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Pressenhalle

S T A H L K O N S T R U K T IO N  FU R EIN S C H M IE D E P R E SSW E R K .

Yon W. Rein, Breslau.

D as im  Jah re  1928/29 von der Friedrich-A lfrcd-H utte 
A .-G ., Rheinliausen, fiir  die Friedrich  K rupp  A .-G . in Essen 
erbaute neue Schm icdepreBwerk stelit in enger Verbindung m it 
einem alteren Pressenbau und dient zur H erstcllung schwerster 
Schmiedestiicke. D as Gebaude ist sowohl hinsichtlich seiner sehr 
schweren Konstruktionsteile ais auch hinsichtlich besonderer 
konstruktiver M aBnahmen gegen die Einfliisse von Boden- 
senkungen bemerkenswert.

Die Anlage besteht, wie die Querschnittszeichnung A bb. 1 
erkennen laBt, aus einer hohen Pressenhalle m it zwei iiberein- 
ander angeordneten Kranbahnen fiir z. T . ungewóhnlich schwere 
Laufkrane und einer nebenan gelegenen niedrigeren Ofenhalle. 
In dieser befinden sich die Anwarm eófen. E in  Teil dieser Ofen 
ist m it fahrbaren Herden verselien, m ittelst welcher die schweren 
A rbeitsstiicke vom  Pressenbau den Ofen zugefiihrt, dort er- 
w arm t und wieder in den Pressenbau zuriickgebracht werden. 
E in  anderer Teil der Ofen ragt in den Pressenbau soweit hinein, 
daB die Schm iedestiicke dort von den schweren K ranen gefaBt 
werden konnen.

Die vollstandig aus Stalli hergestellte Tragkonstruktion des 
Gebaudes besteht zunachst aus Dreigelenkbogen-Stutzbindern 
iiber der Ofenhalle. Dic in 
denR eihenC  und B  stehen- 
den Stiitzen sind am  FuBc 
gelenkig gelagert. In einem 
oberen G elenk der Stiitzen 
in Reihe G erfolgt der 
ZusamfnenschluB m it den 
zu Halbrahm en vereinigten 
Dachbindern der Ofen­
halle und den Stiitzen der 
Reihe B . In  Reihe A  sind 
hohe Pendelstiitzen ange- 
ordnet. D ie Dachbinder 
der Pressenhalle sind auf 
den oberen Gęlenkpunkten 
der Stiitzen der R eih e B  
gelagert, wahrend sie sich 
in Reihe A  auf besondere 
Abfangekonstruktionen ab- 
stutzen. Die Stiitzweite 
dieser B inder betragt 37 m.
Die untere B re ite  der Pressenhalle ist durch die nach innen 
vorspringenden Stiitzenstiele auf 34,5 m eingeschrankt. Die 
Breite  der Ofenhalle betragt von M itte zu M itte der auBeren 
Stiitzenstiele 28 m. D ie Traufen der Pressenhalle liegen 33,35 m, 
der F irs t  42,2 m iiber W erkstattflur. Die Hohe der Ofenhalle 
bis zur Traufe betragt 25,26 m . Aus A bb. 2 ist der unregel- 
maBige GrundriB des Gebaudes zu ersehen, und in A bb. 3 
ist je  eine Langs- und Giebelwand dargestellt. Bcide Schiffe 
sind auf einer Seite durch schrage Giebel abgeschlossen. Die 
groBte Lange der Pressenhalle betragt rund 10 1,6  111, die der 
Ofenhalle rund 9 1 111.

Die in der Langsriclitung der H allen wirksam en Wind- 
krafte  und die nam haften B ren iskrafte  der K ran e werden durch 
besondere V erbande in den Reihen A , B  und C nach den Funda- 
menten abgeleitet (vergl. A bb. 3). Die quer zur Langsachse 
gerichteten W in dkraftc  und die schrag und w aagerecht gerichteten 
K ra fte  aus dem K ran betrieb  werden jew eils durch besonders kraf-

tige waagerechte Verbande auf die Stiitzen bzw. auf die Drei- 
gelenkbinderrahm en ubertragen.

