturunterschied A f = - == 158cm ;
790 100 000
B 20
fiir a): A i=_7 1,58 cm, entspr. — ioc
790 200 000
. 6830
fiirc): Af= 0,5 = 1,10 ,, ” — 70
4 «790
fiir d): wie vor
entspr. — 22c

fiir den einmaligen Abwalzvorgang.

. ; :58 000 ' 10
*urb) w#d z1F ~ 0,79cm, entspr. — 50. Das
200 000
Mittel aus den Tempcraturgrenzwcrten und dem Nutzlast-
'20° + 35¢c

einfluG aus b) liegt nun bei , d. i. bei -f 7,5°. Es

ergibt sich unter Beriicksichtigung der Einsenkungcn aus a),
¢) und d) fiir dic fertige Briicke mithin nachstehend skizzierte
Yerschiebung der Temperaturskala Il gegen 1| (s. Abb. 4).

-2C

ff

-20.
Gelenk W 15 |v -1vt5
Mitte

to

L 3

Abb. 4.

Bestimmung der

Da dic Abwalzlangen proportional den Temperatur-
unterschieden angenommen werden konnen, geniigt es, fiir den

Abwalzlangen e:

vorkommenden GroBtwert e zu berechnen. Wird dieser
Wert linear auf den Temperaturskalcn aufgetragen, so kann
neben jeder Tagestemperatur der Skala Il die zugehorige

Abwalzlange fiir das Versetzen auf Skala |
Der GroBtwert von 49,5°

abgelesen werden.
entspricht einem

7,80 cm .
Dann wird:
782,2
tg# = - = 0,231 332 u. tgt>' — - = 0,229 048
3415 3415
M ithin:
0,231332 — 0,229048
tgnN = - e -= 0,00217 [GI. (8)],
1-f-0,2313 «0,2290
2 +0,002 17
13,150111 [GI. (7)]:
0,000 33
Werden z. B. nun die Gelenke bei + 35° versotzt, so
mussen sich dieselben nach Skala Il im Scheitel 13,15 cm

unterhalb ihrer Mitten beruhren (s. Abb. 5). Der Beriilirungs-
punkt riickt dann nach dem Absenken fiir die fertige Brucke
1 nach 2, d.i. im vorliegenden Falle entsprechend — 220
nach oben; er liegt an der vorgesehenen Stelle.

Skala Il gibt also fiir die betreffende Tagestemperatur den
zugehorigen Beriihrungspunkt e nach Lage wund GroBe fiir

von

das Versetzen der Steine an; Skala | gibt die Bertihrungs-
punkte der Gelenke fiir die fertige Brucke und alle vor-
kommenden Tagestemperaturen, unter Mitberiicksichtigung

der Nutzlast.
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Bau eines StraBentunnels mit groGem Querschnitt
in Ashevilie.

In der Stadt Asheville (Nord-Carolina) ist cin 280 m langer
StraBentunnel von 20 m Weite und 6,7 m Hohe im Bau, der die Ferii-
verkchrsstraBe vom Osten in die Stadt einfuhren und die beschwer-
lichc Vcrbindung mit einem wachsenden Stadtteil im Osten verbessern
soli. 27 und 12 m Lange an den Enden bediirfen der Auszimmerung

(s. Abb.), der iibrigc Tunncl geht durch standfesten Felsen. Die Aus-
schaclitung mit elektrischcn Kranschaufeln, dic sich auf 17 m Breite
und 8,2 m|HG6he erstreekt, und dic Eiscnbetonauskleidung im Spritz-
verfahren gelien in fiinf Absclinittcn vom Scheitel nach der Sohle.
Kunstliclie Luftung ist bei der Lage des Tunnels im Scheitel des
StraGenzuges und 7000 Fahrzeugen taglich ais unnétig crachtet worden.
Fiir dic Beleuchtung sind 3 Reihen von 200-Watt-Lampen mit g m
Langsabstand vorgeselaen. Der Bau soli im Herbst igaS'fertig sein.
(Nach E. L. Hageman in Ashevillc, in Engineering-News-Record vom
15. Marz 192S, S. 441— 443, mit 3 Zeichn. und 3 Lichtbild.) N.

Der Ausbau des Hafens von Bari (ltalien).

Der Hafen von Bari (ftalien) soli dem zunehmenden Verkehr
entsprechend stufenweise ausgebaut werden (Abb. 1). Der erste Aus-
bauabsclinitt umfaBt dic Hafcnmauer von A siidwarts und die Anlege-
zungen B, C und D (Abb. 1). Die Hafcnmauer von A westwiirts, die
Anlegezungcn E und F, der Molo S. Cataldo und dic Schutzmauer der

Hafeneinfahrten (Abb. 1) folgen nach. Alle Anlegeplatze kommen in
mehr ais 10 m tiefes Wasser. Die Strecke A G (Abb. 1) der Hafen-
mauer ist fertig (Abb. 2). Die Hafenmauer besteht aus drei Schichten
von Betonblécken, 10 X 5 X 3,6 m, 360 t schwer (Abb. 3 und 4), die
ohne Mértelverbindung neben- und ubereinandergesetzt und mit einer
StraBe und einer Schutzmauer aus Massenbeton bekront werden
(Abb. 3): Die Betonblécke ruhen auf einer Steinschiittung mit 1 bis 5t
schweren Stiicken an den Béschungen und einer durch Taucher ab-
geglichencn Auflagerflache (Abb. 3). Der FuB der Hafenmauer ist an
der AuCenseite durch kleinere Betonblécke geschtitzt (Abb. 3), die
ebenfalls ohne Mértelverbindung vcrlegt werden. Die Betonblécke

werden in ununterbrochener Tag- und Nachtarbeit verlcgt, je 6 in
24 Stunden, durch einen selbstfahrenden Schwimmkran von 400 t
Tragkraft mit Hubeinriclitungen bis 12,5 unter und 3,4 m iiber Wasser-
spiegel, wagerechter Bewegung der Bldcke ohne Anderung ihrer Hohen-
lage und Raum zum Yerladen von 3 groBen Blécken. Die Betonblécke

trundplan

werden durch Greifer in den Aussparungen am unteren Rande der
zwei ausgesparten Schachte (Abb. 4) in 3 bis 5 Minuten sicher gefaBt
und mit 1,5 m/min Geschwindigkeit versenkt.

Die Betonblécke werden in der Nahe des Hafens auf einem
Bauhof (Abb. 5) von 20 000 m2 Flache hergestellt, der fur 170 groBe



584

und 140 kleine Blécke Platz bietet, in der Mischung von 0,80 m3 Stein-
schlag auf 0,45 m3 Kalk-Puzzolan-Mértel. Der Steinschlag kommt
mit einer Schmalspurbahn aus einem 6 km entfernten Kalksteinbruch,
die Puzzolanerde zu Schiff aus Neapel; das Yorrathaus mit zwei Reihen
von je 12 Zeilen faBt 540 m3 Steinschlag (Bedarf fiir 2 Tage) und
2000 t Puzzolanerde (Bedarf fiir 6 Wochen). Eine Rundbahn unter den
Zellenreihen férdert die Puzzolanerde nach einem Moértelmischer,
wohm der Kalk aus den Kalkgruben mit Schubkarren gebracht wird
(Kalk : Puzzolan =1:2), und den Steinschlag nach einem Aufzug-
turm fiir den Betonmischer mit selbsttatiger Zumessung der Gemeng-

Abb. 6.

teile durch elektrische Steuerung der Verschliisse. Die Holzformen
mit Stahlverstarkung, je 9 in einer Reihe, werden durch eine elek-
trische Kabelbahn vom Aufzugturm aus in 6% Stunden unter Ein-
stampfen von Hand geffllit, nach 10 Tagen abgenommen und die
Betonblocke drei Monate erharten gelassen (die kleinen Blécke zwei
Monate). Die erharteten Blécke werden durch einen Torkran (Abb. 6)
auf Schienen mit 400 t Traglcraft an den Schwimmkran gebracht, die
kleinen Blécke durch einen Schwenkkran in die Prahme verladen.
Ein leichter Laufkran besorgt das Versetzen der Holzformen. (Nach
Engineering vom 2. Marz 1928, S. 245— 248 und 260 und Taf. 30 mit
20 Abbild.). N.

Die Diesellokomotive ais dynamische Briickenbelastung.

