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DIE DERZEITIGE STELLUNG DER LANDSTRASSE IM VERKEHRSLEBEN.

Von Regierungsbaumeister a. D. Yogel, Berlin-Siemensstadt.

Das Yerkehrswesen befindet sich zur Zeit in eineni ent-
scheidenden Entwicklungsstadium. — Dic Rentabilitat von
Kanalbauten wird stark angezweifelt. Die Eisenbahnen haben
infolge des Wetthewerbes des Lastkraftwagens die Giiterzugs-
geschwindigkeiten erhéhen miissen und auBerdem einen eigenen
sKraftwagenverkehr eingerichtet. Die Elektrizitat gewinnt in
der Zugforderung an Ausdehnung. Auf der LandstraBe verdrangt
der Kraftwagen das Pferdegespann und der neuste Verkehrs-
zweig, der tuftverkehr, erfahrt eine starke Zunahme. — Jeder
Yerkehrsweg hat nun seine Eigentiimlichkeiten. Hierzu kommen
noch das Yerkehrsbediirfnis, die Yerkelirsmittel und die Leistungs-
fahigkeit.

Im folgenden soli die besondere Stellung der LandstraBe
im innerdeutschen Verkehrsleben einer Untersiichung unter-
zogen werden. Da dic Bedeutung der LandstraBe von den an-
deren Verkehrsmoglichkeiten — besonders, wenn diese mit ihr
in Wettbewerb treten — abhangig ist, muB aucli auf diese und
ihre Beziehungen zur LandstraBe eingegangen werden.

Noch bis zum vorigen Jahrhundert war neben dem Wasser-
weg die LandstraBe einzige Yerkelirsméglichkeit. Es fand
jedoch zwischen den entsprechenden Verkehrsmitteln, dem Schiff
und dem Pferdefuhrwerk, weniger ein Wettbewerb ais eine gegen-
seitige ETganzung statt. Auch heute, nachdem der Kraftwagen,
dessen groBe wirtschaftliche Oberlegenheit gegeniiber dem Pferde-
fuhrwerk — eine Ausnahme bildet die Landwirtschaft — fest-
steht, ais weiteres StraBenfahrzeug hinzugekoinmcn ist, treten
die WasserstraBen weniger in Konkurrenz mit den LandstraBen
ais mit den Eisenbahnen.

Anders liegen die Verhaltnisse bei einem Vergleich der
LandstraBe mit der Eisenbahn. Hier richten sich gleiche Inter-
essen auf einen und denselben Gegenstand und suclien einander
zuvorzukommen. Mit dem Bau von Eisenbahnen sank die Be-
deutung der LandstraBe herab. Die stetige Ausdehnung des
Eisenbahnnetz.es brachtc eine Beschrankung des der Beforderung
von Postsendungen und Postreisenden dienenden Postfuhr-
wesens, welches entweder durch reichseigene Posthaltereien oder
auch durch Privatunternehmen, die sogenannten Posthalter,
wahrgenommen wurde, mit sich. Auch der Giiterfernverkehr
wurde der LandstraBe genommen und ging auf die Eisenbahn
ais den vollkommeneren Transportweg iiber.

Dic Yervollkommnung des Transportweges, der Fahrzeuge
und der bewegenden Kraft durch die Eisenbahn auBerte sich
liauptsachlich in der Schnelligkeit und Sicherheit des Verkehrs
sowie in der Verbilligung und der Madglichkeit einer groBen
Massenbeforderung, welch letzterer bis dahin nur die, an das
Vorhandensein yon Wasserwegen gebundene, Schiffahrt diente.
Diese Vorteile wurden fiir die Eisenbahn ermoglicht durch die
wesentliche Herabminderung der Bewegungswiderstande und
die liohere Leistungsfahigkeit der bewegenden Kraft, namlich
des Dampfes und im weiteren ais der modernsten Energieguelle
der Elektrizitat. Die Elektrifizierung der Eisenbahnen bringt
fiir diese noch weitere Yorteile mit sich. Es sind dies der Wegfall
von Rauch und RuB, die ruhigere und gleichmaBigere Fahrt und
die groBere Schnelligkeit im An- und Abfahren. Ein nahezu
iiberall durchgefiihrtes Verkehrsnetz hat der Eisenbahn eine Art
Monopolstellung verliehen, der neuerdings nur der Kraftwagen,
liauptsachlich beim Transport von hochwertigen Giitern und auch
nur auf gewisse Entfemungen den Rang streitig macht.

Ais 1886 Karl Benz ein deutsches Reichspatent auf ein der
Personenbeférderung dienendes Fahrzeug mit Gasmotorantrieb
erteilt wurde und in Unter-Turkheim die erste Automobilfabrik
der Welt entstand, sah wolil kaum jemand den EinfluB dieses

Fahrzeuges auf unser gesamtes Wirtschafts- und Yerkehrsleben
voraus. Tatsachlich hat diese Erfindung im Yerein mit der nicht
minder wichtigen des irlandisclien Arztes I. B. Dunlop, der Luft-
bereifung oder des Pneumatiks, einen Unischwung im StraBen-
verkehr und einen EinfluB auf die iibrigen Yerkehrswege hervor-
gerufen. Die Zunahme der Kraftwagen auBcrt sich einmal auf
dem flaclien Lande in einer relativen, in allen GroB- und den
meisten, Mittelstadten sowie in deren naherer Umgebung sogar
in einer absoluten Abnahme der Anzahl der Pferdefulirwerke
und zweitens in einem Wachsen des Anteils des StraBenverkehrs
ani Gesamtverkehr, wodurch liauptsachlich die Eisenbahnen
betroffen werden, denen die LandstraBe zum Teil wieder den
Verkehr selbst auf groBere Entfemungen nimmt.

Der Vorteil des Kraftwagens liegt liauptsachlich in der
groBen Reisegeschwindigkeit. Der Eisenbahn gegeniiber hat
er den Vorteil, daB er nicht spur- und fahrplangebunden ist,
sowie eine weitgehendste technische und wirtschaftliche All-
passungsfaliigkeit an die Schwankungen der Verkehrs$starke
besitzt. Ermoglicht werden diese Yorziige durch die, praktisch
nur durch die Widerstandsfahigkeit der StraBendecke und durch
die Sicherheit gehemmte, Gescliwindigkeit, die in ihrer Hohe,
wenigstens auBerhalb gesclilossener Ortsteile und bei Yorhanden-
sein von Elastikreifen durch keine gesetzliche Bestimmung
beschrankt ist. Weiterhin tragt der Fortfall der Umladung,
der natiirlich auch bei der Eisenbahn nicht fiir alle Giiter tiot-
wendig ist, und die jederzeitige Fahrbereitschaft zu einem aufent-
haltslosen Verkehr zwischen Yersand- und Empfangsort und
damit der Steigerung der Reisegeschwindigkeit bei. Auch ver-
langt der I\raftwagenverkehr nicht wie die Eisenbahn genaue
kommerzielle Erwagungen iiber das vorliegende Verkehrs-
bediirfnis. Es kann vielmehr der Verkehr, auf dem nun einmal
vorhandenen StraBennetz, jederzeit aufgenommen und ebenso
im Falle der Unrentabilitat wieder ohne weiteres eingestellt
werden. Das gegeniiber der Eisenbahn 3- bis 4facli engmascliigere
StraBennetz erlaubt es dem Kraftwagen, sich den kiirzeren Weg
zwischen zwei Orten auszusuclien, und ist, weil er zwischen Pro-
duzent und Yerbraucher direkte kommerzielle Beziehungen an-
bahnt, der ein fiir allemal in ihrer Trace festgelegten Eisenbahn
tiberlegen.

Der Kraftwagenvcrkehr hat, trotzdem Befestigungsart,
Linienfithrung und Querschnittsausbildung unserer LandstraBen
in den meisten Fallen nicht mehr zeitgemaB ist einen Umfang
angenommen, der die kiihnsten Erwartungen iibertroffen hat,
Der Wirkungskreis der Kraftwagen und die gewichtsmaBige
Belastung der LandstraBen haben namentlicli in der Nahe der
GroBstadte und in den Industriegebieten eine sehr beachtenswerte
VergroBerung erfaliren. Trotz mancher Nachteile des Kraft-
wagens gegeniiber der Eisenbahn wie z. B. dic groBere Abhangig-
keit vom Wetter, die wenigstens vorerst noch geringere Sicher-
heit und die sich namentlich bei groBeren Reisen bemerkbar
machende geringere Reisebequemlichkeit, stellt sich einer weiteren
Zunahme des Eisenbahnpersonenverkehrs in wachsendem MaBe
der Omnibus und Personenkraftwagen entgegen. Auch beim
Giiterverkehr tritt der Lastkraftwagen je nach Art des Forder-
gutes und der Transportweite in mehr oder weniger groBe Kon-
kurrenz mit den verschiedenen Tarifklassen der Eisenbahn.

Die modernsten und zugleich raschsten Verkehrsmittel,
das Flugzeug und Luftschiff, nehmen bislier mengenmiiBig
eine untergeordnete Stellung im Gesamtverkehrsleben ein.
Ilhr Hauptvortcil ist die alle anderen Yerkehrsmittel tiberragende
Schnelligkeit. Durch kein Gewasser, Gebirge, Sumpt oder
Ansiedlung gehindert setzt sich der Flugverkehr, die dritte
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Dimension ausnutzend, iiber alles hinweg. Eine ernstliche Kon-
kurrenz mit dem Eisenbahn- oder I\raftwagenverkehr kommt
vorerst nicht in Frage. Die hohen Beférderungskosten bedingen
es, daB er auBer der Personenbeforderung nur dem Transporte
hoehwertigster Ciiter vorbehalten bleibt.

Um die Bedeutung der verschiedenen Verkehrswege beur-
teilen zu kénnen, ist es notwendig, sich iiber dic Langen der
einzelnen Verkehrswege, die Yerkehrsmengen und dic tonnen-
kilometrischen Leistungen zu unterrichten.

Der deutschen Binnenschiffahrt dienen z. Z. WasserstraBen
von rund 10 800 km Lange, davon cntfallen auf die naturlichen
Gewasser etwa 80% und auf dic Kanale 20% der Gesamtlange.
Der Yersand betrug im Jahre 1929 82,4 Millionen t, der Empfang
75,4 Millionen t. In dem glcichen Jahre wurde eine Leistung
von 23 Milliarden tkm erzielt, wobei das Gebiet des Rheines
mit 60%, das Elbegebiet mit 15% und das Ems-Wesergebiet
einschlieBlich Rhein-Hernekanal mit rund 10% beteiligt ist.

Die Lange der yoll-und schmalspurigen Linien der Deutschen
Reichsbahn und der Privatbahnen betrug 1928 58 223,2 km.
Dazu kommt die Lange der dem o6ffentlichen Yerkchr dienenden
Strecken nebenbahnahnlicher Kleinbahnen, welche dem Yer-
bande deutscher Verkehrsverwaltungen angeschlossen sind und
dic iiber den Umfang stadtischer StraBeribahnen hinaus den
Yerkchr von Ort zu Ort vermitteln, deren Lange, dic StraBen-
bahnen ausgehommen, 9956 km betriigt. Insgesamt ergibt dies
eine Betriebslange von 68 179,2 km. Diese Bahnen beférderten
1928 zusammen 2,23 Milliarden Personen und 575 Millionen t
Giiter. Den groBten Personenverkehr hatte dic Reichsbahn-
dircktion Berlin mit etwa 1/sdesGesamtverkehrs. ImGiitcrverkehr
ragen hervor die preuBischen Provinzen Rheinland und Westfalen,
die am Yersand der Deutschen Reichsbahn mit etwa 1/3 und am
Empfang mit 14 des Gesamtverkchrs beteiligt sind. Weiterhin
sind hicr zu nennen der Frcistaat Sachscn, Oberschlesien und dic
Regierungsbezirkc Merscburg undErfurt. lin Gtiterverkehr wurden
auf dem oben genannten Nctz von 58 223,2 km im Jahre 1928
73,9 Milliarden tkm geleistet. Die vollspuiigen Linien der Deut-
schcn Reichsbahn mit einer Betriebslange von 52 624 km leisteten
hiervon allein 73,18 Milliarden tkm und im Jahre 1929 76,37 tkm.

Das deutsche LandstraBennetz ist statistisch nicht einwand-
frei crfaBt. Man kommt, je nachdem was man dazu rechnet,
zu verschiedcnen Zahlen. Die Lange der Staats-, Provinzlal-
und KreisstraBen betriigt zusammen fiir das Reichsgebict
183 571 km. Rechnet man hierzu noch dic fiir den Durcligangs-
vcrkehr in Frage kommenden stadtischen und GemeindestraBen,
so kommt man zu einer Gesamtlange von rund 200 000 km. Das
deutsche LandstraBennetz steht hiermit an absoluter Lange
hinter Frankreich und England zuriick und wird von dem letzte-
ren auch an relativer Diehtigkeit iibertroffen. Nach dem Be-
Yoélkerungsstand vom 16. Juni 1925 cntfallen in Deutschland
auf je to 000 Einwohner 31,5 km und auf je 100 kin2 42,5 km
LandstraBen. Sclbst die letztere Zahl ist innerhalb des Reichs-
gebietes sehr schwankend. Das dichteste StraBcnnetz hat Braun-
schweig. Hier cntfallen auf 100 km2 iiber 90 km LandstraBen.
In Hessen zahlt man 68, in Wiirttemberg 63 und in Westfalen
etwa 58 km LandstraBen je 100 km2. Am wenigsten dicht ist
das LandstraBennetz vor allem in Mecklenburg-Schwerin. Dieses
Land erreicht nur 1f3 der Rcichsdichte. Ebenso ist hier zu nennen
Baden und auffallendcnderweise der Freistaat Sachsen, die
beidc nur dic Halfte der Rcichsdichte aufwcisen.

Der Bestand an Personen- und Lastkraftwagen betrug am
¢. Juli 1930 658686 und der aller Kraftfahrzeugc 1419870.
Fiir den Reichsdurchschnitt ergibt dies jc Kraftwagen 95 und
je Kraftfahrzeug 44 Personen. Die Vertcilung der Kraftwagen
auf das Reichsgebiet ist nun keine gleichmaBige. Sp hat die
Provinz Oberschlesien auf 207 Einwohner einen Kraftwagen,
wahrend in dem Freistaat Sachsen auf 73 Einwohner ein Kraft-
wagen entfallt. Fiir OstprcuBcn ist die entsprcchende Zahl
179 und fiir Wiirttemberg 79. Auch die GroBstadte weisen
wesentliclie Unterschiede auf. So hat Stuttgart auf 35, Berlin auf
61 und Gelsenkirchen-Buer erst auf 180 Einwohner einen Kraft-
wagen. Die gréBte Konzentration von Kraftwagen befindet sich
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im Siidwesten des Reiches sowie in Mitteldeutschland. Weiter-
hin liegen vor allem die GroBstadte in ihrer iiberwiegenden Mehr-
zahl weit iiber dem Reichsdurchschnitt. Der Anteil der Last-
kraftwagen ist besonders stark in den Stadten und den Industrie-
gebieten. Eine Ausnahmc bildet das Ruhrgebiet, bei dem die
groBe Menschcnanhaufung die auf einen Kraftwagen entfallende
Einwohnerzahl, sclbst in den GroBstadten, iiber den Reichs-
durcHschnitt steigen laBt. Es spiclen hierbei naturlich auch die
jeweiligen drtlichen Yerhaltnisse und bei den Personenwagen
etwa vorhandene Schnellbahnen und nicht zuletzt der Wohlstand
der Bevolkerung eine Rolle.

Eine Statistik iiber den deutschen StraBenverkehr laBt
sich nicht geben. Gewisse Anhaltspunkte fiir die Verkehrs-
leistungen der Kraftwagen liefern die Statistik der deutschen
Reichspost und die Betriebsergebnisse der 6ffentlichen Kraft-
verkehrsgesellschaften. Beide zusammen geben fiir das Jahr 1929
bei einem Bestand von 5414 Kraftomnibussen die Zahl der be-
forderten Reisenden mit 190 Millionen an, das ist 9,6% der
von der Deutschen Reichsbahn im gleichen Jahre beférderten

Anzahl. Die Lange der Kraftverkehrslinicn im Personenverkehr
betrug 1929 bei der Reichspost 43 815 km, bei dem ,Kraft-
verkehr Deutschland”" und dem Verband deutscher Kraft-

verkehrsgesellschaften T2 260 km. Zusammen sind dies 56 075 km
oder 4% mehr ais die Lange der voll- und schmalspurigen Linien
der Deutschen Reichsbahn zusammengenommen. Aufschliisse
iiber Yerkehrshaufigkeit und die gewichtswafiige Belastung der
StraBen geben die crstmalig in den Jahren 1924/25 vom deutschen
StraBenbauverband und ein zweites Mai in den Jahren 1928/29
von dcm gleichen Verbandc gemeinsam mit dem Landkreistag
allerdings nur fiir einen gewissen Teil unseres StraBennetzes
durchgefiihrten Verkehrszahlungen. Diese zeigen auBer dem
Ansteigen des Gesamtverkehrs den iiberaus starken Riickgang
des Zugticwerkehrs. Fiir Sachsen ist z. B. der Anteil des Fuhr-
verlcehrs von 40,1% im Jahre 1924/25 auf 16,4% im Jahre
1928/29 gesunken*. Ahnliches wird fiir die Rheinprovinz an-
gegeben. Hicr hat sich der gewichtsmaBige Anteil des Pferde-
fuhrwerkes in der gleichen Zeitspanne von 22% auf 10% er-
miiBigt. Im iibrigen ist man beziiglich der Leistungen im StraBen-
verkehr vollkommen auf Schatzungen angewiesen.

Im Flugverkehr wurden 1929 96 835 Personen beférdert.
23 794 400 Personenkilometer wurden geleistet, was einer mitt-
leren Reiseentfcrnung von 246 km cntspricht. Die Fracht ein-
schlieBlich der Post betrug in dem gleichen Jahre. 2456 t und die
Leistung 915 907 tkm.

Zieht man nun aus dem Vorstehenden fiir dic einzelnen
Ycrkehrswege Yergleiche, so fallt zunachst der hohe Prozentsatz
des Anteiles der LandstraBen an dem Gesamtvcrkehrsnetz auf.
Tm einzelnen cntfallen auf die WasserstraBen 4,0%, auf dic
voll- und schmalspurigen Linien der Deutschen Reichsbahn und
der Privatbahncn mit einer Betriebslange von 58 223 km 21,5%
und auf das LandstraBennetz mit rund 200000 km 74,5%.
Dic beférderten Lasten und noch mehr die Leistungen sind je-
doch weitaus am groBten bei der Eisenbahn. Dies wird erklarlich,
wenn man bedenkt, daB Stein- und Braunkohle beispielsweise
bei der Deutschen Reichsbahn fiir das Jahr 1929 rund 36%, mit
den sonstigen Massengiitern zusammen sogar etwa 75 % des
Gesamtgiiterverkehrs der Eisenbahncn und Binnenschiffahrt
ausmachen und die WasserstraBen — die an sich fiir den Massen-
verkehr geeignetsten Vcrkehrswege — hinsichtlich ihrer Linicn-
filhrung zu sehr von den geographischen Verhiiltnissen abhangig
sind. Nur fiir dic rcstlichen 25 % hauptsachlich hochwertigere
Giiter kommt also der Kraftwagen ais Konkurrent und dabei
nur auf die kiirzeren Entfernungen in Frage. Dies letztere zeigen
auch deutlich die Verkehrszahlungen, die das starke Ansteigen
des Verkehrs auf den LandstraBen in der Nahe der Verkelirs-
schwerpunkte, d. h. hauptsachlich rings um die GroBstadte cr-
kennen lassen, und damit zeigen, daB dem Kraftwagenyerkehr
ganz bestimmte Grenzen gezogen sind. Die durchschnittlichc
Transportweitc im I\raftwagenverkchr ist eine sehr geringe.
Bestimmte Zahlen lassen sich hier nicht angeben. Bei der Dcut-

* Yerkehrsteclinische AYochc 29, Heft 44.
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schen Reichsbahn ist dagegen die mittlere Versandweite im
offentlichen Giiterverkehr fur das Jahr 1929 mit 158 km an-
gegeben. Die Fortschritte auf dem Gebiete der Elektrizitats-
wirtschaft werden jedoch in wachsendem MaBe durch vermindert
uotwendige Beforderung von Massengiitern der Binnenschiffahrt
und den Eisenbahnen einen Ausfall bringen. Der Prozentsatz
der hochwertigen Guter wird sich mithin steigern und dies wird
letzten Endes dem Kraftwagen zugute kommen.

