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WICHTIGE NEUZEITLICHE GESICHTSPUNKTE BEI DER ENTWURFSBEARBEITUNG 

UND DURCHFUHRUNG VON BEBAUUNGSPLANEN UND STADTISCHEN STRASSEN.

Von Prof. Knipping, Darmstadt.

(Fortsetzung und SchluB von Seite 544.)

III. Wichtige neuzeitliche Gesichtspunkte bei der 
Entwurfsbearbeitung und Durchfiihrung von stadti

schen StraBen und Platzen.
Die wesentlichsten fiir die Entwurfsbearbeitung der stadti

schen StraBen in Betracht kommenden neuzeitlichen Gesichts
punkte sind wohl schon beim Bebauungsplan beriicksichtigt, 
sind doch die stadtischen StraBen ein wesentlićher Teil des Be- 
bauungsplanes. Ais Charakteristikum ■ muB hier die Einteilung 
der stadtischen StraBen nach ihrer Bedeutung fiir den Yerkehr 
festgehalten werden, zurrial von dieser Bedeutung der Ausbau 
und die Ausbaukosten abhangig sind.

Wir unterscheiden yon vornherein Verkehrs- und Wohn- 
straBen, ohne jedoch damit samtliche StraBenarten erschópft 
zu haben. Die PromenadenstraBe ist nicht immer eine Verkehrs- 
straBe, ist aber ebensowenig nur eine WohnstraBe. Sie ist viel- 
leicht eine t)bergangsforni von einer StraBe zu einem Grunzug, 
insofern sie auch Gelegenheit fiir die Bevólkerung zur Bewegung 
in der freien Luft gewahren soli. Sie kann dabei eine gewisse 
Verkehrsbedeutung haben, wird sie vielfacli haben; wird dabei 
aber gleichzeitig doch den Charakter einer ruhigeren WohnstraBe 
beibehalten kónnen. Man denke hierbei nur an die RingstraBen 
verschiedener GroBstadte oder an die HangstraBen in Gebirgs- 
stadten.

WTir unterscheiden also heute die VerkehrsstraBen, welche 
wieder in die Zubringer- und AusfallstraBen einerseits und die 
GeschaftsstraBen andererseits zerfallen, dann die Promenaden- 
straBen uhd schlieBlich die WohnstraBen.

Die GeschaftsstraBen liegen im inneren Kern der Stadt, 
in der sogenannten City. Sie sind daher die altesten StraBen 
und infolgedessen meist nicht breit. Selbst die GeschaftsstraBen 
unserer Weltstadte, so die Leipziger StraBe in Berlin, die Regent 
Street in London und der Broadway in New York haben nur 
Breiten von etwa 25 m, lediglich die Pariser Boulevards gehen 
dariiber hinaus, wenn auch, soweit sie GeschaftsstraBen sind, 
nicht sehr wesentlich. Mit dem ersten Schritt der Verbreiterung 
dieser GeschaftsstraBen, namlich mit der planmaBigen Fest- 
legung derselben im Bebauungs- und Fluchtlinienplan, soli man 
sehr sparsam und vorsichtig umgelien, da die Durchfiihrung 
sehr kostspielig ist, nur sehr allmahlich im Laufe vieler Jahr- 
zelinte vor sich gehen kann und in dieser tlbergangszeit, also 
fiir viele Jahrzehnte, ein aiiBerordentlich unschóner und uner- 
freulicher Zustand ohne nennenswerte Verbesserung fiir den 
Yerkehr besteht, an welchen bei der Festlegung der Flucht- 
linien im allgemeinen nicht gedacht wird. Besser ist schon die 
Entfernung jeden Durchgangsverkehrs aus derartigen Geschafts
straBen durchUmleitung oder Ableitungdesselben und die dadurch 
ermóglichte Einschrankung der Fahrdammbreite zugunsten der 
FuBwege. Im iibrigen werden diese GeschaftsstraBen zweck- 
maOig nur einen Fahrdamm, wenn móglich von 5 bis 5,5 m Breite 
und auBerdem zwei FuBsteige erhalten.

Im Gegensatz dazu dient die Zubringer- oder AusfallstraBe, 
welche meist radial verlauft, dem Yerkehr vom Zentrum in die 
AuBenbezirke, Vor- und Nachbarorte. Sie muB daher im all
gemeinen einen starken Fuhrwerks- und FuBgangerverkehr auf- 
nehmen, sollte móglichst auch noch besondere Streifen fiir die 
StraBenbahn, fiir die Radfahrer, gegebenenfalls auch fiir die

Reiter erhalten. Die Unterteilung dieser StraBen kann man sehr 
verschieden gestalten (Abb. 16), sollte aber nach Móglichkeit 
einę Trennung der verschiedenen Yerkehrsarten herbeifiihren, 
da man so dem langsamen wic dem schnellen Yerkehr am besten 
dient. Schmale Schmuckstrcifen, welche an den Kreuzungen 
leicht ais Rettungsinseln oder Einsteigeinseln fiir die StraBenbahn 
ausgebildet werden kónnen, sind durchaus erwiinscht, sollten 
aber nicht unter 1,50 m Breite angelegt werden, um fiir den 
Rasen oder die Pflanzungen die Lcbensbedingungen zu sichern 
und eine sachgemaBe Unterhaltung zu ermóglichen. Die Ge- 
samtbreite dieser VerkehrsstraBen wird dann recht groB und 
kann, abgesehen von Yorgarten, leicht 30 bis 40 m betragen.

Das letztere, namlich die groBe Breite, gilt auch oder erst 
recht fiir dic PromenadenstraBen. Die Promenade kann in der 
Mitte oder auch einseitig angeordnet werden (Abb. 17). Die Ein- 
fassung der Promenade durch Baumreihen und Griinstreifen ist 
zweckmaBig und entspricht dem Charakter dieses Weges.

Gegeniiber den Verkehrs- und PromenadenstraBen, welche 
beide noch besondere Aufgaben zu erfiillen haben, dient nun die 
WrohnstraBe lediglich der AufschlieBung der angrenzenden 
Grundstiicke, also dem Yerkehr mit diesen. Durchgehender oder 
fremder Verkehr scheidet hier aus. Man kann mithin mit den 
geringsten Abmeśśungen und der einfachsten Ausfiihrung aus- 
kommen, wenigstens soweit der besonders herzurichtende, zu bc- 
festigende Teil der StraBe in Frage kommt. Fahrbahnbreiten 
von 5 m geniigen hier durchaus (Abb. 18). Zum Schutze der Ein- 
friedigung der Vorgarten, etwaiger Baumreihen oder Laternen 
kónnen Schutzstreifen von 0,75 bis 1 m hinzugeftigt werden, dic 
wenig oder gar nicht befestigt sind. FuBsteige kónnen ganzlich 
fortbleiben, sie kónnen aber auch einseitig oder zweiseitig hinzu- 
geftigt werden, sollten sich dann aber in geringer Breite und ein- 
facher Befestigung halten. Fiir kurze Langen von 100 bis 150 m 
kann sogar eine WohnstraBe einspurig ausgefuhrt werden, die 
Breite sollte dann aber nicht unter 3,50 bis 4 m betragen, um 
beim Fehlen eines FuBsteiges ein gefahrloses Ausweichen zwischen
• FuBganger und Fahrzeug zu ermóglichen.

Dieser StraBenabmessung gegeniiber muB zur Sicherung 
einer guten Belichtung der Abstand der beiden Hauserfronten 
an der StraBe, also die Fluchtlinicnbreite, geniigend groB ge
wahlt werden, was durch Hinzufugung von Yorgarten geschehen 
kann, welche aber nicht unter 4 m und nicht iiber 6 bis 7 m tief 
sein und nach der StraBe mit einer leichten Einfriedigung, be- 
stehend am besten aus einer Hecke, versehen sein sollten. Schwere 
und kraftige Einfriedigungen sind teuer und meist unschón. 
In den Kleinhaus-Landern laBt man sie fast immer fehlen, wie 
neben den fruheren ein weiteres Beispiel (Abb. 19) aus dcm 
Stadtteil Germantown in Philadelphia erkennen laBt.

Fiir den Lage- und Hóhenplan der StraBe gilt natiirlich in 
erster Linie der bereits mehrfach erwahnte Gesichtspunkt der 
Anpassung an das Gelande, um Erdarbeiten zu vermeiden. Die 
wirtschaftliche Seite, die Erzielung móglichst geringer Baukosten, 
welche die geringeren Breiten und die einfachere Befestigung 
erzwungen haben, verlangt weiter eine móglichst einfache Ent- 
wasserung, also ein nicht zu groBes (móglichst nicht iiber 1:30), 
aber auch nicht zu kleines (móglichst nicht unter 1:200) Liings- 
gefiille der StraBen, eine Fórderung, welche sich vielfach un-
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Śchwer erfiillen 
laBt, wenn man 
nur rechtzeitigbei 
‘ der Planung da- 
ran denkt.

Nun noch ei
nige Worte iiber 
die óffentlichen 
Platze. Dieselben 
kommen vor in 
geringer Ausdeh- 
nung, gewisser- 
maBen in Form 
einer StraGener- 
weiterung, bis her- 
auf zu groBen aus- 

gedehnten Platzanlagen mit be- 
sonderer Ausgestaltung oder gar 
Bebauung. Sie bringen in den 
Bebauungsplan eineAbwechslung 
hinein, sollten aber nicht will- 
ktirlich eingeschoben werden, 
sondern in der Absickt, be
stimmten Zwecken zu dienen. 
Dieser Zweck kann recht ver- 
schieden sein. Es kann sich um 
Nutzplatze (z. B. Marktplatze, 
Parkplatze), um Schmuck- und 

-4 Zierplatze, welche freilich auch
einen Nutzzweck (z. B. zur 
Schaffung eines Kinderspiel- 
platzes) haben konnen, handeln. 
Vielfach, wenn nicht meistcns, 
werden aber die Platze ein we- 

sentliches Hilfsmittel zur Regelung und 
Abwicklung des Verkehrs, also Verkehrs- 
platze, sein. Gerade fiir die Ausgestaltung 
dieser Verkehrsplatze hat die neuere Zeit 
neue Gesichtspunkte gebracht, welche zu 
neuen Lósungen gefiihrt haben.

Der Grundgedanke ist dabei wohl 
iiberall der, die Platzflacheheranzuziehen, 
um denFuBganger-undFuhrwerksverkehr 
in seine verschiedenen Richtungen zu 

j trennen und zu leiten, sowie ein gefahr-
^  loses Ein- und Aussteigen fiir die

StraBenbahnen zu sichern. Diese Ab- 
sichten lassen die gefundenen Lósungen meist miihelos er
kennen. Zwei Beispiele konnen dies durch Gegeniiberstellung 
des alten und neuen Zustandes beweisen: der Plarrer in
Niirnberg (Abb. 20) und der Bahnhofsplatz in Ulm (Abb. 21 a 
u. b). Das letzte Bild weist mit Recht darauf hin, daB man
sich auch nicht scheuen soli, eine kleine an sich wenig lebens-
fahige und wenig bedeutungsvolle Baum- oder Strauchgruppe 
zu opfern, wenn man hierdurch Vorteile fiir den Verkehr ein- 
tauschen kann. Besser ais alle polizeiliche Regelung durch 
Signale, Posten oder Verkehrstiirme vermógen zweckmaBige bau- 
liche Anordnungen den' Yerkehr in die richtigen Bahnen zu leiten

I t !
j WSt%0 0,15/W

— 5,00——̂  'r*— 5,00--H — 500-

^-5,50*7,00--- -i

-10,50*17,00-

1075
H — 5 , 0 0 - — «  « -

U -
-5,00

----------------18,00------------
Abb. 18. Wohnstraflen.

I I '0,75 1
f 2,25^—5,00-----------5,00-- >j

W---8,00*8,25----- H

-13,00*1J25-



Abb. 19. WohnstraOe in Philadelphia (German Town) ohne 
Einfriedigung der Grundstiicke.
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IV. Zusammenarbeit der beteiligten Fachrichtungen.

Wenn man sich einmal in das Problem der Bebauungsplane vertieft, wie 
es uns die Neuzeit mit ihren Anforderungen und Umwalzungen stellt, so 
wird man nicht mit Unrecht sagen konnen, daB es sich hier, wie auf so 
vielen technischen Gebieten, um eine Wissenschaft fiir sich handelt, daB 
hier ungeheuerlich viel zu bedenken und zu beachten ist, daB nicht jeder 
Techniker, gehóre er einer Fachrichtung an welcher er wolle, in der Lage 
sein wird, das Gebiet zu beherrschen und Gutes in ihm zu leisten. Diese 
Erkenntnis ist aber doppelt wichtig, wenn man bedenkt, daB es eigentlich 
ein Grenzgebiet mehrerer Fachrichtungen ist, daB daher an sich das Gegebene 
ein Zusammenw'irken verschiedener Fachrichtungen sein sollte. Jedenfalls 
ist es falsch, wenn der Architekt das Gebiet des Stadtebaus, also des Be-

Abb. 20.
Der Plftrrer 

in Nilmberg, 
alter und 

neuer 
Zustand.

bauungsplanes, fiir sicir und sein Fach in Anspruch nimmt. 
Er wird hier nur Gutes leisten kónnen, wenn er sich weit- 
gehend in die Arbeitsgebiete des Bauingenieurs hineingelebt 
hat, wenn er Verstandnis fiir die Bediirfnisse des Verkehrs, 
der Entwasserung, der Wasserversorgung usw. besitzt. Umge- 
kehrt wird auch der Bauingenieur versagen mussen, wenn ihm 
das Verstandnis fiir die kiinstlerische Seite des Stadtebaus 
abgeht und er nur flachenmaBig in zwei Dimensionen und nicht 
auch raumlich, also in drei Dimensionen, zu denken vermag. 
DaB beide auf. die Mitwirkung anderer Fach
richtungen angewiesen sind, welche ihnen die un- 
bedingt erforderliche Ubersiclit iiber die Gestal
tung der Erdoberflache vermitteln, wie die Ver- 
messungskunde, oder ihnen Einblick in die Ge
staltung und Aufeinanderfolge der einzelnen 
Erdschichten gewahren, wie die Geologie, ver- 
steht sich von selbst und ist einsichtigen Fach
leuten auch stets bewuBt. Da das Wissen eines jeden nicht 
alles umfassen kann, ist das Richtige die Zusammenarbeit 
aller, welche guten Willens sind und fiir die Losung der 
gestellten Aufgabe wertvolle Kenntnisse und Erfahrungen mit- 
bringen. Die Leitung móchte im Einzelfalle demjenigen ge- 
biihren, der neben guten Kenntnissen seines engeren Fach- 
gebietes ein weitgehendes Verstandnis fiir die benachbarten 
Gebiete besitzt.

Wird hiemach verfahren, wird innerhalb der Stadt unter 
zielbewuBter Leitung und richtiger Organisation eine weit- 
gehende Mitwirkung tiichtiger Persónlichkeiten 
der verschiedenen beteiligten Fachgebiete ge- 
sichert, dann wird es auch gelingen, den 
nicht ganz leichten Anforderungen der Neu
zeit im Stadtebau zu geniigen und kiinftig 
die Fehler zu vermeiden, welche wir aus der Ver- 
gangenheit beklagen.

Abb. 21 b. 
Der Bahn
hof splatz 
in Ulm: 

Neuer 
Zustand.

Abb. 21 a.
Der Bahn- 

hofsplatz 
in Ulm: 

Alter 
Zustand.
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NEUE SPUNDWANDEISEN BAUART KRUPP.

Beurteilung in statischer und baupraktischer Hinsicht. 

Von Prof. Dr.-Ing. G. Eilth, Techn. Hochschule Darmstadt.

Die Friedrich Krupp A.-G., die bereits seit etwa 20 Jahren 
eiserne Spundwandbolilen (Form W und Profil Ransome) walzt, 
stellt nun neue Spundwandeisen her, deren Abmessungen, Form 
und Zusammensetzung besonders nach wirtschaftlichen und bau- 
technischen Gesichtspunkten gewahlt sind. GemaB Abb. 1 haben 
die Bohlen ein Z-artiges Profil, wobei die Stege senkreclit zu den 
Flanschen stehen und dic Bohlen durch besondere SchloBeisen 
(Klemmeii) miteinander verbunden werden. Die SchloBverbin- 
dungen sind so ausgebildet, daB sie iiber die AuOenflachen der 
Bohlen nicht vorstehen, wodurch die Fiihrung beim Rammen 
erleichtert wird. Des weiteren haben die SchloBverbindungen 
hinreichend Spielraum, um beim Rammen etwaige Ausweichungen 
der Bohlen aus der Wandflache durch entsprechende Stellung 
der nachsten Bohlen ausgleichen zu konnen. Auch leichte 
Kriimmungen in der GrundriBanordnung von Spundwanden

konnen hierdurch ausgefiihrt werden. Die beiderseits eines jeden 
Schlosses vorhandenen U-formig angeordneten Beriihrungs- 
fl&chen der Fiihrung erhohen im besonderen MaBe den Wasser- 
dichtigkeitsgrad der SchloBverbindung.

Die neuen Spundwandeisen werden zu
nachst in sechs Hauptprofilen geliefert (K I 
bis K VI), wobei die Hohen der Profile, von 
160 mm bei Profil K I ausgehend, von Profil 
zu Profil um je 40 mm groBer werden bis 
zum GroBtmaB von 360 mm bei Profil K VI.
Die Baubreiten der Profile (gemessen zwischen 
deń SchloBmitten) betragen bei den Profilen 
K I bis K IV 400 mm. Bei dcm Profil K V 
ist diese Breite auf 360 mm und bei Profil 
Iv VI auf 320 mm beschrankt, womit fur diese 
GroBtprofile der Vorteil eines geringeren 
Bohlengewichtes angestrebt ist. Tafel I gibt 
die Hauptabmessungen, Widerstandsmomente 
und Gewichte fiir die einzelnen Bohlenprofile 
einschl. Anteil fur Klemmen (SchloBver- 
bindungen) sowie die Widerstandsmomente 
fiir 1 m Spundwand im Grundrifi und die 
Gewichte fiir 1 qm Wand. Die fiir dieBiegungs- 
festigkeit maBgebenden Widerstandsmomente 
sind von Profil zu Profil um etwa 50% fiir 
die Profile K I bis K IV  und um etwa 
40% fiir die Prcfile K V und K VI ge- 
steigert.