Im Sommer 1926 wurden nach einem Aufsatz von E. Hubsch-
mann in Sclieljeznodoroschnoje Djelo, Put, 1927, Nr. 5— 6, von der
Abteilung fiir ingenieurtechnische Untersuchungen des wissenschaft-
lichen technischen Ausschusses des russischen Volkskommissariats
fiir Yerkehrswesen dynamische Untersuchungen an der aus Deutsch-

land gelieferten Diesel-Lokomotive t)e Nr. 001 angestellt zu dem
Zwecke, auf dem Wege des Versuches den EinfluB der Haupteigen-
schaften der Diesel-Lokomotive, die diese vom Standpunktc der Ein-
wirkung auf den Oberbau unter den verschiedenen, in der Wirklichkeit
bestehenden Verkehrsbedingungen von den tiblichen Dampflokomo-
tiven unterscheidet, zu ergrunden, und zwar sollte es sich um die
Feststellung der dynamischen Einwirkung der Diesel-Lokomotive
auf Briicken handeln. Die gesamte dynamische Wirkung der Diesel-
Lokomotive besteht aus dem EinfluB des Arbeitens des Motors und
aus der dynamischen Wirkung der Lokomotive in ihrer bloBen Fahr-
zeugeigenschaft.

In letzterem Sinne zeichnet sich die Diesel-Lokomotive vor der
Dampflokomotive vorteilhaft aus, da die Bewegung der Rader un-
mittelbar durch elektrische Motore ohne Zwischenschaltung irgend-
welcher Hebelmechanismen erfolgt. Die Diesel-Lokomotive hat hier
ganz die Vorziige der elektrischen Lokomotiye. In bezug auf StoB-
wirkungen beim Befahren von Unebenheiten der Fahrbahn (Gleis-
stofi u. a.) und auch in bezug auf Schwingungen des Oberbaues und
der Briicken ist die ungefederte Lokomotivmasse von wesentlicher
Bedeutung. Bei den Dampflokomotiven besteht diese Masse aus den
Radsatzen mit den Achsbiichsen und einem Teil des treibenden Dampf-
mechanismus und bildet etwa 20% der gesamten Lokomotivmasse.
Der Dampfmechanismus fehlt bei der Diesel-Lokomotive, aber an
dessen Stelle treten die Motore, die einerseits wiegenartig am Loko-
motivrahmen aufgehangt sind, anderseits sich auf die Radsatze stutzen.
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Die Verhaltnisse gleichen sich annahernd aus, aber bei der Bewegung
der Diesel-Lokomotive kommt dank der federnden Unterstiitzung
der Motore die nichtgefederte Masse etwas weniger in Scliwingung ais
bei der Dampflokomotive, bei der der EinfluB der periodis¢hen, sich
im Bewegungsmechanismus entwickelnden Krafte hinzukommt. Im
Falle einer bestimmten Folge der UnebenheitsstéBe kann Schwingungs-
haufung eintreten, d. h. die Schwingungen der aufgehangten Motore
kénnen bedeutende Achsiiberlastungen hervorrufen. Bei der Diesel-
Lokomotive werden bei abgestelltem Dieselmotor die Tragheitskrafte
voéllig ausgeglichen und Stérungen im Laufe der Lokomotive kénnen
nur von Unebenheiten der Fahrbahn herrflhren.

In bezug auf den EinfluB des Arbeitens des Motors verteilen
sich die Tragheitskrafte bei der Diesel-Lokomotive durch den Rahmen
auf alle Achsen gleiclimaBig, wahrend bei den Dampflokomotiven die
Tragheitskrafte der Maschine gr6Btenteils unmittelbar auf die Rader
iibergeben. Die in Deutschland am Diesel-Motor ausgefiihrten Yer-
suche zcigten, daB die Drehgeschwindigkeit der Hauptwelle des Motors
wesentlichen EinfluB besitzt auf die Schwingungen des ungefederten
Teils der Diesel-Lokomotive. Es traten zwei kritische Drehzahlen auf.

Das Programm der dynamischen Untersuchung der Diesel-
Lokomotive bestand aus drei Teilen: 1. Untersuchung der dynamischen
Einwirkung der DiesSel-Lokomotive bei abgestelltem Motor, 2. desgl.
bei arbeitendem Motor, 3. Untersuchung des Einflusses des Arbeitens
des Motors bei nicht bewegter Diesel-Lokomotive; auBerdem sollte
der EinfluB der aufgehangten elektrischen Motore auf die St6Be beim
Uberfahren von Gleisunebenheiten erforscht werden. Die Unter-
suchungen wurden an der 66,12 m weiten Brucke iiber den LowatfluB
der Moskau-Baltischen Bahn ausgefiihrt. Die Ergebnisse waren im
groBen ganzen folgende:

x. Die Erhéhung der Geschwindigkeit ruft bei der Diesel-
Lokomotive ein Anwachsen der dynamischen Wirkungen hervor, aber
in geringerem MaBe ais bei Dampflokomotiven. Bei Fahrt mit ab-
gestelltem Motor unterscheidet sich die Diesel-Lokomotive in bezug
auf dynamische Wirkung fast nicht von einem gewdhnlichen Wagen.

2. Die Bewegungsrichtung der Diesel-Lokomotive ist dynamisch
einfluBlos, was sich durch die fast vollstandige Spiegelgleichheit erklart.

3. Das Arbeiten der Diesel-Lokomotive ruft keinerlei periodische,
wagrechte Tragheitskrafte hervor. Daher besitzt die Diesel-Loko-
motive in bezug auf wagrechte Beanspruchung des Gleises wesentliche
Vorteile vor den Dampflokomotiyen. In lotrechtem Sinne ist der
Diesel-Motor nicht véllig ausgeglichen. Es entstehen daher beim
Arbeiten des Diesel-Motors periodische, lotrechte Kraftimpulse, die
Schwingungen an Briickenbauten fiir den Fali der Schwingungs-
haufung, d. h. des Zusammenfallens des Rhythmus des Arbeitens des
Motors mit dem der Eigenschwingungszahl der Briicke, hervorrufen
kénnen.

4. In bezug auf Uberbelastungen einzelner Rader und auf
StéBe beim Uberfahren von Gleisunebenheiten ist die Diesel-Loko-
motive vor den Dampflokomotiven im Vorteil. Es erklart sich dies
dadurch, daB in der Diesel-Lokomotive Tragheitskrafte nur im Motor
entstehen und dank dem verteilenden EinfluB des Rahmens auf alle
Achsen sich gleichmaBig verteilen. Der EinfluB der elastischen Auf-
hangung der Elektromotore ist auf die dynamischen Wirkungen der
Rader nach den erhaltenen Ergebnissen nur von geringem EinfluB.

Dr. Saller,

Einsturz eines Feldes der Mississippibriicke in Louisiana
wahrend des Baues.

Die neue Mississippi-StraBenbriicke in Louisiana (Missouri)
besteht aus vier Hauptfeldern von je 96 m Stutzweite, die vom Westufer
her durch Yorkragen iiber zwei stahlerne Zwischenjoche zusamraen-

gebaut wurden (s. Abb.). Die Zwischenjoche standen auf Biindeln aus
kraftigen Holzpfahlen mit Eisenschulien und waren oberhalb der
Wasserlinie nach allen Richtungen verkreuzt (s. Abb.). Nach dem
Vorbau von zwei Dritteln der zweiten 6ffnung stiirzte diese infolge
Nachgebens der Zwischensttitzen ein. Die Ursache ist vermutlich
die Uberlastung und der Bruch einiger Pfahle infolge ungeniigenden
Eindringens der anderen Pfahle in den Schiefergrund des FluBbettes.
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Die Pfahlbiindel zeigten vor demZusammenbruch ein Ausweichen nach
auGen und wurden oben durch Kabel verankert, ais sie nachgaben.
Ein Arbeiter fand bei dem Unfall den Tod. Der abgestiirzte Uberbau
soli gehoberi werden. (Nach Engineering News-Record 1927, S.523— 524

mit 2 Liclitbildern.) N.
Professor Dittmer 65 Jahre.