Augenscheinlicher wird der wachsende EinfluB des Auto-
mobilverlcehrs am Gesamtverkehr, wenn man die Entwicklung
der letzten Jahre in Betracht zieht. Die Lange der verschiedenen
Verkehrswege hat, abgesehen von den nach dem Kriege erfolgten
Gebietsabtretungen, eine wesentliche Anderung nicht erfahren.
So hat das Verkehrsnetz der Deutschen Reichsbahn, welches in
dem Zeitabschnitt 1900—1910 noch um jahrlich durchschnitt-
lich 1,9% zunahm, in den Jahren 1922—28 nur eine durch-
schnittliche Zunahme von 0,29% aufzuweisen. Alinlich verhalt
es sich mit der Lange der befahrenen WasserstraBen. Die Lange
der Privatbahnen ist seit Keuestem sogar im Abnehmen. Auch
beziiglich des Umfanges unseres Wegenetzes kann gesagt werden,
daB dieserin den letzten Jahren eine nennenswerte Vergr6Berung
nicht erfahren hat.

Fiir die derzeitige Belastung und noch mehr fiir die zu
erwartende ist jedoch der Umfang und namentlich die Art des
LandstraBennetzes, welches ja ursprunglich nur fiir das eisen-
bereifte langsamfahrende Pferdefuhrwerk erbaut, unzureichend.
Es wiirde zu weit fiihren, an dieser Stelle auf alle die in hygie-
nischer, technischer und schlieBlich auch wirtschaftlicher Hin-
sicht eingetretenen MiBstande und die notwendigen Verbesserun-
gen einzugehen, die der rasch fahrende, Saugwirkungen aus-
l6sende Kraftwagen mit sich bringt.

Die folgende Tabelle | zeigt die Entwicklung des deutschen
Kraftfahrzeugbestandes in den letzten Jahren. (Angaben in 1000).

Tabelle I.

1914 1926 1927 1928 1929 1930
Personenkraftwagen......... 55 206 268 35ij 433 501
Lastkraftwagen ... 9 90 101 122 144 157
Kraftfahrzeuge ... 85 572 124 933 1214 1420

Die durchschnittliche jahrliche Zunahme der letzten 5 Jahre
betrug etwa 29% mit Ausnahme des letzten Jahres, in welchem
die Zunahme nur 17% betrug, wobei naturgemaB die derzeitige
Wirtschaftskrise bereits hemmend wirkte. Fiir die verschiedenen
Fahrzeugarten ist diese Zunahme etwa die gleiche. An dem
Gesamtbestande sind nach dem Stande vom r. Juli 1930 die
Kraftrader mit 52%, die Personenkraftwagen mit 36% und die
Lastkraftwagen mit 12% beteiligt.

Bei der Binnenschiffahrt haben die Leistungen in den letzten
Jahren um durchschnittlich 9% zugenoinmen. Auf den voll-
spurigen Linien der Deutschen Reichsbahn ist in den Jahren
1925—1929 eine durchschnittliche jahrliche Steigerung der
Leistungen im Giiterverkehr von 8,5% eingetreten; im Personen-
verkehr wurden auf diesen Bahnen beférdert im Jahre 1925
2106 Millionen, 1926 1819 Millionen, 1927 1909 Millionen, 1928
2009 Millionen, 1929 1908 Millionen Personen.

Bei der Reichspost und den offentlichen Kraftverkehrs-
gesellschaften ist dagegen eine stetige Zunahme feststellbar,
wie aus der folgenden Tabelle Il., in der auch der Flugpersonen-

verkehr zum Vergleich herangezogen, ersichtlich ist. (Zahl der
beférderten Personen in 1000.)

Tabelle I1.

1925 1926 1927 1928 1929
Reichspost...nn. 24800 36100 52700 68900 85560
offentliche Kraftver-

kehrsgesellschaften . .. 32300 49300 74200 104400

Flugverkehr ... n 84,6 107,6 120,7 96,3
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Wahrend also der Personenverkehr der Reichsbahn in den
letzten Jahren im groBen und ganzen etwa der gleiche ge-
blieben ist, hat der Personenverkehr der Reichspost um jahrlich
rund 36% und derjenige der offentlichen Ivraftverkehrsgesell-
schaften sogar um etwa 48% zugenommen. Im Flugverkehr
ist die Zunahme wesentlich geringer und im letzten Jahre sogar
eine Abnahme feststellbar.

Ein Blick auf das Ausland zeigt, daB Deutschland in der
Automobilisierung seiner Bevdlkerung zurflck ist. Sein Anteil
an der Gesamtbevolkerung der Erde betragt 3,3%, der Anteil
am Weltbestand der Kraftwagen fiir 1929 dagegen 1,8 %, wahrend
er 1924 sogar nur 1,1% betrug. Das Hauptautomobilland ist
dasjenige, in dem der Arbeiter das 3fache verdient und nur dic
Halfte fiir den Betriebsstoff bezahlt, die Vereinigten Staaten
von Nordamerika. Dort entfallt schon auf 5 Einwohner ein Kraft-
wagen. Die Vereinigten Staaten sind an Flacheninhalt 17 mai
so groB wie Deutschland, die Einwohnerdichte ist jedoch weniger
ais ein Neu.ntel der unserigen. Dort kommen auf 100 km24,2 km
Eisenbahnen und 53 km LandstraBen, bei uns sind es 3 mai so-
viel Eisenbahnen und nur 42,5 km LandstraBen. Bei den un-
geheuren Entfernungen zwischen den Millionenstadten Amerikas
ist ein erganzendes LandstTaBennetz viel wichtiger wie bei uns.

' Fiir Deutschland, welches nach der Beendigung des Krieges
eine natiirliche Konjunktur nicht erlebt hat, sondern durch die
zunachst aufgetretene Inflation und dann im weiteren durch
die Kredite des Auslandes nur kiinstliche Konjunkturen sah,
ist es naturgemaB schwer, jetzt bestimmte Voraussagungen zu
machen. Sicherlich werden wir beziiglich der Zahl der Kraft-
wagen amerikanische Verhaltnissc nie erreiclien, doch werden
wir uns den europaischen Weststaaten, in denen das Verkehrs-
wesen dem unseren am ahnlichsten, namlich England und Frank-
reich nahern kénnen. Diese Lander haben 1929 auf 35 bzw.
38 Einwohner einen Kraftwagen. Sie haben weiterhin, wie die
Entwicklung der letzten Jahre zeigt, im Gegensatz zu den
Vereinigten Staaten, ihren Sattigungsgrad noch nicht erreicht,
und doch die 3fache Automobildichte Deutschlands. Man
wird daher nicht fehl gehen, wenn man fiir Deutschland in
nicht allzu ferner Zeit mit einer Verdreifachung des jetzigen
Automobilbestandes rechnet. In der Personenbeférderung der
deutschen Eisenbahnen, bei welchen die mittlere Reiseentfernung
auch nur etwa 25 km betragt, wird sich dieser Umstand sehr
bemerkbar machen, und im Giiterverkehr werden die Eisen-
bahnen mit geringster Verkehrsintensitat dem Lastkraftwagen
das Feld iiberlassen miissen. Auch dic zunehmende Elektrifi-
zierung der Eisenbahnen wird hieran wenig andern konnen. Im
Personenverkelir wird durch den elektrischen Betrieb zwar die
Geschwindigkeit der modernen Fern-D-Ziige allgemein erreicht
werden, und auch im Giiterverkehr kann je nach der Verkehrs-
starke eine Verbilligung eintreten, doch bedingen die hohen
Ausbaukosten eine Beschrankung des elektrischen Betriebes auf
die verkehrsreicheren Strecken. 1929 waren von demReichsbahn-
netz 1557 km elektrifiziert, das sind 2,9% von dem Gesamtnetz.

Nach alledem $teht fest, daB die Entwicklung des Kraft-
wagens noch eine groBe Zukunft hat. Mit der Zahl der Kraft-
fahrzeuge eng verkniipft ist der Zustand der StraBen. Um-
gekehrt ist wiederum der StraBenbau abhangig vom Verkehr.
Am wichtigsten und zugleich wirtschaftlichsten istes hierbei, die
Bauweise der VerkehrsgroBe und -art anzupassen. Schlechte
StraBen bedeuten eine Verschwendung schon allein wegen
der haufigeren Wagenreparaturen und der dadurch ent-
stehenden Storungen. Die fiir den Um- und Ausbau unseres
StraBennetzes dringend notwendigen Bausummen sind erheblich
geringer ais das, was ein schlechtes StraBennetz an hoheren
Unterhaltungskosten, an Betriebsstoff und nicht zuletzt Ver-
schleiB an den z. Z. fast 1yz Millionen Kraftfahrzeugen mehr
erfordert.

Samtliche Zahlenangaben sind entnommen dem Statistischen
Jahrbuch fiir das Deutsche Reich mit Ausnahme des Kraftfahr-
zeugbestandes im Jahre 1930, der in dem 2. Septemberheft
von ,Wirtschaft und Statistik" erschienen ist.
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IM WOHNHAUSBAU.

Von Dipl.-Ing. Rdthling.

"Obersicht: Dem mit der l.eistungsfahigkeit und Ver\vendungs-
mOglichkeit der Baumaschinen vertrauten Bauingenieur bietet sich
Gelegenlieit, seine bei Ingenieurbauten gesammelten Erfahrungen auf
den Wohnhausbau zu ubertragen, bei dem vor allem das Problem der
wirtschaftlichen Baustoff-Forderung noch ungelost ist. Die liier be-
schriebene Eauausfuhrung lelirt, daB sowohl fiir deuVertital- ais auch
fiir den Horizontaltransport der Baustoffe Menschenkraft fast ganzlich
durch Maschinenkraft ersetzt werden kann.

Das Problem der Mechanisierung der Hochbaustcllen, ins-
besondere im Wohnungsbau, ist vor allem eine Frage des Ersatzes
der Handarbeit durch Maschinen- bzw. Geratearbeit fiir den
Transport des Aushubs, der Baustoffe und sonstiger ftir die Er-
stellung des Rohbaues. erforderlicher Materialien und zwar
sowohl in der Vertikalrichtung, ais auch in der Langs- und Quer-
richtung. Es ist bekannt, daB die Transportkosten einen betracht-
lichen Teil des Lohnaufwandes ausmachen. GemaB dem Berliner
Akkordtarif betragen bei einem dreigeschossigen Wohnungsbau
yon rd. 2800 m2 Grundflache und 7150 m3 Mauerwerk die reinen
Léhne ftir den Stein- und Mérteltransport ohne maschinelle Hilfs-
mittel 43% der Maurerlohne. Fiir die einzelnen Geschosse ergeben
sich fiir den Transport von 1000 Stiick Steine einsctilieBlich des
erforderlichen Mértels folgende Prozentsatze a) der Maurerlohne
und b) des Gesamtlohnes fiir 1000 Stiick vermauerter Steine:

a b
Keller . 4° % 28,6%
ErdgeschoB........... 34.7% 25,8%
1. ObergeschoB . . . 50 % 332%
2. ObergeschoB 59.2% 37.3%
DachgeschoB . . . . 69 % 4°-8%
Fiir Betonfundamente (Maschinenmischung und Karren-

transport) betragen die Transportkosten fiir Rohstoffe und Ein-
bringen des Betons rd. 60% der Gesamtléhne einschliefilich der
Kosten fiir den Mischer und seinen Betrieb.

Die Notwendigkeit der Verbilligung der "Wohnungsbauten
und nicht zuletzt die scharfe Konkurrenz der Bauindustrie hat
zwangslaufig dazu gefiihrt, daB selbst kleine Baubetriebe dazu
iibergegangen sind, sich mehr und mehr zu mechanisiercn. Neben
Beton- und Modrtelmischern fanden besonders Aufziige und
Forderbander Eingang, da die Anscliaffungskosten ertraglich
waren, die Montage und der Betrieb keine groBen Schwieirigkeiten
bereitete und die Verwendungsmdglichkeit eine vielseitige war
imd ist.

Wenn man aber trotz dieses Fortschrittes noch bei vielen
Bauten sieht, daB Baustofftransporte lediglich durch Arbeiter
ausgefiihrt werden oder aber nur auf dem halben Weg durch
Maschinen und Gerate, so hat dies mit seinen Grund darin, daB
viele Untemehmer und Bauleiter iiber die Verwendungsmaglich-
keit und Wirtschaftlichkeit derartiger Anlagen nicht Bescheid
wissen, daB sie die verschiedenen technischen Hilfsmittel nicht
zu kombinieren verstehen und auch den Leistungsangaben der
Baumaschinenindustrie miBtrauisch gegeniiberstehen, was aller-
dings eine gewisse Berechtigung hat. Seiten werden in den Facli-
zeitschriften vergleichende Leistungsangaben veréffentlicht, ob-
wolil nicht einzusehen ist, wem mit dieser Geheimnistuerei ge-
holfen ist. So blieben unter anderem auch die 1927 auf Veran-
lassung der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen durch-
gefiihrten Zeitstudien beim Stein- und Mérteltransport der Fach-
we.lt unbekannt, obwohl sie recht lehrreich waren.

Die in verschiedenen Betrieben gemachten Zeitaufnahmen
hatten u. a. folgendes Ergebnis: die Leistung eines Arbeiters in
8 Stunden betrug beim Steintransport in Holzmulden bzw.
Blechkasten iiber eine Entfernung von 15 m bei Verwendung
von Leitern fur Oberwindung des Hohenunterschiedes bei einer

Héhe von2,50 m 6,80 m 7,60 m
Steine 6290 3414 23°4
Bei Yerwendung eines Aufzuges, in dem die Steinkasten hoch-

gezogen wurden, ergaben sich bei einer Entfernung von 32—35 m,
auf jeweils anderen Baustellen, nachstehende Leistungen:

Héhe in Meter........ 4.50 4.5° 4,5° 14.20
Zahl der Arbeiter . . . 5 5 6 3
Leistung eines Arbeiters 6688 6779 6963 5943

Fiir den Steintransportin Loren vom Stapelplatz zum Aufzug
wurde auf einer Baustelle pro Mann und Tag eine Leistung von
4150 Steinen ermittelt. Wenn all diese Werte auch nicht ais
Durchsclinittswerte angesehen werden konnen, da bei den Auf-
nahmen zu wenig Baustellen zur Verfiigung standen, so lassen
die Ergebnisse doch manchen SchluB zu.

Wie wenig ist z. B. bekannt, daB mittels eines Férderbandes
das Yierfache des letzten Wertes geleistet werden kann, wobei
noch bis zum 2. Stockwerk gleichzeitig der Aufzug gespart werden
kann und das Férderband auBerdem noch andere ntitzliche Arbeit
zu leisten vermag.

Bei einem vor kurzem errichteten Btock von zweistéckigen
Einfamilienreihenhausern arbeitetenverschiedene GroBbaufirmen.
Die eine forderte die Steine mittels eines Transportbandes hoch,
wenn es anging, direkt aus dem Fuhrwerk heraus; daneben noch
die Bretter fur die Blindb6den und alles moégliche andere Bau-
material. Bei einer anderen Firma, die zweifelsohne Forderbander
untatig im Lagerplatz stehen hatte, zogen und schoben miihselig
5 Mann einen Wagen mit etwa 1500 Steinen iiber einen ausge-
fahrenen Bohlenweg auf eine Entfernung von etwa 150 m und
trugen, am Bau angekommen, die Steine hoch.

Auf einer anderen GroBbaustelle von etwa 2000 Wohnungen
in verschiedenen Blockcn wird der Mortel von der Zentralmortel-
anlage aus in Muldenkipperziigen abgefaliren, an den Baustellen
ausgeleert, wieder in Méartelbutten geschaufelt, die in einem
Aufzug hochgezogen und oben zum Kalkkasten des Maurers ge-
tragen werden. Auch dieser Transportbetrieb kénnte noch er-
weitert und damit verbessert werden.

Eine wesentliche Einsparung an Lohnkosten im Ziegelstein-
Wohnungsbau kann bei dcm heutigen Stand der Baumaschinen-
techfiik in der Hauptsache nur die Yerringerung des Férderkosten-
anteils bringen, da Maschinen fur das Versetzen der einzelnen
Steine zwar schon erfunden worden sind, fiir praktische Zwecke
aber nicht verwendbar waren. Zudem konnte sich das Verfahren
des Yersetzens gréBerer vorlier zusammengemauerter Ziegelstein-
blocks nicht durchsetzen. Das Férderproblem kann ais gelést
gelten, wenn es moglich ist, dic Baustoffe vom Stapel bzw. dem
Herstellungsort ohne Umladen an die Verwendungsstelle zu
bringen und .die hierfiir verwendeten Maschinen und Gerate
mit moglichst geringen Kosten (Anschaffung, Verzinsung, Ab-
schreibung u. dcrgl.) belastet in Dienst gestellt werden konnen,
leicht beweglich und vielseitig verwendbar sind und geringe
*Anspriiche an Bedienung, Betriebsstoffen und Reparaturen
stellen. DaB es auch heute schon, unter der Yoraussetzung eines
gréBeren Bauvorhabens, méglich ist, den Baustofftransport in
dieserWeise durchzuftihren, konnte auf einer Baustelle in Breslau,
die nachstehend beschrieben ist, festgestellt werden.

Die Deutsche W ohnungsfiirsorge A.-G. fiir Beanite,
Angestellte und Arbeiter errichtet dort einen fiinfgeschos-
sigen Wohnhausblock, von dem zwei Lose mit 108 und
42 Wohnungen an die Bauhiitte-Breslau G. m. b. H. und
ein Los mit 36 Wohnungen an ein privates Bauunternehmen ver-
geben worden waren. Der umfangreiche Bau und die kurzen
Termine gaben der Bauhiitte Veranlassung, bereits auf anderen
Baustellen bewahrte Gerate einzusetzen und auBerdem eine fiir
den Baustofftransport im Wohnungsbau neuartige Maschine
hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit zu untersuchen.

Vorweggenommen sei, daB in konstruktiver Hinsicht keine
besonderen Aufgaben zu lésen waren. Es war ein auf normalem
Baugrund errichteter iiblicher Ziegelsteinbau mit Dachgebalk,
Kleine'schen-, Ackermann- und Holzbalkendecken und fabrik-
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maBig liergestellten Fenster- und Tiirstiirzen aus Beton. Bemerkenswecrt
ist lediglich cin noch wenig bekanntes System von Betontreppen.
FabrikmaBig hergestellte mit VorstoGschienen versehene Blockstufen
werden angeliefert und ruhen an der Wand im Mauerwerk, am Gelander

auf einem aus I-Tragern (Wangen NP 10, Podeste NP iC) liergestellten
Eisengeriist. Die Untersicht der Stufen bilden geputzte Schlackendielen,
die in die untern Tragerflanschen eingreifen; die freiligenden Tragerteile
sind mit Ziegeldrahtgewebe ummantelt und geputzt (Abb. i). Der'Unter-

Abb. 3. Aushubplan.

schied gegeniiber Eisenbetontreppen ist darin zu crsehen, daB die Podest-
balken in der Decke versch\vinden; daB keinerlei Schalung erforderlich
ist und damit das Treppenhaus von Steifen frei ist und sich die nach-
tragliche Bearbeitung von an Ort und Stelle gestampften Eisenbeton-
treppen eriibrigt. Die
Kostenersparnis schwankt
nach den Angaben der
Bauhiitte  zwischen io
bis 20% gegeniiber der
iiblichen Bauweise.

Vor Inangriffnahme
der Arbeit wurden von
dem bei der Firma ein-
gerichteten Arbeitsbiiro ein
Arbeitsplan, entsprechend
dem vom-Verband sozialer
Baubetriebe eingefiihrten
Muster, sowie die Piane
fiir die Baustelleneinrich-
tung (Abb. 2) wund fiir
den Erdaushub (Abb. 3)
aufgestellt. Diese im Woh-
nungsbau meist vernach-
lassigten Vorarbeiten gaben
von vornherein Gewahr
fiir eine beschleunigte reibungslose Arbeitsabwicklung.

Die bei den Hauptpositionen fiir Los Il zu bewaltigenden Transport-
mengen betrugen:

Abb. 4. Fordcrband auf Fahrgestell
fiir Querverscliiebung.