Tafel I enthalt in der SchluBspalte auch ^  
die Giiteverhaltnisse, d. h. das jeweilige 
Verhaltnis des Widerstandsmoments zum Gewicht. Diesę Giite- 
verhaltnisse geben also einen MaBstab iiber die wirtschaftliche 
Auswertung der einzelnen Profile hinsichtlich der Widerstands- 
fahigkeit gegen Biegung, welche fiir die Beurteilung der 
Standfestigkeit von Spundwanden in erster Linie in Frage kommt.

Tafel I.

Profil
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d
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W fiir 
Ein- 
zel- 

bohle 
cm3

Gfiir
Ein-
zel-

bohle
kg/m

Wfiir 
1 111 

Wand

cm3jm

Gfiir 
1 m2 
Wand

kg/m2

W _ 

G “  
Giite- 
verh.

K I 160 400 8,5 C 303 40,90 755 102 7.40
K II 200 400 9.5 7 433 46,80 1080 117 9.23
K III 240 400 u 8 670 61,0 1675 152,5 10,80
K IV 280 400 16 10 1005 80,40 2510 201 12,50
K V 320 36° 20 12 1290 95.30 3590 265 13.55
K VI 360 320 23 14 T555 107,50 4860 336 H.50

Die Werte fiir W und G enthalten die Anteile fiir die Klemmen.

Die Abb. 2 gibt fiir die ver- 
schiedenen Profile eine graphische 
Darstellung der Widerstands
momente fiir 1 m Wand und der 
Giiteverhaltnisse bezogen auf die 
Gewichte pro m2 Wand. Die 
Widerstandsmomente nehmen fiir 
die einzelnen Profile mehr gerad- 
linig zu, wahrend die Giitever- 
haltnisse eine stetige parabelartige 
Steigerung aufweisen.

Die Tafel II enthalt fiir 
jedes Bohlenprofil einschl. Anteil 
fiir Klemmen das Tragheitsmoment 

J, das statische Moment S der halben Querschnittsflache 
jeweils bezogen auf die Wandachse, sowie das Verhaltnis J : S 
und die Stegstarken. Letztcre stehen hiernach in einem

entsprechenden Verhaltnis zu den Werten J : S, die fiir die 
Schubbeanspruchung in den Stegen maBgebend sind. Die 
Stegstarken der Spundwandprofile passen sich auch gut den 
Stegstarken von I-Eisen an, wie die ■vergieichende Gegen- 
iiberstellung der Tafel II zeigt.
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T a fe l  I I .

Fiir Spundwandeiscn Krupp fiir I-Profile

Profil
J/Bohle

cm*
S/Bohle

cm3
J
s

Steg
mm NP.

Steg
mm

K I 2425 165 14,8 6 16 6,3
Iv 11 433° 240 18,0 7 20 7 .5

K III 8040 380 21,0 8 24 8,7
KIV 14070 535 24,0 10 28 10,1
K V 20640 755 27.5 12 32 u .5
KVI 28075 890 3L5 J4 36 13.0

Einsćhl. Anteile fiir Klemmen nach DIN 1025

Die Klemmen fiir die SchloBverbindungen sind fiir die 
Profile K I und K II ąuerschnittsgleicli mit einem Gewicht von
6,3 kg/m. Die Profile K III und K IV haben ebenfalls gleiche 
SchloBverbindungen, und zwar mit einem Klemmengewicht von 
10,7 kg/m, wahrend bei Profil K V und K VI das Gewicht der 
Klemme 12,2 bzw. 15,3 kg/m betragt. Abb. 3 zeigt noch die ge- 
nauere Form der SchloBverbindung fiir die Profile K III und 
K IV mit den Abmessungen der Klemme. Die Klemmen w'er- 
den auf Wunsch entweder lose oder in fester Verbindung mit 
den Spundwandeisen geliefert; desgl. Doppelbohlen mit festen

ZwischenschloBverbindun - 
gen. Ilierdurch kann be
sonderen Wiinschen hin
sichtlich Art undWeise der 
Einrammung entsprochen 
werden.

Die Lieferung der 
Klemmęn fiir die SchloB- 
verbindungen erfolgt nach 
Angaben der Firma Krupp 
A.-G. in zwrei Stahlsorten, 

und zwar ais NormalseliłoB aus Stahl von 40—50 kg/mm2 Zug
festigkeit und ais hartes SchloB aus Stahl von 50—60 kg/mm2 
Zugfestigkeit. Hierdurch ist die Móglichkeit gegeben, die SchloB- 
verbindungen schwierigeren Rammverhaltnissen anzupassen und 
auch bei solchen die Fiihrung beim Rammen und den Zusarnmen- 
hang der Spundwande weitgehendst zu sichern. Zur Feststellung 
der Zugkrafte, welche die SchloBverbindungen in der Richtung 
senkrecht zu den Bohlenachsen, also in der Langsrichtung der 
Spundwande im GrundriB aufnehmen kónnen, wurden Belastungs- 
versuche der SchloBverbindungen auf Zug fiir 100 mm SchloB- 
liinge im Zusammenhang mit Festigkeitspriifungen des Klemmen- 
materials durchgefuhrt. Die Ergebnisse von zwei Versuchsreilien 
fiir die SchloBverbindungen der Spundwandprofile K III und 
KIV sind nachstehend in kurzer Zusammenfassung wrieder- 
gegeben:

I. Festigkeitspriifung des Klemmenmaterials 
a) fiir hartes SchloB

Streckgr. Festigk. Dehnung Kontr. Lange
1. 35.5 kg 59.5 kg 20,0% 54.2% 150 mm
2. 35.8 kg 58,3 kg 22,3% 55.4% 130 mm
3- 33.7 kg 58,2 kg 22,7% 56,0 %. 150 mm

b) fiir normales SchloB

4- 29,9 kg 43>0 kg 24,0% 63,5% 150 mm
5- 34.8 kg 47,1 kg 22,1% 66,3% 120 mm
6. 29.5 kg 42,8 kg 29,3% 65.5% 140 mm

II. Belastungsversuche der SchloBverbindung bei 
je 100 mm Lange 

a) Hartes SchloB aus Materiał der ZerreiB- 
proben 1—3.

1. Versuch: Bei 6 200 kg óffnete sich das SchloB,
2. Versuch: Bei 7 500 kg óffnete sich das SchloB.

Abb. 3. SchloBverbindung mit K III 
u. K IV der Spundwand Bauart Krupp

b) Weiches SchloB aus Materiał der ZerreiB- 
proben 4—6

3. Versućh: Bei 4 800 kg óffnete sich das SchloB,

4. Versuch: Bei 5 100 kg óffnete sich das SchloB.

Die mittleren Zugfestigkeiten der SchloBverbindungen be- 
trugen also:

fiir 100 mm Lange fiir 1,00 m Lange
fiir hartes SchloB ....... 6850 kg 68,5 t
fiir weiches SchloB . . . .  4950 kg 49,5 t

d. h. die Zugfestigkeit des harten Schlosses war im Mittel etwa 
38% hóher ais bei dem weichen SchloB gleicher Abmessungen.

Diese Priifungsergebnisse fiir die Zugfestigkeit der SchloB- 
verbindungen sind ais sehr giinstig zu bezeichnen und lassen 
erkennen, daB eine reichliche Sicherheit fiir die Fiihrung der 
Spundwande beim Rammen und fur den Zusammenhang der 
gesamten Spundwand vorhanden ist. Die Durchfuhrung eines 
ZerreiBversuches einer SchloBverbindung ist in Abb. 4 im Lieht- 
bild wiedergegeben.

Zur Feststellung, wie sich dic Tragheits- und Widerstands- 
monKnte bei Wandteilen, aus mehreren Bohlen und Klemmen

Abb. 4.
ZerreiBvcrsuch einer SchloBverbindung fur Profil K III und K IV.

zusammengesetzt, praktisch auswirken, wurden mehrere Versuche 
durchgefuhrt, bei denen waagerecht liegende durch Klemmen 
verbundene Spundwandteile aus 4 Bohlen, also’"von 1,60 m Breite 
bei 8,00 m freier Spannweite belastet und auf Durchbiegung 
gepriift worden sind.

Abb. 5 zeigt die praktische Anordnung von Vergleichs- 
versuchen mit Wandteilen aus Spundwandprofil K III, wrodurch 
die Unterschiede zwischen losen und festen SchloBverbindungen 
untersucht wrurden. Bei der losen Verbindung waren 4 Bohlen

Abb. 5. Durchbiegungs-Versuche mit 4 Bohlen K III.

und 4 Schlósser lose ineinander geschoben und die Fugen mit 
Sand ausgefiillt, wahrend bei der festen Verbindung 4 Bohlen 
und 4 Schlósser miteinander verschweiBt waren. Die Yerschwei- 
Bungen bestanden aus SchweiBstellen von 3 cm Lange in jeweili- 
gen Abstanden von 15 cm. Zur Vermeidung seitlicher Auswei- 
chungen waren die Bohlen in Abstanden von etwa 1 m w'aagerecht
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SchloG- 1 Durchbiegung
erbindune 'i cemessen I rechnerisch

lose 42 nim 47 mm

fest 35,5 mm 30 n®

Nach Entlastung sind dic Durchbiegungen sowohl bei 
loser ais auch bei fester SchloGverbindung wieder vollkommcn 
zuriickgegangen.

Hieraus ergibt sich, daG die gemessenen Durchbiegungen

miteinander verspannt. Die Durchbiegungen wurden mit MeG- 
uhren gemessen, die an beiden Seiten zwischen die Riinder der 
belasteten Wand teile und freitragende U-Eisen gespannt waren. 
Die Belastungen erfolgten in einzelnen Stufen von 125 kg/m 
d. h. P = 125 ■ 8 =  1000 kg.

Bei 5 Laststufen wurden durchschnittliche Znnahmen 
in nachstehender GroGe an den MeGuhren festgestellt:

bei Wand mit losen SchloGverbindungen 1,1 mm 
bei Wand mit festen SchloGverbindungen 1,05 mm

denen rechnungsmaGige Durchbiegungen von 1,17 mm bzw.
0,97 mm gegeniiberstehen.

Ferner wurden Belastungsversuche durchgefiihrt, wobei 
dic Wandteile durch eine Auflast von ca. 40,4 t belastet wurden. 
Ein solcher Belastungsvcrsuch ist in Abb. 6 dargestellt. Die 
hierbei aufgetretenen tatsachlichen (gemessenen) und rechnerisch 
ermittelten Durchbiegungen sind nachstehend wiedergegeben.

Abb. 7. Einscitig frcigelcgtc Spundwand. Bauart Krupp Profil K III.

Abb. 6. Belastung von 4 Bohlen K III mit P — 40,4 t.

SchloGverbindungen durch Erdreich voll unter Presśung ausfullt, 
kann man wohl durchweg annehmen, daG die Widerstands- 
fahigkeiten gegen Biegung bei losen SchloGverbindungen unge
fahr die gleichen sind wie bei festen SchloGvcrbindungen.

Praktische Rammversuche sind auf dem Geliindc der Firma 
Friedrich Krupp A.-G. in Rheinhausen durchgefiihrt worden 
und zwar durch Rammen einer Spundwand aus Bohlen von 6 
bis 15 m Lange und Herstellung einer rechteckigen Baugruben- 
einfassung. Zu beiden Rammversuchen wurden das Profil 
Iv III und lose SchloGverbindungen verwendet. Abb. 7 zeigt 
einen Teil der Spundwand, die nachtriiglich einseitig freigelegt 
worden ist, um deren Beschaffenheit festzustellen. Dic Bohlen 
sind ais Doppelbohlen, an der Baustelle jeweils aus 2 Bohlen 
und einem SchloG zusammengesetzt, gerammt worden. An den 
Kópfen der Bohlen sind die Langen derselben angegeben. Die 
Yerschiedenen Langen von 6 bis 15 m wurden gewahlt, um

bei losen und festen SchloGverbindungen naher beieinander 
liegen ais dic rechnerisch ermittelten Wrerte und daG die praktisch 
gemessenen Durchbiegungen nahezu die gleichen sind wie die 
fiir feste SchloGverbindungen rechnerisch ermittelten Werte. 
Dieser geringe statische Unterschied zwischen losen und festen 
SchloGverbindungen laGt sich ohne wciteres erklaren durch die 
Lage der Sclilósser an den auBeren Bolilenrandern und der 
hierdurch bedingten geringen Schubspannungen in den Fugen 
der SchloGverbindungen. Bei der Belastung von P =  40,4 t, 
wobei ungefahr eine Biegungsspannung von ca. 1600 bis 1700 
kg/cm2 vorliegt, berechnet sich die Schubspannurig in der SchloG- 
verbindung folgendermaGen:

q  ■ ś
Horizontalschub pro Langcncinheit H =  ~ j  " Hierbei

bedeuten Q =  Querschnitt, S =  statisches Moment eines halben 
SchloGąuerschnittes bezogen auf die Nullinie und J =  Tragheits
moment einer Bohle mit anteiliger SchloGverbindung bezogen 
auf die Nullinie. Im vorliegendcn Falle ist

Q =  - =  20,2 t, S = T-‘ . 10 =  68 cm3 und j  =: 8040 cm1,

20 200’ 68
somit H =- - - — = 171 kg auf eine Lange von 1 cm.

8 040 Abb. 8. Unterer Teil der Spundwand von Abb. 7 .

Da bei Profil K III die Beruhrungsflache zwischen einem 
SchloG und einer Bohle etwa 7 cm Umfang hat (vgl. Abb. 3), 
also auf die Langeneinheit 7 Cm2 betragt, so ergibt sich bei 
Annahme einer vollstandigen Zusammenwirkung von SchloG 

171
und Bohle r =  =24,5 kg/cm2. Eine solche Schubspannung

kann je nach Ausfullung des Spielraumes in den SchloBver- 
bindungen teilweise oder voll aufgenommen werden. Bei ein- 
gerammten Spundwanden, bei denen sich der Spielrauin in den



DER BAUINGENIEUR
1930 HEFT 32. DE THIERRY, GEHEIMER BAURAT M A X CO N T  AG  f . 557

Messuhren.

obere flussteifung 
vorsichtig ousgebaut

Spundwand___

Profil Km

Sicherheits 
X Ger ust y

obere Aussteifung

Spundwond 
Profil. KM \

Messuhren,

Sicherheits• 
v gerusf /

seitigung der Innenaussteifung wurden nach Abb. io in einerHóhe 
von 3.3111 iiberBetonsohle durchgefiihrt, d.h. an derjenigcn Stelle, 
wo bei.unterer Einspannung und oberer Abstiitzung rechnungs- 
maBig die groBten Ausbiegungen auftreten. Diese gemessenen 
Ausweichungen betrugen im Durchschnitt 1 mm und deckten 
sich mit dem rechnungsmafiigen Wert, der sich fiir einen Erd- 
druck bei y — 1,8 t/cbm, Boschungs- und Reibungswinkel = 
450 fiir untere Einspannung und obere Abstiitzung ergab.

Nach Durchfiihrung dieser Messungen wurde auch die 
obere Aussteifung entfemt und nach Abb. 11 die Ausbiegungen 
der freien Spundwandenden festgestellt. Die obere Ausbiegung 
war in der Mitte der Langsseiten 15 bzw. 16 mm, wahrend 
fiir obige Erddruckannahmen das rechnerische MaB der freien 
Ausbiegung ca. 14 mm betragt. Da der rechnerische Vergleich 
auf der Grundlage sehr giinstiger Erddruckannahmen gefiihrt

Abb. 9. GrundriG einer Baugrube aus Spundwand K III.

móglichst vielseitige Beobachtungen betr. Ramni- 
zeiten, Rammwiderstande und dgl. anstellen zu 
kónnen. Abb. 8 zeigt den unteren Teil der einseitig 
freigelegten Spundwand. Die durchschnittlich er- 
zielten Rammzeiten sind ais recht giinstig zu be- 
zeichnen und beweisen eine wirtschaftliche Ramm- 
fahigkeit der Spundwande. Die Rammung erfolgte 
z. T. mit einem freihangenden Hammer, z. T. mit 
einer Dampframme, dereń Bargewicht 1500 kg 
betrug. Die durchrammten Schichten bestanden 
im oberen Teil aus feinerem und im unteren 
Teil aus gróberem Sand- und Kiesmaterial.

Die mit Spundwandprofil K III umschlossenc 
Baugrube hatte nach Abb. 9 eine lichte Breite von
3,6 m und eine lichte Lange von 6,8 m. Die Lange der 
Bohlen betrug 8,3 m. Nach dem Rammen der Spund
wand wurde die Baugrube auf eine Tiefe von 7,50 m 
unter Gelande bei entsprechender Aussteifung ausge- 
schachtet und dann eine Betonsohle von 1,5 m Starkę 
eingebracht, so daB die.Jreie Lange der unten einge
spannten Bohlen 6,0 m betrug. Die obere Aussteifung wurde so 
eingebaut, daB unabhangig hiervon die innere Aussteifung heraus- 
genommen und hierbei die seitlichen Ausweichungen der Spund
wand gemessen werden konnten. Die Messungen wahrend der Be-

Abb. 10. Messungen wahrend des 
Ausbaucs der Innenaussteifung.