Vor kurzem beging das standige Mitglied der Abteilung
fiir Baugewerbe im Staatlichen Material-Priifungsamt Berlin-
Dalilem, Herr Professor Johannes Dittmer, seinen 65. Geburts-
tag. Er blickt an diesem Tage auf eine reiche Tatigkeit ais Bausach-

verstandigcr und ais Forscher, namentlich auf dem Gebiete der Teer-,
Asphalt- und Magnesiaprodukte und dergleichen, und ihre vielge-
staltige Anwendung in der Praxis zuriick. Seine reichen Erfahrungen
auf dem Gebiete der Priifung der Baustoffe nutzte er weiterhin aus ais
Mitglied des Normen-Ausschusses im Verbande Deutscher Dachpappen-
fabrikanten, des Verbandes Deutscher Holzsteinfabrikanten sowie
des Ausschusses fiir den Bau von Holzliausern, fur Warmewirtschaft
und fiir Sicherung der Gebaude gegen Brandangriffe und -schaden.

Zeitplan der StraBenbau-Tagung im Rahmen der Leipziger
Herbstmesse vom 26. August bis 1. September 1928.
1. Tag: Mittwoch, den 29. August, vormittags im
saale des Neuen Rathauses (StraBenbahnlinien: 2, 9, 10, 11, 12, 13,
18, 19, 21): 9.30 Uhr BegriiBung und Eré6ffnung durch Herrn Geh.
Reg.-Rat Professor Dr. Ing. Brix; 9.45 bis 10.30 Uhr Baudirektor
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Dr. Ing. Ranek, Hamburg: ,StraBenbauten ais Werke der Kunst";
10.45 bis u .30 Uhr Professor Geissler, Dresden: ,Bauten und Anlagen
im StraBenbau"; 11.45 bis 12.10 Uhr Ministerialrat Vilbig, Miinchen:
,Die Briickenbauten in Bayern im Rahmen des neuzeitlichen StraBen-
baues"; 12.15 bis 12.40 Uhr Ministerialrat Dr. Ing. Speck, Dresden:
,Die wichtigeren Kunstbauten im sachsischen StraBenbauprogramm?®”;
12.40 bis 13.30 Uhr Aussprache; 13.30 bis 14.30 Uhr Mittagspause,
Gelegenheit zum Mittagessen” im Ratskeller; 15.00 bis 18.00 Uhr
Vorfithrungen von StraBenbaumaschinen auf dem Messegelande.
Besichtigung der Technischen Messe.

2. Tag, Donnerstag, den 30. August: Besichtigungen.

3. Tag, Freitag, den 3r. August. Yortrage iiber Maschinen
und Gerate fiir das Mischen und Férdern der Baustoffe im Vortrags-
saal des ,Hauses der Elektrotechnik", Ausstellungsgelande: 9.30 Uhr
Prof. Dr. Georg Garbotz, Berlin: ,Maschinelle Hilfsmittel beim
Mischen und Fdérdern der Baustoffe im modernen StraBenbau";
10.30 Uhr Oberingenieur Dr. Walch, Berlin: ,Die maschinellen Ein-
richtungen fiir die Herstellung und das F6rdern von Beton auf GroB-
baustellen des Tiefbaugewerbes"”; 11.30 Uhr Dipl.-Ing. Rode, Berlin;
,Gerate und Maschinen beim Fdérdern und Mischen der Baustoffe
im Hochbau".

Der Preis der Teilnehmcrkarten betragt RM. 20.— .

Die Teilnehmer an der StraBenbautagung haben Gelegenheit,
am Freitag, den 31. August, 13 Uhr Abfahrt ab Markt, die im Herbst
1927 befahrenen StraBen zu besichtigen, wenn eine besondere schrift-
liche Anmeldung bis zum 20. August erfolgt.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Internationaler gewerblicher Rechtsschutz.
Von Patentanwalt Dr. O. Arendt, Berlin W 15.

Deutschland. Am 1. 6. 1928 sind die Haager Abkommen betreffend
Patent-Marken und Musterschutz, denen Deutschland im Jahre 1925
beigetreten war, in Kraft gesetzt worden. Die wichtigsten fiir alle bei-
getretenen Lander geltenden Bestimmungen sind: Die Prioritatsfrist
fiir Muster und Warenzeichen betragt sechs Monate; Prioritatsbelege
sind in drei Monaten nachreichbar. Zwangslizenz tritt praktisch an
Stelle des Ausiibungszwanges. Fiir die Gebiihrenzahlung gelten Nach-
fristen von drei Monaten. Offenkundig im Eintragungsland vor-
benutzte Warenzeichen diirfen fiir einen Dritten nicht eingetragen
werden. — Fiir internationale Warenzeichen-Registrierungen sind
jetzt 150 schweiz. Frcs. fiir die zwanzigjahrige Dauer zu zahlen. Werden
zunachst nur RM. 100.— davon gezahlt, so miissen 75 Frcs. innerhalb
der ersten zehnjahrigen Schutzdauer nachgezahlt werden. — Die neu
geschaffene internationale Hinterlegung von Geschmacksmustern in
Bern gilt zunachst fiir Deutschland, Spanien, Holland und die Schweiz.
Die erste Schutzfrist betragt fiinf Jahre, die Verlangerungsschutz-
dauer zehn Jahre, die Héchstdauer also fiinfzehn Jahre.

Canada. Die Bestimmungen betreffend Austibungszwang und
Zwangslizenzen sind geandert worden. Ein formeller Ausiibungs-
nachweis wird dadurch empfehlenswert.

Chile. Bei der Anmeldung von Patenten mussen die genauen
Daten und beglaubigten Unterlagen des ersten gleichartigen Patents
eines anderen Landes eingereiht werden.

Finnland. Fabrikmarkeri sind jeweils innerhalb von zehn Jahren
seit Eintragung oder Erneuerung vorschriftsgemaB zu verlangern.

Griechenland. Ein Gesetz vom 20.3. 1928 betrifft die Bestatigung
und Vereinheitlichung der friiheren Gesetze fiir den gewerblichen
Rechtsschutz. Danach wurden z. B. Patente nur fiir pliarmazeutische
Praparate mit Vertriebserlaubnis erteilt. Das Eigentumsrecht an einer
Marice sichert nur die Eintragung. Fur Auslandsmarken gilt eine
Prioritatsfrist von sechs Monaten.

GroBbritannien. Die Proiritatsfrist fiir Warenzeichen- und Muster-
anmeldungen lauft jetzt sechs Monate vom Tag der ersten Anmeldung.
— Die dreijahrige Ausiibungsfrist beginnt mit dem Erteilungstag des
Patents.— Die Patentstatistik fiir 1927 zahlt 35 469 Anmeldungen und
17 624 Erteilungen gegen 33 080 bezw. 17 333 in 1926. Am SchluB des
Berichtsjahres waren 341 britische Patentanwalte registriert.

Litauen. Das neue Patentgesetz'ist am 2S. 5. 1928 in Kraft ge-
treten. Eine Neuhcitspriifung findet nicht statt. Die Anmeldungen
werden drei Monate nach Eingang fiir drei Monate 6ffentlich ausgelegt
und fithren zur Erteilung, falls kein Einspruch in"dieser Frist eingeht.
Die Patenthéchstdauer ist fiinfzehn Jahre ab Anmeldung, fur vor dem
Inkrafttreten des Gesetzes gemachte Anmeldungen fiinfzehn Jahre
von der Erteilung.

Polen. Patente oder Gebrauchsmuster mussen nach Ablauf der
ersten drei Jahre in einem Umfang ausgefiihrt werden, der annahernd

. den inlandischen Verbrauch deckt. Falls der Inhaber des Schutzes
den geschiitzten Gegenstand innerhalb drei Jahren nicht ausfiihrt,
ist er gezwungen, die Lizenzabgabe in drei aufeinanderfolgenden Num-
mern der ,Nachrichten des poln. Patentamts" anzubieten. Falls die
Lizenz aus irgendwelchen Griinden nicht erteilt worden ist, oder falls
die Lizenznehmer das Patent bezw. Gebrauchsmuster in dem vor-

geschriebenen Umfang nicht ausfiihren, wird auf Grund einer Klage,
welche erst nach Ablauf von fiinf Jahren von der Erteilung des Patents
zulassig ist, das Patent zuriickgenommen.

Peru. Einfiihrungspatente erléschen in der vorgesehenen Frist
von zwei Jahren ganz oder teilweise wegen Nichtbenutzung oder nur
teilweiser Ausiibung.

Schweden. Das Gesetz vom 11. 5. 1928 hat die Patentdauer au-
siebzehn Jahre vom Anmeldetag an gerechnet verlangert. Geandert
wurden ferner die Jahresgebiihren und einige Anmeldevorschriften.