Erdaushub .. 3300 m3
Mauersteine....veveeenn, ...1 800 000 Stiick
Klein'sche Deckensteine.. 60 000 "
Mauermortel.......e....... 1 33° m3

ZEeM BN T 5 000 Sack
Schlacke fiir Deckenauffiillung . . . . 530 m3
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Erdaushub: Untereiner 30cmstarken Schicht fetten Garten-
bodens lagerte bis zu 2 m Tiefe sehr fetter, fast toniger Lehm,
der infolge vielen Regens das Schachten erschwerte, was zur Folge
hatte, daBdieangenommeneDurchschnittsleistung trotz plan-
vollerOrganisationum etwa ro%unterschritten wurde. Bei
Festlegung desSchachtplanes gingmandavon aus, daB der ge-
samteAushub,der auf demHintergelande abgelagert werden
muBte, moglichst nureinmal in die Hand genommenzu werden
brauchte. Eingesetzt waren imSchachtabschnitt r, 3 und 4 je
zwei Transportbander, im Abschnitt 2 zwei Gruppen von zwei

bzw. drei hintereinander geschalteten Aggregaten. Die Be-
schickung geschah jeweils durch 5 bis 6 Mann. Um das lastige
Hin- und Her-

schieben der Ban-
der zu vermeiden,
wurden dieselben
auf besonders ge-
baute niedrige
Fahrgestelle, die
aufGleisen 6oomm
Spur liefen, ge-
stellt (Abb. 4), was

die Seitwartsbe-
W'egung wesent-
lich erleichterte

und wodurch er-
hebliche Erspar-
nisse erzielt wer-
den konnten. Die
durchschnittliche
tagliche Gesamt-
leistung betrug
r2i m3, die Tages-
leistung eines
Bandes 41 ni3.
1 m3 Boden der
Baugrube und der
Fundamentgraben
ausheben, trans-
portieren und ab-
lagern erforderte
im Maximum 2,47 Stunden, im

-1000

SegmentyerscViui
\
/i
.vfohrgeslell eine/
Kipp/ore

Mortel- i
kasten

Abb. 5. Mértellore.

im Minimum 0,77 Stunden,
Durchschnitt 1,61 Stunden.

Beton der Fundamente. Ein Jagermischer, 250 1
Trommelfullung, stand am Rande der Baugrube. Die Mischung
wurde in % m3 Loren durch zwei Arbeiter an die Verwendungs-
stelle gefahren und in die Fundamentgraben gekippt. Ent-
sprechend dem Fortschritt der Betonierungsarbeiten wurde der
Mischer versetzt, um die Transportweiten maéglichst zu kurzen.
Dieser Arbeitsvorgang hat sich bislier ais der wirtschaftlichste
erwiesen. Die Leistung betrug bei einer Belegschaft von 12 Mann
im tagl. Durchschnitt 17 m3, im Maximum 39 m3.

Aufgehendes Mauerwerk. Laut Kostenanschlag waren
bei Los Il insgesamt 5800 m3 Mauerwerk herzustellen, wofiir
80 Arbeitstage vorgesehen waren. Die Belegschaft betrug fiir das
Kellermauerwerk 37 Maurer und 22 Arbeiter, fiir die Gescliosse
durchschnittlich 60 Maurer und 35 Arbeiter, wozu noch 8 bzw.
12 Lehrlinge kamen. Es wurden in Stundenlohn taglich 900 bis
1000 Steine pro Mann vermauert; im 1. ObergeschoB belief
sich die tagliche Leistung eines Maurers. auf 2,80 m3, im 4. Ober-
geschoB (teilweise DachgeschoB) auf 2,56 m3. Nach den bis-
herigen Erfahrungen der Bauhiitte war dies eine aus dem iiblichen
Rahmen hervortretende Leistung, die nur erzielt werden konnte
durch die infolge der GréBe der Baustelle gunstige Arbeitsteilung
und durch die Organisation des Baustofftransportes.

Die Maurer muBten, um solche Leistungen erreichen zu
kénnen, Steine und Mortel ununterbrochen in greifbarer Nahe
haben. Die Voraussetzung hierfiir war, daB diese beiden Bau-
stoffe unmittelbar bis zur Verwendungsstelle mit den geringsten
Zeitvertusten moglichst ohne Umladen gebracht wurden. Dabei
bedingten die einzelnen Geschosse unterschiedliche Arbeits-
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weisen. Abb. 2 gibt einen Uberblick iiber den Arbeitsvorgang
und die Transportanlage bis zum 2. ObergeschoB.

Mortelbereitung und -transport. Die ortlichen Ver-
haltnisse zwangen zur Einrichtung der Mortelbereitungsanlage
an der rechten Ecke des Baues. Verwendung fand fiir beide Lose
je ein hochgebauter Jagerschnellmischer mit 250 1 Trommel-
fiillung. Die ICalkgrube und der Sand, der gesiebt werden muBte,
wobei die Kiesriickstande in vertieft stehende Loren fielen, be-
fanden sich direkt beim Mischer, der in ein vorgebautes Sito
entleerte. Der Abtransport des Mortels erfolgte in einer von der
Bauhiitte konstruierten und bereits auf anderen Baustellen er-
probten Méartellore (Abb. 5). Sie entwickelte sich aus einem
gewohnlichen % m3 Muldenkipper, hat dasselbe Fassungsver-
mogen wie dieser, ein Leergewicht von etwa 150 kg, ein Brutto-
gewicht von rd. 2000 kg; der Herstellungspreis, einschlieBlich
Fahrgestell, stellt sich auf 400 Mk. Die Bodenflache ist derart
geneigt, daB der Mortel, auch in geringen Mengen, von selbst
aus dem liingsseits angebrachten, durch eine Segmentklappe
verschlieflbaren Trichter abflieBen kann. In das Keller- und
ErdgeschoB fuhren die Loren iiber eine schiefe Ebene mit etwa
20° Neigung. In die Obergeschosse erfolgte der Vertikaltransport
mittels eines Aufzugs aus Holzkonstruktion. Los Il hatte einen
doppelgangigen, Los 111, bei dem weniger Massen verbaut wurden,
einen einfachen Schalenaufzug. Beide waren etwr 22 ni lioch;
ersteren betrieb ein 10 PS Elektromotor, letzteren ein 10 PS
Deutzer Gasmotor. Da die Schalenaufziige lediglich fiir 1000 kg
Traglast gebaut waren, wurde an jeder Schale eine Seilrolle ein-
geschaltet. Dies minderte allerdings die normale Hubgeschwin-
digkeit um die Halfte, war aber immer noch wirtschaftlicher, ais
mit voller Geschwindigkeit jeweils nur etwa 1y2 Trommel-
mischungen aufwarts zu fahren.

Auf dem Bau selbst war die Gleisanlage derart verlegt,
daB die Loren in nachste Niihe aller Arbeitsstellen von zwei Mann
gefahren und direkt in die hinter dcm Maurer stelienden Mdrtel-
kiibel entleert werden konnten. Dies war selbst noch im Dach-
geschoB der Fliigelbauten moglich, obwohl bereits das Dach-
gebalk aufgerichtet war und es sehr eng zuging. Wende- und Kreu-
zungspunkte wurden durch Kletterdrehscheiben iiberwunden.
Wenn der Maurer vom Bockgeriist aus arbeitete, also auch Steine
und Kalkkubel oben standen, muBte der Mortel aus der Lore
gescliaufelt werden. Es sind jedoch bereits Konstruktionen ge-
plant, um auch diese Handarbcit auszuschalten und zwar sollen
zwei Moéglichkeiten ausprobiert werden.

Die Leistung des Mértelmischers fiir Los Il betrug taglich
rd. 30 m3, die Hochstleistung 40 m3. Der bei Los Il eingesetzte
Mischer hatte, wie bereits erwahnt, ein kleineres Arbeitsgebiet.
In Los Il fuhren zwei Mortelloren, in Los IIl eine. Der volle
Rundlauf einer Lore dauerte etwa 24 Minuten, die tagliche
Leistung schwankte zwischen 13 und 15 m3. Betriebsstorungen
traten trotz der vielen eingebauten-Drehscheiben nur selten ein.

Ziegelstein transport. Ebenso wie der Mortel wurden
auch die Mauersteine bis zur Verarbeitungsstelle gefahren. Der
Horizontaltransport wurde innerhalb des Baues auf derselben
Gleisanlage mittels Ziegelloren bewerkstelligt. Fiir den Vertikal-
transport waren bis zum 2. ObergeschoB die bereits auf der Bau-
stelle befindlichen Transportbander eingesetzt, in Los Il zwei,
zeitweise drei, in Los Ill eines. (Abb. 6.) Fiir den Transport bis
zum Xx. ObergeschoB standen diese Forderbander, an geeigneten
Stellen der Langsfront verteilt, zu ebener Erde, fiir den zum
2. ObergeschoB muBten sie, um die Holie zu erreichen, auf abge-
bundene Bocke gestellt werden. Zeitweise wurden fiir den Héhen-
transport auch die Aufziige benutzt. Die Leistung eines Forder-
bandes betrug 17— 18000 Steine pro Tag. Soweit die Steine
dicht beim Band stapelten, konnte dasselbe von einem Mann
beladen werden, andernfalls fuhr ein zweiter Arbeiter die Steine
heran. Auf beiden Losen liefen zusammen zehn Ziegelloren,
von denen jede etwa 6000 Steine beférderte. Ein Rundlauf
dauerte 20 Minuten.

Es war anfangs geplant, den gesamten Steintransport nach
den oberen Geschossen von Los Il mittels eines Kabelkranes
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zu bewerkstelligen. Da sich jedoch dessen Fertigsteliung in der
Fabrik verzogerte, konnte er erst bei Errichtung des 3. Ober-
geschosses in Tatigkeit treten. Allerhand Kinderkranldieiten,
sowie die Erprobung zweckdienlichsten Zusammenarbeitens
zwischen Maschinist und Belegschaft, das namentlich bei der
Zeichengebung mangels freier Sicht stark beeintrachtigt war, da
zwischen den Steinstapeln breitkronige Baume standen, ver-
hinderten, daB der Kran auch in den oberen Gcschossen nicht

Abb. 6. Steintransport bis zum 2. ObcrgesehoB durch Férdcrband.

IfiPJS

Bordictwelle
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SchnittA-B

Erdp/afte

Be/esfigung der HaHeieile
om Gerifi/sttinder
(AmichtinfadfugC-D)

m  khwelk 80

_I\/h-<orizontal ichnilf

Abb. 7.

Kabelkran mit 1000 kg Tragkraft.
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voll ausgenutzt werden konnte, so daB ein Teil der Steine mittels
des Aufzugs hochgebracht werden muBte.

Die Maschine des Ingenieurs VoB stand zum ersten Malc
auf einem Bau. Deshalb war es fiir die Bauhiitte ein Risiko
die Leistungsfahigkeit zu erproben. In einer Zeit, wo die Preis-
senkung in starkem MaBe abhangig ist von der Verwendung
bester technischer Hilfsmittel, sind derartige Versuche dankens-
wert. Selbstverstandlich bedarf es griindlicher Dberlegung,
ob eine neue mehr oder weniger kostspielige Maschine, wenn sie
an und fiir sich den Arbeitsgang auch verbilligt, ein ausreichendes
Betiitigungsfeld findet.

Das dem Kabelkran zugrunde liegende Arbeitsprinzip ist,
die Baustoffe an einer beliebigen Stelle aufzunehmen und auf
dem kiirzesten Wege méglichst direkt an der Verarbeitungsstelle
abzusetzen. Im vorliegenden Falle betrug die Lange des Baues rd.
125 m, die Breite der Langfront 11 m. Die fiir die beiden Fliigel-
bauten erforderlichen Steine sollten, nachdem sie vom Kran ab-
gesetzt worden waren, mittels Ziegelloren weiterbeférdert werden.

Die Kranbahnanlage (Abb. 7—10) besteht aus:

1. vier 38 m hohen Tiirmen in Eisenkonstruktion, von denen
je zwei in der Querriclitung durch Trager NP 38 miteinander
verbunden und durch vier im Boden verankerte Abspann-
seile gesichert sind,

2. den Seilen fiir Heben, Fahren und Trageh der Last mit Seil-
und Laufkatze,

3. dem Fiihrerstand mit den Winden fiir die verschiedenen Be-
wegungen und dem Antrieb,

4. dem Lastkorb (von der Bauhiitte konstruiert).

AuBerste Stefiung
der loufkaize

OraM iat Ohmc

Die Seilanordnung und die Hebelbedienung
sind aus den betreffenden Abbildungen ersicht-
lich. Zum Antrieb dient ein 10 PS Gleichstrom-
-NebenschluBmotor, durch den samtliche Be-
wegungen bewirkt werden. Die einzelnen Be-
wegungsarten erfolgen durch Einrucken von
Reibungskupplungen in das  entsprechende
Getriebe. Zunachst wird die fiir die zu erfolgende
Bewegung vorhandenc Kupplung eingeriickt,
darnach der Motor mittels eines Regulierwider-

standes, durch den die jeweils gewiinscliten
Hub- und Fahrgeschwindigkeiten eingestellt
werden, in Gang gesetzt. Durch Liiftung der

Senksperrbremse kann der leere Forderkorb schnell
herabgelassen werden. Ein Nachteil der Anlage ist
einstweilen noch darin zu crblicken, daB die ver-
schiedenen Hebel nicht von einem Platz aus bedient
werden kénnen und daB fiir die drei Bewegungs-
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richtungen nur ein Motor vorhanden ist. Waren weitere Motoren
eingebaut, dann konnten die einzelnen Bewegungen, z. B. Heben
und Fahren oder Seitwarts- und Langsfahren gleichzeitig aus-
gefiihrt werden, wodurch der ganze Betrieb leistungsfahiger wurde.

Die Turmhdhe von 38 m war bedingt durch die Langenaus-

\Sti/fsfand
Kontroller'
FuBtrili
Hebenu Senken

fuBtritt  zum sc/rellen Hera6/assen
des feeren Hakens

\/)Konfro/fer

ttebe/fur I/msfefluny
ou flangs-u. Querfohr/
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dehnung des Baues, der eine Spannweite von 127 m erforderte.
Bei 80— 100 m Spannweite konnten die Turnie betrachtlicli
niedriger gehalten werden, wodurch der Preis der Anlage, die
rd. 16 000 Mk. kostet, verringert wurde.

Der Kabelkran hat eine Tragkraft von 1000 kg. Fiir die

T§ 'Sove 65mm
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Sonstige Baustoff- und M aterialicntransporte. Die
Aufziige warcn fiir den Stein- und'Morteltransport nicht restlos
ausgenutzt. Sie beférdertcn noch samtliche Deckensteine und
alle Eisenbetonstiirze, dic Fenster und die eisernen Tiirzargen.
Bei Los Ill, das mit Ackermannsteindeclien ausgefiihrt wurde,
muBte der Einschalenaufzug zudem den Deckenbeton in Kipp-
loren hoclibringen. Ali diese Materialien wurden in den ein-
zelnen Stockwerken ebenfalls liorizontal moglichst bis zur Ver-
wcndungsstelle gcfahren.

Die Forderbander fanden in den unteren Gescliossen weiter-
hin Verwendung fiir den Transport der fiir dic Ackermanndecken
erforderlichen Schalung und Steifen, Nagel und dergl., zeitweise
auch fiir das Hinaufschaffen der Einschubbretter fiir die Zwischen-
decken in Los II.

Das Balken- und Dachverbandholz wurde mittels an Holz-
mastcn befestigten Schwenkkranen hocligezogen. Antriebskraft
war ein 6 PS Reform-Motor, der von Schwenkkran zu Schwenk-
kran entsprechcnd dcm Fortschreiten des Balkenverlegens
wanderte.

Putzarbeiten. Der Mortel fiir den Innenputz bei Los Il
muBte in einem dritten Tragermischer hergestellt werden, da dic
Enge auf der Baustelle die Verteilung des Putzmortels vor die
einzelnen Hauser mit Gleisloren nicht zulieB, andrerseits laut
Akkordtarif die Entfernung fiir das Tragen des Mortels von der
Zubereitungs- bis zur Verbrauchsstelle ein bestimmtes MaB nicht
uberschreiten darf. Fiir die Herstellung des AuBenputzmortels
war ein 150 1 Jagermischer aufgestellt, der mit dem Arbeits-
fortschritt wanderte.

Lehmestrich fiir Holzbalkendccken. Er wurde eben-
falls in einen 150 1 Jagermischer, der sich infolgc seiner leichten
Transportfahigkeit gut hierfiir eignet, durchgearbeitet. Ist der
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Lehm hart, so wird er zuvor eingeweicht. Der bendtigte Sand-
zusatz bzw. das Stroh lassen sich bei dieser Verarbeitungsweisc
ohne weiteres beimischen. Nach den Erfahrungen der Bauhiitte
ist die Yerwendung dieses Mischers fiir derartige Arbeiten
erst dann wirtschaftlich, wenn taglich mindestens 4 m3 ver-
arbeitet werden konnen.

Um gegen irgendwelches Yersagen einer der Férderanlagen
gesichert zu sein, waren fiir kurze Zeit zwei Rohrmaste System
Deubag, angetrieben durch einen 10 PS Zweizylinder-Reform-
motor, aufgestellt.

Der geschilderte Bau ist ein Beispiel dafiir, daB es, ganz
abgesehen von dem Kabelkran, aucli im Wohnungsbau ohne
groBe Einrichtungskosten moglich ist, mit immer wieder ver-
wendbaren Maschinen und Geraten die Transportarbeiten durch
Tragen auf ein Minimum zu beschranken, bzw. ganzlich auszu-
schalten; ferner dafiir, daB bei zweckentsprechender Baustellen-
organisation und weitgehendster Ausnutzung der Betriebsein-
richtungen fiir alle moglichen Zwecke nicht nur die Transport-
kosten gesenkt werden, vielmehr die gesamte Leistung eine Stei-
gerung erfalirt, was infolge des beschleunigten Bautempos eine
Senkung der Bau- sowie der Zentralunkosten bewirkt. Die Bau-
hfitte errechnet durch Einfiihrung der zentralen Mortelbereitung
in Yerbindung mit der Mortellore und Umstellung des gesamten
Baustofftransportes auf Gleistransport bis zur Yerwendungsstelle
fiir derartige GroBbauten eine Ersparnis von 24,5% der Lohn-
kosten gegeniiber den Kosten der noch iiblichen Bauweise. Die
dem Verfasser von der Firma zur Verfiigung gestellten Lcistungs-
berichte fiir verschiedene Arbeiten dieses Baues, die ohne jede
Schonfarberei die tatsachlich entstandenen Kosten, Gewinne
und Yerluste erkennen lassen, bestatigen eine solche Yerbilligung.

UBER DEN STAND DER ARBEITEN AN WASSERVERSORGUNGEN UND ENTWASSERUNGEN
IN DEUTSCHLAND.

Yon Professor Otto Gd/ller, Technischc Hochschule, Hannover.

(Fortsetzung von Seite 4.)

Die unerlaBliche GruncUage fiir alles Weiterarbeitcn im
Fach ist die Notwendigkeit, einen angemessencn W asser-
bedarf mit einwandfreiem W asser decken zu konnen.
In der letzten Zeit wird von vielen Stellen und manchmal in
alarmierendenFormen auf starke Zunahmen inlWasser\'erbrauch
hingewiesen. Solche Zunahmen sind fiir manche Bezirke und
GroBstadtgebiete zwar festgestellt, aber man braucht sie zum
Gliick noch nicht ais allgemeingiiltig betrachten. Eigene Um-
fragen haben ergeben, daB nach dem Kriege von 40 deutschen
Stadten zwischen 50000 und 500000 E. doch, noch

12 weniger ais durchschnittl. 100 1 Kopf/Tag
brauchten, und daB der Gesamtverbrauch gegeniiber dem letzten
Jahr vor dem Kriege bei

22 zugenommen, bei

5 annahernd gleich geblieben, und bei

13 geringer geworden
war. Von 35 Stadten zwischen 20000 und 50 000 E. brauch-
ten 24 weniger ais durchschnittl. 75 1 Kopf/Tag, bei

'28 war der Verbrauch gestiegen (z. T. nur gering), bei
4 war er gleich geblieben, und bei
3 geringer geworden.
In 25 Gemeinden unter 20 000 E lag der Durchschnittsver-
brauch zwischen 40 bis 60 1 Kopf/Tag; er war

bei 6 von ihnen gestiegen,

» 15 annahernd gleich geblieben,

» 4 hatte er abgenommen.
Diese Feststellungen werden auch durch den oft angewandten
Hinwcis auf Entwicklungen in nordamerikanischen Stadten nicht
entkraftet, wo iiberdies andere Lebensgcwohnheiten und ein

heiBeres Klima sind; New York, Philadelphia, Chicago, St. Louis
z. B. liegen auf der Héhe von Siiditalien.