Abb. 11. Messungen wahrend des 
Ausbaues der oberen Aussteifung.

ist, so kann das Ergebnis der an der Baugrubeneinfassung 
durchgcfiihrten Messungen ais sehr giinstig bezeichnet werden. 
Die losen Schlofiverbindungen haben bei diesem Versuch in 
vollem Mafie statisch mitgewirkt.

GEHEIMER BAURAT M A X C O N T A G  f , 

MITGLIED DER PREUSS. AKADEMIE DES BAUWESENS.

Mit Max Contag, der unerwartet am 15. Juni d. J. im 
Alter von 78 Jahren verschieden ist, wurde ein Ingenieur aus 
unserer Mitte gerissen, der in ganz Deutschland sich, nicht nur 
wegen seiner Leistungen auf dem Gebiete des Wasserbaues, 
sondern wegen seiner vornehmen Gesinnung und seines liebens- 
wurdigen Wesens allgemeiner Anerkennung und eines aufier- 
ordentlich groBen Freundeskreises erfreuen durfte.

Seine Wiege stand in OstpreuBen, und es hangt wohl mit 
seiner Tatigkeit ais junger Regierungsbaumeister zusammen, 
ais er, in den Jahren 1878 bis 1882, an der Schiffbarmachung 
der oberen Netze mitwirkte, daB er, bis zum Erlóschen seines 
erfolgreichen Lebens, seine ganzen Krafte der Fórderung der 
Binnenschiffahrt und dem Ausbau unseres Netzes von Wasser- 
strafien widmete.

Eine schónere Anerkennung konnte dem Lebensinhalt 
Contags nicht zuteil werden, ais in dem vom Reichsverkehrs- 
minister von Guerard an den Zentralverein fiir Binnenschiffahrt 
gerichteten Beileidsschreiben zum Ausdruck kam. Der Minister 
schrieb: „Der Zentralverein verliert in dem Verstorbenen einen 
Fiihrer, der mit grofier Energie und klarem Blick die Inter- 
essen der Binnenschiffahrt vertreten hat und nicht nur in 
den Kreisen seiner Berufsgenossen, sondern auch bei den 
Behórden groBes Ansehen genoB."

Ais Teilhaber der Ingenieur-Firma Havestadt & Contag 
hat Contag sich in erfolgreiclister Weise um den Ausbau des 
deutschen WasserstraBennetzes verdient gemacht, daneben 
stammen aber zahlreiche Entwiirfe zu industriellen Anlagen, 
Wohngebauden, Kleinbahnen, Hafenanlagen, Privatgleisan- 
schliissen und StraBenbahnen der erfolgreichen Tatigkeit dieser 
Firma.

Schon in den sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
wurde der Plan erórtert, die Berliner WasserstraBen durch 
Herstellung einer kiirzeren Verbindung zwischen IIavel und 
Oberspree im Siiden der Stadt herzustellen. Am 5. Marz 1900 
faflte der Kreis Teltow den fast einstimmigen BeschluB, diese 
unter dem Namen Teltowkanal allgemein bekannte Wasser- 
strafie auf alleinige Kosten des Kreises auszufiihren und mit 
der Ausfiihrung die Firma Havestadt & Contag zu beauftragen. 
Wie richtig diese Firma die Bedeutung dieser WasscrstraBe 
bei Aufstellung ihres Entwurfes vorausgeschaut hatte, geht 
daraus hervor, daB der Teltow - Kanał im Jahre 1928 — mit 
2,55 Millionen Tonnen — 23% des Gesamt-Wasserstrafien- 
verkehrs GroB-Berlins bewaltigt hat.

Noch zehn Jahre lang, nach dem Tode des Geheimen Bau- 
rats Havestadt, gehórte Contag ais Seniorchef der Firma weiter 
an. Aber auch nachdem er sich von der Firma zurtickgezogen
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hatte, lieBen sein Arbeitseifer und sein FleiC nicht nach. Ais 
Gutachter war er wegen seines klaren Blicks und seiner unbe- 
dingten Zuverlassigkeit gesucht und nicht minder erfolgreich 
hat er sich ais Schriftsteller betatigt.

Die zahlreichen Beileidskundgebungen, die dem Zentral- 
verein fiir Binnenschiffahrt nach Contags Tode zugegangen 
sind, beweisen, wie weit der Kreis der Freundj Contags gezogen 
war. Der Verein fiir FluB- und Kanalscliiffahrt in Wien, der 
Nordostscliweizerische Yerband fiir Scliiffahrt Rh ein—Bodensee,

der Yerein der Hamburg-Altonaer Ewerfiihrerbaase, der yer
band Obere Donau, der Reichsverband der deutschen Industrie, 
der Bayerische Kanal-Schiffahrts-Verein, der Siidwestdeutsche 
Kanalverein, um nur eine kleine Anzahl von Teilnehmern an 
der Trauer unseres Freundes herauszugreifen, erblickten in Mas 
Contag einen warmen Fórderer ihrer Bestrebungen.

Wir verlieren in Max Contag einen zuverlassigen, treuen 
Fręund, dessen Andenken wir i.tets hoch in Ehren halten 
wollen. G. de Thierry.

KURZE TECH NISCH E BERICHTE.

Die Ausstellung „Die Stral3e“ in Stuttgart.
Bericht von Dipl.-Ing. R o h d e .

Die Notwendigkeit, dem modcrncn StraBenproblem bei dem 
immer mehr anwachsendeil I\raftwagenverkehr erusteste Aufmerk- 
samkeit zu schenken, kann wohl von niemand geleugnet werden. 
Deutschland besaB 1914 ohne Kraftrader 50 000 Autos, im Jahre 1929 
aber bereits 500 000. Innerhalb der letzten 15 Jahre ist also eine Ver- 
zehnfachung des Kraft\vagenverkehrs eingetreten. Der zweclcm&Bige 
Ausbau sowie die Instandhaltung unseres StraBennetzes ist daher 
nicht nur ein teehnisches, sondern auch ein wirtschaftliches Problem, 
denn wenn das Wegenetz und damit der Yerkehr zerriittet wird, so 
leidet natiirlich hierunter die allgemeine W irtschaft. Diese Vervoll- 
kommnung unseres StraBennetzes wird um so dringlicher, ais immer 
mehr der Personenverkehr durch Autobusse, der Giiterverkehr durch 
Lastkraftwagen auf den LandstraBen vor sich geht.

Von groBem Interesse ist daher die im Rahmen der „Technischen 
Tagungswochen Stuttgart Mai bis Juni 1930“  vcranstaltete Sonder- 
ausstellung „D ie StraBe". Die Ausstellung soli fiihrend und weg- 
weisend fiir die Zukunft sein und auf dem von ihr behandelten Gebiet 
aufldarend und erzieherisch wirken. Vor allem soli sic auch neue Be- 
diirfnisse aufzeigen und der Industrie Anrcgungen vermitteln zur 
Schaffung neuer Maschinen fiir den StraBenbau. Die technische 
Leitung der Ausstellung hat das Tiefbauamt der Stadt Stuttgart iiber- 
nommen, welches zusammen mit dem Hochbauamt eine groBere An
zahl Gipsmodelle und Piane ausgestellt hat, die die Probleme der 
StraBenplanung und Stadterweiterung zur Darstellung bringen. 
Einige Piane zeigen auch die Lósung der Frage der Regelung des Ver- 
kelirs an verkehrsreiehen Platzen sowie statistische Daten beziiglich 
der Verkehrsdichte usw. Interessant sind ferner die Angaben des 
stadtischen Tiefbauaintes iiber die Anlage- und Unterhaltungskosten 
der verschiedenen StraBendecken in Stuttgart.

A rt der 

StraBenbefestigung

Kosten 
verschiedener 

StraBenbeUige in 
Stuttgart. Fiir 

1 m3 StraBe 
jahrlich mit 

mittelstarkem 
Yerkehr. An- 
lagekosten pro 

m3 auf vorhan- 
denem Untcrbau

Jahreskosten 
pro m2 beste- 
hend aus Ver- 
zinsung desAn- 

lagekapitals, 
Riicklage fiir 
Erneuerung, 

Unterhaltungs
kosten

Belags-

dauer

1. Walzdecke mit Ilart-
schotter und Ober-
flachenteerung . . . . 3,40 RM 1,76 RM 4 Jahre

2. Walzdecke mit Hart- 
schotter und Asphalt-
trankung.......................... 8.5°  .. 1.57 - IO

3. Walzasphalt, zwei-
schichtig.......................... 1 1,00 „ 1,20 „ 18 „

4. Kleinpflaster aus Granit 14,00 „ 1,36 .. 2 5
5. GroBpflaster aus Granit 25.00 „ >.53 .. 00
6. GuBasphalt auf Beton . 25,00 „ 2,20 „ 20 „
7. I lo lz p fla s te r .................. 45.oo „ 4,00 „ 20 ,,
Leider fehlen in dieser Zusammenstellung Angaben iiber BetonstraBen.

Sodann werden die verschiedensten Baustoffe der StraBenher- 
stellung und der StraBenunterhaltung gezeigt, angefangen mit dem 
Steinpflaster —  Kleinstein und GroBpflaster—  bis zum Beton und den 
verschiedeneu Teer- und Asphaltprodukten. In dieser Abteilung sieht 
man auch vorbildliche StraBenąuerschnitte, die einwandfreie Ober- 
flachenbehandlung, Teer- und Asphaltfahrbahnen, PflasterstraBen aus 
natiirlichen und kiinstlichen Steinen usw. dargestellt. Der Kam pf um 
die Frage der Teer- oder Asphaltverwendung im StraBenbau scheint 
immer noch recht umstritten zu sein. Der modernen Forschung ist es 
gelungen, die Giite der Erzeugnisse der Teerindustrie wesentlich zu 
verbessern durch Beseitigung der die nachteiligen spróden Eigen- 
schaften bedingenden Bestandteile. Die Teerindustrie legt W ert

darauf, Tnit nur wenigen.genormten Sorten auf den Markt zu kommen, 
ferner ist sie heute in der Lage, auch Teeremulsionen zu liefern.

Der Nachteil des IleiBverfahrens, daB nicht nur das Bindemittel, 
sondern auch die ubrigen Zusatzstoffe bis weit iiber joo° erhitzt werden 
miissen, wird vermieden bei der Verwendung von Teer oder Asphalt 
in Fmulsionsform, die eine kolloidale Lósung von Bitumen in Wasser 
unter Zuhilfenahtne geringer Mengen von Schutz-Kolloiden sog. 
Emulgatoren darstellt. Das Bitumen bzw. der Teer selbst ist in der 
Emulsion in kleinen Paitikelchen verteilt schwebend enthalten.

Der wissenschaftlichen Untersuchung und technischen Bewertung 
der StraBenbaustoffe ist ein besonderer Stand gewidmet. In der A b
teilung „BetonstraBenbau" wird in iibersiclitlicher Form und an prak- 
tischen Beispielen auf die vielseitige Verwendungsmóglichkeit des 
Betons im StraBenbau hingewiesen. A uf der Ausstellung wird eine 
VerkehrsstraBe I. Ordnung von 32 m Breite von einer StraBe mit 16 m 
Breite gekreuzt. Durch Anlegen einer xo m breiten Grunflache in der 
Mitte der StraBe I. Ordnung wird diese in zwei Fahrbahnen von je 8 m 
Breite geteilt. Jeder dieser Fahrbahnstreifen hat noch einen Rad- 
fahrerweg von 2 111 Breite. Die Fahrbahnen sind in drei verschiedenen 
BetonstraBenbausystemen ausgefiihrt:

1. Eine Strecke ais reine BetonstraBe in zweischichtiger Bauweise 
unter Yerwendung von Portlandzement und Portland- 
jurament.

2. Eine StraBe nach der Solidititbauweise.
3. Eine weitere Strecke ais Zement-Verbund-ScliotterstraBe.

Die einzelnen StraBenteile werden von FuBgangerfurten mit 
einer Breite von 3 m gekreuzt, die mit modernen und zweckmaBigen 
Belagen hergestełlt bzw. angedeutet sind, wic: Stampfblockpfla?ter, 
Kunststein- und Quarzitplatten u. a. Unter diesen Belagen befinden 
sich die Leitungen fiir die Haiisanschlusse. An den StraBenecken sind 
Umfassungsmauern fiir den Wohnungsbau aus Betonhohlblock- 
steinen bis Fensterhóhe ausgefiihrt. Die Biirgersteige sind mit Geh- 
wegplatten bzw. mit Stampfblockpflaster belegt. Die Yorgartcn sind 
mit Betoneinfassungen rersehen. In den Griinflachen werden gezeigt 
samtliche Kanalisationsartikel, ferner Betonbanke und Blumenktibel. 
Um das StraBenbild zu belebcn und auch den Firmen der Verkehrs- 
technik Gelegenheit zu geben, ihre Erzeugnisse zu zeigen, sind folgende 
Verkehrseinrichtungen eingebaut: Yerkehrsschranken aus Eisen
beton, selbstleuchtende Yerkehr.stafeln, Fahrtrichtungszeiger, Schild- 
króten, Falirbahnteiler, Betonreklamesaulen, Erdnagel zur Markie- 
rung von FuBgangerfurten, Blinklichter und Vcrkehrslcuchtsaulen, 
sowie Omnibushaltestellen in der Form von Transparentsaulen. Auch 
eine modernę Verkehrsinsel ist erbaut, in dereń Mitte ein Gas-Akku- 
nmlator-Verkehrsreglcr aufgestellt ist. Aus dem Gebiete der neuzeit- 
lichen StraBenbeleuchtung werden mehrere Schleuderbeton-Kande- 
laber in verscliiedener Ausfiihrung gezeigt.

Das Wesen der ZementschottcrstraBe1 besteht darin, eine 
Strafiendecke nach dem iiblichen, einfachen Makadamverfahren lier- 
zustellen, die Schotterstiicke dabei mit Zementmórtel zu verkitten und 
die Hohlraumc zwischen ihnen mit einer moglichst geringen Menge von 
Mortel auszufiillen. Fiirdie EinbringungdesMórtels und fiir die Rcihcn- 
folge der Einzelarbeiten bestehen folgende Arbeitsmethoden:

1. Steinschiittung, darauf die Mórtellage, Walzen,
2. Mórtellage, darauf Steinschiittung, Walzen,
3. Untere Schotterlage, leichtes Walzen, darauf Mórtellage, dann 

obere Schotterlage, Walzen,
4. Steinschiittung, darauf Mórtellage, Eineggen des Mórtels, 

Walzen.

Je nachdem, ob der Zementniórtel sclion mit Wasser gemischt 
oder trocken eingebracht und in letzterem Fali naclitnlglich genaBt 
wird, unterscheidet man noch das NaB- und das Trockenmórtelver- 
faliren. Die Arbeitsweisen 1 und 2, die vielfach in Frankreicli tiblich 
sind, haben gewisse Nachteile. Einmal dringt der Mórtel sclilecht 
nach unten, das andere Mai schleclit nach oben durch. Daher halten 
die Franzosen auch stets einen baldigen Oberflachenschutz fiir not
wendig. Recht gut sind die Arbeitsweisen 3 und 4 (England und 
Osterreich), die auch auf deutschen ProbestraBen gute Ergebnisse ge
zeigt haben.

Siehe „D ie  BetonstraBe", Febr. J930.
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W ie schon erwahnt, sind Teile der BetonstraOe auch mit Mullers 
Stampf-Block-Pflaster hergestellt. Dieses wird in BlockgróBen von 
33 x  33 cm > in Starken, wie es die jeweiligen Verhaltnisse erfordern, 
an Ort und Stelle mit besonderen auf Schienen fahrbaren Maschincn 
gestampft. Die Seitenwande der einzelnen Blocke sind leicht wellen- 
fórmig. Hierdurch wird es unmóglich, daG sich einzelne Blocke senken, 
auch sind kleinere Erdsenkungen hierbei ohne EinfluB. Die einzelnen 
Blocke werden reilienweise dicht gegeneinander gestampft, wobei dic 
Seitenwande der fertigen Blocke vor dem Ausstampfen mit einem 
Lehmanstrich versehen werden. Dieser verliindert, daB sich die gegen
einander gestampften Blocke zu einer Masse verbinden konnen, wo- 
durch das starre System der normalen BetonstraOe beseitigt ist. Das 
Betonmaterial besteht im unteren Teile zu zwei Dritteln aus FliiBkies 
oder Kleinschlagbeton, das obere Drittel aus beliebigem Splittbeton, 
welcher mjt dem unteren gleichmaBig eingestampft wird. Das Stampf- 
Block-Pflaster ist verwendbar fiir alle StraGen, Burgersteige, Platze, 
Fabrikbóden, Rampen, Kanalbóschungen usw.

Bei der Ausfiihrung von Bauarbeiten jeglicher A rt muB man dar- 
nach streben, wirtschaftlich zu arbeiten, d. h. mit niedrigsten Kosten 
und bei kiirzester Bauzeit. Die richtige Auswahl der Geriite und Bau- 
maschinen ist daher von groBter Bedeutung fiir die Erreichung dieses 
Zieles. Man findet denn auch auf der Ausstellung Baumascliinen ver- 
schiedenster Art, dic fiir die StraBenherstellung und -unterhaltung in 
Frage kommen: Steinbrecher, I-Iart-Walzwerke zur Herstellung von 
Feinkiesund Sand, Steinspaltmąschinen, Gurtforderer, Mischmaschinen, 
Kompressoren und PreBluftwerkzeuge fiir StraBenaufbruch-, Ramm- 
und Stampfarbeiten, StraGenwalzen, Explosionsrammen fiir StraBcm- 
und Tiefbau, Traktoren, Spritzapparate m it Motorkompressor fiir 
HeiGteer, HeiGbitumen und Kaltasphalt (Emulsionen), fahrbare Koch- 
kessel zum Erhitzen von Teer und Bitumen u. a. m. Unter anderem 
ist auch ein StraBenfertiger (Finisher), sowie die Maschine zur Her
stellung des Stampf-Block-Pflasters ausgestellt. Der BetonstraGen- 
fertiger, der neuerdings vielfach auch in Deutschland auf StraGen- 
baustellen mit Yorteil yerwendet wird, ist eine StraGenbaumaschine, 
die imstande ist, die Handarbeit einer gróGeren Anzahl von Arbeits- 
kraften durch die weit zuverlassigere und bessere Maschinenarbeit zu 
ersetzen. Ihr Zweck und ihre Vorteile bestehen darin, daG sie die drei 
Hauptarbeiten des Bctonierens, .also des Verteilens der Betonmasse, 
das Stampfen derselben und das Glatten der Oberflache leistet. Bei 
Yerwendung der Maschine und der Maschinenarbeit scheidet das bei

Handarbeit sehr oft zum Nachteil der BetonstraOe fiihrende Bestreben, 
reichlich nassen Beton zu verweuden, aus. Sic gestattet dic Verarbei- 
tung moglichst trockenen Betons, der ja  bekanntlich wesentlich giinsti- 
gere Eigenschaften besitzt.