Spanien. Eine Verordnung yom 17. 2. 1928 regelt das Nichtigkeits-
verfaliren gegen ungultige Patente.

U. S. Amerika. Entschadigungsanspriiche auf Grund des Freigatie-
gesetzes mussen bis 2. 8. 1928 in Washington eingereicht sein. Formu-
lare und Beratung durch ,Interessenverwertung fur Anspriiche deut-
scher Patentinhaber", Berlin NW 7.

Rechtsprechung.

Gegen auslandische Schiedsspruche ist zwar die Aufhebungsklage
aus § 1041 C. P. O. nicht gegeben, sie konnen jedoch gemafl § 1042
C. P. O. fiir vollstreckbar erklart werden. Gegen die Vollstreckbarkeits-
erklarung konnen die Griinde fiir die Aufhebungsklage ais Einwendungen
geltend gemacht werden. (BeschluB des Kammergerichts, 22. Zivil-
senat, vom 30. Marz 1928 — 22 W 3925/27.-) Kraft internationalen
Rechts ist gegen auslandische Schiedsspriiche die Aufhebungsklage
aus § 1042 C. P. O. nicht zulassig. Damit kommt jedoch das Voli--
streckbarkeitsverfahren aus § 1042 C. P. O. nicht in Wegfall. Da die
Aufhebungsgriinde des § 1041 C. P. O. die Schranken darstellen, unter
denen sich der Schuldner auch materiell gegen die Folgen eines gegen
ihn erlassenen Schiedsspruchs wehren kann, geben sie ihm die Ein-
wendungen in die Hand, die er gegen die Wirksamkeit des Schieds-
spruchs im Inland geltend machen kann. Diese Geltendmachung ist
nicht auf die Form der Aufhebungsklage beschrankt. Der Schuldner
kann sich gegeniiber einer, an sich zulassigen, Erfullungsklage des
Glaubigers aus dem auslandischen Schiedssprucli auf dic Einwendungen
aus § 1041 C. P. O. berufen. Ebenso sind diese Einwendungen in dem
Verfahren auf Vollstreckbarkeitserkiarung des Schiedsspruchs zulassig,
weil sie mit der Aufhebungsklage nicht geltend gemacht werden kénnen.
Wenn in § 1042, Abs. 2, C. P. O. nur eine besclirankte Priifung der
Griinde gegen die Vollstreckbarkeitserklarung zugelassen ist, so ist dies
geschehen auf die in § 1041 geordnete Aufhebungsklage. Diese Be-
schiankung muB aber wegfalien gegenuber auslandischen Schieds-
spruchen, gegen die nicht gemaB § 1041 C. P. O. auf Aufhebung ge-
klagt werden kann. Das Vollstreckungsgericht kann daher im Voll-
streckbarkeitsverfahren auch die Einwendungen aus § 1041 C. P. O.
beriicksichtigen, die dem Schuldner kraft materiellen Rechts gegen-
ilber der Anerkennung auslandischer Schiedsspruche im Auslande
zustehen.

Die Schiedsklausel ,Streitigkeiten aus dem Tarifvertrag,, umfaBt
auch Streitigkeiten, die nicht die Verletzung von Bestimmungen des
Tarifvertrages, sondern auch von Verpflichtungen auBerhalb des Tarif-
yertrags betreffen, sofern diese nur mit Bestimmungen des Tarifvertrages
zusammenhangen. (Entscheidung des Reichsarbeitsgerichts vom
28.Marz 1928 — R. A. G. 97/27.) Der Baumeister R. in L. beschaftigte
im Juli 1927 unter anderm bei seinen Bauten eine Akkordkolonne von
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zehn Mann unter Fflhrung eines Maurers. Am iS. Juli 1927 forderte
K. ais Angestellter der Arbeitnehmergewerkschaft den R. auf, die
Akkordarbeiter zur Mittagszeit zu entlassen, andernfalls vom Verband
.aus die Einstellung der Arbeiten veranlaBt werden wurde. R. lehnte
das Ansinnen ab. Daraufhin legten am folgenden Tage samtliche
Arbeitnehmer des R. die Arbeit nieder.

Der Arbeitgeberverband, dem R. angehort, erblickt in dem Vor-
gehen der Arbeitnehmergewerkschaft einen Bruch des Tarifvertragcs
und zugleich eine unerlaubte Handlung. Der ohne vorherige Verhand-
lung herbeigefiihrte Streik sei tarifwidrig, er stehe in seinen Wirkungen
in einem unertraglichen Mifiverhaltnis zu dem damit verfolgten Ziel,
der AusschlieBung einer kleinen Arbeiterkolonne. Der Arbeitgeber-
verband hat infolgedessen vor dem Arbeitsgericht gegen die Gewerk-
schaft Klage erhoben, auf Erlassung eines Verbots an die Gewerkschaft,
die Ausfiihrung von Akkordarbeiten auf Bauten zur Veranlassung von
KampfmaCnahmen, insbesondere von Streiks zu nehmen. Die be-
klagte Gewerkschaft hat unter Berufung auf § 91, Abs."2, Nr. 1, Arb-
Ger.-Ges., 8 11 des Tarifvertrages vom 30. Marz 1927 eingewendet,
daB es sich um eine Streitigkeit aus dem Tarifvertrag handle, fflr welche
zulassigerweise die Arbeitsgerichtsbarkeit durch Schiedsvertrag unter
Zuweisung an die Tarifinstanzen ausgeschlossen sei.

Das Reichsarbeitsgericht hat mit den Vorinstanzen diese Ein-
rede fiir durchschlagend erachtet und die Klage wegen Unzustandigkeit
der Arbeitsgerichte abgewiesen. Der klagende Arbeitgeberverband
hat die Klage darauf gestfltzt, daB nach dem Tari.fvertrag vom 30. Marz
1927 und der mit diesem zu einem Ganzen verschinolzenen Verein-
barung iiber Akkordarbeiten vom gleichen Tage den Arbeitgebern die
Beschaftigung von Arbeitnehmern gegen Akkordlohn freistehe, daB
daher die beklagte Gewerkschaft sich einer Zuwiderhandlung gegen den
Tarifvertrag, insbesondere gegen die ihm ais wesentlichen Bestandteil
innewolinenden Friedenspflicht, schuldig maclie, wenn sie die Aus-
fuhrung von Akkordarbeiten auf Bauten zur Veranlassung von Kampf-
maBnahmen mache. Nach Ansicht des Klagers enthalt dieses Ver-
halten der Beklagten nicht nur eine Yerletzung von Vertragspflichten,
sondern auch von aufiervertraglichen Verpflichtungen, die im Hin-
blick auf die zu erwartende Wiederholung schon an sich die Klage recht-
fertigt. § 11 des Tarifvertrages vom 30. Marz 1927 yerweist ,Streitig-
keiten aus dem Tarifvertrag' an die Tarifinstanzen. Hierunter sind
nicht nur solche Streitigkeiten zu begreifen, die unmittelbar Ver-
pflichtungen aus dem Tarifvertrag betreffen, sondern auch solche, die
sich auf Anspriiche aus Verpflichtungen auBerhalb des Tarifvertrages
beziehen, wie die vom Klager geltend gemachte Anspriiche, sofern die
Entscheidung iiber derartige Anspriiche mit Bestimmungen des Tarif-
vertrages zusammenhangt. Dies trifft hier zu. Denn auch die Ent-
scheidung dariiber, ob sich die Klage ais Anspruch aus unerlaubter
Handlung rechtfertigt, macht eine Auseinandersetzung mit der Frage
notwendig, ob die Beschaftigung von Arbeitnehmern im Akkordlohn
nach dem Tarifvertrag und dessen Anhang statthaft ist. Durch § 11
des Tarifvertrages haben die Vertragsparteien beabsichtigt, dem Be-
diirfnis nach einer beschleunigten Entscheidung von Streitfallen, die
das Eingehen auf den Tarifvertrag erforderlich oder mindestens wiin-
schenswert erscheinen lassen, unter Mitwirkung von im Baugewerbe
erfalirenen Personen Rechnung zu tragen. Diesem von Vertragspar-
teien verfolgten Zweck entsprechend miissen neben Streitigkeiten iiber
Vertragsanspriiche aus dem Tarifvertrag selbst auch Streitigkeiten
iiber auBervertragliche Anspriiche, deren Beurteilung die Priifung
von Tarifabreden voraussetzt, der Entscheidung im Schiedsverfahren
vor den Tarifinstanzen unterworfen sein.