Dennoch bleibt die Frage der Wasserbeschaffung fiir uns
so ernst, daB man ihre Grundlagen standig beobachten und nach-

priifen muB. Fiir stadtische Wasserversorgungen ist Grund-
Abb. 3.
wasser aus reinen Bodenschichten am besten. Aber Grund-

wasser gibt es nicht uberall und es ist nicht unerschépflich, denn

es wird nach dem jetzigen Stand unserer Erkenntnisse
im wesentlichen nur durch versickertes Regenwasser nach-
gefiillt, und groBe Teile vom Regenwasser flieBen schén

obcrirdisch wieder ab und andere verdunsten oder werden vom
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Pflanzenwuchs verbraucht. Um i kg Trockenemte aufzubauen,
miissen etwa 300 bis 500 1 Wasser durch die Pflanze wandem
und darulll brauchen Vollernten bei uns ais ,Bestwert" 600 bis
770 mm Regenhohe im Jahr. Solche Regenhéhen hat aber nur
etwa die Halfte vom norddeutschen Tiefland; etwa ein Yiertel
hat 500 bis 600 mm und das letzte Viertel weniger ais 500 mm
Regen. Wir haben also nicht einmal iiberall genug Regen zum
Aufbau von Vollernten, geschweige denn Uberschiisse zum Auf-
fiillen eines Grundwasservorrats. Der Untergrund des Tieflandes
ist zwar durchzogen von ,Urstromtalern”, machtigen Geschiebe-
betten, die Hinterlassenschaften der Eiszeiten sind und groBe
Wassermengen enthalten (Abb. 3), aber wir haben keine sicheren
Vorstellungen vom Umfang und von den Bewegungen dieser
Wassermengen. Die Sorgen um die Dauerhaftigkeit unserer
Grundwasservorrate sind ortlich verschieden zu bewerten und
man kann sie ais gréBer oder kleiner empfinden, aber man darf
nicht an der Tatsache vorbeigelien, daB in weiten Teilen unseres
Landes bedenkliche Grundwasserabsenkungen schon zweifelsfrei
nacligewiesen sind.

Dieser Tatbestand hat dazu gefiihrt, daB bei Neuanlagen und
bei wesentlichen Erweiterungen alter Werke nach § 200 des
PreuBischen Wassergesetzes von 1914 ,Der Eigentiimer eines
Grundstuckes ... das unterirdische Wasser zum Gebrauch oder
Verbrauch nicht dauernd in weiterem Umfang ais fiir die eigene
Haushaltung und Wirtschaft ... zutage fordem darf, wenn da-
durch der Wassergewinnungsanlage oder der benutzten Quelle
eines anderen das Wasser entzogen oder wesentlich geschmalert,
oder die bisherige Benutzung des Grundstuckes eines anderen
erheblich beeintrachtigt oder der Wasserstand eines Wasserlaufs
oder Sees derart verandert wird, daB andere in der Aus-
ilbung ihrer Rechte daran beeintrachtigt werden". Diese Be-
stimmungen des neuen Wassergesetzes haben eine neue Sachlage
geschaffen und grofic Gerichtsverfahren zur Folge gehabt, deren
Beurteilung zwar immer ortlich bedingt ist, die aber doch dazu
zwingen, bei groBen Grundwasserentnahmen vorsichtig zu sein.

Bei geeigneten Verhaltnissen kann ,FiuBgrundwasser"
aus einem Geschiebebett lieben einem offenen Wasserlauf ent-
nommen werden. Solche Anlagen geben aber nur da dauernd
gutes Wasser, wo nicht mehr Wasser aus dem Geschiebebett ent-
nommen wird, wie es ohne groBe Anderung der Wasserbewegiin-
gen in ihm hergeben kann, oder wenn der Filterweg fiir das nach-
drangende FluBgrundwasser bis zu den Entnahmestellen hin das
dauernde Reinmachen des nachsinkenden FluBwassers verbiirgt.
Dazu miissen der Filterweg ausreichend lang und die Bodenschich-
ten so geartet sein, daB Beimischungen im FluBwasser von den
filternden Bodenscliichten sicher aufgehalten und nach dem
Aufhalten auch wieder abgebaut werden kénnen.

Wo aber weder Grundwasser noch FluBgrundwasser in aus-
reichenden und einwandfreien Mengen vorhanden ist, muB man
,Oberflachenwasser" aus FliiBen und Seen ver\venden.
Dieses? Oberflachenwasser ist in dichter besiedelten Gebieten
immer mehr oder weniger verunreinigt und darum bedenklich;
auBerdem ist es im Sommer zu warm und im Winter zu kalt.
Filter- und Desinfektionseinrichtungen miissen fiir wechselnde
Leistungen passen und peinlich genau iiberwacht werden,
weil Umfang und Art der Verunreinigungen bestandig wechseln
konnen. Manche Beimischungen im Wasser, z. B. Salze, Harte-
erreger und andere geldste Stoffe werden durch Filter nicht zu-
riickgehaltcn und sind nur durch chemische Gegenwirkungen zu
binden. Darum sollte man Oberflachenwasser nur in reinen,
wenig oder gar nicht besiedelten Quellgebieten fassen und da
.Talsperren" ais Speicherbecken bauen. Wo solche Talsperren
im Bergland liegen, kann man es fast immer so einrichten, daB
das Wasser den" Verbrauchern unten mit freiem Gefall zuflieBt.
AuBerdem liegen Speicher im Bergland fast immer in ,Regen-
iiberschuBgebieten"; im Westharz z. B. fallen 1300 bis 1800 mm,
im Ostharz 1000 bis 1500 mm, in Thiiringen bis zu etwa 1200 mm
Regen gegeniiber etwa 600 mm/Jahr in der Ebene. Diese Regen-
wasseriiberschiisse gehen oft ais Hochwasser schadenbringend
zu Tal; durch ihr Auffangen und Ausgleichen in Trinkwasser-
speichern wiirde man also unterliegendes Land noch gegen Hoch-
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wasser schiitzen, die Wasserbewegung im FluB unterhalb der
Sperre regeln, mit dem fallenden Wasser bisweilen noch Kraft
machen und so vieles Wasserwirtschaftliche bessern konnen.

Talsperren solcher Art bestanden in Deutschland bis zu 1914
schon 26. In ihnen wurden Wassermengen bereitgestellt, die bei
durchschnittlich 80 1 Verbrauch Kopf/Tag fiir 2 119 500 Menschen
ausreichen. 1929 wurden fiir einen besonderen Zweck an samt-
liche 26 Anlagen Fragebogen verschickt. Sie berichteten iiber-
einstimmend, daB bis 1929 ,niemals Krankheiten im Sperren-
gebiet auf GenuB von Sperrenwasser zuriickzufiihren" waren.
Dabei hatten von den 26 Trinkwassersperren 11 ,Langsam-
Filter", 9 Schnell-Filter und 6 waren ganz ohne Filteranlagen.
Von den abgegebenen Wassermengen wurden die Anteile fiir
772 000 Menschen ,dauernd gechlort”, fiir 1 188 500 Menschen
~nur ausnahmsweise" oder ,bei hohen Keimzahlen", fiir 156 500
Menschen bestanden gar keine Einrichtungen zum Desinfizieren,
und fiir 2500 Menschen wurden keine Angaben gemacht. Von
den Einzugsgebieten der 26 Sperren waren nur 5 ganz ohne
Siedlungen; in den anderen 21 wohnten 5861 Menschen, und da-
neben gab es noch Meiereien, Forstereien ,und dergleichen". Bei
13 von den Sperren bestanden ,keine" Einrichtungen zum Ab-
halten von Abwassern aus Siedlungen, bei 3 waren wasserdichte
Dunggraben und Sickergraben im Einzugsgebiet vorgeschrieben,
2 Sperren waren eingezaunt, 3 ,durch Aufforstungen, Umleitun-
gen und Schutzdamme" geschiitzt, und nur fiir eine Stelle be-
standen auBer Umleitungsgraben noch Kanalisationen und Klar-
anlagen fiir die Abwasser in den Siedlungen der Einzugsgebiete.
Manche Sperrenwasser aus Einzugsgebieten ohne Siedlungen
wurden dauernd gechlort, und das Wasser aus Sperren, in deren
Einzugsgebieten 4455 Menschen wohnen, ,gar nicht" oder ,nur
zeitweise". Die altesten Stauteiche bei Kénigsberg/Pr. stammen
schon aus dem 14. Jahrhundert, andere Sperren sind seit 1887,
1893, 1899, 1902 usw. in Betrieb. Chemisch ist das Sperren-
wasser oft weich mit freier Kohlensaure; dennoch hatten bis
1929 nur 4 von den 26 befragten Sperren Entsauerungsanlagen.
Diese Verschiedenheiten zeigen, daB es bei der Behandlung von
Sperrenwasser in Deutschland noch keine gleichmaBigen Richt-
linien gibt, und daB trotzdem die gesundheitlichen Folgen nicht
zu beanstanden waren.

lin Ausland bestehen Wasserversorgungen mit Oberflachen-
wasser in sehr groBem Umfang. In Suditalien werden Bari,
Brindisi und Taranto mit ihrem Umland aus Stauanlagen ver-
sorgt; in England 1,5 Mili. Menschen in Manchester und Um-
gebung mit taglich 250 000 m3 aus 3 Sperren mit 300 km Zu-
leitungen. Kalifornische Stadte brauchen Sperrenwasser
aus der Sierra Nevada und Siidamerikanische Kiisten-
stadte aus den Kordilleren in groBem Umfang und mit langen
Leitungen. Aus Nordam erika haben Vertreter der PreuBischen
Landesanstalt fiir Wasserhygiene 1928 iiber die 9 grofien Wasser-
werke fiir Cleveland, St. Louis, Washington, New York usw.
berichtet, die zusammen 12 Mili. Menschen versorgen. Alle
nchmén das Wasser aus Fliissen, Seen und Talsperren, mit Aus-
nahme eines Bezirkes von New York, der durch Grundwasser
von Long Island her versorgt wird. Obwohl die benutzten Wasser-
laufe z. T. weitgehend verunreinigt sind, wurden durch Reini-
gungs- und Desinfektionsanlagen doch die Todesfalle an Typhus
von 13,5 bis 42,5 auf 100 000 E allmahlich bis auf sehr geringe
Zalilen heruntergebraclit.

Bei der Hauptversammlung des Vereins deutscher Gas- und
Wasserfachmanner im Mai 1930 ist iiber das Weiterarbeiten an
den Fragen der Wasserreinigung nach Neuanlagen fur Stuttgart,
Kénigsberg i. Pr., AuBig i. B6hmen, usw. berichtet worden. Das
Berichtete zeigte alles Fortschritte im Erkennen und Beseitigen
von Mangeln. Wir sind gewiB noch nicht am Ende mit der Arbeit
fiir unsere Wasserversorgungen; noch sind Sorgen sowohl bei
groBen Entnahmen von Grundwasser wie beim Verwenden von
Oberflachenwasser. Aber die Sorgen sind doch verschiedener
Art. Wo Grundwasser in ausreichenden Mengen fehlt, oder wo
ein Grundwasservorkommen bis iiber die Grenzen des Vertret-
baren genutzt werden muB, da stehen wir vor etwas Unabander-
lichem. Demgegeniiber ist Talsperrenwasser wasserwirtschaftlich
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fast immer ,UberschuBwasser”, und die Bcdenken gegen seine
Reinheit Icénnen bei ordentlicher Oberwachung nach den bis-
herigen Erfahrungen nur gering sein. AuBerdem werden Kcnnt-
nisse und Maéglichkeiten fiir das Reinigen, Behandeln und Des-
infizieren des Oberflachenwassers standig weiterentwickelt.

Wo aber weder Grundwasser noch Talsperrenwasser in aus-
reichender Menge bereitgestellt werden kann, ohne andere Inter-
essen zu storen, da wird man untersuchen miissen, welcher
W asserbedarf gesundheitlich und praktisch berech-
tigt ist. Denn der Wasserverbrauch wird ja nicht immer durch
Notwendigkeiten bestimmt, sondern oft durch Nebcnumstande,
Wasserpreis, Achtlosigkeiten usw. beeinfluBt. Das zeigt die Er-
fahrung in den vielen Stadtcn,'die das Wasser zuerst ohne Hem-
mung abgaben und dann Wassermesser einbauten; nach diesem
Einbau der Wassermesser ging der Verbrauch auf die Halfte und
bis zu einem Viertel zuriick, ohne daB Reinlichkeit und Ge-
sundheit zu Schaden kamen; man vermied einfach Wrasserver-
schwendungen, ais man das Wasser nach der Verbrauchsmenge
bezahlen muBte. Aber auch da, wo nicht unmittelbar verschwen-
det wird, wird man die Notwendigkeit fiir den ubersteigerten
Bedarf mancher GroBstadte bezweifeln diirfen. Viele Arzte lehnen
z. B. tagliche Yollbader (mit etwa 400 1 Wasserverbrauch) ais
mindestens entbelirlich ab und empfehlen ais Regel Brause-
bader, die etwa 50 1 Wasser fordern. Eine angemessene Preis-
festsetzung fiir das "Wasser wiirde viele NutznieBer wahrschein-
lich zum besseren Haushalten mit Wasser erziehen. Dazu sollte
das' gesundheitlich wirklich notwendige Wasser billig an die
Haushalte abgegeben, entbehrlicher oder uberfliissiger Ver-
brauch aber durch hdéhere Wasserpreise abgedrosselt werden.
Jetzt ist an vielen Orten gerade das Umgekehrte iiblich.

Eine ernste Nachpriifung unserer Ansichten iiber das Frost-
freimachen stadtischer Wrasserversorgungen hat uns
der strenge Winter 1928/29 aufgezwungen. Das dabei Beob-
aehtete ist in vielen Verdéffentlichungen bekanntgegeben wor-
den, besonders umfangreich voli Branddirektor Petersen,
Dusseldorf. In Berlin war der Boden in der Innenstadt bis
1,40 m, in AuBenbezirken bis 1,70 m tief gefroren, in Stettin
bis 1,50 m, Kiet 1,60 m, Leipzig 1,50 bis 1,80 m, und in Kdnigs-
berg/Pr. sind noch 1,65 m tief, liegende Leitungen eingefroren.
In ungeschiitztes Getande ist der Frost bis 2 m tief eingedrungen.
Kies und Sand leiteten die Kalte besser wie Lehm und Mergel,;
Schneedecken und Grasnarben gaben guten Schutz. Bei eigenen
Beobachtungen wurde festgestellt, daB in nach Norden und
Osten offenen StraBen der Boden bis 1,70 m tief fror, dicht da-
neben in vor Nord- und Ostwinden geschiitzten StraBen aber
nur bis etwa 1 m tief.

Die auBergewdhnlichen Verhaltnisse verursachten eine*
starke Zunahme der Rohrbriiche; in Berlin sollen am 9. 3. 29
in 12 Stunden 300 Wasserleitungsrohre geplatzt sein. Auch
die Zahl der Schadenfeuer lag um das dreifache bis fiinffache

ilber dem Normalen. Ofen wurden iiberheizt, verbrauchte
Heizanlagen wieder genutzt, und dazu entstanden Brandc
beim Auftauen von Wasser- und Gasleitungen. Aber die

Feuer wurden auch gréBer, weil ihre Anfangsbekampfung durch
eingefrorene Leitungen und Hydranten behindert wurde, und
weil offene Wasserstellen, aus denen Feuerspritzen gespeist werden
konnten, iiberfroren waren. Im deutschen Reich sind GroBfeuer
(Feuer mit iiber 10 000 M Schaden) gewesen nach den Zusammen-
stellungen der Provinzial-Feuerversicherungen

im Februar 1927: 185 mit 7,5 Mili. M. Schaden,
1928: 201 ,, 95
1929: 434 27,6 »

Ob alle diese auBerordentlichen Schadenwirkungen durch
tieferes Einbauen der Rohrnetze zu verhindern gewesen waren,
ist mindestens fraglich, ganz abgesehen davon, daB eine kom-
mende Kalteperiode noch tiefer in die Erde hineindringen konnte.
Richtiger und mindestens wirtscliaftlicher wird es sein, bei der
fiir ,normale" Winter erprobten Tiefenlage der Leitungen zu
bleiben, in Kaltezeiten aber W asserbewegungen im Rohr-
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netz aufrecht zu erhalten. Wenn man dazu an Endstrangcn
passend liegende Hydranten oder Zapfhahne begrenzt offen liait,
wird das ausflieBende kalte Wasser auch durch warmeres Wasser
von den WassererschlieBungsstellen her ersetzt und damit die
Frostgefahr weiter herabgemindert. Der dabei entstehende
W asscrverlust wird sicher billiger wie das Augbessern von Frost-
schaden und auBerdem bleiben die Leitungen betriebsbereit.

An vielen Stellen hat sich in diesem schlimmen Winter aber
auch gezeigt, daB nicht vollstandig entleerte Hydranten ein-
froren. Man muB also in Zukunft noch mehr ais bisher auf gut
durchgebildete EntleerungsvoiTichtungen am Hydranten achten,
und wo Hydranten in Lehm- oder Tonboden liegen, muB man
sic mit starken Sand- und Kiespackungen unigebeti, dic das
Wasser aus den Entleerungen aufnehmen und in den Boden
uberleiten kénnen.

Die soviel gréBer gewordenen Feuerschaden haben aufs neue
bewiesen, wie nalie die Zusammenhange zwischen W asser-
versorgungen und Feuerléschscliutz sind, und daB dic
Feuerversicherungen das starkste Interesse am Versorgen der
Siedlungen mit Druckwasser haben miissen. Sie erkennen diesen
Zusammenhang zwar jetzt schon durch Beihilfen zu Wasseryer-
sorgungen an, aber diese Beihilfen sind viel zu gering, 11111 einen
nennenswerten Anreiz zum Bau eines Wasserwerkes zu geben.
AuBerdem werden sie nach zweifelhaften Grundsatzen, nainlicli
ganz roli nach der Zahl der Hydranten, bemessen. Nicht dic
Zahl der Hydranten ist das Entscheidende fiir den Feuerschutz,
sondern ihre Wasserlieferung und ihr ,Druck", und ihre Lage
zu den zu schutzenden Gebauden. Aber auch die rasche Betriebs-
bereitschaft eines Wasserwerkes und die GréBe der Ausgleich-
behalter fiir Scliwankungen im Wasserbedarf kénnen fiir den
Feuerschutz bestimmend sein. Riicksichten auf Feuerschutz
kénnen ausreichend groBe Leitungen auch fiir unbewohnte
StraBenteile mit Scheunen u. dgl. fordern, und wertvolle Ver-
sicherungsobjekte, Fabriken, Kaufhauser sollten mehr ais bisher
mit Feuerléschhahnen ausgestattet werden, die sofort Wasser
in groBen Mengen und mit ausreichendem Druck hergeben
kénnen. SchlieBlich waren die Léschgerate der Feuerwehr, be-
sonders der Wasserbedarf fiir ihre Spritzen, in Einklang zu bringen
mit der Leistungsfahigkeit der Rohrleitungen in den stadtischen
StraBen. Angemessene Zuschtisse von Feuerversicherungen
sollten nicht von einem, sondern von allen diesen Gesichtspunkten
her bewertet werden, und oft werden solche Zuschiisse in das
Hergeben eines Darlehens zum Bau eingearbeitet werden kénnen,
das sich groBe Feuerversicherungen lelchter und billiger be-
schaffen kénnen wie kleinere Gemeinden.

Neuerdings hért man immer 6fter von Explosionen in
AbfluBlcanalen. Sie werden wahrscheinlicli nicht veranlaBt
sein durch sogenannte ,,Kanalgase“, sondern durch benzin- und
benzolhaltige Abwasser von Kraftwagen und Garagen entstehen.
Bei der starken Zunahme der Kraftwagen ist es notwendig,
Benzin- und Benzolabscheider in Garagen immer
besser durclizubilden wund zu iiberwachen. Dariiber
hinaus kann es fiir Bezirke mit besonders starkem Autoverkehr
wiinschenswert $ein, die AbfluBkanale mit geeigneten Vorrich-
tungen zeitweise zu ,entgasen".

Mit besonderen Erfolgen wurde in den letzten Jahren an
den Grundlagen fiir das Planen und Bauen von Anlagen zur
Reinigung der Abwasser weiter gearbeitet. Auf diesem
Sondergebiet sind Einzelheiten fiir ihre Anwendungsmadglichkeit
besonders schwer zu bewerten, weil diese Anwendung immer
ortlich bedingtist. Aber gerade deswegen ist es um so wiinschens-
werter, bald zu der errcichbaren Klarheit zu kommen.

Alle Abwasserreinigung ist in zwei Hauptgruppen zu unter-
teilen: in die mechanische Reinigung, die immer nur einen
Teil der absetzbaren, festen Stoffe im Abwasser erfaBt, und in
die weitergehende ,biologische Reinigung", die auch die
feinsten, von mechanischen Yorgangen nicht mehr zu fassenden
Schwebestoffe und die im Abwasser gel6sten Stoffe umformen
soli. Mechanische Reinigung reicht aus, wo man Abwasser
in lebensfahige Vorfluter bringen kann, in denen die im Ab-
wasser noch enthaltenen Stoffe abgebaut werden kénnen. Ali-
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gemein anerkaniiter Grundsatz dabei ist, das Abwasser so rasch,
also so frisch wie méglich und nicht infiziert von abgesetztem
Schlamm in die Vorfluter einzuleiten, damit die ,Frischwasser"-
Flora und -Fauna im Abwasser lebendig bleibt und sich mit der
im Yorflutcr mischen kann. Bei gréBeren Vorflutern reichen
fiir die mechanische Reinigung Reclien- und Siebanlagcn
aus, die fortlaufend weiter verbessert werden. Wcitergehenddére
W irkungen haben richtig angeordnete Becken oder Brunnen
fiir ,,Frischwasserklarung" (Emscherbrunnen, Kremerbrunnen,
Omsbrunnen usw.). Das wesentlichste bei diesen Becken oder
Brunnen ist die Travis'sche Idee, das frisch ankommende Ab-
wasser in einem , Absitzraum*® tunlichst weitgehend getrennt
zu halten von dem ,Séhlammraum®”, der die abgesetzten Stoffe
aufzunehnien hat. So will man das Abwasser méglichst unbeein-
fluBt vom schon abgeschiedenen Schlamm durch die Reinigungs-
anlage bringen, und diese schon abgeschiedenen Stoffe moéglichst
ungestért durch Strémungsvorgange usw. sich zersetzen und zu
geruchlosem Schlamm ,,vererden" lassen. Anlagen solcher Art
konnen, wenn sie richtig an die bestehenden Yerhaltnisse an-
gepaflt sind, mit betrachtlicher Reinigungswirkung auf vcrhalt-
nismaBig kleinem Raum und ohne Belastigung der Umgebung
gebaut und betrieben werden.