AuBerdem ist auf der Ausstellung eine Abteilungen der StraBen- 
beleuchtung und dem Yerkehr gewidmet. Man findet dort Beleuch- 
tungskórpcr aller Art, ferner Sperrzeichen und Wegweiser, Abschran- 
kungen, selbstleuchtende Verkehrstafeln, Blinklichter usw.

So bietet diese Ausstellung eine Fiille von Anregung nicht nur 
fiir den Fachmann, sondern auch fiir den I.aien, denn die StraBe in der 
Stadt und die StraOe im Oberlandverkehr sind Probleme, die heute fast 
jedermann beriihren.

Befund des Eisengerippes beim Abbruch des alten Waldorf-  
Astoria-Gebaudes in New York.

Das Eisengerippe des Waldorf-Astoria-Hotels in New York, 
das aus den Jahren 1891 und 1895 stammt, lieG beim Abbruch im 
Jahre 1930 noch die Wcrkstattmarken und -zeichen erkennen. Der 
Anstrich hatte nur seinen Hochglanz verloren. Bei vier schwachcn 
Saulen, in die Dachwasser geraten war, betrug die Verrostung nur 
1%  des Querschnitts. Analysen und Atzungen zeigten, daG das alte 
Eisengerippe teils aus ScliweiGeisen, teils aus Herd- und Bessemer- 
stahl bestand. (Nach F. H. Frankland, Direktor beim amerik. Stahl- 
bauvcrband. Engineering-News-Record 1930, I. Hj., S. 807— 809, 
mit 5 Lichtbildern und 1 Zahlentafel.) N.

Amerikanische Einheitspreise bei Vergebung einer Brucke.
(Nach „Engineering News Record" 1930, Nr. 17.)

Von Dipl.-Ing. R o h d e.

Die alte StraGenbriicke (Blechtrager) in Newark N .J. iiber die 
Gleisanlagcn der Pennsylvania-Eisenbahn —  im ganzen 36 Gleise —  
muGtc durch eine neue, den modernen Verkehrsbeanspruchungen ge- 
wachsene Birticke ersetzt werden. Hierbei war es erforderlićh, die be- 
stehende Brucke um rd. 6,7 ril seitlich zu verschieben. Fiir diese Ver- 
legung war eine Frist von 14 Tagen zugebilligt worden, wahrend der 
iibrigen Zeit muOte der Vcrkehr iiber die alte Briioke aufrechterhalten 
werden. Die neue Brucke uberspannt neun Óffnungen von 34,35 m. 
Die beiderseitigen Zufahrten von insgesamt 70 111 Lange bestehen aus

; . : ' '
Firm a A Firma B Firma C Bauherr

Pos. G e g e n s t a n d Stiickzahl Einheitspreis Einheitspreis Einheitspreis Einheitspreis

• . i”
RM RM RM RM

I Aushub fiir Pfeiler und Widerlager . . . 0880 m3 22,50 19,25 27.50 22,00
2 G ra b e n a u s h u b ................................................ 535 m3 16,50 8,25 27.50 38,50
7 a Hinterfiillung mit Erde und Fels . . . 9170 m3 2,20 2,20 2.75 2,75
9 c Hilfsgeriiste aus H o l z .................................. 25 Stek. 365,00 315.00 378.00 420,00

14 Pauschalbetrag fiir die Aufrechterhaltung 
des Verkehrs und den Abbruch der be-
stehenden B r u c k e ................. ..................... Pauscliale 311 000,00 428 000,00 382 000,00 252 000,00

15 <1 Betonpfahle bis zu 6 m Lange . . . . 1250 Pfahle 126,00 235,oo 277,00 210,00
15 e Betonpfahle von 6— 9 m Lange . . . . 1372 Ifdm 27,60 38.60 45,50 34,45
15 f Betonpfahle iiber 9 111 L a n g e ................. 91 lfdm 27,60 44,10 53.90 34,45
16 Zement fiir Mórtel und Beton . . . . . 16000 FaG 11.55 i i . 15 10,50 10,90
17 a Beton I. KI. (fiir Pfeiler und Wandę) aus-

sclilieOlich Zement....................................... 4355 h>» 93.50 90,15 88,00 99,00
17 b Beton 11. KI. (fiir die Ummantelung) aus-

schlieGlich Z e m e n t .................................. 1024 m3 298,20 329,80 302,55 417,80
17 c Beton III. KI. (fiir Platten) ausschlieGlich

Z e m e n t ........................................................ 221O m3 198,00 137,40 153.90 126,40
20 M órtelsan d........................................................ 84 m3 33.°° 27.50 55.oo 55.00
24 Z ie ge lm au erw e rk ........................................... 19 m3 247.40 164,90 192,40 219.90
29 Abdichtung ohne E i n l a g c .......................... 2090 m2 2,50 3.00 6,00 2,50
35 Bau- und G u O sta h l....................................... 2083 t 480,00 454.75 471.30 5i 6,75
37 Stahl fiir Nebenkonstruktionen . . . . 34960 kg 0,90 0,65 1,60 1,40
3S B ew eh ru n g seisen ........................................... 701 t 496,00 454.75 413.40 496,10
39 Drahtnetz und S tre c k m e ta ll...................... 37.6 t 1 116,00 7>9.30 992.15 i 033,50
50 G uBeisenkórper............................................... 43.7 t 413,00 409,25 744-10 826,80
55 Schmiedeeisernc F la n s c h r o h r e ................. 3.6 t 2 377,00 876,40 1 405,55 826,80
60 Gerade guOeiserne Muffenrohre . . . . 7°.5 t 413.00 272,85 744,io 620,10
61 Gekriimmte guOeiserne Muffenrohre . . 3 t 827,00 So6,i5 1 405,55 1 033,50
72 Bordsteine aus Granit .............................. 160 lfdm 34.5° 41.35 62,00 34,5°
74 a Asphaltplattenbelag ...................... .... 4430 m* 9,30 10,55 11.05 11,30
74 b Provisorisches Pflaster .............................. 5850 m2 8,50 8,80 6,00 6,30
75 Provisorischer F u B w e g .............................. 3.60 11,30 4.5° 6,80
80 b Glasierte Tonrohre 0  10 c m ...................... 105 lfdm 15.15 4,15 13.80 11,00
80 g Glasicrte Tonrohre 0  30 c m ...................... 150 lfdm 21,20 11,70 30.30 13,80
80 k Glasierte Tonrohre 0  46 c m ...................... 230 lfdm 30,70 24,10 45.50 20,70
97 d Bauzaune Tvpe C ....................................... 1100 lfdm 62,00 55,io 75,80 82,70
97 e Bauzaune Type D ....................................... 135 lfdm 27,60 4 i ,35 48,20 79.25

100 h 2 ' '  W asserleitun gsrohre.......................... 975 lfdm 13.20 9,65 20,70 15,15
115 Elektrische L ich tm aste n .............................. 30 Stek. 262,50 319.00 504,00 294,00

G csa m tsu m m e ....................................... 3 719 000,00 3 774 000,00 3 933 000,00 3 924 000,00
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Eisenbetonge wółben mit anschlieBenden Rampen, Die voll\vandigen 
Trager von 2,9 m Hóhe sind mit Beton ummantelt und haben einen 
Achsabstand von 13,72 m, so daB fiir die Fahrbahn eine Breite von 
12,20 m verbleibt, Einzelheiten sind aus beistehender Abbildung 
ersichtlich.

Asphaif

Bruckenquersc/?m/t
Einige Angaben aus den Ergebnissen der Ausschreibung diirften 

auch fiir den deutschen Leser von Interesse sein.

Ausbesserung einer beschadigten Klappbriicke in 
Rochester (New York).

Der durch ReiBen der Gegengewichtliangeglieder und Abstiirzen 
des Gegengewichts beschadigte W estteil der 55 m langen und 10,3 m 
breiten zweiarmigen StraBen-Klappbriicke in der Stutsonstrafle in 
Rochester (New York) ist durch Tag- und Nachtarbeit in 10 Tagen 
ausgebessert worden. Dabei waren die Westfliigel<.,vom Drelizapfen 
abzuheben, die Drehzapfenst&nder und Yerstrebungen zu ersetzen, dio

Langen abgeschnitten worden. (Nach C. C. Sunderland, Briicken- 
Chefingenieur in Trenton. Engineering-News-Record, 1930, I. I l j . ,
S. 714— 718 mit 4 Zeichnungen und 4 Lichtbildern.) N.

Briickenbau-  
krane fur ein 

Ausstellungs-  
gebaude in 

London.

Beim Bau des 
Olympia - Ausstel- 
lungsgebaudes in 
London, das 7500 t 
Stahl enthalt, sind 
zwei 20 - 1 - Krane 
vom Bau der Tyne- 
brilcke in Newcastle 
(s. Abb.) verwendet 
und ist dadurch 
die wóchentliche 
Leistung von 100 t 
auf 500 t erhóht 

worden. (Nach 
Engineering-News- 
Record 1930, i.H j.,
S. 697 mit 1 I.icht- 
bild.) N.

Schnelle Verlegung einer Hochdruckgasleitung durch den 
HudsonfluB.

Eine rd. 2 km lange und 20 cm weite Hochdruckgasleitung ist 
in 11 Tagen und 7 Stunden, trotz eines Zeitverlustes von 40 Stunden 
durch schlechtcs W etter, durch den HudsonfluB im Staate New-York 
bei 6 bis 15 m Wassertiefe, 8 km/h Flutgeschwindigkeit und lebhaftem

Arbeiłst/organge

3  M uffen~ ^
Rahrprijfung  setweittung flohrschweiBung

£-*g >|<^: ^ ---- <1 .................................. <?»

ochwimmer /n tZm/tbs/onc/
m it WO kg rfuftrieb

Gufistahlhangeglieder des Gegengewichts durch geschmiedeten Stahl 
zu ersetzen und das Gegengewicht (93 ms Eisenbeton mit hochwer
tigem Zement) zu erneuern. (Nach W, A. Roberts, Ingenieur-Assistent 
in Rochester. Engineering-News-Record, 1930, I. Hj., S. 724— 725 mit
1 Zeichnung und 3 Lichtbildern.) N.

Vorrichtung der Seile fiir die Arbeitsstege der Fort-Lee-  
Brticke iiber den Hudson.

Die 36 Seile, 75 mm stark, fiir die beiden Arbeitsstege zum 
Spinnen der Tragkabel ftir die Fort-Lee-Brucke iiber den Hudson 
bedurften der Beseitigung der Dehnungen, die sich aus dem Zusammen- 
rilcken der Drahte beim Anspannen ergaben, und der Sicherung der 
rein elastischen Dehnungen wahrend des Spinnens der Tragkabel, 
um die genaue Einhaltung der vorgesehenen Lage zu gewahrleisten. 
Zu diesem Zwecke sind die Arbeitsstegseile (1100 m lang) auf einer

572 m langen graden Gleisstrecke bis zu 90 t Spannung gestreckt 
und diese Spannung ist bis zu 10 Stunden gehalten worden. Das Seil 
lief dabei, in Abstanden von 7,5 ni durch Rollen gestiitzt, von zwei 
Druckwasserwinden iiber eine waagerechte Rolle von 2,4 m Durch- 
messer auf einem Gieiswagen, den eine hydraulische 270-t-Prufmaschine 
bewegte (s. Abb.), Zur Ausschaltung der Sonnedeinwirkung ist fur 
das Strecken die Nachtzeit benutzt worden. Nach dem Ausgleichen 
der Herstellungsdehnung sind die Seile bei 36 t  Spannung (unter Be- 
rilcksichtigung des Temperaturunterschieds) auf die rechnungsmaBigen

FluBverkehr verlegt worden. Die 12 ni langen Rohrstiicke wurden auf 
einem 85 m langen und 10 m breiten Prahm erst miteinander und dann 
mit 0,9 m langen Oberschubmuffen verschweiBt, mit Stickstoff (zur 
Vermeidung von Feuergefahr) auf 25 Atm . gepriift und m it Hilfe von 
Schwimmern (s. Abb.) versenkt, die das Gewicht bis auf 0,7 kg/m auf- 
hoben. Dic Hóchstleistung in 24 Stunden war 290 m, die Gesamt- 
kosten der Yerlegung beliefen sich auf 26 500 Dollar, (Nach H. C. 
Sandbeck, Bauingenieur in Poughkeepsie. Engineering-News-Record 
1930, X. H j., S. 810— S13 m it 6 Zeichnungen und 4 Lichtbildern.) N.

Erdrtitsche bei der StraBenunterhaltung.
In Sudwest-Pennsylvanien, Ost-Ohio und W est-Virginia bildet 

der Kam pf gegen die Erdrutsche eine wesentliche Aufgabe der StraBen- 
unterhaltung. Die Rutschflache ist haufig die Oberflache des Fels- 
lintergrundes, bisweilen aber auch eine diinne Lehmsehicht. Die R ut
schungen sind von dreierlei Art, solche, die von oben auf die StraBe 

gleiten, solche, die durch seitlich oder aufwartsge- 
richteten Druck die Strafienfahrbahn zerstóren und 
solche, die unter der Fahrbahn ihren Anfang nehmen 
und sie zum Einsinken bringen. Das Rutschen wird 
immer durch eine Zunahme des Wassergehalts in den 
Schichten iiber der Rutschflache eingeleitet. Die 
Rutschungen der erstenGruppe bekam pft mandurch 
Abfangen des von oberhalb zustrómenden Wassers, 
Ableiten des auffallenden Wassers durch undurch- 
iassige'Gerinne, Austrocknen des Bodens im Sonnen- 
schein und Wegraumen der abgerutschten Massen; 
wahrend des Austrocknens hait man die Massen 

durch Holzpfahle bei Erduntergrund, durch Stahlróhren mit Beton- 
ausfilllung bei Felsuntergrund oder durch gezimmerte Wande. Bei der 
zweiten Gruppe hilft nur ein Hóherlegen der StraBe. Bei der dritten 
Gruppe behebt man die Schaden durch Drainierung (Steinschutt- oder 
Schlackenfiillung), durch Stiitzmauern oder durch t)berbriickung. 
Sprengungen sind ebenfalls versucht worden, haben aber nur Erfolg 
gehabt, wenn der Sprengschutt einen Entwasserungskanal bildete. 
(Nach W . S. Downs, beratender Ingenieur in Morgantown Engineering- 
News-Record 1930, I. Hj., S. 794— 79S m it 4 Lichtbildern.) N.

h fM en . ,Pomve 
’ * waaęn ipssp ' “ *J

I I
'■flottenwagenseit 'hyc/raut.

— 573m.—~---------J 270-t-Priif-
maschine
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Danzig-Tagung der , ,S T U F A “ .
Die „Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau" (Berlin) 

hielt am 30. Juni und 1. Juli in Danzig ihre 6. Hauptyersammlung ab. 
Der erstc Tag war internen Beratungcn gewidmet.

Die óffentliche Tagung am 1. Juli, die in der Aula der Tcchni- 
schen Hochschule stattfand, wieś einen zahlreichen Besuch von Ver- 
tretern der Behórden, W irtśchaft usw. sowie von StraBenbaufach- 
leuten des In- und Auslandes auf.

Nach BcgriiBungsworten des ersten Vorsitzcnden der „S tu fa", 
Geh. Reg.-Rat Professor Dr.-Ing. c. h. B r ix ,  hielt Verbandsdirektor 
Dr. S e h m id t-E ssen  den Hauptvortrag iiber „ D e u ts c h la n d s  A u to -  
s tra B c n  im  R a h m cn  M itte le u  ro p a s" .

Der Redner fiihrte u. a. aus, daB die Verkehrsanlagen ein Er
gebnis der geopolitischen und wirtschaftlichen Vcrhaltnisse eines 
Landes sind. Dic Eisenbahn hat cin halbes Jahrhundert dic unbe- 
strittene Herrschaft im Fern- und Durchgangsverlcehr innegehabt. Im 
Zeitaltcr des Kraftfahrwcsens erobert aber die I.andstraBe ihre friihcro 
Geltung zuriick. Europa bildet gegeniiber Amerika eine Notgemein- 
schaft. Dic groBen Mittel, die den Vereinigten Staaten zur Verfiigung 
stehen, kónnen von keinem europaischen Staat aufgewcndet werden. 
Durch kluge Organisationsform kann aber in den stark besiedelten 
alten Erdteilen ein internationales StraBennetz gestaltct und unter- 
halten werden, das den crhóhten Anforderungen geniigt.

Aus der Betrachtung der einzelnen Lander und Landergruppen 
ist hervorzulieben, daB dic Z e n t r a ls t a a t e n  d a s  w ic h t ig s t e ,  
d ic h t e s t e  und le is t u n g s f a h ig s t c  N e tz  aufweisen. Die euro
paischen Randstaaten stehen zum Teil noch in den . Anfangen der 
Durchbildung ihres StraBennetzes.