Schadensersatzanspruch wegen Erschleichen eines Schiedsspruchs.
Es bedarf nicht des besonderen Nachweis durch den Ersatzberechtigten,
daB das Schiedsgericht bei Kenntnis der wahren Sachlage anders ent-
schieden haben wiirde. (Entscheidung des Reichsgerichts, VII. Zivil-
senat, vom 15. Mai 1928 — VII. 6/2S.) Durch Schiedsspruch eines ver-
einbarten deutschen Schiedsgerichts vom 8. Juli 1926 war A., der Mit-
inhaber der Firma L. & Co., zur Zahlung von M 15 183,19 an den andern
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Inhaber B. fiir Guthaben aus laufender Rechnung verurteilt worden.
A. hat unter der Behauptung, B. habe den Schiedsspruch arglistig
erschlichen, gegen B. auf Feststellung geklagt, daB dieser aus dem
Schiedsspruch nicht vollstrecken diirfte. Nach Behauptung des A.
hat B. ais Mitinhaber der Speditionsfirma L. & Co. mit Nachnahmen
in Polenmark belastete Warensendungen zur Aushandigung an be-
stimmte Adressen empfangen, im Schiedsverfahren aber arglistig
verschwiegen, daB die Naclmahmebetrage nicht in Polenmark, sondern
in einer andern besseren Wahrung von den Empfangern beglichen
worden sind. B. hat nur die aufgegebenen Polenmarkbetrage gut-
gebracht und dadurch das von ihm im Schiedsverfahren gegen A.
geltend gemachte Guthaben herausgerechnet, das nicht bestanden
hatte, wenn B. die umgewechselten Betrage gutgeschrieben hatte,
was ebenso, wie die Umwechselung selbst, seine Pfliclit gewesen wrare.

Nach Ansicht des Reichsgerichts steht ein Schiedsspruch einem
rechtskraftigen Urteil gleich und der unterlegenen Partei erwachsen
durch sein arglistiges Erschleichen, zumal nachdem er vollstreckbar
erklart ist, dieselben Nachteile, wie beim sittenwidrig erwirkten Urteil.
Es kann daher gegen einen erschlichenen Schiedsspruch, wie dies beim
erschlichenen rechtskraftigen Urteil in standiger Rechtsprechung des
Reichsgerichts anerkannt ist, von der unterlegenen Partei gegen die
obsiegende Partei ein Schadensersatzanspruch gemaB § 826 B. G. B.
erhoben werden.

Ohne Priifung der Arglist kann zwar ein derartiger Schadens-
ersatzanspruch zurflckgewiesen werden, wenn das Gericht iiberzeugt
ist, daB das Schiedsgericht bei wahrheitsgemaBer Aufdeckung der
Sachlage nicht anders entschieden haben wiirde. Denn dann war ja der
unterlegenen Partei kein Schaden entstanden. Jedoch darf das Gericht
in dieser Richtung von der unterlegenen Partei nicht einen besonderen
Nachweis verlangen. Vielmelir muB das Gericht, da es sich lediglich
um Rechtsanwendung handelt, selbst entscheiden, wie bei Unterstel-
lung des von der unterlegenen Partei behaupteten wahren Sach-
verhalts die Entscheidung des Schiedsgerichts ausgefallen ware.

Immerhin steht es dem Gericht frei, nicht nur die Frage zu unter-
suchen, ob das Schiedsgericht bei Kenntnis des wahren Sachverhalts
anders entschieden haben wiirde, sondern zunachst zu untersuchen,
ob die obsiegende Partei im Schiedsgerichtsverfahren arglistig ge-
handelt hat.

Keine vereinbarte Zustandigkeit eines Schiedsgerichts durch
stillschweigende Unterwerfung. (Entscheidung des Landgerichts I.
Berlin, vom 25, April 1928 — 76 S 13/2S.) A. verklagte B. am 18. Au-
gust bei einem Verbandsschiedsgericlit. Durch Schreiben vom 8. Sep-
tember 1927 machte das Verbandsschiedsgericlit auf Grund einer An-
regung des A. beiden Parteien einen Vergleichsvorschlag und bemerkt
zugleich, da der Verband die Mitgliedschaft des B. verneint habe,
konne die Sache nur mit Zustimmung der Parteien verhandelt werden.
Am 15. September 1927 lehnte B. den Vergleichsvorschlag ab. In der
Sitzung vom 23. Sept. 1927, zu der B. nicht erschienen war, wurde B.
entsprechend der Klage verurteilt. Durch BeschluB des Amtsgerichts
vom 7. Dezember 1927 wurde der Schiedsspruch fflr volistreckbar er-
klart. B. hat Klage auf Aufliebung des Schiedsspruchs erhoben, da
das Schiedsverfahren mangels Zustandigkeit des Schiedsgerichts nicht
zustandig gewesen sei.

Das Landgericht halt dic Aufhebungsklage fflr begriindet. Das
Schiedsgericht selbst hat angenommen, daB nur mit Zustimmung der
Parteien verliandelt werden konnte. Wenn auch B. sich in seinem
Schreiben vom 15. September 1927 bei Ablehnung des Vergleichs-
vorschlages zur Sache selbst geauBert hat, so konnte er gerade wegen
des Hinweises des Schiedsgerichts auf die Notwendigkeit der Zustim-
mung nicht damit rechnen, daB das Schiedsgericht sich fiir zustandig
lialten wiirde. Aus dem Verhalten des B., der einer Verhandlung vor
dem Schiedsgericht nicht zugestiinmt hat, kann eine stillschweigende
Zustimmung nicht gefolgert werden. Da im iibrigen B. dem betreffen-
den Verbande nicht angehorte, war das angerufene Verbandsschicds-
gericht unzustandig und der Schiedsspruch daher aufzuheben.
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A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemaclit im Patentblatt Nr. 23 vom 7. Juni 1928.

KIl. 4c¢, Gr. 35. K 106 400. Fa. Aug. Klonne, Dortmund. Sicher-
heitsventil fflr wasserlose Gasbehalter. 10. X. 27.

KI. 5d, Gr. 10. N 26 917. Carl Nohse, Berlin-Pankow, Breite Str. 7.
Fangvorrichtung fflr Forderwagen. 8. 1l1. 27.

KIl. 5d, Gr. 10. N 26 928. Carl Nohse, Berlin-Pankow, Breite Str. 7.
Fangvorrichtung fiir Schienenfahrzeuge, insbes. fiir Forder-
wagen. 10. Il. 27.

Kl. 19 a, Gr. 15. O 15724. Gustav Oeliler, Gommern b. Magdeburg.
Klemmplatte fiir SchienenstoBverlaschungen. 26. V. 26.

KIl. 19 a, Gr. 24. C 37573. Johannes Culemeyer, Berlin-Charlotten-
burg, Soldauplatz 12, u. August Henkes, Hannover, Bti-

deckerstr. 1. Einrichtung zur Bildung von. Krflmmungen
in Feld- oder Forderbahnen. 9. XII. 25.

vom 6. Januar 1928, S. 18.

KI. 19 a, Gr. 28. A 50933. Walter Adolphs, Flonsberger Str. 1, und
Carl Gunther, Feld 36, Remscheid. Tragbare Kreissage mit
geneigtem Sageschlitten fflr eingebaute Schienen. 16. V. 27.

KIl. 19 a, Gr. 2S. *H 113 315. August Hermes, Leipzig, Delitzsclier
Str. 7F. Vereinigte Ausleger- und Brflckengleisrflck-
mascliine. 22. VIII. 27.

KI.. 19 a, Gr. 28. M 101 173. Maschinenfabrik Hasenclever Akt.-Ges.,
Dusseldorf, Witzelstr. 55. Zwangrollen fiir Gleisriick-
maschinen. 5. IX. 27.

KI. 19 b, Gr. 5. H 107 912. Carl Heubaum, Reichenau i. Sa. Fahr-
barer Sandstreuer. 6. I1X. 26.

KIl. 19¢, Gr. 5. P 56 732. Cuno Polilig, Recklinghausen, Reitzen-
steinstr. 18. BetonstraBendecke und Herstellung der-
selben. 14. VI. 26.
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KI. 20g. Gr. 3. H 110420. Hohenzollern Aktiengesellschaft fur KIl. 84 a, Gr. 3. L 63455. Lauchhammer-Rheinmetall Akt.-Ges.