In  der Ofenhalle verkehren in 16  m Hohe iiber W erkstatt­
flu r zwei Laufkrane von 20,2 m Stiitzw eite und je  25 Tonnen 
T ragkraft. Die beiden unteren in 22 m Hohe iiber W erkstatt­
flu r verkehrenden K rane der Pressenhalle von 32 m Stiitzweite 
haben je  300 Tonnen T ragkraft und dienen zum H eranschaffen 
der Giisse zu den Ofen und zu der. schweren, in der H alle auf- 
gestellten Sclimiedepresse, ferner zum Bewegen der Schmiede- 
stiicke beim Pressen und schlieBlich zu dereń Yerladung. Jeder

Abb. 1 . Querschnitt durch die beiden Hallenschiffe.

der beiden K rane ist noch m it einem 50-Tonnen-Hilfshub ver- 
sehen und lau ft beiderseits auf 5 R ad em . Die groBten R ad- 
driiclce betragen: 46Tonnen, 2 x 1 0 5  Tonnen und 2 x 1 3 0  Tonnen. 
In  29,8 m Hóhe verkehren dariiber zwei 50-Tonnen-Krane von
32,5 m Stiitzw eite, die gróBten Raddriicke betragen hier je  
50 Tonnen. Diese 50-Tonnen-Krane sind hauptsachlich fiir 
Aufstellungszwecke eingebaut. Die Laufkran e des Ofenschiffs 
versorgen die Ofen —  soweit diese nicht Gasfeuerung besitzen —  
und die B unker m it Kohlen und dienen im ubrigen ebenfalls 
ais H ilfskrane zu Aufstellungszw,ecken.

Die Dacher beider H allen sind m it Bim sbeton und doppelter 
Papplage eingedeckt. Im  F irst der Pressenhalle ist eine reichlich 
breite und hohe, durchlaufende Entliiftungshaube angeordnet. 
Die En tlu ftun g wird durch senkrecht gestelltc, drehbare Holz- 
klappen, welche in den Seitenwanden der H aube angeordnet sind, 
bew irkt. Die B etatigung der K lappen erfolgt von Laufstegen 
aus, welche innerhalb der H aube angeordnet sind. Auch in den frei-



Abb. 4 . Kranbahnkonstruktion

Abb. 2 . Grundrisse der Hallen.
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liegenden-Traufen beider Schiffe befinden sich weitere Aufbauten 
zur Entliiftung. Die AuJ3emvan.de dieser Aufbauten sind verglast. 
DieVerglasung besteht je zur Halfte aus feststehenden und beweg- 
lichen (Schiebe-)Fenstern. Die Betatigung dieser Schiebe- 
feńster erfolgt ebenfalls von Laufstegen aus, welche in den Binder- 
konstruktionen angeordnet sind (vergl. Abb. i). Durch diese Auf­
bauten ist auch die etwas eigenartige Form der Dachbinder 
bedingt, denn um fiir die Gase gute Abzugsmóglichkeiten zu 
schaffen, muBte die auflere Dacbbaut jeweils nach innen fallend

iiber der Ofenhalle in den Stiitzenebenen B — C entstehen aus der 
Dreigelenkrahmenwirkung, und diese Binder muBten —  in 
Ubereinstimmung mit diesen Stiitzen —  doppchvandig ausge- 
bildet werden. Wie aus Abb. 2 zu erselien ist, sind sowohl dic 
oberen ais auch die unteren Gurte der Binder durch Yerbiinde 
gut ausgesteift.