E n g la n d  hat ein umfangreiches Netz vorbildlichcr StraBen bei 
vorziiglicher Verkehrsdisziplin. F r a n k r e ic h s  zcntrales' Vcrwaltungs- 
system spricht sich auch im StraGeribauwesen aus. Der zcntralen Bau- 
behórdc unterstehen 16 auf die einzelnen Landesteile vcrtcilte Gencral- 
inspektoren der StraBenbaues.

Das i t a l ie n is c h e  StraBennetz, das einstweilen noch eine Reihe 
erheblicher Mangel aufweist, wird in groBztigiger Weise fiir wirtschaft
liche und strategischc Zwecke ausgebaut. Das s p a n is c h c  StraBen
netz erfullt im Verkehrsleben des Landes eine besondere Aufgabe, da 
das Eiscnbahnnetz unzulanglich ausgebaut ist. Besonders hervor- 
zuheben ist der gute Zustand der PaBstraBen.

Ó s t e r r e ic h  und seine Nachfolgestaaten haben im wesentlich en 
das friihere StraBennetz ausgebaut und je nach den verfiigbaren Mitteln 
einige HauptdurchgangsstraBen modernisiert. Im poi ni sch  en StraBen
netz sind erhebliche Unterschiede zwischen den wirtschaftlich leistungs- 
fahigen und weniger leistungsfahigen Gebieten festzustellcn. Wahrend 
in den galizischen Landem  die iibernommcnen StraBen bereits stark 
gelitten haben, befinden sie--sich im Korridor noch in gutem Zustand.

Die S c h w e iz  hat teils noch unzul&ngliche StraBenverhaltnisse, 
ist jedoch auch damit beschaftigt, tłem Durchgangsvcrkehr, insbeson- 
dere dem Fremdenverkehr, entsprechende Verhaltnisse zu schaffen.

Unter den skandinavischen Staaten sind dic besonders giinstigen 
Yerhaltnisse Danemarks hervorzuheben. Die b a lt is c h e n  L a n d e r  
sind im wesentlichen auf eine durcligehende Ost-West-StraBc mit ihren 
Zubringern angewiesen.

Der B a łk a n  spielt einstweilen ftir das Kraftfahrwesen nur eine 
untergeordnete Rolle. Die DurchgangsstraBcn kónnen daher nur unter 
besonderen wirtschaftlichen Schwierigkeiten unterhalten und zweck- 
entsprechend ausgebaut werden.

Die G r u n d fr a g e  bei der Modernisierung des StraBennetzes ist 
in fast allen Landem  die B e s c h a f f u n g  d e r  o r fo r d e r lic h e n  
G e ld m it te l. Die meisten Lander sind zu Zwecksteuern ubergegangen, 
die aber fast in keinem Falle zur Deckung der groBen Aufwendungen 
ausreichen. Es mtissen in beinahe allen Fallen aus allgemeinen Steuer- 
mitteln Zuschlisse geleistet werden. Dic fiir den endgultigen Ausbau 
orforderlichen Betrage sind sehr anschnlicli. Die Ausgaben fiir eine 
Durchbildung des deutschen StraBennetzes werden auf rd. 5 Milliarden 
Reichsmark veranschlagt. Die jahrlichen Unterhaltungskosten der 
Wegebaupflichtigen im Deutschen Reich belaufen sich auf 650 Millionen 
Reichsmark.

Im allgemeinen konnte dic Feststellung gemacht werden, daB 
sich nach dem Kriege der Zustand des europaischen StraBennetzes, 
nicht zuletzt durch die Zusammenarbeit der Vólker, in bemerkens- 
werter Weise gehoben hat. Eine beachtliche Organisationsform fiir 
Deutschland wird von Baurat P la tzm a n n -K ó n ig sb e rg  in V o r s c h la g  
gebracht, der im  D e u ts c h e n  R e ic h  11 S tr a B e n b a u v e r b a n d e  
ais K ó r p e r s c h a f t e n  ó f fe n t l ic h e n  R e c h t s  b ild e n  w ill.

„ N e u e re  V c r fa h r e n  z u r  M e ssu n g  v o n  V e r k e h r s e r -  
s c h iit te r u n g e n "  behandelte derVortrag von Dr.-Ing. R is c h , o. Prof. 
an der Technischen Hochschule Hannover, tler u. a. darlegte:

Mit dem Anwachsen des Lastwagenverkchrs haben die Klagen 
von Hausbesitzern iiber Schadigungen ihrer Gebaude durch Vcrkehrs- 
erschiitterungen zugenommen. Es ist auch wiederholt die Vermutung 
ausgesprochen worden, daB die Zerstorung von Leitungen im StraBen- 
kórper auf die Einwirkung des schweren Lastkraftwagenverkehrs 
zuriickzufuhren ist. Um die Bcrechtigung dieser Klagen nachzuprufen, 
sind eine ganze Reihe von Stadtverwaltungen dazu ubergegangen, die 
GróBe der Yerkehrserschutterungen zu messen.

Verkehrserschiitterungen kónnen sich in zweifacher Weise 
auBcrn: Einmal durch Einwirkungen mcchanischer A rt an Leitungen 
im StraBenkórper und auf nebachbarte Gebaude, und zweitens durch 
physiologische und psychologische Einwirkungen auf die Menschen, 
die solchen Erschutterungcn ausgesetzt sind.

Hier steht lediglich die Frage zur Erórterung, wie man den 
mechanischen Einwirkungen der Erschutterungcn auf die Leitungen 
im StraBenkórper und auf die Gebaude nachgehen kann. Fiir die 
hierbei zu benutzenden MeBverfahren ist es nun von Wichtigkeit zu 
wissen, was gemessen werden soli: ob Bodenausschlage, Geschwindig- 
keiten, Beschleunigungen.oder Freąuenzen. Wenn wir uns ein zutreffen- 
des Bild machen wolten von dem EinfluB der durch die Erschutterungcn 
ausgclósten dynamischen Wirkungen auf Bauwerke, dann miissen wir 
versuchen, die zusatzlichen dynamischen Spannungen zu den durch 
die statische Berechnung ermittelten Spannungen fiir ruhende Lasten

F Filmkasten, O Optik, H Gałvanouietcr.

Abb. 1. Aufnahmegerat mit Galvanomcter.

zu erfassen, Gefahrlich sind niir solche Beanspruchungen, die iib e r  
der Bruchgrenze der Baustoffe liegen und sich dabei durch Lósung 
des Zusammcnhangs, also durch Risscbildungen beinerkbar machen. 
Gelingt es nun, mit Hilfe geeigneter MeBverfahren die B e s c h le u n i-  
g u n g en  bei Gebaudeerschiitterungen festzustellen, so ist man in der 
Lage, auf . die zusatzlichen dynamischen Beanspruchungen des be-

A MeOkórpcr, B Umformcr.

Abb. 2. Beschleunigungsmesser.

treffenden Bauteilcs zu schlieBen, wobei es meist notwendig sein wird, 
die Beschleunigung gleichzeitig an mchreren Stellen zu messen. Fiir 
die Beurteilung von Zusatzspannungen kann die GróBe der Bewegungs- 
ordinaten nicht allein ausschlaggebend sein. Mit Riicksicht auf die 
Bedurfnisse der Praxis liegt der Gedanke nahe, ob es nicht móglich 
ware, auf Grund weniger einfacher Messungen zu einer Gesamtbeurtei- 
lung des Erschutterungszustandes eines Bauwerkes zu kommen. Zu 
einer brauchbaren Yergleichsskala kann man vielleicht kommen, 
wenn man bedenkt, daB eine stoBartig ilbertragcne Energie infolge 
der Tragheitswirkung u. U. zerstórend wirken kann, wogegen dieselbe
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Energie um so unschadlicher wini, in je liingerer Zeit sie sich auf das 
Bauwerk tibertragt. Ais MaBstab wird daher die in der Zeiteinheit 
zugefiihrte Energie dienen konnen. So laBt sich eine Skala entwickeln, 
bei der die Energie pro Zeit- und Masseneinheit fiir die Beurteilung 
gewahlt wird. tiber die Grundlagcn der Berechnung dieser Skala hat 
der Vortragende in der „Verkehrstechm k" Nr. 40, 1929 berichtet, die 
Skala selbst wird demnilchst in derselben Zeitschrift abgedruckt werden.

An MeBger&te zur Aufnahme von Yerkehrserschutterungen muB 
also die Fórderung gestellt werden: gleichzeitige Aufzeichnung des 
Bewegungszustandes (Beschleunigung und Frequenz) an verschiedenen 
Stellen.

Venvendet man zur Messung Seismometer oder Vibrographen, 
die Amplituden (Zeitweglinie) und nicht Beschleunigungen anzeigen, 
so ergeben sich groBe Schwierigkeiten bei der Umrechnung der Ampli
tuden in Beschleunigungen, Sie ist einfach nur fiir eine Sinusschwin- 
gung. Bei Yerkehrserschutterungen treten aber allermeist vcrwickeltere 
Schwingungsformen auf. W ill man also Beschleunigungen messen, 
so wird es zweckmiiBig sein, solche Gerate zu benutzen, die die B e
schleunigungen unmittelbar angeben. Die Prospektion G. m. b. H. 
in Góttingen hat ein brauchbares Instrument dieser A rt gebaut. Zur 
Messung von Beschleunigungen wird dabei der Piezoeffekt benutzt. 
Eine Druckanderung auf Quarzplatten ruft proportionale, elektrische 
Ladungen hervor. Setzt man die Quarze einer Erschutterung aus, 
so entstehen Ladungsschwankungen, diese werden mittels einer Gitter- 
róhre vcrstarkt und durch die Ausschlitge eines Galvanometerfadens 
gemessen. Sie werden fortlaufend photographiert und. gleichzeitig auf 
dem Film mit einer Zeitmarkierung von x/so Sekunden versehen. 
Der Film zeigt eine Beschleunigung-Zeit-Linie. Dieser Beschleunigungs- 
messer gewahrleistet eine nahezu fehlerlose Aufzeichnung. Ais be
sonderer Vorzug ist zu erwahncn, daB der eigentliche MeBkorper sehr 
klein ist, er kann iiberall leicht aufgestellt werden. W eiter lassen sich 
drei dieser MeBkorper beąuem in drei zu einander scnkrechten Achscn 
anordnefl, so daB die drei Komponenten einerBeschleunigung zu gleicher 
Zeit auf einen Filmstreifen aufgenommen werden konnen. Auch die 
gleichzeitige Aufnahme von Beschleunigungen an verschiedenen Stellen 
eines Gebaudes oder einer StraBe ist leicht moglich. —  Nachdem durch 
Yersuche in dem Institut des Vortragenden die Zuverlassigkeit der 
MeBergebnisse dieses Instrumentes festgestellt worden ist, sind gleich
zeitige Erschutterungsaufnahmen m it Seismographen und dcm nach 
einem anderen Grundsatz arbeitenden Beschleunigungsmesser von 
Prof. Langer in Aachen gemacht. Mit dem Langerschen Instrument 
ergab sieli gute Ubereinstimmung, mit Seismographen jedoch nicht. 
Die mangelnde Ubereinstimmung hier ist wohl zu einem groBen Teil 
auf die Auswertungsmetlioden zuruckzufiihren.

Nach der Klarung dieser wichtigsten Vorfrage ist der Yortragendc 
dazu ftbergegangen, die Fortpflanzung der Verkehrscrschtitterungen 
nach der Tiefe und der Seite zu untersuchen, wobei die Beschaffenheit 
des Bodens und der Grundwasserstand zu beriicksichtigen ist. Diese 
Messungen sind im Gange und miissen noch m it einem Sechsfaden- 
apparat ergitnzt werden, Weiter sollen einfach durchgebildctc Gc- 
baudeteile Erschiitterungen ausgesetzt und gleichzeitig die dabei 
auftretenden Beschleunigungen und Verschiebungen gemessen werden, 
die Beschleunigungen mittels des Sechsfadenapparates, die Verschie- 
bung mittels eines von Prof. Kulka entwickelten Raumspiegelgerates. 
Dabei wird sich herausstellen, wie man auf die zus&tzlichen Spannungen 
wird schlieBen kónnen.

Um einem dringenden Bediirfnis der Praxis entgegenzukommen, 
werden 111 kurzem vorlaufige Richtlinien zur Bekampfung von Yer
kehrserschutterungen auf Grund der bisherigen Erfahrungen von der 
Stufa der Óffentlichkeit fibergeben werden.

Uber „ D ie  p r a k t is c h e  B e d e u tu n g  u n d  A u s fu h r u n g  d e r 
M e ssu n g e n  v o n  Y e r k e h r s e r s c h u t t e r u n g e n "  sprach Baurat 
Dipl.-Ing. T h e in , Hamburg. E r fiihrte u. a. aus:

Die Motorisierung des Lastkraftwagenverkehrs ver!angte immer 
gróBere Fahrzeuge mit zunehmenden Geschwindigkeiten. Gleichzeitig 
m it dieser Entwicklung sctzte eine sehr groBe Ycrbrcitung der Last- 
wagen nicht nur im Stadt-, sondern auch im Uberlandverkehr ein. 
H at sich doch die Zahl der reinen Lastkraftwagen von den Jahren
1924 bis 1928 von 55 000 auf 121 765 vermehrt und ist im Jahre 1929 
beinahe auf 150000 gestiegen. Die Sclinelligkeit der Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs hat bis jetzt noch nicht die notwendige Feststel
lung der inneren Beziehung zwischen den Gebieten des Haus-, StraBen- 
und Automobilbaues ermoglicht.

Die sich mehrenden Beschwerden iiber die s c h a d lic h e n  W ir
kungen des Verkehrs, iiber den f r i ih z e it ig e n  V e r s c h le iB  d e r 
S tr a B e n d e c k e n , d ie  E r s c h i i t t e r u n g e n  und B e s c h a d ig u n g e n  
v o n  H o c h -  u n d  T ie f b a u t e n  drangen dazu, so rasch wie moglich 
festzustellen, inwieweit einerscits durch den StraBenbau die Einwir- 
kungen des Verkehrs abgeschwftcht und andererseits inwieweit mit 
Riicksicht auf ihre Dauerhaftigkeit die Hoch- und Tiefbauten die A uf
gabe crfiillen kónnen, die Bewohuer gegen etwaige schadliche W ir
kungen der Yerkehrserschutterungen zu schiitzen. Diese Arbeit ist 
sehr wichtig, da selbst im Weichbild einer Stadt die Yerschicdenartig- 
keit des Untergrundes von ausschlaggebender Bedeutung fiir die 
Starkę der Fortleitung der Yerkehrserschutterungen sein kann.

Zur Herabminderung der Erschutterungserscheinungen, hervor- 
gerufen durch den Verkehr m it Kraftfahrzeugen, kommen v ie r  
G ru p p e n  v o n  A b h ilfs m a B n a h m e n  in Betracht: verkehrspolizei-

licher, bautechnischer, straBenbautechnischcr A rt und solcher, die 
durch die Bauart der Lastkraftfahrzeuge bedingt sind.

Yerkehrspolizeiliche MaBnahmen kommen in der Hauptsache fiir 
augenblickliche und yorubergehende Abhilfe in Frage. Eine endgiiltige 
Ausschaltung schadlicher Auswirkungen der Yerkehrserschutterungen 
kann nur durch technisch einwandfreie Lósung des Problems er
folgen.

Es ist klar, daB die Entwicklung nur schritt weise vor sich gehen 
kann und eine geraume Zeit vergehen wird, bis der moglichst er- 
schiitterungsfreie Sollzustand des Fahrzeuges, der StraBe und der 
Gebaude erreicht sein wird. Fiir diese Ubergangszeit sind die verkehrs- 
polizeilichen MaBnahmen sehr bedeutungsvoll.

Die technische Lósung des Problems ist von einschneidender 
wirtschaftlicher Bedeutung, da sie von den tragbaren Belastungen der 
Automobilindustrie, der Wegebau- und Unterhaltungspflichtigen und 
des Hoch- und Tiefbaues abhangig ist.

Ist z. B. zwischen der Automobilindustrie und den Wegeunter- 
haltungspflichtigen eine Einigung, dic sich auf die A rt der Bereifung, 
die Schwcre und auch die Breite der Fahrzeuge bezieht, erzielt worden, 
so stehen die StraBenbauer und Wegeunterhaltungspflichtigen vor der 
Aufgabe, mit dem geringsten Kostenaufwand eine solche StraBe herzu- 
stellen, die den Beanspruchungen des Verkehrs geniigen muB und glcich- 
zeitig auf die Nachbarschaft keine solchen Wirkungen ausiibt, die nach 
geltendem Recht ais schadlich oder belastigend gelten. Nach all- 
gemeincn Rechtsgrundsatzen miissen die Privatinteressen des ein
zelnen Staatsbiirgers gegeniiber uberwiegenden offentlichen In- 
teressen am StraBenverkchr zuriicktreten bzw. miissen sich die A11- 
lieger einer StraBe m it deren gewóhnlichen Benutzung abfinden. Dic 
Entscheidung dariiber, wann cliese Einschrankungen zutreffen, ist oft 
sehr schwer und kann nicht ais feststehend angesehen werden.

Es ist nicht moglich, dem StraBen- und Automobilbau allein die 
Aufgabe der Herabminderung der Yerkehrserschutterungen zuzu- 
weisen, sondern es ist dcm Hochbau vorzuschlagen, die Hauser nicht 
allein fiir ruhende Belastung auszubilden, sondern auch fiir „dy- 
namische'' Beanspruchung. Es gibt Falle, wo der Untergrund so 
schlecht ist, daB trotz bester StraBcnausfiihrung die Einwirkungen auf 
das Gebaude noch ziemlich kraftig werden, weil diese nicht ausrcichcnd 
fundiert und. gegen Schwingungsiibertragung geniigend sicher aus- 
gebildet sind.