Lokomotivbau, Dusseldorf-Grafenberg. Unterteilte Auf- Berlin NW 6, Luisenplatz 2— 4. Walzenwehr fur verander-
laufvorrichtung fiir Schiebebiihnen. 3. I111. 27. liche Stau. 22. VI. 25.

Kl. 20 h, Gr. 4. B 126 159. Gesellschaft mit beschrankter Haftung KIl. 84 b, Gr. 2. S 68 661. Siemens-Schuckertwerke  Akt.-Ges.,

fiir Oberbauforschung, Berlin SW 11, Europahaus, Am Berlin-Siemensstadt. Schiffshebewerk mit auf den Hub-

Anhalter Bahnhof. Einriehtung bei Gleisbremsen zur Er-

zielung der Profilfreiheit fiir Lokomotivfalirten. 24. V1. 26.
KIl. 20 h, Gr. 7. B 124 33S. Reinhold Brauer, Dusseldorf, Fiirsten-
wall 75. Wagenschieber. 4. 111. 26.
KI. 20§, Gr. 6. K 106 082. Dr.-Ing. Gustav Kemmann, Berlin W 8,

Taubenstr. 46. Handbedientes SpindelschloB fiir Weichen.
23. IX. 27.
Kl. 20k, Gr. 7. S 66 591. Siemens-Schuekertwerke Akt.-Ges., Berlin-

Siemensstadt.
taktfUlche an

Verfahren zur Herstellung einer guten Kon-
Schienenst6Sen elektrischer Bahnen; Zus.

+ Pat. 441 923. 19. VII. 24.

im. 37 Gr. 6. L 62 444. Paul Liese, Berlin-Tempelhof, Dreibund-
straBe 44. Glasdecke. 17. Il. 25.

KIl. 37 ¢- Gr. 8. B 125 745. Bauindustrie A.-G., Wallisellen b. Ziirich;
Vertr.: Dr. H. Goéller, Pat.-Amv., Stuttgart. Glasdachdeck-
schiene. 28. V. 26.

KI. 374, Gr. 32. L 66887. Dipl-Ing. Karl Ludwig, Hamburg,
llansastr. 65. Schieudervorrichtung. 27. IX. 26.

KIl. 379. Gr. 39. F 60623. Fritz Flunkert, Kley, Kr. Dortmund.
Kellerfenster. 29. XII. 25.

KIl. 37e. Gr. 5. K 98 905. Jakob Kreienbiihl, St. Gallen, Schweiz,
Vertr.: Dr.-Ing. L. Bracke, Pat.-Anw., Ntirnberg. Hange-
geriist. 1. V. 26.

KIl. 37¢ Gr. S. W 74062. Emil Wieselthier, Essen-R.utt., Riitten-
scheider Platz 11. Rolladenwand fiir Hallen. 27. X. 26.

KI. Soa, Gr. 43. L 64 384. Leo Longert, Essen, Irmgardstr. 19.
Verfahren und Vorrichtung zur Herstellung von llohlsteinen
aus stampfbarer Masse; Zus. z. Pat. 438666. 2. XI. 25.

Kl. Sob, Gr. 3. A 49 893. Amme-Luther Werke Braunschweig der
»Miag“ Miihlenbau- und Industrie-Akt.-Ges., Braunschweig.
Verfahren zur Herstellung eines farbigen Portlandzements.
27. 1. 27.

KI. Sob, Gr. 3. K 104 703. Hermann Krimplioff, Hannover, Vahren-
walder Str. 67 a. Verfahren zur Herstellung von Portland-
zement; Zus. z. Anm. lv 104702. 11. VI. 27.

KI. 80 b, Gr. 25. M 90 S72. Mitteldeutsche Hartstein-Industrie Akt.-
Ges., Frankfurt a, M. Verfahren zur Schwefelung von Teer,
im besonderen zur Herstellung von TeerschotterstraBen.
7. VI, 25.

KI. Si e, Gr. 127. K 99 528. Dipl.-Ing. Ludwig Kohler, Berlin SW u,

Kéniggratzer Str. 84. Vorrichtung zum Beweggen von Ab-

rollen reitend gelagertem Antrieb. 31. I.

KI. 84 b, Gr. 2. S 66926. Siemens-Schuckertwerk Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Vorrichtung zum Ausgleich des den Trog
eines Schiffshebewerkes entlastenden Gegengewichtes beim
Eintauchen des Troges in das Wasser. 21. Il. 25.

KI. 84 b, Gr. 2. S 68935. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Schiffshebewerk mit gesonderter Hebevor-
riclitung fiir das Anheben des Troges aus dem Wasser'und
fiir seine Bewegung in der Luft. 23. 1l. 25.

KlI. 84 ¢, Gr.3. St 41 924. Ottokar Stern, Wien; Vertr.: W. Zimmer-

mann u. Dipl.-Ing. E. Jourdan, Pat.-Anwalte, Berlin SW 11.

Pfahlrostgriindung. 11. 1. 26. Osterreich 7. XII. 25.

Gr. 2. M 91 656. Johannes Muller, Bremen, Achimer Str. 46.

Schlammwagen mit einem Schlamm- und einem Spiilwasser-

behalter, 12. X. 25.

B. Erteilte

25.

KI. 85 e,

Patente.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 23 vom 7. Juni 1927.

KIl. 4c¢, Gr. 35. 461825. Harald Nielsen, London; Vertr.: Alfred
Katli, Berlin W 50, Augsburger Str. 61. Geschlossener was-
serloser Gasbehalter mit in ihm schwebender Scheibe.
20. I11. 27. N 27 078.

KI. 20i, Gr. 1. 461 762. Hamburger Hochbahn Akt.-Ges., Hans
Biischer u. Dipl.-Ing. Ernst Kroebel, Hamburg 1, Steinstr.
110. Mechanisches VerschluBregister fiir elektrische Stell-
werke. 29. XI. 27. H 114090.

KI. 20i, Gr. 8. 461763. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin
W 61, Tempelhofer Ufer 23/24. Federzungenweiche. 9. IV.
27. O 16 416.

KI. 20i, Gr. 33. 461839. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Einriehtung zur Signaliibertragung auf
Fahrzeuge durch mechanische Einwirkung von der Strecke
aus. 31. VII. 26. S 75 533.

KI. 20i, Gr. 35. 461 840. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Einriehtung zur selbsttatigen Zugbecin-
fluBung. 20. XI1. 26. S 77 0S9.

KIl. Sob, Gr. 18. 461889. Dr.-Ing. Julius Scheidemandel, Troger-
straBe 54, 1. Dr. Hans Scheidemandel, Agnesstr. 64, Mun-
chen. Verfahren zur Herstellung einer vorwiegend aus Gips
bestehenden Warmeschutzmasse. 9. VI. 25. Sch 74 427.

KIl. Sie, Gr. 124. 461890! DeinagAkt.-Ges.,Duisburg. Entladeanlage

fiir GroBraumgliterwagen im Schiffe. 27. 111.25. D 47 662.
KI. 84 d, Gr. 4. 461927. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, Liibeck,
Karlstr. 62. Schwimmsaugbagger. 1. XI. 24. L 61 562.

BUCHERBESPRECHUNGEN.

raumfdrderbriicken. 18. VI. 26.
Technologie der Brecher, Mtihlen und Siebvorriclitungen.
Von Blanc. Deutsche Bearbeitung von Eckardt. Verlag von
J. Springer, 1928. 450 Seiten. Geb. 34.— RM.

Das Werk des franzdsischen Verfassers ist aus der Einsicht
heraus entstanden, daB die auf dem franzésischen Nationalmarkt
vorhandenen Zerkleinerungsmaschinen noch weit davon entfemt sind,
vollstandig modern zu sein. Es soli daher eine moglichst allgemein
gelialtene Obersicht guter Maschinenarten geben, allerdings unter der
Beschrankung auf die Gebiete der Huttenbetriebe, Bergwerksindustrie,
Baumaterialien, Keramik und Glasfabrikation und der mineralischen
und organisehen Diingemittel. Nicht ganz logisch will ersclieinen,
daB der Verfasser ,bestimmt der Meinung ist, daB die in Frankreich
gebaute Maschine in jedem Falle vorzuziehen ist." Trotz dieser dem
stark betonten franzésischen Eigengefulil entspreclienden Auffassung
halt das Werk doch die Zusage des Vorworts ein, auch AufschluB
iiber fremde Maschinen zu geben und nicht allein iiber englische
und amerikanische, sondern auch iiber deutsche Maschinen zu berichten
und iiber diese in moglichst umfangreichem MaBe. Und tatsachlich
findet man deutsche Namen wie Krupp Grusonwerk, Polysius,. Hum-
boldt und andere erfreulich oft. So kann der deutsche Leser der t)ber-
setzung ruliig und unbesorgt entgegentreten.