Die Stiitzenabstande sind aus Betriebsriicksichten vcr- 
schieden groG gewahlt, sie betragen: in Reihe A  1 1 , 5 ni, in Reihe 
B  15  m und in Reilie C allgcmein 5 m, in zwei mittleren Feldern

Abb. 3 . Langswand in Reihe A und Giebelwand in Reihe 19/20.

angeordnet werden, und die Binderlionstruktioncn sind diesein 
Innengefalle angcpaCt. Abgesehen davon, daB einige Binder, wie 
alle sonstigen hierfiir in Betracht kommenden Gebaudeteile, zum 
Hochziehen von Kranen besonders kraftig auszubilden waren, 
bietet die Konstruktion der Dachbinder sonst nichts be­
sonders Bemerkenswertes. Die Hauptkrafte fiir die Dachbinder

je 7,5 m und in einem Endfeld 3,2 m (vergl. Abb. 2). Die Binder- 
abstande wurden den Stiitzenabstanden der Reihe C angepaBt 
und betragen jeweils 5 m. F iir die Dreigelenkrahmenstiitzbinder 
in der Ofenhalle ergaben sich somit Regelabstande von 15  m. 
Die jeweils dazwischen angeordneten beiden Binder stiitzen 
sich auf besóndere Abfangekonstruktionen. Die Binderlagen

fiir die 300-Tcmnen-Krane.
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gefaBt (vergl. Abb. 4). Die auf den Blechtragcrn liegende Kran- Gurtplatten werden infolge des Vorsprungs beim Vernieten
laufscbiene ist nach der im Taschenbuch „Eisen im Hoclibau", etwas gegeneinander verbogen, was aber an sich bedeutungslos
7. Auflage, Seite 58, angegebcnen Faustformel berechnet. Sie ist, zumal ja  auch eine sehr willkommene Entlastung
wird aus einer gehobelten Bramme von 200 x  100 mm Quer- der Halsniete erreicht wird.

Die Kranbahntrager sind ais Koppel- 
trager ausgebildet. Die Koppelstellen liegen 
jeweils dicht bei den Auflagerstellen an 
den Stiitzen (vergl. Abb. 4). Zwecks zen- 
trisclier Kraftiibertragung und zwecks Er- 
leichterung der Montage sind die K ran­
bahntrager sowohl an den Koppelstellen ais 
auch an den Stiitzen auf Kugelzapfenkipp- 
lagern gelagert. Diese Kugelzapfenkipplager 
sind so ausgebildet, daB ungleiclimaBigen 
Stutzensenkungen unter Yermeidung von 
Zusatzspannungen in den Konstruktions- 
teilen bis zum AusmaBe von 250 mm statt- 
gegeben werden kann. Bei den Lagern iiber 
den Stiitzenkópfen kann dieser Senkung 
bzw. Verdrehung ohne weiteres statt- 
gegeben werden. Der Drehpunkt fiir die 
Lager an den Koppelstellen wird an den

30 mm breiten Schlitzen zwi- 
Abb. 7. schen den einzelnen Tragerenden
Aufstellung durch die an diesen Punkten
der Hallen durclilaufende Kranschiene mit
Ausleger- FuBplatte gebildet. Infolge der
kranen. den Kugelzapfen auch seitlich

der Pressenhalle stimmen mit der Siitzenteilung der Reihe B  
uberein. Dadurch kommen samtliche Binder der Pressenhalle 
neben die Stiitzen der Reihe A zu liegen. Hier erfolgt ihre Ab- 
stiitzung ausnahmslos durch besondere Stiitzkonstruktionen, 
welche fiir die Aufnahme senkrechter und waagerechter K rafte 

I ( ausgebildet sind. In gleicher
k -----^ W e i s e  sind die Zwischen-

binder der Pressenhalle in 
Reihe B  gelagert.