Wo aber auch eine weitgehende mechanische Reinigung
nicht endgiiltig geniigt, wird sie doch oft fur Ubergangszeiten
Ausreichendes leisten. Dann muB sie ais erster Abschnitt einer
weitergehenden Anlage mit ,,biologischer* Nachbehandlung des
Abwassers gebaut werden. Fiir die ,biologische” Nachbehand-
lung oder fiir die biologische Reinigung iiberhaupt war bisher
die Behandlung des Abwassers auf Land das einwandfreieste
Yerfahren, und unter gewissen Yoraussetzungen wurden auch
in richtig gebauten und betriebenen Fischteichen Erfolge erzielt.
Bei beidcll Vcrfahren war bestimmend, daB man Verteilung,
Bewegung und Behandlung des Abwassers an die Yorgange an-
passen muBte, die auch im freien Haushatt der Natur ,Totes"
und ,Yerbrauchtes" zu neuen Lebensformen umwerten. Dazu
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muBte geeignetes Land in ausreichendem Umfang yorhanden
sein und auch fiir Fischteiche miissen bestimmte Yoraussetzungen
erfiillt werden. Wo beides nicht einzurichten war, konnte man
kiinstliche Filter bauen, in denen man so giinstige Bedin-
gungen fiir die Abwasserreinigung schaffen muBte, daB das
Umformen der Beimischungen im Abwasser auf tunlichst engem
Raum vor sich gehen konnte. Das aber forderte immer teure
Anlagen, die genau tiberwacht werden muBten, wenn dauernd
gute Ergebnisse erreicht werden sollten.

Diese bis jetzt erprobten Mdglichkeiten fiir die weitest
gehende Reinigung des Abwassers werden neuerdings erweitert
durch das ,,Sclilammbelebungsverfaliren". Es ist au$
Amerika gekommen, in Deutschland aber an vielen Stellen
und besonders von dem wissenschaftlichen Stab des Emscher-
und Ruhr - Yerbandes weiter durchgebildet worden. Der
leitende Gedanke bei diesem Yerfahren ist: den Abwasser-
mschlamm und durch ihn auch das Abwasser mit zer-
setzenden Bakterien und oxydierendem Sauerstoff so weit
anzureichern und zu durchdringen, daB die ,biologische"
Reinigung des Abwassers durch diesen ,belcbten Schlamm" in
eng begrenzten Beckenraumen und ohne nachgeschgltete Filter
erfolgen kann. Die Durcliarbeitung des Verfalirens ist dcm
Grunde nach vollendet und jedenfalls soweit entwickelt, daB
man die Ergebnisse iibersehen kann; aber die Wahl der
einzelnen Anwendungsmaoglichkeiten fur die jeweils gegebenen
Yerhaltnisse ist noch umstritten. Sicher ist aber, daB cihe an
die besondere Art eines Abwassers richtig angepaBte Anlage
nach dem Schlammbelebungsverfahren auf engem Raum
.Abwasser sehr weitgehend reinigen kann. Darum sollte
man an Stellen, wo die Weitefbehandiung des Abwassers
auf Land oder in Fischteichen nicht moéglich ist oder zu teuer
wird, eine an die 6rtlichen Yerhaltnisse angepaBte ,Frisch-
wasser®-Klarbeckenanlage ais ,Yorreinigung" und schon
in der Form bauen, die das spatere Nachschatten der Behandlung
nach dem ,,Schlammbelebungsverfahren“ madglich inacht.
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Winterarbeit beim Bau von Eisenbetonbrucken in
Amerika.
(Nach ,Engineering News Record” vom 25. September 1930)

Im August 1929 wurden dic Arbeiten zum Bau eines den ge-
steigerten Anforderungen geniigenden Ycrkehrswegs am Oberlauf
des Ohioflusses begonnen. Auf der gesamten StraBenlange von rd.
5,6 km muBten neun Briicken, darunter fiinf Eiscnbetonbogenbrucken
mit Spannweiten von 46—122 m, gebaut werden. 60% der Gesamt-
baukosten entfielen somit auf Briickenbauten.

Um die Bauarbeiten so rasch wie maéglich voranzubringen,
war die Schalung fUr die Bogcnrippen und die Fahrbahnpfeiler so
konstruiert, daB sie praktisch ohne Abanderung von einem Bogen zum
anderen versetzt werden konnte. Von geringfiigigen Abanderungen
abgesehen, galt dasselbe auch von den eisernen Lelirgerusten.

Die MaBnahmen zur einwandfreien Betonherstellung im Winter
bestanden zunachst darin, daB ein Sito von 2000 t Fassungsraum er-
stelltwurde, in welchem geloehte Dampfrohre unter 450 aufwarts ein-
gebaut waren. Aus diesem Sito fielen die Zuschlage in die darunter
befindlichen MeB- und BeschickungsgefaBe. Die Gesamtkosten fiir
die Vor\varmung der Zuschlage einschlieBlich Betrieb eines Dampf-
kessels und allem Zubeh6r betrugen ungefahr 105,— RM pro Tag bei
einer tagliclien Leistung von rd. 300 cbm Beton (= rd 0,30M/cbm).

Eine vom Unternehmer durchgefuhrte Wirtschaftliclikeits-
berechnung zeitigte das Ergebnis, daB es sich lohne, zu den Bogen-
rippen frithhochfesten Zement zu verwenden. Die geringen zu-
satzlichen Kosten waren von untergeordneter Bedeutung gegeniiber
den Vorteilen, die mit der friiheren Fertigstellung der Briicken und der
Ausschaltung von Bauverzégerungen gewonnen wurden. Der Zement
wurde vor der Verwendung gepriift und seine Zugfestigkeit im Mértel
x:3 (mit Ottawasand) war nach

i-tagiger Erhartung zu rd. 20 kg/cm2
3-tagiger Erhartung zu rd. 26 kg/cm-
vorgesclirieben.

Temperaturwechsel waren sehr haufig und traten verhaltnis-
maBig rasch ein. Um gegen einen nachteiligen EinfluB derselben ge-
sichert zu sein, verwendete man einen Beton mit einer Druckfestig-
keit von rd. 130—150 kg/cm2 nach 24-stiindiger Erhartung. Ein

weiterer Vorteil dieser MaOnahmc war, daB sich dic Dauer der Nach-
behandlung des Betons auf ungefahr 30—40 Stunden yerkiirzte, was
in einer entsprechenden Kostenersparnis zum Ausdruck kam.

Ferner ergab sich durch die rascherc Wiederver\vendungsmaglich-
keit des eisernen Lehrgeriists eine Verringerung der Kosten fiir die Miete
desselben. Infolge der Verkiirzung der Ausschalungsfrist wurde ein
Zeitgewinn von 15—18 Tagen pro Rippe erzielt. Am Tag nach dem
Betonieren der Rippen wurde bereits die Schalung der Fahrbahn-
pfeiler aufgestellt, diese ein bis zwei Tage nach dem SchlieBen desBogens
betoniert, und die Schalung fiir die Decke konnte auf den fertigen
Pfeilern schon aufgebraclit werden, ais man am vierten Tag mit dem
Abbruch des Lehrgeriists begann.

Dic mittlere tagliche AuBentemperatur waghrend. der Monate
Dezember, Januar und Februar war rd. —2° C, die mittlere Tempe-
ratur der Zuschlagstoffe beim Verlassen der Silos rd. +430 C.

Die Wagen wurden zum Schutz gegen Warmecverlust mit Decken
abgedeckt und zum Mischen wurde warmes \Vasser verwendet; auch
die Mischmaschine wurde geheizt. An verschiedenen Punkten wurden
in den Beton Metallréhren eingebettet, in welchen in bestimmten
Zeitabstanden nach dem Betonieren die Temperatur abgelesen wurde.
Die mittlere Temperatur des Betons beim Einbrinjgen wahrend der drei
Monate war rd. 22° C.

Der friihhochfeste Beton, wie or durchweg in den Bogcnrippen
zur Verwendung gelangte, wurde sorgfaltiy mit Tuchern abgedeckt
und darunter mit gelochten Dampfrohren beheizt. Die mittlere
Temperatur dieses Betons wurde nach 24-stiindiger allseitiger Dampf-
beheizung mit 450 C gemessen. Nach 48 Stunden horte die Dampf-
beheizung auf, und der Beton wurde der inittlcren AuBentemperatur
von rd. —2° C ausgesetzt. Nach 7 Tagen war seine Temperatur auf
12° C herabgegangen.

Wahrend des Betonierens wurden Probekdrper hergestellt und
wahrend der Nachbehandlung unter rd 210 C aufbewahrt. Nach
2, 3 und 7 Tagen wurden sie auf Druckfestigkeit gepriift. Auf Grund
dieser Ergebnisse bei Lagerung in 20° C und unter Beriicksichtigung der
bekannten Innentemperatur des Betons am Bauwerk und endlich mit
Beachtung eines reichlich gehaltenen Sicherheitsfaktors bestimmte
man den Zeitpunkt, an dem mit der Ausschalung und mit dcm Ent-
fernen der Lehrgeriiste begonnen werden konnte.
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Die Vertragsarbeiten umfaBten rd. 76 000 cbm Beton, von denen
46 000 cbm wahrend des Winters eingebracht wurden. Die Kosten fur
die Beheizung der Zuschlage und fiir die SchutzmaBnahmen wahrend
der Dauer der Nachbehandlung konnten auf ein unerliebliches Minimum
herabgedriickt werden, und von den Zufalligkeiten des winterliehen
Klimas war man unabhangig geworden.

Durch dic Verwendung des frilhhochfesten Zcments in den Rippen
wurde der Baufortschritt geférdert und die Selbstkosten des Unter-
nehmers verringert.

Aber auch der Baulierr hat einen Vorteil bei einer solclien Bau-
methode, namlich. den der friiheren NutziucBung des Anlagekapitals.

YERSCHIEDENE

Prufingenieure fiir Statik.
Von Gustav Heun,
Beratender Ingenieur und Priifingenieur fiir Statik in Berlin-Friedenau.

Die Tatigkeit der Prufingenieure fiir Statik ist, trotzdem der
Ministerial-ErlaB vom 3, Dezember 1926 grundsatzlicli fiir das gesamte
Gebiet des PreuBischen Staates Giiltigkeit besitzt, zunachst noch ge-
wissen Beschrankungcn unterworfen.

Ohne Einschrankungen zugelassen sind dic Priifungen durch P.-J.
nach dem Ministerial-ErlaB bei allen Bauantragen, welche nach den
8§16 und folgende der Reichsgewerbeordnung genehmigungspflichtige
gewerblichc Anlagen behandeln sowie bei solchen, fiir welche die Bau-
genehmigung durch staatliche Organe (Landrate, Distriktskommissare)
erteilt wird.

Bei allen diesen Bauantragen kénnen also stets gleichzeitig mit
der Einreichung der Bauvorlagcn an die Baupolizei die vom Priif-
ingenieur gepriiften statischen Berechnungen beigegeben werden.

Die Nachpriifung hat in den Fallen der genchmigungspflichtigen
gewerblichcn Anlagen durch die staatliche Prufungsstelle fiir statische
Berechnungen in Berlin, also nicht durch eine Icommunale Priifungs-
stelle fiir schwierige statischc Berechnungen zu erfolgen.

Weiterhin haben sich verscliiedene Regierungsprasidenten damit
einverstanden erklart, daB in ihrem Bereichc schon mit der Einreichung
von Bauentwiirfen eine vom Priifingenieur gcpriifte statische Berech-
nung vorgelegt wird. Es sind dies die Regierungsprasidenten in Oppeln,
Késlin, Stettin, Schneidemiihl, Stade und Sigmaringen.

Der Minister fiir Volkswohlfahrt hat aber bereits in seinem ErlaB
vom 19. 5. 1930 alle diejenigen Regierungsprasidenten, welche Prii-
fungen von statischen Berechnungen durch Priifingenieure in ihrem
Bezirk bisher noch nicht zugelassen haben, aufgefordert, erneut zu
priifen, ob das im Interesse der Beschleunigung des baupolizeilichen
Genehmigungsverfahrens und zur Entlastung der statischen Biiros
eingefiihrte Priifungsverfahren in deren Bezirk nach den derzcitigen
Verhaltnissen zugelassen werden kann. Das Ergebnis der Umfrage
ist z. Zt. noch nicht bekanntgeworden.

Auf eine Eingabe des ,,Vcreins der Priifingenieure fiir Statik" vom
2. Juni 1929 an die Hauptvenvaltung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft hat diese unter dem 27. August 1929 in dcm Sinne ge-
antwortet, daB auch ihr es angezeigt erscheint, daB Entwiirfe dritter
zu Bauanlagen, die auf die Anlagen der Deutschen Reichsbahn-Gescll-
schaft von EinfluB sind und deslialb der Genehmigung durch dic
Reiehsbahndirektionen bcdiirfen, im Bereich der eliemals preuBisch-
hessischen Reiehsbahndirektionen kiinftig vorzugsweise von den Priif-
ingenieuren fiir Statik technisch und rechnerisch gepriift und mit
Richtigkeitsbescheinigung versehen werden. Dic genannten Reichsbahn-
direktionen sind von der llauptverwaltung ersucht worden, Kkiinftig
bei Antragen dritter soweit moéglich darauf hinzuwirken, daB von den
Antragstellern ein Priifingenieur fiir Statik zu der vorgeschriebenen
Priifung der Entwurfsunterlagen herangezogen wird.

Der PreuBische Minister fiir Handel und Gewerbe hat auf Ver-
anlassung des Vereins der Prufingenieure fiir Statik in seinem ErlaB
vom 14. Februar 1930 erklart, daB auf Grand des Erlasses des Ministers
fiir Volkswohlfahrt vom 3. X1I. 1926 die Hinzuziehung der Priif-
ingenieure fiir Statik zur Vorpriifung der statischen Berechnungen von
Tagesbauten auf Bergwcrken maglich ist und hat die ihm unterstellten
Oberberg&mter erneut davon verstandigt.

In den Stadten: Berlin, Frankfurt a. O., Stettin, Konigsberg,
Kottbus, Breslau, Oppeln, Beuthen, Kiet, Hildesheim, Essen, ¢Biele-
fcld, Dortmund, Koln und Frankfurt a. M. sind kommunale statischc
Biiros fur die Baupolizeibehérden der Provinz oder des betreffenden
Regierungsbezirlces schon vor dem ErlaB vom Dezember 1926 mit
Genehmigung des Ministers fur Yolkswohlfahrt eingerichtet gewesen.
Soweit deren Bezirk reicht, kénnen Entwiirfe an Baupolizeibehé6rden
zur Zeit nur unter der Voraussetzung mit einer vom Priifingenieur
gepriiften statischen Berechnung eingereicht werden, daB die betreffende
Gemeinde, der das zustandige kommunale statische Biiro angehort
und dem die Berechnung zur Priifung zugeleitet werden muB, sich
damit einverstanden erklart. AuBer diesen kommunalen statischen
Biiros befindet sich in Berlin noch dic Staatliche Priifungsstelle fiir
statische Berechnungen.
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Im vorliegenden Falle waren die Arbeiten infolge der Anwendung der
beschriebenen Methoden 220 Tage vor dem Ablauf der vertraglichen
Bauzeit beendet, was dem Bauherrn eine tagliche Ersparnis von rd.
2600,— RM einbrachte.

SchlieBlich tritt der Nutzen dieser modernen Winterbauweise
auch noch far die Yolkswirtschaft in Erscheinung, wenn man bedenkt,
daB der Verkehrsweg 220 Tage vor dem vertraglichen Zeitpunkt
eréffnét werden kann, und dann taglich 20 000 Fahrzeuge ihn beniltzen
werden, die sonst einen zeit- und materiatvcrzehrenden Umweg machen
miissen.

Dipl.-lng. E. Ringwald.

MITTEILUNGEN.

Von den kommunalen statischen Biiros haben: Oppeln, Beuthen,
Stettin und Hildesheim sich mit der Yorpriifung durch Priifingenieure
einverstanden erklart, desgl. die in Berlin befindliche Staatliche Prii-
fungsstelle fiir statische Berechnungen. Alle iibrigen aber, so ins-
besondere das statische Priifungsamt der Berliner Baupolizei, haben
sich bisher noch nicht entschlieBen kénnen, ihre Einwilligung zu der
neuen Einrichtung zu erteilen. Letzteres erkennt dementsprechend
Vorpriifungen von statischen Berechnungen durch beratende Ingenieure,
darunter natiirlicli auch Priifingenieure, offiziell nicht an, crledigt aber
seine eigene Priifung schneller und bestatigt damit den Nutzen der
Yorpriifungen.

Es erhebt allerdings in allen sochen Fallen seine volle Gebiihr
fiir die Nachpriifung, ais wenn eine Yorpriifung iiberhaupt nicht statt-
gefunden liattc, wahrend allen denjcnigcn kommunalen statischen
Biiros, dic sich mit der Vorprufung durch Priifingenieure einverslanden
crkliirt haben, nach decm MinisterialcrlaB die Erhebung von nur noch
einem Drittel ihrer Gebiihren zusteht; zwei Drittel der Gebiihrcn
erhalt der Priifingenieur.

Sachliche Griinde scheinen demnach beim Berliner statischen
Priifungsamt weniger ausschlaggcbend fiir die Vorentlialtung der
Einvcrstandniserklarung mit der Vorpriifung durch Prufingenieure zu
sein. Wenn auch jetzt schon in Berlin allen Antragstellern von Bau-
genehmigungen die Moglichkeit gegeben ist, eine Beschleunigung der
Priifung von statischen Berechnungen durch Hinzuziehung eines Priif-
ingenieurs zu erzielen, so werden sich Bauherren wegen der doppelten
Priifungsgebiihren doch nur in ganz besonderen Fallen dazu ent-
schlieBen. Es ware daher sehr zu bcgriiBen, wenn das Berliner Anit,
sowie alle noch ausstehenden kommunalen Biiros baldmoéglichst von
sich aus die Einwilligung zu der neuen Einrichtung erteilen wurden,
um dadurch ihrerscits mitzuhelfen, den Bauherrschaften durch Be-
schleunigung des Genehmigungsverfahrens und den im freien Beruf
tatigen Priifingcnicuren die schwere wirtschaftliche Lage zu erlcichtern.

Verzeichnis der Prufingenieure in Preufien fiir Statik
gemaB Ministerialerlass vom 3. Dezember 1926

Eb. = Eisenbau, Ebb. = Eisenbetonbau, Hb. = Holzbau.

Provinz OstpreuBen.
1. Josef Gingcricli, Ziv.-Ing., Koénigsberg i.
(Eb. Ebb. Hb.)

Pr., Hufenallee 60
Provinz Pommern.
2. Frettléh, Dipl.-Ing., Stettin, Am Deutschen Berg 8 (Eb. Ebb.)

Provinz Brandenburg.
3. Brauer, Oberreg.- u. Baurat i. R., BIn.-Wilmersdorf, Koblenzer
StraBe 27 (Eb. Ebb. Hb.)
4. Heinrich Buchholz, Ziv.-Ing., Dr., Charlottcnburg 2, Bismarck-
straBe 3 (Eb. Ebb. Hb.)

5. Hugo Gassier, Ingenieur, BIn.-Steglitz, Albrechtstr. 70 (Eb.
Ebb. Hb.)
6. E. G. Friedrich, Dr., Geh. Baurat u. Ministerialrat i. li., Bln.-

Wilmersdorf, Badenschestr. 41 (Eb. Ebb. Hb.)