Den Stoff teilt der Verfasser nach einer Einleitung iiber Begriffe
ein nach den deutlich unterscheidbaren Bauartstypen, die sich in der
Entwicklung herausgebildet haben: Backen- und Rundbrecher,
Tellerbrecher, Walzwerke, Kollergange, Glockenmiililen, Wagerecht-
und Senkrechtmahlgange, Stampf- und Pochwerke, Schlag- und
Kugelmiihlen; angefiigt sind Sortier- und Siebvorrichtungen und
sonstige Hilfsmaschinen und endlich eine Reihe von Beispielen all-
gemeiner Anlagen. Bei jeder Gattung werden rechnerische Grundlagen,
Zusammenstellungen iiber GroBe, Leistung, Arbeitsverbrauch und
jeweils giinstige Anwendungsgebiete fiir die verschiedcnen Stoffe
gebracht, so daB der Leser sich ein Bild iiber die Eignung der einzelnen
Typen machen kann. Bei den Hilfsmaschinen fallt das Fehlen der
weitverwandten Kinyonstaubforderpumpe auf. Die Obersetzung lehnt
sich der wortreichen Ausdrucksweise des franzésischen Urtextes

mitunter unnotig getreu an, Franzésismen sind manchmal allzu wértlich
ilbernommen. Nach Méglichkeit ist die Schnittzeichnung vor dem
Bild bevorzugt. Im allgemeinen bietet das Werk einen guten Uber-
blick iiber das Maschinenwesen der Zerkleinerungsteclinik.
Reichsbahnoberrat W entzel.

Theorie der Rahmenwerke auf neuer Grundlage. Von
Dr.-Ing. L. Mann, o. Professor an der Technischen Hochschule in
Breslau. Berlin 1927. Verlag von Julius Springer.

Der durch zalilreiche neue Arbeiten aitf dem Gebiete der Bau-
statik bekannte Verfasser bietet in der vorliegenden Abhandlung die
Berechnung des Spannungszustandes der Rahmentragwerke mit einer
Gruppe von Gleiehungen zwischen VerschiebungsgréBen, die das
Gleicligewiclit der an den Knotenpunkten auftretenden Einspannungs-
momente zum Ausdruck bringen. Ahnliche Ansatze sind von O. Mohr,
A. Ostenfeld, A. Bendixen, F. Engesser, F. Hartniann zur Losung der
gleichen Aufgabe verwendet worden. Wahrend hier jedoch die Losung
durch Festhaltungskrafte oder vorlaufige Bindungen des vorliegenden
Systems in Gestalt von Zusatzstaben vorgenommen wird, erfolgt sie
dort, ahnlich wie es der Unterzeichnete in dem 2. Bande des Handbuch
des Deutschen Betonvereins versucht hat, durch Einfiihrung von
-geometrischen Grundkoordinaten, die die Formanderung des Rahmens
unter einer vorgelegten Belastung festlegen. Sie werden aus einer
Gruppe von Gleiehungen berechnet, deren allgemeine Form aufgestellt
wird. lhre Anwendung ist durch eine Reihe von Beispielen erlautert.
Diese Ansatze werden darauf durch die Ableitung der Formanderung
an Staben mit veranderlichem Tragheitsmoment erganzt und vor allem
durch Untersuchungen iiber Rahmenstabe allgemeiner Form erweitert.
Sie gelten insbesondere dem durchgehenden Bogentrager. Ausfiihrlich
sind auBerdem die Stockwerkrahmen nach diesen Ansatzen berechnet.
Eine langere Abhandlung ist ubrigens auch dem Bogen mit starren
Widerlagern gewidmet worden. Hierbei hat der Verfasser Gelegenheit,
auf eine Reihe von rechentheoretischen Gesichtspunkten einzu-
gehen und Fehlerbetrachtungen iiber die Genauigkeit der hierbei ver-
wendeten numerischen Integrationen anzuwenden, die siclierlich
allgemeinen! Interesse begegnen werden.
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Die Arbeit hat nicht allein Bedeutung durch ihren wissenschaft-
liclien Charakter und durch die mathematische Formulierung und
Weiterentwicklung von Ansatzen, die sich bei der Berechnung von
Rahmen ais nutzlich erwiesen haben, sie bietet auch dem in der Praxis
stehenden Bauingenieur viele Anregungen fur die tagliche Arbeit im
Konstruktionsburo. Sie soli daher auch diesem Teil der Fachgenossen

aufs beste empfohlen sein. Beyer.

Holzerne Dachkonstruktionen, ihre Ausbildung und
Berechnung. Yon Dr.-Ing. Th. Gesteschi, Berat. Ing. in Berlin.
Vierte neubearbeitete Auflage mit 313 Abb. Verlag Wilhelm

Ernst & Sohn, Berlin W 8. Preis: geh. RM. 12,40, gbd. RM. 14 ,— .
Bei der neuen Auflage sind die Abschnitte allgemeinen Inhalts
iiber den Holzbau entfallen; sie sollen in anderer Form und Zusammeh-
fassung ais Grundlage fiir ein den ganzen Holzbau umschlieBendes
Werk spater Verwendung finden. |Im tibrigen entspricht die Neu-
bearbeitung allen an sie zu stellenden Wlinschen. Veraltete Kon-
struktionen wurden durch mustergiiltige neue ersetzt, die von den
fuhrenden deutschen liolzbaufirmen in dankenswerter Weise zur
Verfugung gestellt wurden. Gerade bei ihrer Betrachtung zeigt sich,
daB der neuzeitliche Holzbau sich in dauernder giinstiger Fort-
entwickhmg befindet, und zwar sowohl was die Einfiihrung neuer
Yerbindungsmittel und Bauelemente ais auch die Kuhnheit, Wirt-
schaftlichkeit und Schonheit der Bauten selbst anbeiangt. Gerade
in letzterer Hinsicht laBt die Neubearbeitung des Gestescliischen
Werkes erkennen, daB der Holzbau in vieler Beziehung sich die Gebilde
des Eisenbaus ais Muster nimmt und sie materialgereclit in seiner
Art ausbaut und entwickelt. Die in lebendiger Fuhlungnahme mit
der Praxis geschriebene, bestens ausgestattete nnd durch eine groBe
Anzahl statischer Berechnungen besonders wertvolle Neubearbeitung
wird ebenso in der Baupraxis wie beim Studium auf der Hochschule
mit besonderem Vorteil benutzt werden. Das Werk wird warmstens
empfohlen. M. Foerster.

Ein Handbuch
bearbeitet von

Der Eisenbahnoberbau im Deutschen Reich.
fiir Lernende und Lehrer des Eisenbglinwesens,

Dr.-Ing. Heinrich Saller, Direktor bei der Reichsbahn, Mitglied
der Reichsbahndirektion Regensburg. Berlin, 1928. Verlag der
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der
Deutschen Reichsbahn, Berlin W S. DIN A, 5. 344 Seiten mit
143 Abbildungen, 2 Zusammenstellungen und 3 Tafeln. Gebunden
RM 15— .
Das vorliegende Handbuch verdankt sein Entstehen dem
Wunsche, ein fiir Unterriclitszwecke geeignetes Lehrbuch iiber

Eisenbahnoberbau zu schaffen, in dem die wichtigsten noch liegenden
Oberbauarten, wie sie im Bereich der friiheren Landerbahnen ge-
brauchlich waren, sowie der neue Reichsoberbau dargestellt werden.
Weichen und Krcuzungen sind nicht behandelt.

Neben der Erlauterung der baulichen Durchbildung wird ins-
besondere auf die wesentlichen Grundsatze einer sachgemaBen Ver-
legung und Pflege des Oberbaues einschlieBUch der dazu erforder-
lichen Gerate und maschinellen Hilfsmittel, sowie im Zusammenhang
damit auf die wirtschaftliche Seite der behandelten Fragen eingegangen.