Es ist deshalb unumganglich nótigj sich von der gefuhlsmaBigcn 
Beurteilung der Starkę von Erschiitterungen zu befreien und dafiir 
nach objektivcn Mafistaben zu suchen. Solche Unterlagen sind nicht 
nur fiir augenblickliche MaBnahmen, die meistens vcrkclirspolizeilicher 
Natur sein werden, ausschlaggebend, sondern von groBer Bedeutung 
fiir die zukiinftige wirtscliaftlich und rechtlich befriedigende Lósung 
des Problems der Yerkehrserschutterungen.

Die jetzt bestehende Unsicherheit in der Beurteilung der Aus- 
wirkung der Verkehrserschiitterungcn kann nur durch Vornahme der 
Messung der Verkehrscrschiitterungen zur Schaffung eines MaBstabes 
fiir eine einwandfreie Festlcgung der Aufgaben des StraBen- und Fahr- 
zeugbaues, der zweckmaBigen Bauweise der Gebaude und der Verkehrs- 
polizci beseitigt werden. Hierin liegt die praktische Bedeutung der 
Yornahme von Ersclnitterungsmessungen.

Der Grad der Erschiitterungen ist durch VerkehrseinflUsse ab- 
liangig. 1. Von der StoBwirkung der Fahrzeuge, die sich je nach
a) Bauart, b) Belastung, c) Bereifung, d) Geschwindigkeit andert.
2. Yon dcm Zustand und der A rt der StraBendecke. 3. Von der Bau
weise der Gebaude. 4. Von den scismischcn Eigenschaften des Unter- 
grundes der StraBe und des Gebaudes. 5. Von dem Abstand des Ge
baudes von der StraBe.

Die voni bewegten Fahrzeug erzeugte Schwingungscncrgie des 
Bodenschalles wird in Arbeit der StraBendecke und des Untergrundes 
umgesetzt. Ein Teil dieser erzeugten Arbeit wird in der StraBendecke 
und im Erdbodcn selbst vcrnichtct, und zwar um den Betrag der 
Dampfungsarbcit.

Hierzu muB darauf hingewiesen werden, daB der beim Fahren 
erzeugte Luftschall cbenfalls je  nach Bauart der Hauser sehr stórend 
werden kann.

Die Bestimmung des Starkegrades der Yerkehrserschutterungen 
erfolgt zweckmaBig durch yergleichsweiśe Messungen unter Beriick- 
sichtigung der órtlichen Ycrhaltnisse und des ais „ortiisblich" ertrSg- 
lichen MaBes fiir die Auswirkungen der Yerkehrserschutterungen.

Es ist notig, bei der Schaffung eines MaBstabes fiir die Starkę 
eine moglichst gleichbleibende Errcgerąuelle zu benutzen, den so- 
genannten Vergleichswagen. Hat man sich unter Benutzung des 
Einheitserregers einen MaBstab gescliaffen, dann ist es ein leichtcs, 
bei anderen Erregerąuelleń die sich ergebenden Zuschlage zu den 
Starkegraden fiir den sogenannten Vergleichswagen festzustellen.

Zahlreiche Erschiitterungsmcssungen lehreh deutlich, daB man 
den EinfluB des verschiedenen Untergrundes, der in seinem verschie- 
denen Dampfungsvermógen besteht, nicht vernaclilassigen kann. Um 
den EinfluB des Untergrundes einigermaBen mit in Reclinung zu bc- 
kommen, ist es erforderlich, die typischen Untcrgrundverhaltnisse in 
die Untersuchung einzubeziehen.

Ais IdealstraBe ist diejenige StraBe zu bezeichnen, die bei samt- 
lichen vorkommenden Untcrgrundarten fiir ihre Benutzung den Min- 
destgrad an Abnutzung zeigt, fiir die Fahrzeuge moglichst stoBfrei 
ist und in die Umgebung keine mechanischen Schwingungen fortleitet. 
Leider ist es Tatsache, daB nicht nur der Untergrund, sondern auch
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dic StraBendeckcn sehr vcrschiedcne Schwingungscncrgicn je nach 
ihrem Zusammenwirken mit dem Untergrund in den an die StraBen- 
decke anschlieBenden Erdboden weitergeben. Es ist deshalb notig, nicht 
nur dasDampfungsvermogen —  den Grad derEnergievcrzelming —  der 
StraBendeckcn, sondern auch das des Untcrgrundes naher zu erfassen.

Dic grundlcgenden Messungen miissen ferner nicht nur Ergeb
nisse fiir dic Beurteilung der StraBendeckcn und des Untcrgrundes, 
sondern auch Aufschliisse iiber das Verhalten von Gebauden verscliic- 
dener Bauarten, Hohe und Fundierung bringen.

Werden nun die Messungen mit dem sogenannten Verglcichs\vagcn 
vorgenommcn, so gestattet der Vergleich der McBergebnissc ohne wei- 
teres einen Oberblick iiber den Starkegrad der bei den einzelnen Unter- 
grundarten und StraBendeckcn auftretenden Erschiitterungen. Es ist 
jetzt nur noch dic Aufgabe zu losen: Nach welchen Grundsatzcn wer
den die Messungen vorgenommcn und wie schafft man einen Einheits- 
wert fiir dic Starkcbestimmung der Erschiitterungen.

Den Starkegrad einer Bodenschwingung kann man unter Zu- 
grundclcgung folgender GroBen festlegen: i . die Amplitudę der
Bodenschwingung, 2. die Bcschleunigung der Bodenschwingung, 3. die 
Encrgiedichte der Bodenschwingung, 4. die Leistung der Boden
schwingung.

Fiir dic Schaffung des VerglcichsmaBstabcs wurde von der gc- 
samten mittleren Energie, die von dem schwingcnden Korper reprasen- 
tiert wird, ausgegangen; jedoch wurde unter Aussclialtung der ange- 
schwungcnen Massen nur der Teil der Energie betrachtet, der durch 
einen Qucrschnitt hindurchgeht, wenn dic Ausbreitung der Bodenwcllc 
nur in einer Richtung vor sich gehen wiirde.

Der so erhaltcne mathematisclie Ausdruck stellt die oben de- 
finierte Energie fiir die Starkę eines Bodenteilchens dar und inoge ais 
dic spezifische Ausbreitungsencrgie bezeichnet werden. Bczieht man 
diese spezifische Ausbreitungsencrgie auf 1 ccm, so erhalt man den 
gewiinschten VcrgleichsmaBstab, die sogenannte A u s b r e itu n g s -  
d ic h te  e in e r  B o d e n s c h w in g u n g , die durcli einen Quadrat- 
zentimeter an der Erdoberflache am Standort der MeBapparate hin
durchgeht.

Bei der Benutzung der Ausbreitungsdichtc kann man ohne wei- 
teres den Energieabfall der Bodenschwingung von der StraBe aus 
bestimmen und somit sehr einfach die Ausbreitungs-Widcrstandsziffer 
des Untergrundes.

Es ist also unter der Voraussetzung vcrgleichsweiser Messungen 
moglich, nicht nur die von der StraBe beim Befaliren mit Fahrzeugcn 
ausgehendc Schwingungsenergie unter bestimmten Annahmen festzu- 
lcgen, sondern auch durch Zusatzmessungen sich ein Urteil iiber den 
Ausbreitungswiderstand —  den Grad der Energievcrzehrung —  des 
Untergrundes bzw. der StraBendecke zu bilden.

Man erhalt die zwei wichtigsten Faktoren fiir die Beurteilung 
der von der StraBe ausgclicnden Wirkung. 1. Das MaB fUr die von 
der StraBe ausgehendc fortschreitende Schwingungsenergie, die vor- 
her ais spezifische Ausbreitungsencrgie bezeichnet worden ist. 2. Die 
Ausbreitungswiderstandsziffer fiir den Untergrund.

Diese Tatsache muB bei der Auswahl der StraBendeckcn mog- 
lichst Beriicksichtigung finden, um den StraBenbau in wirtschaftlichen 
Grenzen zu halten. Es ist nicht ausgeschlosscn, daB auf leicht schwin- 
gungsfahigem Untergrund eine sehr starkę StraBendecke mehr Schwin
gungsenergie weiterleitet ais eine bewcglichere StraBendecke, die in 
sich geniigend Schwingungsenergie vcrnichtcn kann. Umgekehrt kann 
es auch der Fali sein, daB gerade dic Anwesenheit von Grundwasser 
ganz andere Verhaltnisse schafft, ais man ohne wciteres annimmt. Zu 
beriicksichtigen ist stets, daB das elastische Verhaltnis des Untcr
grundes von ausschlaggebender Bedeutung nicht nur fiir den Bestand 
der StraBendecke ais solche, sondern (auch fiir die W eiterleitung in die 
Umgegend der StraBe is t . . Selbstverstandlich spielt die Bcschaffenlieit 
der StraBenobcrflache auch eine sehr groBe Rolle bei der Beurteilung 
des ganzen Yorganges. Ais Ausgangswirkung kommt der fmpuls in 
Frage, der auf die StraBendecke ausgeiibt wird. Verfolgt man die 
Wirkung dieses Impulses, so wird sie verschieden sein, je nach den 
elastischen Eigenschaften der StraBendecke und des Untcrgrundes. Ist 
der Untergrund sehr leistungsfahig, d. h. sehr unelastisch, s0 wird

cinerseits die StraBendecke sehr stark beansprucht, andererseits kann 
fiir die Anregung des Untergrundes das absolute MaB der Boden- 
bewegung ausschlaggebend fiir den Grad der Fortlcitung sein.

Soweit man aus den yerschiedenen Yorgangen schlieBen kann, 
muB neben der absoluten Messung der Bodenbewegung selbst auch 
dic Ausbreitung der Schwingungen, die in der StraBe selbst und von 
der StraBe nach der Umgegend stattfindet, festgestellt werden. Erst 
wenn man sich Klarheit dariiber yerscliafft hat, wie die Schwingungs- 
ausbreitung von der Erregerąuelle erfolgt, ist man imstande, sieli einen 
MaBstab iiber dic Starkę der beim Befahren einer StraBe erfolgten 
Erschiitterung zu schaffen. Hierbei darf man nicht vergesscn, daB 
eine allmahliche Encrgievcrzehrung mit der Ausbreitung einer Schwin- 
gung stets verbundcn sein wird, die sich bekanntermaBen in einer 
allmahlichen Verminderung der Amplitudę bei der Ausbreitung auBern 
wird.

Uber „ D ic  w ir t s c h a f t l ic h e  und p o li t is c h e  L a g e  d e s  
d e u ts c h e n  O ste n s "  sprach Universitatsprofcssor Dr. P r e y e r ,  
Kónigsberg, M. d. R.

Ais AbschluB der Tagung wurde einstimmig eine E n ts c h lie -  
B un g gefaBt, in der festgestellt wird, daB eine krisenhaftc Unter
brechung des deutschen StraBenbaues erfolgt ist. W eiter heiBt es: 
„D ie Unterbrechung trifft ebenso die normal notwendige StraBen- 
untcrhaltung wie den planmaBigcn Ausbau. Die „S tu fa" halt es fiir 
unbcdingt erforderlich, daB der Wegebau auch unter Zuhilfenahme 
von Anleihemitteln jeder A rt unter mogłichst giinstigen Bedingungen 
gefórdert wird, und zwar in solcheni AusmaBe, daB gegenuber der 
Bau tatigkeit in den vcrgangenen Jahren eine crhóhte Ausbautatigkeit 
erfolgen kann. AuBerdem wird gefórdert, daB nicht nur das Auf- 
kommen aus der Kraftfahrzeugsteuer, sondern auch das aus den. 
Mineralólzóllen und -steuern, soweit sie von den Kraftfahrzeughaltern 
aufgcbracht werden, restlos dem StraBenbau zuflieBt."

Erster Deutscher Bautag 1930.
Um den Mitgliedern von Vereinen und Ycrbandcn, die auf ver- 

wandten Gebieten der Technik tatig sind, die Moglichkeit zu gemein- 
samer Beratung zu geben, haben sich die Vcreinigung der hoheren 
technischen Baupolizeibcamten Deutschlands und die Y'creinigung 
der technischen Oberbeamten deutscher Stadte gemeinsam mit der 
Freien deutschen Akademie des Stadtebaues und dcm Bund Deutscher 
Architckten entschlossen, gelegentlich der Leipziger Herbstmesse 
eine Gemeinschaftstagung zu veranstalten, die dadurch fiir die Tcil- 
nehmer weitere Vorteile bringt, daB die Yortrage durch dic Anschauung 
auf der Baumesse unterstiitzt werden konnen.

Die Vereinigung der tcchnischcn Oberbeamten veranstaltet 
am 2. Septembcr yormittags eine Yortragsreihe, in der Vizeprasident 
Dr. ElsaB, Berlin, iiber „Ubergemcindliche Aufgaben und Wege zu 
ihrer Losung" und Stadtoberbaurat Prof. Dr.-Ing. Elkart, Hannover, 
iiber ein Reichsgerichtsurteil betr. Festsetzung von Fluchtlinien vom
28. Februar 1930 sprcchen werden. Alle beteiligten Verbande werden 
dann nachmittags von Baudirelctor Fraustadt, dem geschaftsfuhrenden 
Vorstandsmitglied der Leipziger Messe- und Ausstellungs-Aktienge- 
sellschaft, auf der Baumesse begriiBt. Baurat Stegemann, Direktor 
der Leipziger Baumesse G .m .b .H ., wird iiber die Baustoffe jetzt und in 
Zukunft, Baurat Df. Koch iiber „Bodenverbundencs Bauen" sprcchen.

Am 3. Septembcr tagen dann die Yercinigung der technischen 
Oberbeamten und die Vereinigung der hoheren technischen Baupolizei- 
beamten getrennt. Die Tagung der ersteren Gruppe beschaftigt sich 
mit dcm Bau und der Einrichtung von Hallenbadern, Kurbadern, 
Freibadern ,und Badegelegenheiten in Siedlungen und Wohnungen 
und m it den neuesten Fortschritten der Abwasserreinigung. In der 
Tagung der Baupolizeibcamten wird iiber die zweckmaBigste Organi- 
sation der Baupolizei zur Bcschleunigung des Baugenelimigungs- 
verfahrens, iiber das Stadtebau- und Baupolizeirecht und iiber die 
Stellung der Baupolizei zum Skelettbau gesprochen werden. Die Tagung 
wird dann in Dresden fortgesetzt.

Bereits am j. Septembcr wird in Leipzig aber noch eine andere 
interessante Tagung stattfinden, die sich mit den Fragen der StraBen- 
reinignng, Kanalreinigung und MUllbescitigung befaBt.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.
Zur Wirtschaftslage. Die W irtschaft verharrt noch immer in 

starker Depression. Die Produktion setzt ihren Riickgang im all
gemeinen noch fort. Besonders scharf hat sich in den letzten Monaten 
die Erzeugung der eisenschaffenden Industrie gesenkt. Die arbeits- 
tagliche Produktion betrug:

J a h r: Rolieisen: j R ohstahl: 
in 1000 Tonnen

1929:
1. V i e r t e l j a h r .............................. 35 54
2. „  .............................. 33 57 ■
3- .. .............................. 38 52
4- „  .............................. 36 50

1930:
1. Y i e r t e l j a h r .............................. 34 48
2. „  .............................. 29 40

Ebenfalls stark gesunken sind Kohlenforderung und die Pro
duktion der Baustoffindustrien.

Die a r b e i t s t a g l ic h e  W a g e n g e s t e l lu n g  d e r R e ic h s b a h n  
b etrug:

Juni 1928..................................  149000
Juni 1929.................................. 157 400
Juni 1930. ...............................133 100

Auch in der B a u w ir t s c h a f t  halt die schlechtc Beschaftigungs- 
lage nach wie vor an. Durch die ungiinstigen Wittcrungsyerhaltnisse 
tritt sogar noch eine weitere Yerschlechterung ein, die in der gegen- 
w&rtigen Zeit selbstverstandlich weitaus mehr die Betriebe und den 
Arbeitsmarkt belastet ais bei normaler Bautatigkeit. Die Arbeits- 
losenzahl im Baugewerbe steigt in yerschiedenen Bezirken; in Berlin 
ist ein Ansteigen schon bereits seit Mai zu beobachten. Es mangelt 
besonders an groBeren industriellen und óffentlichen Bauten.
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Nachdem in der Notverordnung des Reichsprasidenten die Ober- 
nahme einer Zinsgarantie des Reiches fiir 250 Mili, Schuldverschrei- 
bungen der Reichsbahn vorgesehen ist, ist nun Naheres iiber die 
A r b e it s b e s c h a f f u n g s p la n e  d e r  R e ic h s b a h n  bekannt geworden. 
Es sollen demnachst 150 Mili. Schuldverschreibungen begeben und 
noch in diesem Jahre 272 Mili. von den insgesamt in Aussicht ge- 
nommenen 350 Mili. zusatzlichen Auftragen vergeben werden. Zu
nachst sollen fur Oberbaumateriał die jetzt laufenden Lieferungen 
wieder erhoht werden. Normalerwejse hat der Stahlwerksverband 
monatlich 65 000 t  Oberbaustoffe zu liefern, diese Łieferungen sind 
jedoch bis auf 20 000 t  in letzter Zeit gesenkt worden und sollen nun 
wieder auf 50 000 t  erhoht werden. Fur Neubauten ist ein Aufwand 

. -von annahernd 50 Millionen RM vorgeselien. Ferner ist beabsichligt, 
Briickenbauten im Werte von 10 Millionen RM noch in diesem Jahre, 
zu vergeben. Daneben erstrecken sich die Auftrage selbstverstandlich 
noch auf Erganzung und Erneuerung des Fahrzeugparkes. Man hofft 
hierdurch wahrend der letzten Monate des Jahres 1930 insgesamt
1 So 000 Menschen mehr A rbeit zu geben.