7. Theodor Gesteschi, Dr.-Ing., BIn.-W. 30, Roscnhcimer Str. 30
(Eb. Ebb. Hb.)

8. Alfred Gregor, Ber. Ing., BIn.-Pankow, Brcite Str. 7 (Eb.)

9. Robert Hauer, Dr.-Ing., Charlottcnburg 9, Stormstr. 3 (Eb.
Ebb.

10. Fritz)Hentschke, Ziv.-Ing., BIn.-Schmargendorf, Borkumer Str.40
(Eb. Ebb. Hb.)

11. Gustav Heun, Ber. Ing., BIn.-Friedenau, Cranachstr. 38 (Eb.
Ebb. Hb.)

12. Jerosch, Professor, Frankfurt a. Oder, Wildenbruchstr. 14 (Eb.
Ebb. Hb.)

13. Robert Kado, Reg.-Baumstr. a. D., Stadtbaurat a. D., Bin.-
Wilmersdorf, Berliner Str. 157 (Eb. Ebb. Hb.)

14. Kirchhoff, Dr.-Ing., Reg.-Baumstr. a. D., BIn.-W. 9, Kéthener
Str. 38 (Eb. Ebb. Hb.)
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15.
16.
17.

18.
19.

20.
21"

22.
23.

24.
25.

26.
217.

28.
29.

30.
3L

33.
34.
35.
36.

37.

39.
40.
41.
42.

43.
44,
45,
46.
41.
48.

49.
50.

51.
52.

53.
54.
55.
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Viklor Kulin, Ber. Ing., BIn.-W. 30, Landshuler Str. 1 (Eb.
Ebb. Hb.)
Viktor Lewe, Prof., Dr., Dr.-Ing., BIn.-NW. 21, Rathenowcrstr. 35
(Ebb. Hb.)
W. Maelzer, Ziv.-Ing., BIn.-Wilmersdorf, Kaiserplatz 10 (Eb.
Ebb. Hb.)

Karl Martin, Ber. Ing., Bln. W. 50, Bamberger Str. 58 (Eb.)
Gerhard Mensch, Ber. Ing., Charlottenburg 9, Knobelsdorffstr. 95
(Eb. Ebb. Hb.)

Georg Muller, Prof., Dr.-Ing., BIn.-Lankwitz, Kurfurstenstr. 20
(Eb. Ebb. Hb.)
Georg Padler,
(Ebb.)

Georg Rascher, Ing., BIn.-Wilmersdorf, Barstr. 32 (Eb.)

Rudolf Roli, Dr.-Ing., Bln.-Lichterfelde-W., Weddigenwog 40
(Eb. Ebb.)

Karl Rossie, Reg.-Baumstr. a. D., BIn.-Steglitz, Sedanstr. 40
(Eb. Ebb.)

Max Samter, Reg.-Baumstr. a. D., BIn.-Friedenau, Kaiserallee 7S
(Eb. Ebb. Hb.)

Frhr. von Schleinitz, Dr.-Ing., Potsdam, Hacckelstr. x (Eb. Ebb.)
Edgar Schmidt, Dipl.-Ing., BIn.-Lichterfelde, Zehlendorfer Str. 19
(Eb. Ebb. Hb.)

Bruno Schulz, Reg.-Baumstr. a. D.,
Joachim-Str. 36 a (Eb. Ebb. Hb.)
Johannes Scliuster, Ber. Ing., Bln.-Friedenau, Lauterstr. 29 (Eb.
Ebb. Hb.)

Dipl.-Ing., BlIn.-Friedenau, Stubenrauclistr. 55

Bln.-Grunewald, Josef-

Provinz Schlesien.
R. Farbcr, Dr.-Ing., Breslau 13, Sprudelstr. 5 (Eb. Ebb. Hb.)
Rud. Hahn, Dipl.-Ing.. Breslau 23, Augustastr. 165 (Ebb.)
Paul Katz, Ziv.-Ing., Breslau 13, Augustastr. 58 (Eb. Hb.)
Paul Mast, Dr.-Ing., Reg.-Baumstr. a. D., Breslau 16, Leer-
beutelstr. 3 (Eb. Ebb. Hb.)
Pasclike, Professor, Gorlitz, Trotzendorfstr. 104 (Eb. Ebb. Hb.)
Rudolph PreuC, Dipl.-Ing., Breslau 10, Matthiasplatz 20 (Ebb.)
Julius Ratzersdorfer, Prof., Dr.-Ing., Breslau, Flurstr. 6 (Eb.
Ebb. Hb.)
Bernh. Walter, Ber. Ing., Gleiwitz, Diippelstr. 20 (Eb. Ebb. Hb.)

Proyinz Schles\vig-H ols tein.

Ad. Grahn, Ziv.-Ing., Rahlstedt/Holstein, Oldenfelder Str. 42
(Eb. Hb.)

Bernh. Meyer, Obering., Wandsbeck, Scliillerstr. 2 (Eb. Ebb.
Hb.)

Justus Kruger, Ber. Ing., Ahrendsburg, Kaiser-Wilhelm-Allee 40
(Eb. Ebb. Hb.)
Hans Kubali,
(Eb. Ebb.)
Hans Rohwer, Dipl.-Ing., Rendsburg, Wilhelmstr. 13 (Eb. Ebb.
Hb.)

Dr.-Ing., Altona-Blankenese, Elbchaussee 114

Provinz Sachsen.
Alfred Eggert, Ber. Ing., Leipzig-Schkeuditz, Merseburger Str. la
Eb.
IS/Iax) Gaehme, Dr.-Ing., Magdeburg, Schénebecker Str. 1 (Eb.
Ebb. Hb.)
Paul Goldel, Baurat, Merseburg, Klobicauerstr. 82 (Eb. Ebb.
Hb.)
Walter Heine, Obering.,
Ebb. Hb.)
Otto Kéniger, Reg.-Baumstr. a. D., Eisenbahnbau- u. Betriebs-
inspektor a. D., Halle a. S., Bernburger Str. 31 (Eb. Ebb. Hb.)
Gustav Lenkeit, Stadtamtsbaurat a. D., Bitterfeld, Walter-
Rathenau-Str. 58 (Eb. Ebb. Hb.)
Paul Noack, Dr.-Ing., Halle a. Saale, Falkstr. 12. (Eb. Ebb. Hb.)
Johann Onneckcn, Reg.-Baumstr. a. D., Nordhausen, Arnold-
straBe 16 (Eb. Ebb.)
Rudolf Wachler, Dipl.-Ing., Lauchhammer (Eb.)
Karl Zillich, Reg.-Baurat i. R., Naumburg a. S., Lindenring 47 a
(Eb. Ebb. Hb.)

Halle a. S., Humboldtstr. 48 (Eb.

Provinz Hannover.

Friedrich Klein, Dipl.-Ing., Dr. pliil., Osnabruck, Kollegienwall 7
(Ebb.)

Ernst Kohl, Dr.-Ing., Frivatdozent, Hannover, Lister Kircliweg
Nr. 21 (Eb. Ebb. Hb.)

E. Schack, Reg.-Baumstr. a. D., Hannover-Linden, Falkenstr. 22
(Eb. Ebb. Hb.)

56.

57.
58.

59.
60.
61.
62.
63.
64.
66.
67.

68.

69.
70.

71.

72.
73.

74.

75.
76.

77.
7S.

79.

80.
81.

82.
83.

84.

85.
86.

87.
88.
89.
90.
91.
92.
93.
94.

95.
96.

97.
98.
99.
100.
101.

102.
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Provinz Westfalen.

Ernst Ackermann, Dipl.-Ing., Bochum, Lueg-Haus (Eb. Ebb.
Hb.)

Erich Awe, Ziv.-Ing., Bielefeld, Ravensberger Str. 52 (Eb.)
Fritz Baumstark, Dipl.-Ing., Dortmund, Rathenau-Allee 90
(Ebb. Hb.) '

Ludwig Billeb, Dr.-Ing., Horde i. W. Briicherhof'29 (Eb. Ebb.
Hb.)

F. Eybacher, Ziv.-Ing., Dortmund, Leipziger Str. 25 (Eb.)
Oskar Faller, Dipl.-Ing., Dortmund, Kaiserstr. 13 (Eb.)

C. li. Goedecke, Reg.-Baumstr. a. D., Hagen i. W., Amselgasse 1
(Eb.)

W. Landmann, Ber. Ing., Krombach, Kreis Siegen (Eb. Ebb.
Hb.)

Ernst Maudrich Ziv.-Ing., Barop-Dortmund, Gartenstr. 18 (Eb.)
Richard Schick, Obering., Bochum, Castroper Str. 741 (Eb. Ebb.)
Arno Schleusner, Dipl.-Ing., Recklinghausen, Bochumer Str. 6
(Eb. Ebb.) *

Bruno Schroder Ber. Ing.,
(Eb. Ebb. lib.)

Otto Stotzner, Dr.-Ing., Bad Oeynhausen, Dr. Braunstr. 2 (Eb.)

Gelsenkirchen 3, Markgrafenliof 30

Provinz Hessen-Ngssau.

H. Craemer, Dr.-Ing., Privatdozent, Frankfurt a. M., Wolfgang-
straCe Sr (Eb. Ebb. Hb.)

Wilhelm Faust, Obering., Frankfurt a. M., Morgensternstr. 35
(Eb. Ebb. Hb.)

Hans Rodet, Dip!.-Ing., Kassel W., Landgraf-Karl-Str. 21 (Eb.
Ebb.)

Georg Riith, Prof.,, Dr.-Ing. ehr., Wiesbaden-Biebrich, Wilhelm-
Allee 16 (Eb. Ebb. Hb.)

Karl Schafer, Dr.-Ing., Frankfurt a. M., Weserstr. 24 (Eb. Ebb.
Hb.)

Rheinprovinz.
Oskar Abisch, Dr.-Ing., KéIn-Deutz, Gothenring 16 (Eb. Ebb.
Hb.)
Alfred Berger, Dipl.-Ing.,
Franz Boerner, Ber. Ing., Diisseldorf, Boltensternstr.
Ebb. 1lb)
Karl Conrad, Dip!,-Ing., Essen-Ruhr, Albreclitstr. 8 (Eb. Ebb.)
Anselm Cyran, Ziv.-Ing., Dusseldorf 110, Boltensternstr. 24 (Eb.
1-1b.)
August Dahl, Reg.-Baumstr. a. D., Essen, Zweigertstr. 45 (Eb.
Ebb.)
J. Eberhard, Ingenieur, Essen, Elfriedenstr. 14 ¢ (Eb. Ebb. Hb.)
Ernst Elwitz, Dipl.-Ing., Diisseldorf-Gerresheim, Ikenstr. 37 (Eb.
Ebb. Hb.)
Fritz Fechner, Bauing., Hilden (Eb. Ebb.)
Fuclis, Reg.-Baumstr. a. D., Duisburg, Lutherstr. 12 (Eb. Ebb.
Hb.)
Paul Gehlen, Dipl.-Ing., Dusseldorf 88, Verloerstr. 6 (Eb. Ebb.
Hb.)
Edwin Grahl, Obering., Diisseldorf, Scbarnhorststr. 5 (Ebb.)
Heinrich Haeger, Ziv.-Ing., Neuwied, Engerserlandstr. 18 (Eb.
Ebb.)
Walter Hartmann, Reg.-Baumstr. a. D., Diisseldorf-Gerresheim,
Gahlenstr. 53 (Eb. Ebb. Hb.)
G. Hartschen, Obering. a. D., Oberdollcndorf a. Rh., Heister-
bacher Str. 13 (Ebb.)
Paul Herrmann, Reg.-Baumstr. a.
Sterkrade (Eb.)
Paul Hartewig, Ber. Ing., Dusseldorf, Deichstr. 5 (Eb. Ebb.)’
Joli. Ingenmey, Ing., Miinchen-Gladbach, Wallstr. 36 (Eb. Ebb.)
Georg Konig, Ziv.-Ing., Meererbusch b. Dusseldorf, Aliornstr. 10
(Eb. Ebb. Hb.)

Duisburg, MOlheimer Str. 82 (Eb.)
14 (Eb.

D., Gutehoffnungshutte,

C. Krefter, Ber. Ing., Koln-Klettenberg, Siebengebirgsallee 24
(Eb.)
F. Lange, Ziv.-Ing., Diisseldorf, Wilhelm-Marx-Haus (Eb. Ebb.
Hb.)

Josef Letschert, Bauing., Diisseldorf, Bergerallee 5 (Eb. Ebb.)
Emil Mann, Reg.-Baumstr. a. D., Trier, Bergstr. 52 (Eb. Ebb.
Hb.)

Wiln. Metzer, Dr.-Ing., Aachen, Weyhestr. 1 (Eb. Ebb. Hb.)
Pirlet, Dr.-Ing., KéIn-Lindenthal, Kinkelstr. 19 (Eb. Ebb. Hb.)
Wilhelm Preusse, Dipl.-Ing., Aachen, Mittelstr. 8 (Eb. Ebb.)
Erich Reisinger, Dr.-Ing., Obercassel, Hauptstr. 216 (Ebb.)
Viktor Sclitltz, Ber. Ing., Dusseldorf, Speldorfer Str. 20 (Eb.
Ebb. Hb.)

Karl Stador, Ber. Ing., Dusseldorf, Bankstr. 47 (Ebb.)
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Arbeitsmarktlage vém i. bis 15. Dezember 1930. Dic Be-
wegung ani Arbeitsmarkt hat sieli in der ersten Halfte des Monats
Dezember in ahnlicher Weise fortgesetzt wie in der 2. November-
halfte; die Zunahme der Arbeitslosigkeit aus iiberwiegend jahres-
zeitlichen Griinden hat weiter angehalten, jedoch wiederum nicht
dasselbe AusmaB erreiclit wie in der gleichen Zeit des Vorjahres. Die
Zalilen der Hauptunterstutzungsempfanger zeigen vom 30. November
bis 15. Dezember eine Zunahme um rd. 158 000 auf rd. 1 946 000 in der
Arbeitslosenversicherung, um rd. 37 000 auf rd. C03 000 in der Krisen-
fiirsorge; dabei ist darauf hinzuweisen, daB die Belastung dieser beiden
Unterstiitzungseinrichtungen nur einen Ausschnitt aus dem Gesamt-
umfang der Arbeitslosigkeit wiedergibt. In der entsprechenden Zeit
des Vorjahres belief sieli der Zugang an Hauptunterstiitzungsemp-
fangern in der Arbeitslosenversicherung auf 233 000, womit ani ig. De-
zember 1929 ein Stand von rd. 1 433 000 erreiclit wurde.

Die Zalil der Arbeitslosen (verfiigbarc Arbeitsuchende nach
Abzug der noch in Stellung oder in Notstandsarbeit Befindlichen)
belief sich am 30. Noveinber auf rd." 3,7 Millioncn; bei der Zahlung
am 15. Dezember ergab sich ein Anwachsen um rd. 278000 auf rd.
3977 000. Die entsprechende Zahl Mitte Dezember des Vorjahres
belief sich — nach einer Zunahme um rd. 326 000 — auf rd. 2 362 000.

Dei Zugang aus den SaisonauBenberufen hat sich weiter
fortgesetzt. In den iiberwiegend von der Konjunktur abhangigen
Berufsgruppen sind Zeiclien einer Erleichterung des Druckes der
wirtschaftliclien Depression nicht festzustellen.

Im Baugewerbe ist die winterliclie Arbeitslosigkeit ilberall
weiter gestiegen. Auf Grund des Reichswohnungsbauprograinms
waren jedoch, soweit die Witterung es erlaubte, zum Teil weitere Ver-
mittlungen mdaglich; anderwarts wurden Arbeitskrafte nach Fertig-
stellung der Rohbauten entlassen. Die Berufsgruppe der Steine und
Erden hat infolge des Riickgangs der Baut&tigkeit sowohl Stillegungen
wie die Entlassung langjahriger Arbeitskrafte zu verzeichnen. Auch
in den Sagewerken und in den fiir den Baumarkt arbeitenden Betrieben
des Metallgewerbes ist die Beschaftigung weiter zuriickgegangen. Fast
alle Zweige der metallverarbeitenden Industrie melden weitere Ent-
lassungen, in einzelnen Bezirken auch Stillegungsantrage.

Die Griindung einer internationalen Hypothekenbank, die schon
seit langerer Zeit beabsichtigt war, ist nunmehr in Holland.erfolgt mit
einem Kapitat von 10 Mili. hfl. Bcteiligt an der Griindung sind fran-
zosische, hollandische, tschcchische und deutsche GroBbanken sow'ie
eine dem scliwedischen Ziindliolztrust nahestehende Gruppe. Die
Gesellschaft soli vor allem die Realkreditgewahrung fiir Deutschland
beabsichtigen, jedoch zeigt das geringe Kapitat, daB es sich vorlaufig
nur um einen Versuch handelt.

Arbeitszeitverkiirzung und Bautatigkeit. Das Saclisische Arbeits-
ministerium hat in einer Yerordnung vom 12. November 1930 die
Gewerbeaufsichtsbeamten, die Kreisliauptmannschaften und die
Gemeinderate angewiesen, in geeigneten Fallen mit den Betrieben iiber
die Verkurzung der Arbeitszeit zum Zwecke der Einstellung von
Arbeitslosen zu verhandeln. In den Richtlinien zur Durchfiihrung
dieser Verordnung macht der Minister selbst darauf aufmcrksam, daB
eine ArbeitzeitsverkOrzung fiir das Baugewerbe wohl nicht durch-
zufUhren sei. . fn den Richtlinien lieiBt es: ,Bei einzelnen Betriebs-
arten werden sich auch sonst besondere Schwierigkeiten ergeben, z. B.
beim Baugewerbe, das fiir die MaBnahmen kauni in Frage koinmen
kann.*

Gehaltsfortzahlung im Krankheitsfalle. Bereits dic erste Not-
verordnung des Reichsprasidentcn vom 26. Juli 1930 enthielt die
Bestimmung, daB Krankenversicherte, soweit sie wahrend der Krank-
heit noch Arbeitsentgelt bekommen, kein Krankcngeld mehr erhalten.
Der Zweck dieser Bestimmung war die Entlastung der Krankenkassen.
Die zweite Notverordnung des Reichsprasidenten vom 1. Dezember
£93°, die einsclilieBlich der Berichtigung im RGB1. | Nr. 49 S. 608 am
3. Dezember 1930 in Kraft getreten ist, geht weiter. Sie bestimmt,
daB die gesetzlichen Vorschriften iiber die Weiterzahlung des Gehaltes
an unverschuldet erkrankte Angestclite kiinftig nicht mehr durch
Vertrag ausgeschlossen oder abgeandert werden diirfen. Alle Ange-
stellten haben also kiinftig unabdingbar im Falle der Erkrankung bis
zur Dauer von seclis Wochen Anspruch auf Fortzahlung des Gehaltes.
Krankenkassenleistungen auf das Gelialt anzurechnen, komrat Kiinftig
nicht mehr in Frage, da in solchen Fallen Krankengeld nicht mehr
gezahlt wird (s. 0.).

Die Frage des Baues des Aachen-Rhein-Kanals gewinnt im Hin-
blick auf die sich standig verscharfende Notlage im Aachencr Industrie-
becken iramer mehr an o6ffentlicliem Interesse. Dieses Gebiet liat durch
die Abtrennung seines Hinterlandes (Eupen-Malmedy) durch die
Besatzungs- und Separatistcnzeit auBergewohnlich gelitten. Die
Hauptursache an dem Ruckgang seiner Wirtschaft wird jedoch in der
Anderung der Tarifpolitik der Reichsbahn gesehen. Der
Obergang vom Kilometer- zum Staffeltarif soli sich ebenso ausgewirkt

haben, ais wenn dic Aachener Grenzmark im Mittel ihres Gesamtgiiter-
verkelirs rund 35 km weiter vom Rhein abgedrangt worden ware. Diese
Tatsachen und die sieli hieraus ergebende Notwendigkeit der Er-
bauung des Kanals sind in einer kurz gefaBten Denkschrift \virkungsvoll
dargelegt.

Kritische Betrachtungen iiber 19 AuBenwandkonstruktionen wer-
den in einer demnachst erscheinenden Verdéffentlichung der Reiclis-
forschungsgesellschaft von Prof. Dr.-Ing. Mayer, z. Z. Moskau, und
Dipl.-Ing. Bellstedt, Dozent an der ehemaligen Bauhochschule in
Weimar, angestellt. Die Arbeit bringt eine knappe Auswahl von
Wandeu aus den iiblichen Vollsteinen, Lochsteinen und Fachwerlc,
aus Hohlblockcn nach den Systemen Remy, Stabil, Frewen und Ambi,
Hohlmaucrn, kombinierte W&nde und die Wandbauwcise May-
Frankfurt, mit Skizzen, Beschreibungen, Abmessungen und Gewichten.
Eine vcrgleichende Zusamnienstellung ermoglicht es, die hauptsach-
lichsten Eigenschaften, Eigengewicht, Warmedammung, Warme-
speiclierung, Putzbarkeit, Winddichte, Schalldichte, Baufeuchtigkeit,
Sicherheit gegen Feuer und Ungeziefer, Lohn, und Baustoffkosten in
iibersichtlicher Form nebeneinander zu sehen.