Die Kranbahnen der 300- 
Tonnen-Krane in der Pressen­
halle sind ais raumliche Fach- 
werke von rechteckigem Quer- 
schnitt ausgebildet. Zur Auf­
nahme der senkrechten Kran- 
lasten dient ein 3 m hoher 
Blechtrager (Abb.4). In 2,5 m 
Abstand von diesen Kranbahn- 
tragern liegen jeweils gleich 
hohe Fachwerkstrager (Be- 
gleittrager), welche in Reihe B  
gleichzeitig auch ais Abfange- 
trager fiir die Dachkonstrukti- 

onen der Ofenhalle und fiir die Unterstiitzung der Kranbahn 
der Ofenhalle dienen. Zur Aufnahme waagerechter Krafte 
sind die oberen und unteren Gurtungen der Blech- 
und Fachwerkstrager jeweils durch einen kraftigen, 
waagerechten Yerband zu besonderen Tragern zusammen-
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Abb. 5. Kranlaufschiene der 
300-t-Krane mit oberem Teil 

der Kranbahntrager.

schnitt aus besonders hartem Baustoff (Schienenmaterial) mit 
6500— 7000 kg/cm2 Festigkeit gebildet (Abb. 5), und sie wurde 
auf eine besondere FuBplatte elektnsch aufgeschweiBt. 
Diese Platte ist mit der oberen Gurtung des Blech- 
tragers durch Nietung verbunden. Die StoBe der Kranlauf- 
schienen liegen jeweils zwischen den Stutzpunkten der Kran­
bahntrager. Der zwischen den einzelnen Laufschienen mit zu- 
gehórigen FuBplatten an den StoBen vorgesehene Abstand von 
26 mm wurde nach dem Thermitverfahren zugeschweiBt, sodaB 
die Laufschienen ein durchgehendes zusammenhangendes Band 
bilden. Um ein Urteil fiir einwandfreie Ubertragung der nahm- 
haften Katzenbremslasten von der Kranlaufschiene auf die FuB­
platte zu gewinnen, wurde mit einem 0,68 111 weit gestiitzten 
Probestiick, dessen SchweiBnahte allerdings nur 10 mm Schenkel- 
lange aufweisen, eine Probebelastung durchgefiihrt. Die Zer- 
storung der SchweiBnahte trat bei einer in der Mitte wirkenden 
Einzellast von 253 Tonnen ein. Die Ubertragung der unge- 
wohnhch hohen Raddrticke des Kranes erforderte besondere 
Yorsicht bei der Ausbildung des Krantragers. Wie aus Abb. 5 
zu ersehen ist, weisen die Stehbleche der schweren Kranbahn­
trager gegen die Gurtwinkel oben einen Vorsprung von 0,5 mm 
auf. D am it wird die unmittelbare und zentrische Ubertragung der 
Kranlasten auf die Stehbleche angestrebt. Wie aus den Abb. 4 
und 5 hervorgeht, sind zur Abminderung der Druckbeanspruchung 
am oberen Teil der Stehbleche noch zwei Beilagebleche ange- 
ordnet, welche den gleichen Uberstand iiber die Winkcl auf­
weisen, und dereń obere Kante gemeinsam mit dem
Stehblech śauber abgehobelt ist. Die Gurtwinkel und

SchniU b-b

Abb Fundamente fiir die Stiitzen und der Reihe B.
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dem vorspringenden Kragstiick des einen Tragers gleiten. Die 
dadurch entstehende Reibung wird ais Langskraft durch die 
Kranlaufschiene und dereń FuBplatte weitergeleitet. Zur Auf- 
nahme etwa auftretender ncgativer Auflagerdriicke sind an 
den Koppellagern besondere Sicherungszugbandcr eingebaut, 
welche die gegenseitigc Verdrehung nicht behindern, da sie ais 
Blattfedern wirken. Wie aus Abb. 4 zu ersehen ist, sind an 
den Enden der Kranbahntrager kraftigc Pufferkonstruktionen 
zur Aufnahme der jeweils 100 Tonnen betragendcn StoB- 
k raf te der Krane angebaut.