Der Inhalt ist in 6 Teile gegliedert: 1. Grundlagen des Eisenbahn-
oberbaues. 2. Bauliche- Einrichtungen des Eisenbahnoberbaues.
3. Gleisbau. 4. Gleisunterhaltung. 5. Stoffverwaltung und Stoff-
bedarf. 6. Oberbaugerate und Werkzeuge.

Die Darstellung'ist klar und leicht yerstandlich, auch da, wo
der Verfasser uber den Stand der neusten Ergebnisse durch Ein-
fiihrung der Dynamik in die Wissenschaft des Eisenbahnoberbaues
berichtet. Er war dazu um so mehr in der Lage, ais er aisAngehoériger
mehrerer auf diesem Gebiete arbeitender Ausschiisse an den hier ein-
geleiteten Arbeiten Anteil hat.
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Bei dem hohen Wert des Buches nicht nur fur die Eisenbahn-

fachleute, sondern auch fiir die Industrie, soweit sie an Oberbau-
auftragen interessiert ist, diirfte es einer weiten Yerbreitung gewiB
sein. ! Prof. Wr. M uller, Dresden.

Handbuch fiir Eisenbetonbau. Dritte neubearbeitete Auflage.

In vierzehn Banden lierausgegeben von Dr. Dr. teclin. h. c. F.
Emperger, Oberbaurat in Wien. Neunter Band: Die in- und aus-
landischen Eisenbetonbestimmungen, bearbeitet von J. Lorenz-

Meyer, ehem. Ministerialrat der offentlichen Arbeiten in Berlin
und Vorsitzender des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton. Mit
78 Textabbildungen. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. 1928.

Preis: geheftet RM. 17.-—, gebd. RM. 19.50.

In der 3. Auflage ist der 9. Band des Handbuches fiir Eisenbeton-
bau erscliienen, der sich mit den in- und auslandischen Eisenbeton-
bestimmungen befaBt. Der bekannte Vorsitzcnde des Deutschen Aus-
schusses fur Eisenbeton und friihere Ministerialrat im Ministerium
fiir 6ffentliche Arbeiten, Geh.-Rat Lorenz-Meyer, hat sich mit viel
Griindlichkeit der Aufgabe unterzogen, diese Neuauflage zeitgemafi
zu bearbeiten. In seiner friiheren Tatigkeit hatte er wie kein anderer
Gelegenheit, die Entstehung der deutschen Eisenbetonbestimmungen
zu verfolgen und den amthchen VorschriffEen in den verschiedenen
Landem gegeniiberzustellen und zu vergleichen.

Nach einer Einleitung iiber die Entstehung der Eisenbetonvor-
schriften in den verschiedenen Landem werden diese in einer beson-
deren Tafel dem Leser veranschaulicht.

Die Eisenbetonbestimmungen von 15 Landern werden teils voll-
standig, teils auszugsweise wiedergegeben.

Es moge noch besonders vermerkt werden, daB die Frage der
einheitlichen Bezeichnung im Eisenbetonbau in einem eigenen Ab-
schnitt behandelt wird.

Das Werk in seiner neuen Auflage ist geeignet, die Bestrebungen
nach einer internationalen Vereinlieitlichung der Eisenbetonbestim-
mungen zu fordem. Es wird allen denjenigen Fachleuten, die Eisen-
betonarbeiten im Auslande.auszufiihren haben, ein ebenso wertvolles
Nachschlagewerk sein, wie es fiir diejenigen ist, die die Vereinheit-
lichung der Eisenbetonbestimmungen durch ihre Mitarbeit zu unter-
stiitzen bereit sind.

In diesem Sinne kann die Neuauflage bestens empfohlen werden.

E. P.

A. Deckert und E. Rother. Mathematische Hilfsmittel fiir
Techniker. Eine Sammlung von Formeln und anderen Gesetz-
maBigkeiten der Differential- und Integralrechnung. A. Ziemsen,
W ittenberg 1927. 254 Seitenm it 54 Zeiclmungen. Preis geb. RM 6,— .

Das zu der Sammlung ,Lebende Bucher" — Herausgeber

A. Deckert - gehdrige Buch ist kein Lehrbuch, sondern soli zum

Wiederholen des Stoffes und zum Nachschlagen dienen. Mit Rilcksicht

auf seinen reichen Inhalt, die iibersichtliche Anordnung und die Klar-

heit des die einzelnen Abschnitte verbindenden Textes wird das Buch
sicher manchen dankbaren Abnehmer finden. P, Werkmeister.

A. Deckert und E. Rother. Mathematische Hilfsmittel fiir
Techniker. Eine Sammlung von Formeln und anderen Gesetz-
maBigkeiten der analytischen Geometrie. A. Ziemsen, Wittenberg
1927. 128 Seiten mit 20 Zeichnungen. Preis geb. RM 3,25.

Das Buch gehort zu der von A. Deckert herausgegebenen Samm-
lung .Lebende Biicher”; es ist kein Lehrbuch, sondern ein Nach-
schlagebuch bei Wiederholungen des Stoffes oder beim Gebrauch
von Formeln. Der Inhalt des Buches ist sehr reichhaltig und iibersicht-
lich geordnet; der verbindende Text ist klar und leicht yerstandlich,
so daB das Buch seinen Zweck sicher erfiillt und nur empfohlen werden
kann. P. Werkmeister.
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Geschaftstelle:
Fernsprecher: Zentrum 15207. —

Ortsgruppe Brandenburg.

Die Ortsgruppe Brandenburg der Deutschen Gesellschaft fiir
Bauingenieurwesen ladet ihre Mitglieder zur Teilnahme an der Be-
siclitigung der Baustelle des Wrarenhaus-Neubaues der Ru-
dolph Karstadt Aktiengesellschaft am Hermannplatz in
Berlin-Neukélln am Freitag, den 17. August d. J., ein.
Treffpunkt piinktlich 4 Uhr vor dem Eingang der Baustelle,
Ecke Hasenheide-Hermannplatz.

Da nur eine bestimmte Anzahl Personen teilnehmen kann,
werden diejenigen Herren, die sich beteiligen wollen, um eine kurze

schriftliche Mitteilung an die Geschaftstelle der D.G.f.B,, Berlin
NW 7, Ingenieurhaus, gebeten.

Fahrverbindungen: Untergrundbahn (Nord-Siid) bis Her-
mannplatz. StraBenbahnlinien Nr. 4, 5, 9, 15, 115, 21, 27, 28, 128,

29, 32, 132, 36, 47, 4S, 148, 58, 95 und 9S.
29 und 30.

Omnibuslinien Nr. 4, 11,

Werbt neue M itglieder!

Damit sich die Ergebnisse der wissenscliaftlichen Arbeiten, die
durch die Gesellschaft auf verschiedenen Gebieten eingeleitet oder

Fiir die Scfariftieitung verantwortlich: 6eheimrat Dr.-Ing. E. fa M. Foerster, Dresden. — Ve
Druck Ton H. S. Hermann & Co., Bnchdruckerel G. m. b. tl., Berlin SW

BERLIN NW7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).
Postscheckkonto:

Berlin Nr. 100329.

schon durchgefiihrt worden sind, und auch die Einrichtungen und
Yeranstaltungen der Gesellschaft voll auswirken konnen, mussen
sie einem moglichst groBen Kreise zuganglich gemacht werden.
Das ist nur moglich auf der Grundlage eines groBen Mitglieder-
kreises. Wrenn die Arbeiten der D. G.f. B. Erfolg haben sollen,
muB sich der Mitgliederkreis noch weiter vergr6Bern. Wir bitten
daher unsere Mitglieder, in ihren Bekanntenkreisen fiir die Deutsche
Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen werben zu wollen.

Bezieher der Zeitschrift ,Der Bauingenieur".

Die Bezieher der Zeitschrift ,Der Bauingenieur'" werden gebeten,
bei Wrohnungsanderungen die Uberweisung der Zeitschrift bei dem
fiir den letzten W7hnort zustandigen Postamt selbst beantragen
zu wollen, damit in der Zustellung der Zeitschrift keine Verzogerungen
eintreten. Eine Mitteilung der Wrohnungsanderung allein an die
Geschaftstelle, der D. G. f. B. hat eine Unterbrechung der piinkt-
lichen Belieferung zur Folge, da die Geschaftstelle die Wohnungs-
anderung erst dem Verlag der Zeitschrift mitteilen muB, der dann
seinerseits bei dem bisherigen Zustellpostamt das W'eitere yeran-
lassen muB.

g von Julius Springer in Berlin W,
Beuthstrafie 8.