Ferner hatdie RFG. Untersuchungen iiber die Wirtschaft-
lichkeit verschiedener Arbeitsverfahren bei der Aus-
fuhrung einer Schiittbetonbauweise (Porosit) bei Errichtung
einer Siedlung von 148 Wohnungen fiir die Stadt Stettin durclifiihren
lassen. Ober das Ergebnis wird in dem RFG.-Mitteilungsblatt Nr. 4/5
bericlitet.

Rechtsprechung.

Keine Lehrlingsentschadigung bei Nichtbeschaftigung wegen Auf-
tragsmangels. (Urteil des RAG. vom 13. Dezember 1930 ... RAG.
321/30 —.) Das Landesarbeitsgericht Jena hatte entschieden, daB
Lehrlinge, die von ihrem Lehrherrn wegen Auftragsmangels voruber-
geliend nicht beschaftigt werden, fur diese Aussetzzeit keine Lehrlings-
entschadigung beanspruchen konnten. Dieser Anspruch rechtfertige
sich weder aus dem Tarifvertrage noch sei er aus den allgemeinen
Gesichtspunkten der Verteilung des Betriebsrisikos zu begriinden.

Die gegen das Urteil eingelcgte Revision hat das Reichsarbeits-
gericht zuruckgcwiesen. Ausschlaggebend fur die Zuriickweisung
war die Erwagung, daB das Baugewerbe ein Saisongewerbc ist, daB
infolgedessen verhaltnismaBig hohere Lehrlingsvergutungen gezahlt
werden ais in anderen Gewerben, und daB ebenso wie die Arbeiter
auch die Lehrlinge im Baugewerbe von vornherein damit rechnen
miissen und auch rechnen, daB sic wahrend eines Jahres zeitweise
nicht beschaftigt werden. 4— Die Frage, ob Lelirvertrag und Reiclis-
tarifvertrag etwas iiber die Lolinzahlungspflicht entlialten, blieb offen,
weil die Zuruckweisung der Revision schon aus dem anderen Grunde
(Verteilung des Betriebsrisikos) erfolgte.

Die Industriebelastung ist keine ,6ffentliche Last* im Sinne von
§ 436 B.G.B. Der Verkaufer eines Grundstucks haftet dem Kaufer
gemaB § 434 B.G.B. auf Befreiung von der Industriebelastung. (Urteil
des Reichsgerichts, VI. Civilsenat, vom 13. Januar 1930 — V1 290/29.)

T. yerkaufto an L. ein Grundstiick, welches der Industrie-
belastung gemaB dem Reichsgesetz vom 30. August 1924 in I-16he
der Vcrzinsung und Tilgung von 82 340 Goldmark unterliegt. Im
Grundbuch ist die Industriebelastung nicht eingetragen. Bei den
Kaufverhandlungecn wurde iiber dic Industriebelastung nicht ge-
sprochen, auch voin beurkundenden Notar wurde die Frage nicht
beriihrt. L. verlangt durch Klage von T. Befreiung des Grundstucks
von der Industriebelastung. Er beruft sich auf § 434 B.G.B., wonach
der Verkaufer verpflichtet ist, dem Kaufer den verkauften Gegenstand
frei von llechten zu verschaffen, die von Dritten gegen den Kaufer
geltend gcmacht werden konnen. X. halt die Klage fiir unbegrundet
Nach seiner Auffassung gehort die Industriebelastung zu den nicht
zur Eintragung in das Grundbuch geeigneten Lasten, fiir welche der
Verkaufer dem Kaufer gemaB § 436 B.G.B. nicht auf Befreiung haftet.

Das Reichsgericht hat der Klage des L. stattgegeben. Aus den
Bestimmungcn des Gesetzes iiber die Industriebelastung ergibt sieli,
daB es sich bei der Industriebelastung um eine persénliche Belastung
des Unternehinens handelt, gerichtet auf Verzinsung und Tilgung
eines bestimmten Goldmarkbetrages, die ganz von seinem Betriebs-
vermégen abhangig und mit den Vorschriften des eine persénliche
Belastung enthaltenden Vermdgenssteuergesetzes eng verkniipft ist; sie
ist den Schwankungen unterworfen, denen das Betriebsvermégen
selbst unterliegt. Der Sicherung der Verpflichtungen des Unter-
nehmers dient die im Gesetz so bezeichnete ,Hypothek des o6ffent-
lichen Rechts". Sie entsteht am 1. September 1924 kraft Gesetzes,
ohne daB es einer Eintragung bedarf. Sie wird jedoch unter bestimmten
Voraussctzungen im Grundbuch eingetragen. Sie geht allen andern
Rcchten, mit Ausnahme der schweizerischen Goldhypotheken, im
Range vor. Bei VerauBerung des Grundstucks beschrankt sich die
Haftung des Grundstucks auf die Héhe der im Zeitpunkt der Ver-
auBerung maBgebenden Umlegung. Da es an jedem inneren Zusammen-
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hang zwischen der Industriebelastung und dem haftenden Grundstiick
fehlt, sich bei ihr nicht um Leistungen handelt, die aus dem Grundstiick
zu entrichten sind, sondern um eine personliche Yerbindlichkeit des
Unternehmers, fiir dic dieser mit seinem ganzen Vermdgen haftet,
ist die Industriebelastung keine offcntliche Last im Sinne von §436
BGB. T.ist daher dem L. gemaB § 434 BGB. auf Befreiung von dieser
Last haftbar, ohne sich auf §436 BGB., sowie eine abweichende Ver-
einbarung die hier fehlt, berufen zu konnen. Die Befreiung ist auch
nicht unméglich, da die maBgebenden Instanzen sich bereit erklart
haben, das verkaufte Grundstiick aus der Haftung zu entlassen.
Eine etwaige Weigerung dieser Instanzen wiirde auch dem T. ais
nachtragliches Unyermogen zur Last fallen und kraft des Yertrages
zum Schadensersatz an L. verpflichten.

Zur Verjahrung des Honoraranspruchs des Architekten. (Urteil
des Keichsgerichts, 111. Civilsenat, vom 17. September 1929 — III
464/28.)

Nach standiger Rechtsprechung des Keichsgerichts gibt es einen
typischen Architektenvertrag nicht. Ob nach dem Willen der Yertrags-
teile ein bestimmter Arbeitserfolg oder eine Arbeits.t&tigkeit den Ver-
tragsgegenstand bildet, entscheidet sich lediglich nach den Umstanden
des Einzelfalls. Unrichtig ist aber die Auffassung, daB die Anfertigung
der Bauplane und der Kostenansclilage der Bauleitung gegeniiber den
llauptgegenstand des sogenannten Arcliitektenvertrages darstelle.
Die Bauleitungstatigkeit des Architekten wird durch das ihm gleich-
zeitig iibertragene Entwerfen der erforderlichen Bauzeichnungen nur
vorbereitet. Unerheblich ist die Bezugnahme der Parteien auf die
Gebiihrenordnung fiir Architekten, was nur fiir die Hohe des Honorars
vori Bedeutung sein kann. Die von dem Architekten iibemommene
Uberwachung und Leitung der Bauten sind Dienstieistungen, hinter
denen die Entwiirfe der Bauplane und Kostenanschlage ais die kiinf-
tigen llauptdienste vorbereitende Nebenhandlungcn in ihrer recht-
lichen Bedeutung zuriicktrcten, so daB die vertraglichen Beziehungen
der Parteien nach den Vorschriften des Biirgerlichen Rechts iiber den
Dienstvertrag zu beurteilen sind. Der Honoraranspruch des Architekten
verjahrt gemaB § 196, Nr. 7, B G B. in zwei jahren, da die Tatigkeit
eine gewerbsmilBige ist. Wiirde es nach den Umstanden des Einzelfalls,
insbesondere den Parteiabsichten, nicht auf die Tatigkeit des Archi-
tekten an sich, sondern auf den Erfolg ankommen, so wiirde der
Honoraranspruch des Architekten der gewohnliclien Verjahrung yon
dreiBig Jahren unterliegen.

Der in der ,Gebiihrenordnung fiir Architekten" vom 1. Juli 1926
vorgesehene hohere Stundensatz ist kein ,iiblicher Preis" im Sinne von
§ 4 der Gebiihrenordnung fiir Zeugen und Sachverstandige. (BeschluB
des Oberlandesgerichts Hamm vom 4. Marz 1930 — 1 U 177/29.)

Der Sachverstandige erhalt fiir seine Lcistung eine Vergiitung
nach MaBgabe der erforderlichen Zeitversaumnis im Betrage bis zu
3 M fiir jede angefangene Stunde. Ist die Leistung besonders schwierig,
so darf der Betrag bis zu 6 M fiir jede angefangene Stunde erhdht
werden. (8 3, Abs. 1, Gebiihienordnung fiir Zeugen und Sachver-
standige, in der Fassung vom 21. Dezember 1925, Reichsgesetzblatt
r. 471) Besteht fiir die aufgetragene Leistung ein iiblicher Preis,
so ist dieser zu gewahren. (8 4 ebenda.)

In dem der Entscheidung zugrunde liegenden Fali waren dcm ais
Sachverstandigen zugezogenen Architekten fiir das von diesem er-
stattete Gutachten ein Stundensatz bewilligt worden: a) fiir Akten-
studium, Besichtigung, Aufmessung der Gebaude und weitere Fest-
stellungen von drei Mark, b) fiir die auf die Ausarbeitung des Gut-
achtens verwandte Zeit von sechs Mark; letzteres, weil es sich um eine
besonders schwierige Leistung im Sinne von § 3 der Gebiihrenordnung
handelt.

Dagegen wurde das Verlangen des Sachverstandigen, auf Fest-
setzung der hoheren Stundensatze fiir die auf die Ausarbeitung des
Gutachtens verwandte Zeit in Héhe von 20 M fiir die erste und von
8 M fur jede weitere Stunde auf Grund der Gebiihrenordnung fiir
Architekten vom 1. Juli 1926 ais iiblicher Preis im Sinne von § 4 der
Gebiihrenordnung fiir Zeugen und Sachverstandige ais ungerecht-
fertigt abgelchnt. Dadurch allein, daB eine Berufsvereinigung fiir die
Leistungen ihrer Mitglieder bestimmte Stundensatze aufstellt, werden
diese nicht zum ,iiblichen Preis" im Sinne von § 4 der- Gebiihren-
ordnung fiir Zeugen und Sachverstandige. Ein solcher besteht viel-
mehr nur insoweit, ais in den Kreisen, die gewohnlich den Auftrag fiir
die Erstattung derartiger Gutachten geben, sich die Uberzeugung
von der Angemessenheit der Yergiitung gebildet hat. Bei den erhéhten
Stundensatzen von 20 M, bzw. 8 M, trifft dies nicht zu. Vielmehr sind
die dem Sacliverstandigen zugebilligten Satze zugleich die iiblichen
Vergiitungen fiir Gutachten der vorliegenden Art.

In gleicher Weise hat auch das Oberlandesgericht Breslau durch
BeschluB vom 10. Marz 1930 — 17 W 771/30 — entschieden. Die Frage,
ob ein iiblicher Preis besteht, kann nur objektiv nach den bestehenden
Verhaltnissen und im bejahenden Sinn nur dann entschieden werden,
wenn der in Anspnich genommene Satz in der iiberwiegenden Mehrzahl
aller Falle mit den Auftraggebem wirklich vereinbart und von ihnen
gezahlt wird. Die von Fachverbanden und Interessentengruppen auf-
gestellten Satze zeigen wohl an, welche Mindestvergiitung von den
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Standesgenossen ais angemessen und erwiinscht bezeichnet wird.
Sio besagen aber nichts dariiber, ob die Auftraggeber in ihrer Mehrzahl
die Satze bewilligen und tat$achlich zahlen. Sind hiernach die von
I'rivatpersonen in Anspruch genommenen Sachverstandigen — wie
es haufig bei Architekten zu geschehen pflegt — unter dem Druck des
freien Wettbewerbes gezwungen, in zahlreichen Fallen geringere Satze
zu vereinbaren, so konnen dic Satze der yon den Fachverbanden auf-
gestellten Gebiihrenordnungen nicht ais ,iiblicher Preis" im Sinne
von § 4 D.A.V. angesohen werden.

Wird der Kaufer an der Abnahme von zur Verarbeitung in seinem
Betrieb gekauften Rohstoffen infolge der Zerstérung des Betriebes durch
Brand verhindert, so kann er unter Berufung auf den in den Lieferungs-
bedingungen yorgesehenen Fali der hoheren Gewalt die Abnahme der
Rohstoffe bis zur Wiederherstellung des Betriebes verweigern. (Urteil
des Reichsgerichts, I1. Civilsenat, vom 10. Juli 1929 — Il 628/29.)

R. hat an M. am 28. Januar 1927 3000 Zentner Rohzucker zu
den allgemeinen Bedingungen der Deutschen Zuckerindustrie verkauft.
Am 1. Oktobcr 1927 wurde die Raffinerie des M. durch Feuer zerstort.
Unter Berufung auf don in den allgemeinen Bedingungen vorgesehenen
Fali der hoheren Gewalt teilte M. an R. mit, er konne wegen Zer-
storung der Raffinerie den fiir November 1928 zu liefernden Zucker
nicht abnehmen. R. hat daraufhin den M. auf Abnahme des Zuclcers
verklagt. M. hat Widerklage auf Feststellung erhoben, da@ er fur die
Dauer der durch den Brand verursachten Verhinderung des Betriebes
zur Abnahme dos Zuckers nicht verpflichtet ist.

Das ReichSgericht hat die Klage des R. abgewiesen und der
Widerklage des M. stattgegeben. Es geht davori aus, daB nach den
Umstanden des Falls und der Person der VertragschlieBenden der Ver-
wendungszweck, namlich die Verarbeitung des Rohzuckers in der
eigenen Raffinerie des M-, Yertragsinhalt sein sollte. Die Fabrik-
betriebe der Parteien erganzen sich, da der eine der Bearbeitung des
Rohstoffs, der andere der Weiterverarbeitung dient. Sie sind gegen-
seitig aufeinander angewiesen. Gcht man davon aus, daB der Inhaber
einer Raffinerie den Rohzucker nur kauft, um durch die Weiter-
verarbeitung in der eigenen Fabrik zu verdiencn, so muB es ais hohere
Gewalt im Sinne der allgemeinen Bedingungen angesehen werden,
wenn und soweit er durch totale Zerstérung der Fabrik an der eigenen
Yerarbeitung verhindert ist. Fur die Dauer dieser Verhinderung ist die
Abnahmeverpflichtung des M. ais Kaufer hinausgeschoben.

Dem steht auch nicht die Erwagung entgegen, daB durch diese
Hinausschiebung der Abnahmepflicht des M. bis zur Wiederherstellung
der Fabrik ein dauernder Schwebezustand geschaffen, und der Ver-
kaufer R. gezwungen werden konne, vielleicht noch nach Jahren zu
liefern, auch wenn er dadurch, etwa infolge erheblicher Preisanderung,
Verluste erleiden konne. Denn durch die Hinausschiebung der Abnahme-
pflicht des M. wird das Reclit des R. nicht ausgeschlossen, seinerseits
die Erfiillung zu verweigern, wenn ihr diese wegen veranderter Um-
stande nach den Grundsatzen von Treu und Glauben nicht mehr zuge-
mutet werden kann.

Stillschweigen des Versicherungsnehmers auf die Ubersendung
eines Versicherungsscheines, dessen Bedingungen gegeniiber dem Antrag
des Versicherungsnehmers geandert sind, gilt nicht ais Einverstandnis
des Versicherungsnehmers mit der Anderung. (Urteil des Oberlandes-
gerichts Koln, 1. Civilsenat, vora 5. Dezember 1928 — 1 U 72/28.)

Am 4. August 1925 beantragte M. bei L. schriftlich eine Haft-
pflichtversicherung fiir seinen Personenwagen, ohne dabei wegen der
Dauer der Versicherung etwas zu erklaron. L. iibersandte darauf am
6. August 1925 unter Einschreiben an M. eine entsprechende Police, in
welcher die Versiclicrungsdauer auf drei Jahre festgesetzt war. M.
schwieg hierauf und lieB eine Aufforderung des L. vom 24. August
1925 zur Zalilung der ersten Jahrespramie unbeantwortet. Gegeniiber
dem Versuch des L., durch einen Angestellten die erste Jahrespramie
einkassieren zu lassen, erklarte M., er habe sich nicht auf drei Jahre,
sondern nur auf ein Jahr versichern wollen. L., der sich mit einer
solchen Verkiirzung der Yersicherungsdauer nicht einverstanden er-
klartc, klagte gegen M. die Pramie ein.

Das Oberlandesgericht hat die Klage des L. abgewiesen. Der
Antrag des M. enthielt nichts uber den wesentlichen Punkt der Dauer
der Versicherung. Auf keinen Fali wollte M. dem L. hierin freie Hand
lassen. Dieser konnte nicht einseitig dreijahrige Dauer festsetzen,
selbst wenn eine solche iiblich sein sollte; § 9 des Yersicherungs-
vertrages sieht ais regelmaBige Dauer ein Jahr vor. Die Ubersendung
hat daher ais Angebot zum AbschluB eines dreijahrigen Vertrages zu
gelten. M. w*ar nicht verpflichtet, auf dieses Angebot zu antworten,
wenn er es nicht annehmen wollte. In seinem Schweigen liegt daher
keine Annahme. Dies umsomehr, ais 85 des Versicherungsvertrages dem
Versicherungsnehmer, der mit dem Versicherer vereinbart hat, daB
mit Ubersendung der Police alle darin enthaltenen Bestimmungen ais
genehmigt gelten sollten, eine Frist von einem Monat zur Geltend-
machung eines etwaigen Widerspruchs laBt, falls der Inhalt der Police
von den getroffenen Vereinbarungen abweicht oder dariiber hinausgeht.
Hier liegt iiberhaupt keine derartige Vereinbarung vor. AuBerdem hat
M. gegeniiber dem Angestellten des L. am 5. September 1925, also
innerhalb eines Monats nach Empfang der Police, der darin enthaltenen
Yertragsdauer widersprochen.
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Wegen der Vorbemerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) s. Heft | voin 6.Januar 1928, S. 18.

Bekanntgemachte Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 51 vom

KI. 5¢, Gr.10. G 73 759. GewerkschaftChristine, Kupferdreh, Ruhr.

Nacligiebiger ciscrner Grubenstempel. 2. VII. 28.
KI. 5¢,Gr. 10. K 140.30. Ervin Kuntz, Budapest; Vcrtr.: Dipl.-
Ing. J. Spisbach, Pat.-Anw., Berlin-Wilmersdorf. Kette

zum Kauben von durch eine benachbarte Bohrung gelocker-
ten Grubcnstempeln. 1. Il1l. 30. Ungarn 25. 11. 30.

Kl. 7¢c, Gr. 5. W 80 163. Westinghouse Electric & Manufacturing
Company, East Pittsburgh, Pennsylvanien, V. St. A.;
Vertr.: Dipl.-Ing. H. Hillecke, Pat.-Anw., Berlin S\V 38.
Mascliine zur Herstellung von Bewehrungsk&figen fiir
Betonmastc u. dgl. 14. VIII. 28. V. St. Amerika29. VIII. 27.

KI. 19a,Gr. u. K 108344. Carl Kiihner, Moskau; Vertr.: Dipl.-
Ing. E. Wesnigk, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Schienen-
befestigung. 5. I11. 28.

KI. 19a, Gr. 11. V 24109. Karl VoBloh, Werdohl i. W. Spannvor-
richtung fiir Schienenbefestigungen. 7. VII. 28.

KI. 19 a,Gr. 26. H tio 876. Gesellschaft fiir wirtschaftlichen Bahn-
oberbaum. b. H., Freiburg i. B., Scheffelstr. 32. Naht-
schweiBverbindung, insbes. fiir Schienenst6Be. 4. IV. 27.

KI. 19 a, Gr. 28. N 30065. NiederrheiniSche Maschinenfabrik G. m.
b. H., Duisburg-Meiderich. Gleisbettungswagen. 12. I11. 29.
KI. 201i, Gr. 7. S 7.30. Siegener Maschinenbau-Akt.-Ges., Siegen
i. W., u. Richard Lagemann, Siegen i. W., Blucherstr. 47.
Seilumlenk-Anlage mit versetzbarer Seilrolle zum Ver-
schieben von Fahrzeugen, insbes. Schienenfahrzeugen.
1. 11. 30.
Gr. 4. K 116 5S3. Komet Kompagnie fiir Optik, Mechanik
und Elektro-Technik G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg,
Guerickestr. 19. Auftauapparat. 12. 1X. 29.
Gr. 8. E 52.30. Albert Elliot, Berlin SW 48, Friedrich-
straBe 246. Federzunge fiir Rillenschienenweichen. 1. Il. 30.
Gr. 8. F 67 334. Albert Fuchs, Dresden-A 19, Tzschimmer-
straBe 16. Federzungenweiche. 7. XII. 28.
Gr. 16. St 45932. Gustav Strunk, Essen-Bredeney, Emden-
straBc 18. Vorrichtung zum Umlegen von druckluftge-
steuerten Grubenweichen vom fahrenden Fahrzeug aus.
6. VI. 29.
Gr. 31. P 59881. Julius Pintsch A. G., Berlin O 27, An-
dreasstr. 71—73. Schienenkontakt. 11. [1ll. 29.
KI. 20k, Gr. 10. B 139032. Berliner Verkehrs-A.-G., Berlin W 9,
Leipziger Platz 14. Auflaufklemme fiir Fahrleitungsarma-

KI. 201,

KI. 20i
Kl. 201,
KI. 201,

Kl. 201,

turteile. 20. VIII. 28.