Fiir eine Abkiirzung und Verbesserung des gegenwartigen bau- 
polizeilichen Genehmigungsverfahrens sowie fiir eine Anderung der 
Bauordnung der Stadt Berlin hat der aus dem B D A ., der freien A ka
demie des deutschen Stadtebaues, dem Architekten- und Ingenieur- 
verein Berlin gebildete S t a d te b a u - A u s s c h u B  G r o B -B e r lin  in 
einer'umfangreichen Denkschrift Vorschlage ausgearbeitet. Es handelt 
sich hierbei um ein Gebiet, das bei der Frage der Kostensenkung 
besondere Aufmerksamkeit verdient. In dem Bericht iiber die Be- 
ratung des Reicliswirtschaftsratcs zur Belebung der Bauwirtschaft 
wird z. B, betont, daB dem AusschuC eine Yergleichsberechnung 
iiber die Herstellungskosten der Yorkriegszeit mit den jetzigen vor- 
gelegt worden ist, aus der sich eine Yerteuerung der anteiligen Bau- 
kosten von 9 16%  ergeben soli, die allein auf clie biirokratische Art
der Behandlung der Baugenehmigung, der Finanzierung und der Uber- 
wachung der Bauausfiilirung zuriickzufiihren ist.

Gegen die Regiewirtschaft hat auch der LandesausschuB des 
sachsischen Handwerks eine Denkschrift den beteiligten Landes- 
behorden in Sachsen zugestellt, in welcher die Beschrankung und Be- 
seitigung der erwerbswirtschaftlichen Betatigung der offentlichen Hand 
im W ettbewerb mit privaten Unternehmungen gefordert wird. Die 
an sich schon so ungeheuer schwierige Finanzlage der offentlichen 
Korperschaften, insbesondere der Gemeinden, werde durch die mit 
einem wirtschaftlichen Risiko verbundene Regietatigkeit nur ver- 
scharft. Wahrend hier ein erheblicher Verwaltungsapparat neu auf- 
gezogen worden sei, kiinnen die privaten Betriebe nicht ausgenutzt 
werden. Ihre wirtschaftliche und steuerliche Leistungsfahigkeit werde 
durch die iibermaBige Konkurrenz der offentlichen Betriebe ver- 
nichtet.

Uber die Zahl der Betriebe und der beschaftigten Arbeiter im 
Baugewerbe liegen seit der Betriebszahlung 1925 keine zuvcrlassigen 
Angaben mehr vor. Damals wurden im Bau- und Baunebengewerbe 
226 949 Betriebe mit 1 222 50S beschaftigten Gehilfen und Arbeitern 
gezahlt. Gewisse Anhaltspunkte iiber dic Ausdehnung, die das B au 
gewerbe seit dieser Zeit genommen hat, liefern die Yeroffentlichungen 
der Berufsgenossenschaften, wobei insbesondere die relative Steigerung 
interessiert, die man erhalt, wenn man 1925 — 100 setzt. In sa m t- 
lichen Baugewerksberufsgenossenschaften und der Tiefbauberufs- 
genossenschaft betrug die

Zahl der yersicherten Betriebe:
(Bau- und Baunebengewerbe)

J a h r: a b s o lu t :  1925 =» joo
1925 159 699 100
1926 168 556 106
1927 173 412 109
1928 178381 112
1929 181 499 114

Demgegenuber nahm die Entwicklung der Zahl der Yollarbeiter 
in den Berufsgenossenschaften einen unsteteren Verlauf. Dabei muB 
bcriicksichtigt werden, daB, die Vollarbeiterzahl in den Statistiken der 
Berufsgenossenschaften dadurch gewonnen wird, daB die gemeldete 
Zahl der Arbeitstage durch 300 dividiert die fiktive Zahl der Yoll
arbeiter ergibt. Es handelt sićh also hier nicht um eine Zahlung der 
vorhandenen Bauarbeiter, sondern mehr um eine Messung des Be- 
schaftigungsgrades:

Zahl der Vollarbeiter:
(Bau fach-, Bauhilfs- und Tiefbauarbeiter) 

j a h r :  a b s o lu t :  1925 =  100
1925 1 032 816 100
1926 993 349 96
1927 1 252 375 121
1928 1 310 160 127
1929 1 254 321 121

Wohnungsbaukosten. Dem Gutachten des Ausschusses zur Prufung 
der Fragen der Baufinanzierung beim Vorlaufigen Reichswirtschaftsrat 
sind im Anhang die vorlaufigen Ergebnisse von Erhebungen iiber

Kosten des Wohnungsbaues beigegeben, welche die Reichsforschungs- 
gesellschaft fiir Wirtschaftlichkeit im Bau- und Wohnungswesen 
auf Veran!assung des Reichswirtschaftsrates fiir das ganze Reich vor- 
genommon hat.

Ais niedrigster Preis je  Kubikmeter umbauten Raum wurde fiir
ein

2 geschossiges Haus in R astatt ............ 19,20 RM.
3 geschossiges Haus in Oppeln ................ 19,00
4geschossiges Haus in Gr. Dortmund . . . 23,00 ,,

festgestellt.
Ais hoclister Preis wurde angegeben fur ein 
2 geschossiges Haus in Chemnitz . . . . . .  37,50 RM.
3 geschossiges Haus in Glauchau . . . . . .  34,50
4 geschossiges Haus in W a n d s b e k ........36,00

D u r c h s c h n it t4ic h e  K o s te n  je  K u b ik m e t e r  u m b a u te n  R aum e.s.

Zwei- Drei- Yier-
geschossige geschossige gesehossige

Gro Ben klasse: HSuscr Hauser Hauser
Zahl Kosten Zahl Kosten Zahl Kosten

■ der je tn* der je m* der je m*
! Stadte RM Stadte RM Stadte RM

iiber 100 000 Einwohner 24 29.25 24 28,80 22 28,92
50000— 100 000 ,, 15 28,23 14 27.88 13 27,84
20000—  50000 36 27,21 35 27,01 9 28,63
10 000—  20000 29 24.99 28 24.93 —-
unter 10000 7 25,00 6 25,66 z?  ■: '

G ebiete:
O st-D eutschland . . . . 23 25,08 12 25,00 4 26,75
W est-D eutschland . . . 30 26,20 29 26,01 12 26,95
N ord-D eutschland . . . 18 25.87 15 25,98 6 28,70
Siid-D eutschland . . . . S 28,93 9 29.17 6 30,36
M iitel-D eutschland . . . 43 28,21 42 26,47 16 27.73

Insgesamt: 27,07 [ 107 i 26,90 *14 ! 28,54

Der Lebenshaitungskostenindex ist in den Monaten Juni und 
Juli gestiegen. Abgesehen von der Erhohung der Wohnungsaus- 
gaben, bei denen sich die Heraufsetzung der staatlichen Grund- 
vermogensteuer in PreuBen auswirkt, handelt es sich um eine vor- 
ubergehende r e in  s a is o n m a B ig e  S t e ig e r u n g  der Nahrungsmittel- 
preise, die fast in jedem Jahr zu beobachten war. Es darf also 
hieraus nicht auf eine steigende Tendenz der Lebenshaltung 
geschlossen werden. W ir \Veisen hierauf hin, um falschen Auf- 
fassungen entgegenzutreten, da die Bewegung der Indexziffer bei 
der Diskussion iiber Preis- und Lohnsenkung sicherlich groBe 
Beaclitung findet.

Rechtsprechung.

Fiir die Anwendung von § 5 Reichsabg.-Ordn. ist unerheblich, 
ob der Steuerpflichtige die „ungewohnliche Rechtsform" gewahlt hat, 
weil die den wirtschaftlichen Vorgangen entsprechende rechtliche Ge
staltung ihm aus personlichen Grunden verschlossen war. MaBgebend 
sind allein objektive Momente. (Urteil des Reiclisfinanzhofs vom
9. Oktober 1928 —  II 415/28.)

Durch MiBbrauch v o n . Formen und Gestaltungsmoglichkeiten 
des biirgcrlichcn Rechts kann die Steuerpflicht nicht umgangen oder 
gellndert werden. Ein MiBbrauch in diesem Sinne liegt insbesondere 
vor, wenn zur Umgehung der Steuer den wirtschaftlichen Vorgangen 
nicht entsprechende ungewóhnliche Rechtsformen gewahlt werden. 
(§ 5 Reichsabg.-Ordn.)

Im Yorliegenden Falle hatte der Steuerpflichtige gegen die An
wendung von § 5 Reichsabg.-Ordn. vorgebrach t, er hatte ais Austónder 
das von ihm gewunsclite Grundstilck mangels Erteilung der Genehmi- 
gung nicht durch Auflassung erwerben konnen, und es dalier nur 
durch den Erwerb der Geśchaftsanteile an der E. G. m. b. H ., der 
Eigentiimerin, in seine Hand bringen konnen, h a tte  also keine andere 
W ahl gehabt.

Der Reichsfinanzhof ist dieser Auffassung nicht beigetreteu. 
Fiir die Ubertragung des Eigentums an einem Grundstuck ist der ent- 
sprcchende Weg die Auflassung. Dieser lost die Grunderwerbssteuer 
aus. Um sie zu umgehen, haben sich die Grundstucksmobilisierungs- 
gesellscliaften gebildet. Neben der Steuerersparnis kann diese Form 
auch noch weitere Erleichtcrungcn des Grundstiicksverkehrs, wie 
Beschleunigung, Befreiung von Beschrankungen u. a. gewahren, 
immer bleibt aber die Steuerersparnis einer der wesentlichsten Vortei!e. 
Dies auch dann, wenn die Inhaber der Geschaftsanteile, von der 
ihnen gegebenen leiehteren Verfugungsmoglichkeit Gebrauch machend, 
ein Ubertragungsgeschaft vornehmen, das ihnen im Wege der unmittei- 
baren Grundstucksiibereignung nicht móglich gewesen ware. Wenn 
nun ein Erwerber, weil ihm subjektiv Beschrankungen im Erwerb 
des Grundstiicks selbst entgegenstehen, diese Moglichkeit. ergreift, 
so wird dieser W eg nicht dadurch zu einem der rechtlichen Gestaltung 
entsprechenden, daB er fiir ihn der einzig mógliche ist. Denn die Ent
scheidung dariiber, welche Rechtsform der Absicht des Grundstiicks-
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erwerbes dient, riclitet sich allein nach objektiven Merkmalen. Des- 
halb schlieBt der Umstand, daB die Unmoglichkeit, das Grundstiick 
auf normalem Wege zu erwerben, den Steuerpflichtigen veranlaBte, 
die Anteile der E . G. m. b. H. zu erwerben, es nicht aus, daB er sich 
die Folgen zurcchnen lassen muB, die sich aus der Beteiligung an dereń 
Geschaftsverkehr ergeben. Es wiirde geradezu eine Privilegierung der 
Umgehungen darstellen, wenn man die Mitwirkung an den Zieleń der 
Mobilisierungs-G. m. b. H. dafiir steuerfrei erklŁren wollte, wo 
diese Mitwirkung aus der Absicht der Erlangung von anderweiten Yor- 
teilen —  zumal wenn diese Umgehungen auf noch andern Gebieten 
liegen —  abzuleiten ist.

Die Fristsetzung gemaB § 1042, II, Z. P, O. hat in den Gerichts- 
ferien keine Rechtswirkung. (BeschluB des Kammergerichts vom 
19. Oktober 1928 —  22 W  9187/28.)

Aus dem Schiedsspruch findet die Zwangsvollstreckung nur statt, 
wenn er durch BeschluB des nach § 1045 Z. P. O. zustandigen Amts- 
oder Landgerichts fiir vollstreckbar erklart ist. (§ 1042, I, Z. P. O.) 
Wird binnen einer vom Gericht zu bestimmenden Frist nachgewiesen, 
daB die Klage auf Aufhebung des Schiedsspruchs erhoben ist, so ist 
die BeschluBfassung iiber die Vollstreckbarkeitserklarung bis zur 
Erledigung des Rechtstreits iiber dic Aufhebung des Schiedsspruchs 
auszusetzen. (§ 1042, III, Z. P. O.)

Das Vollstreckungsverfahren gemaB §§ 1042ff. Z. P. O. ist kein 
Zwangsvollstreckungsverfahren im Sinne von § 202 Ger.-Verf.-Ges.; 
auf ein solchcs sind die Gerichtsferien ohne EinfluB. Eine gerichtliche 
Fristsetzung gemaB § 1042, III, Z. P. O. in den Gerichtsferien kann 
daher grundsatzlich keine Rechtswirkung haben.

Sicherungseigentum ist ein die VerauBerung hinderndes Recht 
im Sinne von § 301 Reichsabgaben-Ordnung. (Urteil des Reichsgerichts, 
VII. Civilsenat, vom 9. April 1929 —  V II 536/28.)

Fur den Anspruch des Reiches aus Zollgefallen und ahnlichen 
Finanzgebiihren waren beim Schuldner S. zahlreiche Gegenstande 
der Wohnungseinrichtung gepfandet worden. Unter der Beliauptung,

er habe durch schriftlichen Vertrag die gepfandeten Gegenstande 
von S. zur Sicherung einer ihm an S. zustehenden Forderung gekauft, 
diese jedoch dcm S. leihweise iiberlassen, hat T. durch Klage gegen 
das Deutsche Reich verlangt, daB die Pfanduog fur unzulassig erklart 
wird.

Das Reichsgericht hat in Obereinstimmung m it der Yorinstanz 
der Klage stattgegeben. GemaB § 301 Reiclisabgabeu-Ordnung kann 
ein Dritter, der behauptet,1 daB ihm am Gegenstand der Zwangsvoll- 
streckung ein die VerauBerung hinderndes Recht zusteht, durch Klage 
der Pfandung widersprechen. Entgegen dem Gutachten des Reichs
finanzhofs vom 8. Juni 1926 vertritt das Reichsgericht den Stand- 
punkt, daB das durch Sicherungsiibereignung erworbene Eigentum, 
(Sicherungseigentum), ein die VcrauBerung hinderndes Rcclit ist, das 
sowohl gemaB § 7712 C. P. O., ais auch gemaB § 301 Reichsabgaben- 
Ordnung zum Widerspruch gegen die Zwangsvollstreckung berechtigt. 
Die vom  Reichsfinanzhof angezogenen Bestimmungen der Reichsabga
ben-Ordnung rechtfertigen nicht die Auffassung, daB das Sicherungs- 
eigentum, wie ein Pfandrecht, nur zur vorzugsweisen Befriedigung aus 
dem Erlós berechtige.

Auch der Hinweis auf die Rechtslage des Sicherungseigentums 
im Konkurs des Sicherungsgebers andert hieran nichts. Im Konkurs 
des Sicherungsgebers hat zwar der Siclierungseigentiimer kein Aus- 
sonderungsrecht, er kann die Sache, an dem er Sicherungseigentum 
hat, nicht herausverlangen, sondern nur, wie ein Pfandglaubiger 
abgesonderte Befriedigung beanspruchen. Dies hat seinen Grund 
darin, daB der Konkurs zur sofortigen Lósung des der Sicherungs- 
iibereignung zugrundeliegenden personlichen Verhaltnisses nótigt. 
Der Sicherungsnehmer darf nicht gleichzeitig die Sache aussondern 
und wegen seiner gesamten Forderung Befriedigung aus der Masse 
verlangen. Er kann den W ert des iibereigneten Gegenstandes nur 
insoweit beanspruchen, ais er seine Forderung nicht iibersteigt; im 
iibrigen muB er der Masse den W ert gewahren. Diese Rechtslage 
fiihrt zu dem Ausgleich, dem Sicherungseigentumer ein Absonderungs- 
recht zuzubilligen. AuBerhalb des Konlcurses ist er nicht gehindert, 
sein Eigentum zu verfolgen.

PATENTBERICHT.
Wegen der Vorberaerkung (Erliiuterung der nachstehenden Angaben) s. H eft I vom 6. Januar 1928, S. l8-
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KI. 5 c, Gr. 1. C 39476, GCorge William Christians, Chattanooga, KI.
Tennessee, V. St. A .; V ertr.: Dr. K . Micliaelis, Pat.-Anw.,
Berlin W 50. Vorrichtung zum VersclilieBen von Spalten 
in Gestein. 7. III. 27. V. St. Amerika 7. V III. 26.

KI. 20 a, Gr. 14. G 70758. Gesellschaft far Fórderanlagen Ernst
Heckel m. b. H., Saarbrucken 3, Graf-Johann-Str. 27—-29.
Verfahren zur Regelung des Ablaufs von Gliterziigen auf 
Ablaufbergen. 11. V II. 27.

KI. 20 h. Gr. 7. P  61 773. Heinrich Posentrup, Munster i. W., Bahnhof- 
straBc 5. Eisenbalinwagentreibachse. 29. X I. 29.

KI. 20 i, Gr. 33. B i  19907. Johannes Theodorus Buygers, Apeldoorn, 
Holland; V ertr.: Dr. O. Arendt, Pat.-Anw., Berlin W 15. 
Zugsicherung. 15. V. 25.

KI. 20 k, Gr. 9. A 46642. Allgemeine Elektricitiits-Gesellschaft,
Berlin N W  40, Fnedrich-Karl-Ufer 2— 4. Kettenfahrleitung 
fiir elektrische Bahnen. 19. X II. 25.

KI. 37 a, Gr. 3. S 93238. Erich Sollner, Saalfeld, Saale, Koditzgasse 
Nr. lb . Putztrager aus Blechschienen und Metallbandern.
7. V III. 29.

KI. 37 a, Gr. 7. P  57890. Hans Pohlmann, W andsbek b. Hamburg, 
Ziegeleiweg 5S. Isolierung fiir Hohlmauerwerk; Zus. z. Anm.
P  56442. 2. V I. 28.

KI. 37 b, Gr. 5. F  67254. Adalbert Bela Feldmar, Berlin-Schóneberg, 
Bozener Str. 5. Einschlagbare seitlich offene Dubelhiilse.
22. X I. 28.

KI. 37 b, Gr. 5. S 79924. John Pemberton Snapp, Limestone,
Tennessee, V. St. A .; V ertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann, 
Pat.-Anw., Berlin SW  11. Vorrichtung zum Anschuhen von
l.eitungsmasten aus einem die Mastteile umschlingenden 
Draht. 20. V. 27.

K i' 37 e, G r. 1. B  13 4 3 3 5 . E m ilie  M arie  M a rg a re te  B e c k , geb .
Hoffmann, Gerhard Fritz Richard Beck, Dipl.-Ing. Ernst 
Giinther Beck und E va Annemarie Middelmann, geb Beck, 
Breslau. Zwischenstiick zum Verbinden zweier Geriist- 
stangen. 11. X I. 27.

KI. 37 f, Gr. 5. H 121234. Franz Hof, Schornstein- und Feuerungs- 
bau, Frankfurt a. MS, Gutleutstr. 204. Eisenbetonschorn- 
stein. 15. IV . 29.

El. 37 f, Gr. 7. .B 131094. Gebr. Bóhler & Co. Akt.-G es., Berlin
N W  21, Quitzowstr. 24— 26. Stahlhaus. 29. IV. 27. Oster-
reich 27. X . 26.

A n m e ld u n g e n .
Nr. 22 vom 28. Mai 1930.
37 f, Gr. 7. B  136571. Julius Baggesen, Heide i. Holst. Yorrich

tung zur Verhinderung der Fortpflanzung yon Ersclilitte- 
rungen im Erdboden. 21. III. 28.

42 c, Gr. 5. A  58875. Askania W erke A.-G., yorm. Central- 
werlcstatt Dessau und Carl Bamberg-Friedenau, Berlin- 
Friedenau, Kaiserallee 87/88. Theodolit mit mechanischer 
oder photographischer Registriereinriclitung fiir die Teil- 
kreise. 7. IV. 28.

KI. 42 c, Gr. 7. B  138692. Max Braunschu, Miilheim, Ruhr, Kamp- 
straBe 11. Vermessungsgerat mit Pendel. 3. X . 28.

KI. 42 c, Gr. 7. I i  122194. Philipp Hambach, Hirzenhain, Ober- 
hessen. Absteck- und WinkelmeBgerat. 24. V I. 29.

KI. 80 b, Gr. 25. I< 110223. Josef Klein, Wien; V ertr.: C. Wessel, 
Pat.-Anw., Berlin SW  61. Verfahren zur Herstellung von 
Kunststeinen. 6. V II. 28.

KI. 80 c, Gr. 14. P 56581. G. Polysius A.-G., Dessau und Dipl.-Ing.
O. Lellep, Dessau, Friedrich-Schneider-Str. 69. Vorrichtung 
zur Herstellung von Zement o. dgl. 24. X I. 27.

KI. 81 e, Gr. 103. M 108086. Dr. Hans Mockel, Essen-Rtlttenscneid, 
Clementinenstr. 37. Kippvorrichtung fiir Grubenwagen. 
22. X II. 28.

KI. 84 c, Gr. 2. B  134320. Enno Becker, Bremen, Rembrandtstr. 15, 
und Dipl.-Ing. Friedrich Brusch, Kiel, Niemannsweg 2. 
SpundwandscliloB aus zwei ineinandergreifenden U-Eisen. 
11. X I. 27.

KI. 84 c, Gr. 4. H 115675. Franz Hópfner, Tolksdorf b. Hogendorf, 
Kr. Braunsberg, Ostpr. Wuchtebaum zum Ausziehen von 
Pfahlen. 13. III, 28.

KI. 85 b, Gr. 2. G 72941. Geigersche Fabrik G. m. b. H ., Karlsruhe, 
Baden, Riippurrerstr. 66. Rechenanlage zur mechanischen 
Wasserreinigung. 26. III. 2S.

KI. 85 b, Gr. 3. N 28845. Dipl.-Iag. Fritz Niehaus, KOnigshof-Krefeld, 
Krefelder Str. 101. Verfahren zur Regulierung der Zugabe 
von chemischen Zusatzmitteln in Wasseraufbereitungs- 
anlagen. 21. V. 28.

KI. 85 c, Gr. 3. D 55780. Deutsche Abwasser-Reinigungs-Ges.
m. b. H., Stadtereinigung, Wiesbaden, Adolfsallee 27. 
Vorrichtung zur Behandlung von Abwasser in Beliiftungs- 
raumeri von Belebtschlammeinrichtungen. 25. V. 28.

KI. 85 c, Gr. 6. S 94055. Dr. Friedrich Sierp u. Franz Fries, Essen, 
Ruhr, Kronprinzenstr. 37. Verfahren zur Erwarmung von 
Abwasserschlamm in Faulraumen. 25. IX . 29.
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P e r m e a z io n i d ’ a q u a  e lo ro  e f f e t t i  noi m u ri d i r i t c n u t a .  
( W a s s e r d u r c h la s s ig k e it  u n d  ih r  E in flu B  a u f  S ta u m a u e rn ) 
Von Ing. Oskar H o ffm a n n . Yerlegt bei Ulrico Hoepli in Mailand 
1928. -

Der Verfasser entwickelt in, den 12 Kapitelu seines Buches ein 
ausgezeiclinetes Bild von den WasscrdurchfluBverhaltnissen in Stau
mauern. Aufbauend auf den Grundtatsaclien der Kapillarstromung 
wird im ersten Kapitel gezeigt, welch einfacherZusammenhang zwischen 
der Grundwasserstromung und der Kapillarstrómung in Staumauern 
besteht. Die aus der Anwendung des D arcy’schen Gesetzes sich cr- 
gebenden theoretischen Grundlagen w-erden kurz erlautert.

Das zweite Kapitel, welches sich mit den Wirkungen des Wasser- 
durchflusses beschaftigt, hat den AnlaB zu einer lilngeren wissenschaft- 
lichen Polemik mit dcm Prof. Dr. P. F i l lu n g e r  in Wien in der Zeit 
schrift „D ie Wasserwirtschaft1' gegeben, eine Polemik, welche man 
wohl kaum ais abge.schlos.sen bezeichnen diirfte.

Aufierordentlich wertvoll sind die in den nachsten Kapiteln an- 
gestellten hydrodynamischen Betrachtungen iiber tlen Stromungs- 
zustand in Schwergewichtsmauern, iiber den EinfluB eines Verputzes 
oder einer dichteren Betonschiclit oder Yerkleidung an den AuBen- 
flachen einer Staumauer und iiber die Wirkungsweise einer Drainage. 
Gerade die letztere Frage wird besonders ausgiebig behandelt, ciner- 
seits hinsichtlich ihres Einflusses auf die Absenkung des Porenwasser- 
druckes und andererseits hinsichtlich der entstehenden Erhohung des 
Wasserverlustes. Die bestehenden gesetzlichen Zusammenhange wer
den in sclionen und libersichtlichen graphischen Darstellungcn unter 
Beriicksichtigung eines veritnderlichen Abstandes des Entwasserungs- 
netzes von der benetzten AuBenflache niedergelegt.

Ziemlich iiberraschend in seinen Ergebuissen wirkt das sechste 
Kapitel, wo der Stromungszustand in der Nalie der Fugen und der 
EinfluB einer Abdichtung z. B. durch ein Kupferblech untersucht wird. 
Graphische Darstellungen zeigen den EinfluB des Abstandes der Dich
tung von der Wasserseite und den der Einbettungstiefe des Kupfer- 
blechs auf den Wasserverlust.

Die nachsten Kapitel beschaftigen sich mit den fiir Schwer- 
gewichtsmaiiern wichtigen Fragen des Unterdruckes, des Einflusses 
von Risseu und. der Sicherung der Stabilitat, unter gleichzeitiger Ver- 
kniipfung der hydraulischen und statischen Probleme. Die Art, wie 
der Verfasser diese Fragen teihveise anfaBt, ist origincll und lehrreicli, 
wie man auch zu den gezogenen Konseąuenzen stehen mag, die tcil- 
weise in starkem Gegensatze zu unseren deutschen Anschauungen 
stehen.

Weiterhin wird noch die Frage der Stromung und des Poren- 
wasserdruckes in den Gewólben und Pfeilern von Bogen- und auf- 
gelosten Staumauern behandelt und kurz auf Probleme eingegangen, 
welche sich bei Griindungen auf stark durchlassiges Materiał wie Sand 
oder Kies ergeben.

Den AbschluB des Buches bildet eine Zusammenfassung der 
durch die theoretischen Betrachtungen gewonnenen praktischen E r
gebnisse. Dr.-Ing. F. T o lk e .

B r id g e s , a s t u d y  in  t h e ir  a r t ,  s c ie n c e  a n d  e v o lu t io n  b y  
C h a r le s  S. W h it n e y ,  M. C. E . Member of the American Institute 
of Consulting Engineers and the American Society of C ivil new bridges 
of many lands. William Edwin Rudgc, Publisher, New York, 1929, 
Preis Dollars 20,— .

Das Buch ist den ersten Ingenieuren gewidmet, die Briicken 
bauten, um die Menschen einander naherzubringen.

Der Inhalt ist recht wertvoll und iibersichtlich geordnet. Nach
dem der Verfasser seine eigenen Ansichten tiber die Wissenschaft 
und Kunst im Bruckenbau an verschiedenen Brucken von Europa 
und Amerika darlegt —  iiber die Ansichten mogę hier kein Urteil 
abgegeben werden — , bespricht er in mehreren Abschnitten die histo- 
rische Entwicklung des Briickenbaues.

In einem Kapitel, das er „th e Roman Genius" bezeichnet, 
schildert er die Entwicklung der rómischen Briickenbauten und 
A ąuadukte.  In einem weiteren Kapitel iiber mittelalterliche Briicken 
werden in erster Linie italicnische und franzosische Beispiele gezeigt, 
die mit besonderem Geschick ausgewahlt sind.

Ein Kapitel ist dem Briickenbau der Renaissance gewidmet. 
Hier sind an erster Stelle die bekannten venezianischen Briickcn 
neben franzdsisclien und zwei Beispielen aus Spanien dargestellt.

Es folgen Brucken aus dem 18. Jalirhundert. Auch hier kommen 
in erster Linie die franzosisclien Brucken zu W ort. Die erste eiserne 
Brucke von Coalbrookdale in England aus dem Jahre 1776 bildet den 
AbschluB.

Das letztc Kapitel des ersten Abschnittes enthalt Beispiele 
aus dem modernen Briickenbau. Hier sind Beispiele aus der Schweiz, 
Italien, Frankreich, England, Nordamerika, eine Reihe interessanter 
Holzbriickenbauten und Hangebriicken ver treten. Der deutsche 
Briickenbau kommt hier wie in den vorangehenden Kapiteln etwas 
zu kurz gegeniiber franz5sischen und italienischen Beispielen.

In einem 2. H auptteil wird der EinfluB des M a te r ia ls  auf die 
B r iic k e n fo r m  dargestellt. In einer allgemeinen Darstellung geht 
der Verfasser von den aus gekriimmten Steinblócken hergestellten 
alten japanischen Gartenbrucken aus, zeigt interessante Holzbrucken

in Japan, erwahnt das interessante Beispiel der Traunbriicke in Óster- 
reich. Eine von F r e y s s in e t  konstruierte I-Iangebrucke aus Eisenbeton 
fallt neben verschiedenen Beispielen von Beton- und Eisenbeton- 
brucken auf. Mit den Klapp- und Hubbriicken schlieBt der 2. Teil.

Unter den h ó lz e r n e n  Briicken werden interessante Beispiele 
von England, aus der Schweiz, von Japan, China, Indien und die 
Talkirchener-Brficke in Munchen dargestellt Zu erwahnen ist auch 
die kunstgeschichtlich schon bekannte Briicke in Bassano, die im
19. Jalirhundert wieder hergestellt wurde.

Bei den S t e in b r iic k e n  sind eine Reihe schoner Ausfiihrungen 
aus England und Frankreich, u. a. die Miinchener und Niirnberger 
Beispiele, die sehr liiibsche Soiferino-Brticke in Pisa und andere 
Brucken aus Italien dargestellt. Daneben werden Beispiele aus Japan, 
China und einige bekannte Brucken aus Osterreicli und der Schweiz 
gezeigt.

Unter den B eto n b ru cken  sind neben einigen alteren und neueren 
Ausfiihrungen aus der Schweiz die in der Literatur sehr oft genannte 
Gmunder-Tobelbrucke, die Hundwiler-Tobelbriicke, die bekannte 
Moselbriicke und eine ganze Reihe franzosischer und amerikanischer 
Ausfiihrungen dargestellt. Da das W erk im Jalire 1929 erschienen ist, 
fehlen die in neuerer Zeit bekanntgewordenen Briickenbauten mit 
groBeren Spannweiten.

Den AbschluB des 2. groBen Teiles bilden die e is e rn e n  Brucken. 
Hier werden, ausgehend von der im Bau befindliclien groBen Hange- 
brucke iiber den Hudson, amerikanisclie Briickenbauten von M od j esk i 
und L in d e n t h a l ,  u. a. die Hcllgate-Briicke und die Philadelphia- 
Camden-Brucke, dic Manliattan-Briicke, auBerdem die erste Hange- 
briicke in Budapest, die Kólner Beispiele, eine ganze Reihe von 
Bogenbriicken aus Frankreich, England und Nordamerika, dieKoblenzcr 
Brucke, die Quebec-Briicke, die Forth-Briicke in Schottland, einige 
Hub- und Klappbriicken in Frankreich, England und in Nordamerika 
dargestellt.

Ein Index beschlieBt das Buch, das fiir den Briickenbauer 
und fiir den Historiker in der Technik sehr wertyolles Materiał enthalt. 
Besonders heryorzuheben ist der schone Druck und das hervorragende 
Abbildungswerk. Dieses interessante W erk iiber Bruckenbau diirfte 
auch in Deutschland Interesse finden. E. P.

E is e r n e  G itt e r m u s t e  f iir  S t a r k s t r o m f r e i le i t u n g e n . Berech
nung und Beispiele von Wilhelm T a e n z e r , 65 Seiten mit 209 Text- 
abbildungen. Preis RM 13.50. Berlin 1930. Julius Springer.

Das kleine, aber sehr praktische Werkchen gliedert sich in zwei 
Ilauptkapitel: Allgemeine Grundlagen und Berechnungen einerseits 
und Berechnungsbeispiele andererseits. Der erste Teil enthalt einen 
Auszug aus den Vorschriten fiir Starkstromfreileitungen, Unter
suchungen iiber w-irtschaftliche Spannweiten, giinstige Konstruktion 
der Einstamter- und raumlich gespreizten Maste, Erm ittlung der 
Durchhange und einen Hinweis auf die wirtschaftlich - konstruktive 
Ausbildung und Herstellung. Die im zweiten Kapitel folgenden fiinf 
vollstandig durchgereclineten praktischen Beispiele umfassen Masten- 
ausfiihrungen verschiedenster A rt m it festen und drehbaren Auslegern 
und fiir verschiedene Spannweiten und Ziige. Die rcchnerische B e 
handlung ist in jedem Einzelfalle bis zu den Fundierungen durchgefiihrt 
und gibt dem Praktiker in Verbindung m it den im ersten Kapitel be
handelten wirtschaftlichen und konstruktiven Fragen fur den Bau von 
Masten ausgezeichnete Unterlagen.

Mit dem in der Nachkriegszeit erfolgten Ausbau der groBen 
t)berlandleitungsnetze ist der Bedarf an eisernen Masten auBerordent- 
lich gestiegen. Das Schrifttum iiber dieses Gebiet des Eisenbaues ist 
bislang noch recht sparlich, und man muB dem Verfasser Dank wissen, 
daB er die aus der Praxis entwickelten wirtschaftlichen und zweck - 
maBigen Konstruktionsformen in dem Werkchen so eingehend be
handelt und die Friichte langjahriger Erfahrung im Mastenbau iiber- 
siclitlich zusammengestellt hat. Sowohl bei dem Entw urf neuer 
Leitungsstrecken, wie auch bei der Berechnung und Konstruktion 
von Masten bietet das Buch der Praxis ein wertvolles und zweck- 
dienliches Hilfsmittel. R.

H y d r a u lik .  Wissenschaftliche Grundlagen und technische An- 
w^endungen. Yon G u id o  de M a r c h i, ord. Professor am K . Poly- 
technikum in Mailand. Bd. I, X X Y I II  und 560 Seiten xnit 4 Tafeln 
und 227 Textzeichnungen. Yerlag von Ulrich Hoepli in Mailand, 
1930. Preis 80 Lire.

Der vorliegende erste Band behandelt 111 acht I-Iauptabschnitten 
mit klargesetzten matliematischen Entwicklungen, guten Zeiclinungen 
und reichlichen Nachweisen der neuen italienischen, franzosischen, 
englischen und deutschen Veroffentlichungen die theoretischen Grund
lagen, die Hydrostatik, die Hydrodynamik, die Strómungen in Rohr- 
leitungen und in Kanalen, den AusfluB aus Óffnungen und Uberfallen, 
die Grundlagen der Berechnung der hydraulischen Motoren und die 
Bewegung der unterirdischen Wasser. Fiir die Zwecke der Bau- 
ingenieure ist das W erk aber zu weitlaufig, wie das Handbuch des 
Wasserbaues von Engels (Yerlag Yon Wilhelm Engelmann in Leipzig 
und Berlin, 1914) zeigt, das fur die theoretische H ydraulik nur 68 
wenig groBere Seiten braucht. Oberbaurat N e m in a r.

Fiir die Schriftleilung verantworUich: Prof, Dr.-Ing. E. Probst, Karlsruhe i. Ii. — Verlag von Julius Springer iu Berlin \V, 
Druck vion H. S. Hermann G. m. b. H., Berlin SW ig, Bemhsira£3e Ś.