KI. 37 b, Gr. 1. D 59250. Deutsche Hourdisfabrik G. m. b. H,
Baden-Oos. Verkleidungshohlstein ~ fiir ~ Holzpfosten.
14. 1X. 29.

KI. 37 b, Gr. 3. M 107494. Augustin Mesnager, Paris, u. Joseph
Véyrier, Le Vdésinet, Seine; Vertr.: Dipl.-Ing. A. Mestern,
Pat.-Anw., Berlin SW ir. Druckstab aus einem Stahlrolir-
mantel und einem Kern aus Beton. 22. X1. 28. Frankreich
5. XII. 27.

iS. Dezember 1930.

Gr. 5. V 25102. Otto Vogel, Berlin-Neukélln, Kolonie
Neukollnische Wiesert, Sonnenstr. 41. Befestigung von
zapfenlosen Kopfbandern an Holzstielen und -rahmen.
27. 111, 29.

Kl. 37 b,

KI. 38 h, Gr. 2. J 30977. |I. G. Farbenindustrie Akt.-Ges., Frank-
furt a. M. Holzkonservierungsmittel. 21. V. 27.

KI. 42¢c, Gr. S. M 106 366. Seiichi Murayama, Ichitaro Murai, u.
Sigei Sagawa, Yamagata, Japan; Vertr.: Dipl.-Ing. K.

Walther, Pat.-Anw., Berlin SW 61.
duktionseinrichtung. 29. VI1II. 28.
Gr. 6. U 10727. Hermann Ulrich, Maschinenfabrik, EB-
lingen a. N. Verfahrcn und Form zur Herstellung eines aus
mindestens zwei verschiedenen Stoffen bestehenden Kunst-

FeldmeBgerat mit Re-
Kl. So a,

steines. 6. V. 29.

KI. Soa, Gr. 7. C 43 14S. Joseph Edmund Cardell, Huddersfield,
England; Vertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-Anw.,
Berlin SW 11. Falirbare, in mehrere Kammcrn unterteilte
Zuteilvorrichtung fiir Baustoffe. 24. V. 29. GroBbritannien
26. V. 28.

KI. Soa, Gr. 34. S 77 2G6. George Rogers Sutton, Pymble, Neu-

Sild-Wales, Australien; Vertr.: Dipl.-lng. E. Noll, Pat.-
Anw., Berlin SW 61. Verfahren zur Herstellung von Rohren
aus Faserzementschichten. 29. X1. 26. Australien 30. X1. 25.
Gr. 1. |-l 121 333. Ludwig Heynemann, Berlin W 9, Lenn¢-
straBe 4. Verfahren zur Herstellung von meerwasserbestan-
digem Beton oder Mortel. 19. 1V. 29.

Gr. 1. H 175.30. Frederick W. Huber, Riverside, Califor-
nien, V. St. A.; Vertr.: Dr. P. Lewino, Pat.-Anw., Hamburg.
Verfahren zur Herstellung eines Mittels zur gleichzeitigen
Erhéhung der Wasserfestigkeit und Beschleunigung der
Abbindung von Portlandzement. 13. V. 30.

Gr. 2. IC115 910. Heinrich Koppers Akt.-Ges., Essen, Ruhr,
Moltkestr. 29. Verfahren zur Herstellung eines tonfreien,
plastischen Silikamadrtels; Zus. z. Anm. K 114 044. 29.V11.29.
Gr. 25. L 73228. Hugo Laderer, Stuttgart-Cannstatt,
Fabrikstr. 58. Verfaliren zur Flerstellung von Baustoffen,
insbes. fiir StraBenbau und GuB- bzw. Walz- oder Stampf-
asplialt hergestellt nach diesem Verfahren; Zus. z. Anm.
L 68444. 29

Gr. 17. B 146399.

KI. 80 b,

Kl. So b,

Kl. 80 b,

Kl. 80 b,

Kl. 80c, Bolir-Brunnenbau- und Wasserver-
sorgungs-A.- G., Griinberg, Schles. Verfahren zur Her-
stellung von Rohrbrunnenfiltern. 24. X. 29; .

Gr. 1. M 21.30. Josef Muchka, Wien; Vertr.: L. Schiff,
Pat.-Anw., Berlin SW 11. Verfahren zur kontinuierliclicn
Sterilisierung der kolilenstoffhaltigen Kontaktsubstanzen
bei der Sterilisierung von Wasser mittels uberschussigem
Chlor und Kohle. 12. V. 30. Osterreich 14. VIII. 29.

Gr. 12. V 25432. Vereinigte Armaturen-Gesellschaft m.
b. H., Mannheim, Augusta-Anlage 32. VerrchluBdeckel mit
Spindel fiir den AusfluBstutzen eines Unterflur-Wasser-
pfostens. 22. VI. 29.

Kl. 85 b,

KI. 85d,

BUCHERBESPRECHUNGEN.

Baumechanik der Hochbaukonstruktionen in elementarer
Darstellung. Ein Behelf fiir die Praxis und ein Lehrbuch von Reg.-
Rat Ing. Nikolaus Raubal, Staatsgewerbeschuldirektor i. R., und
Baurat a. o. Prof. Dr. Wilh. Effenberger, Zivilingenieur. Mit
314 Abbildungen und XXXII Tabellen. Verlag Franz Deuticke,
Wien und Leipzig. Preis geheftet RM 12.—, gebunden RM 14.60.

Der Inhalt dieses hauptsachlich fiir den Gebrauch an Gewerbe-
schulen und mittleren technischen Lehranstalten bestimmten Werkes
umfaBt zwei Hauptabschnitte: die allgemeine Mechanik und die

Festigkeitslehre mit Tragerlehre. In dem ersten Abschnitt wird der

Leser mit den allgemeinen Begriffcn und Beziehungen der Bau-

mechanili bekanntgemacht. Im zweiten, weitaus umfaugreicheren

Teil des Buches werden sodann die theoretischen Grundlagen der

Berechnung und die verschiedenen Arten der Festigkeitslehre behandelt.

Hierbei werden entsprechend dem Leserkreis, an den sich das Buch

wendet, die Ansprtiche an die Kenntnisse der Mathematik so niedrig

gestellt und alle auftretenden Fragen so elementar besprochen, daB
sie von jedem verstanden werden nnissen. Von der eigentlichen Theorie
wird nur das allernotwendigste gebracht. Die Verfasser bcmiilien sich
an Hand der auBerordentlich zahlreichen Beispiele, den Leser mit
den Methoden der Berechnung und Dimensionierung von Hochbau-
konstruktionen vertraut zu machen. Hierbei beschranken sie sich
aber nicht allein auf die Berechnung der Elemente der Hochbau-
konstruktionen, sondern nehmen in den Kreis ihrer Betrachtungen
auch noch die Untersuchung der Standsicherheit der Stiitzmauern
sowie die Gewolbeberechnung auf. Den SchluG des Buches bildet

eine Anzahl Tabellen, die die praktische Anwendung des Buches er-
leichtern sollen. Dipl.-Ing. Herbert Rohde.

F.riedrichs Illustrierte Baustofflehre fiir Schule und Praxis.
Bearbeitet von Studienrat Kari Friedrich, Architekt in Heidel-
berg; Gewerbescliuldirektor Alfred Molitor, Stadtbaumeister in
Ladenburg; Dipl.-lng. Georg Petri, Gewerbeschulassessor in
Bruchsal. Band Il1l: Die Baumetalle. Mit vielen Abbildungen.
Heidelberg 1930. Verlag von J. Hérning. Preis kartoniert RM 3,50.
gebunden RM 4.50.

Das Buch will dem Lernenden und Werdenden die Kenntnis
der physikalischen, chemischen und technologischen Eigenschaften
vermitteln, dem schon liingere Zeit in der Praxis Stehenden soli es
Gelegenheit und die Méglichkeit bieten, sein friiher auf der Schule
erworbenes Wissen zu erganzen und durch die Ergebnisse der Werk-
stoffuntersuchung und -priifung, der Normung u. a. gleichsam zu
modernisieren. Es muB anerkannt werden, daB das Buch sich fiir
den Gebrauch an Gewerbeschulen und ahnlichen Lehranstalten
zweifellos in besonderem MaBe eignet, denn es ist klar und gemein-
verstandlich geschrieben, tragt der neuzeitlichen Baustoffent-
wicklung bestens Rechnung und nimmt in gleichem Sinne auch auf
die Arbeiten des Normenausschusses der Deutschen Industrie Ruck-
sicht. Wichtige Kormblatter sind vollstandig abgedruckt, eine groBe
Anzahl ist aufgefiihrt und kurz erlautert. Die reiche Ausstattung
mit Bildmaterial erleichtert das Lesen des Buches.

Dipl.-Ing. Herbert Rohde.
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Rationelle Menschenfuhrung ais Grundlage einer erfolg-
reichon Personalpolitik. Von Professor Dr.-Ing. W. Muller,
Regierungsbaurat a. D. Verlag Buchholz & WeiBwange G. m. b. H.,
Berlin-Charlottenburg 2, 1930. 270 Seiten. Preis gut geheftet
RM 5.—; Ganzleinen geb. RM 6.25.

Der durch verrschiedene Arbeiten auf dem gleichen oder ahn-
lichen Gebiet bekanntgewordene Verfasser erscheint nunmehr mit
einem néuen Buch in der Offentlichkeit. Er befaCt sich in funf Ab-
schnitten mit dem Problem der Menschenfuhrung, der Art der er-
folgreichen Behandlung der Untergebenen, mit der Frage des richtigen
(Umganges, mit der Belegschaft, dem Betriebsrat und mit der sehr
wichtigen Zusammenarbeit zwischen Vorgesetzten und Firma einer-
seits und mit den Untergebenen andrerseits.

Sehr interessant ist der in dem letzten Kapitat behandelte
Yortrag iiber praktische Grundsatze einer amerikanischen Arbeits-
politik. Hier zeigt der Verfasser an der Hand eines amerikanischen
Beispiels, wie weit entfernt man bei uns im allgemeincn noch von
der dort iiblichen Menschenbehandlung ist.

Die Darstellung des Buches ist zum groOten Teil durch Rede
und Gegenrede sowie auch durch Vortrage eigenartig gestaltet. Man
hat den Eindrnck, daB der Inhalt durch diese Art der Darstellung
gewinnt.

Das Buch ist fiir den Ingenieur im allgemeinen von Interesse.
Ich kann mir auch denken, daB es ganz besonders anregend fiir den
im Betrieb stehenden Ingenieur ist. E. P.

Konstruktion landwirtschaftlicher Bauwerke. Von Dr.-Ing.
Th. Gesteschi; mit 426 Abbildungen, Verlag Julius Springer,
Berlin. 1930. Preis gebunden RM 48,—.

Mit der Umgestaltung unserer Landwirtschaft wird dem land-
wirtschaftlichen Bauen groCere Aufmerksamkeit ais bisher zugewendet.
Es ist daher zu begruBen, wenn ein zusammenfassendes Sammelwerk
von der Art des vorliegenden veroffentlicht wird, das nicht nur dem
Fachmann sondern auch den Banherren gute Dienste leisten kann.

Nach einer allgemeinen Einleitung uber die Gestaltung der
Bauerngehofte und Gutshéfe werden verschiedene Decken fiir landwirt-
schaftliche Bauten besprochen, neben den hélzernen Decken massive
Decken.

fn den folgenden Abschnitten geht der Verfasser auf die Ge-
staltung und die konstruktive Durchbildung vén Stallbauten, Wirt-
schafts- (6konomie-) Gebiluden, Scheunen, Getreidespeichern, Griin-
futtersilos, NebengebiUide, Gewiichshauser und Mistbeete und schlieG-
lich von Durchiassen, kieineren Briicken und Wassertiirmen iiber.

In jedem einzelnen Abschnitt werden die baulichen Grundsatze,
die konstruktive Durchbildung besprochen, getrennt nach Holz-,
Eisen- und Eisenbetonkonstruktionsteilen.

Den AbschluB bildet neben einem Literaturverzei¢hnis ein
Sachverzeichnis.

Das yom Yerlag sehr gut ausgestattete und mit reichem Bildwerk
versehene Buch kann den Interessenten bestens empfohlen werden.

E. P.

Die richtige Kalkulation im Hochbau. Erd-, Maurer- und
Zimmerarbeiten. Von Architekt B. Witte. 110 Seiten. Carl
Heymanns Verlag. Berlin 1930. Preis geb. RM 10,—.

Die Schrift unterscheidet sich dadurch von den iiblichen Kal-
kulationsbiichern, daB Witte den Kostenanschlag fiir einen Berliner
Siedlungsbau zugrunde legt und an Iland dessen Positionen eine Preis-
ermittlung aufstellt, wie sie meist in grdBeren Bangeschaften durch-
gefiihrt wird. Arbeiten, derenn Ausfiihrung und Preis, je nach den ver-
wendeten technischen Hilfsmitteln, verschieden ist, sind in Varianten
dargestellt. Grundlagen der Berechnung sind die derzeitigen Berliner
Tariflohne, der Akkordtarif fiir Maurer und die Marktpreise fiir Bau-
stoffe. Die Entwicklung der Baustoff- und Lohnkosten entspricht den
Anforderungen an eine sachgemafie Kalkulation. Nur vermiBt man
beim Erdaushub die Yariante: Foérderbandtransport, beim Baustoff-

DER BAUINGENIKUR
1931 HEFT 2.

transport die Variante: Forderung durch Aufzug, da gerade diese
beiden Hilfsmittel in Berlin auch bei Siedlungsbauten viel verwendet
werden. Unverstandlich ist, daB Witte Baustoff- und Lohnkosten ais
Selbstkosten bezeichnet, dagegen die Unkosten hiervon ausschlieBt
und sie mit dem Gewinn in einem prozentualen Zuschlag, ,festgestellt
durch fortlaufende, vergleichende Beobachtung der Resultate einer
groBen Anzahl 6éffentlicher Ausschreibungen”, zusammenfaBt. Das
entspricht nicht nur nicht der langst anerkannten Fo6rderung der
Trennung von Unkosten und Gewinn, sondern ist auch nicht richtig,
denn Unkosten (Baustellen, zentrale Unkosten, soz. Lasten usw.) sind
genau so Selbstkosten, wie die Aufwendungen fiir Lohne und Ma-
terialien. Die Baustclleneinrichtungskosten werden besonders an-
gegeben, und es wird vorgeschlagen, wenn sie im Anschlag nicht direkt
ausgewiesen werden kdnnen, die Preise der Pos. der groBten Massen
oder nur die fiir Ausschacht, Betonfundamente und Mauerwerk anteil-
maGig zu erhohen. Letztere Methode gibt ein voéllig falsches Preisbild,
dic Kosten gehoren in den Unkostenzuschlag. Witte empfiehlt im
Vonvort dem ,sorgfaltig arbeitenden Geschaftsmann, nur dann, wenn
ihm die Zeit fiir die umstandliche Kalkulationsarbeit nicht zur Ver-
fugung steht, die Preise ohne weiteres seinem Buch zu entnehmen'l.
Auch dann nicht. Wer keine Zeit zum Kalkulieren hat, soli die Hande
von der Ausschreibung und Ausfiihrung lassen, auch wenn, was zu-
gegeben werden muB, die von Witte errechneten Preise ais durchaus
angemessen zu betrachten sind. Wer lernen will wie man Preise bildet,
greife ruhig zu seinem Buch. Nur orientiere er sich auch z. B. bei
Lauffer, Markle oder Rode iiber die Unkostenfrage. Rathling.

Wegweiser fur Pachter und Verpachter. VonDr.jur. MaxGroB-
kopf. 1930, Verlag: Moritz Schafer in Leipzig. Preis RM 4,25.
Das 84 Seiten umfassende Heft soli, wie der Verfasser sagt, ein
praktischer Ratgeber fiir den AbschluB von Pachtvertragen und fiir
alle bei einem Pachtverhaltnis auftauchenden Fragen sein. Auf Grund
seiner eigenen Praxis auf diesem Gebiete ist der Verfasser bemiiht,
die an sich trockene Materie dem Laien naher zu bringen. Das Buch
ist klar und deutlich geschrieben und gibt Privaten, insbesondere aber
auch den Vorstanden von Unternehmungen oder Genossenschaften
guten AufschluB iiber alles, was bei dem AbschluB und der Abwicklung
von Pachtvertragen zu beachten ist. Angefangen mit der Darlegung
des Unterscliiedes von Pacht und Miete geht dic Darstellung iiber die
Erlauterung der gesetzlichen Bestimmungen zum Pachtvertrage und
seinen Einzelheiten selbst und schlieBt mit dem Entwurf eines Pacbt-
vertrages. Das Heft kann jedem empfohlen werden, der mit diesen
Fragen zu tun hat. Knipping, Darmstadt.

Wie entwirft man Ortsentwasserungsplane ? |I. Band, von
Ewald Genzmer, 1930. Verlag: Martin Boerner in Halle (Saale).
Preis geb. RM 12.—a

Nach dem Vor\vort beabsichtigt Professor i. R. Genzmer-Dresden
den jungen Ingenieuren an der Hand von Beispielen aus der Praxis die
wichtigen Gesichtspunictc der Planung von Entwasserungsentwiirfen
nahezubringen. Insbesondere will er dabei auch die wirtschaftliclie
Seite berucksichtigen, sowohl nach der Richtung der Aufsuchung der
wirtschaftlich giinstigsten Planung wie auch hinsichtlich der wirtschaft-
lichen Auswirkung einer geordneten Ortsentwasserung.

Im vorliegenden |. Bande dieser Beispiele behandelt er die Ent-
wasserung der Gemeinden Neugersdorf, Ebersbach, Ober- und Nieder-
Friedersdorf. An der Hand iiberschlagiger Berechnungen untersucht
er die ZweckmaBigkeit des Entwasserungssystems, bringt genaue
Massen- und Kostenberechnungen und zieht schlieBlich aus alledem
die Schluflfolgerungen, findet und begrundet die zweckmaBigste L6sung.

Ais Erganzung der auf der Hochschule erworbenen Grundlagen
und Kenntnissc wird der angehende Kanalisations-Ingenieur durch
das Studium derartiger praktischer Beispiele wertvolle Anregungen
nach der praktischen Seite erhalten. Das Buch Genzmers, geschrieben
aus der Praxis fiir die Praxis, kann ihm daher wohl empfohlen werden.

Knipping, Darmstadt.
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Vortragskursus iiber Baubetriebe.

Die technisch-wissenschaftlichen Veranstaltungen des Berliner
Bezirksvereins deutscher Ingenieure werden auf Veranlassung der
Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen und mit deren Unter-
stutzung u. a. einige Vortrage iiber Baubetrieb veranstalten. An-
meldungen Steinplatz 0011, Nebenstelle 245, Elelctrotechnisches Ver-
suchsfeld der TH Berlin. 4 Doppelstunden 4,— RM, Die Vortrage
finden in der Technischen Hochschule Berlin, Hérsaal 158, statt:

Arbeitsvorbereitung und Ersatz der Hand- durch die
Maschinenarbeit ais Mittel wissenschaftliclier Betriebs-
filthrung. Ziviling. Maximiliaii Soeser, Honorardozent a. d. Techn.
Hochschule Wien. Montag, den 12. Januar, 6*4 bis 8 Uhr nachm.

Kaufmannische wund technische Organisation ais
Grundlage wissenschaftliclier Betriebsfiilirung. Dr.-Ing. E. h.
Eugen Vogler, Reg.-Baum., Hoch-Tief A.-G., Essen. Montag, den
19. Januar, 6% bis 8 Uhr nachm.

Die Selbstkostenberechnung und ihre Priifung ais
Voraussetzung einer wirtschaftlichen Baubetriebsfiihrung.
Dipl.-Ing. Otto Rode, Verband sozialer Baubetriebe, Berlin. Montag,
den 26. Januar 6% bis 8 Uhr nachm.

Zeitstudien im Baubetriebe. Dr.-Ing. Hotz, Deutsches
Handwerksinstitut, Hannover, Montag, den 2. Februar, 6% bis 8 Uhr
nachm.

Fur die Schriftleitung verantwortlich: Prof. Dr.-Ing. E. Probst, Karlsruhe i.B. —Verlag von Julius Springer in Berlin W.
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