Den mógliclien ungleichmaBigen Stiitzensenkungen muBte 
auch die Ausbildung der senkrechten Langsverbande in den 
Stiitzenreihen A, B  und C angepaBt werden. Die Langskrafte 
der groBen Kranbahntrager werden, wie Abb. 4 zcigt, durch 
eine nach unten vorkragendeStahlkonstruktion auf die Langsver- 
bande iibertragen. An den Stehblcchen dieser Stahlkonstruktion 
sind beiderseits Kugelzapfenkipplager aufgesetzt, und der obere 
Riegel der senkrechten Langsverbande umfaBt sie mit aus- 
reichenden Spielraumen, sodaB gegenseitigc raumlićhe Ver- 
drehung keinerlei Nebenspannungen zu verursachen vermogen, 
wahrend andererseits die zentrische Ubertragung der Langś- 
krafte einwandfrei gewahrleistet ist.

Dic Kranbahnen fiir die dariiber verkehrendcn 50-Tonnen- 
Krane.sind ais 1300 mm hóhe Blechtrager ausgebildet. Auch sie 
sind mit gleich liohen, daneben liegenden Blechtragern durch 
obere und untere waagerechte Yerbande zu einem raumlichen 
Tragsystem vereinigt. Die seitlich der Kranbahntrager ange- 
ordneten Blechtrager bilden insbesondere auch die Unter- 
stutzungskonstruktion fiir die Dachbinder der Pressenhalle. 
Fiir die Aufnahme der waagerechten K rafte dieser Binder in 
der Hóhe ihrer FuBpunkte in Reihe A ist ein waagcrechter 
Blechtrager angeordnet, welcher auf den Kópfen der Stiitzen

dieser Rcihe gelagert ist. Ais Laufschiene fiir die 50-Tonnen- 
Krane dient das Kranschienenprofil Nr. 5. Die StóBe dieser 
Kranbahn liegen cbenfalls jeweils zwischen den Stiitzpunkten 
der Krankbahntrager und sind nach dem Thermityerfahren 
verschweiBt.

Die Kranbahntrager in der Ofenlialle bestehen aus 650 mm 
hohen Blechtragern. Sie sind jeweils auf den nach innen vor- 
gezogenen Stiitzen der Reilien B  und C bzw. auf den Zwischen- 
konstruktioncn in 5 m Abstand gestiitzt.

Senkrechte Langsverbande sind in den Stutzenreilien je ­
weils nur an den Endfeldern an den schragen Giebeln angeordnet. 
Samtlichc Langskrafte miissen durch die Kranbahn nach diesen 
Giebeln iibertragen werden. Das gilt insbesondere auch fiir die 
von den Konsolstiitzen der ausgekragten geraden Giebelwande 
herriihrcndcn waagerechten Stiitzdriicke (vcrgl. Abb. 3 : Liings- 
wand A).

Zur Besteigung der Bedienungsstege fur die Schiebefenster 
und Luftungsfliigel ist in den Endfeldern am schragen Giebel 
ein geraumiges Treppenhaus angeordnet.

Der AbschluB der beiden Hallen an der schragen Giebelwand 
besteht aus einer 78 cm starken Mauer. Zur Aufnahme der Wind- 
krafte sind hier senkrecht stehende 700 mm hohe Blechtrager 
eingebaut, wrelche sich unten auf besonderen Fundamenten und 
oben an den Dachverbanden abstiitzen. Alle iibrigen Wandę sind 
ais yz Stein starkę Stahlfachwcrke ausgebildet. Im  unteren 
Teil ist die Langswand der Reihe A ungefahr bis zur Unterkante 
der Kranbahntrager offen. Die bereits erwahnten, an den Traufen 
vorgesehcnen Lichtbander sind in den AuBenwanden A, B  und C 
nach unten fortgesetzt. In ihrer Gesamtheit erstrecken sie sich 
der Hóhe nach iiber den gróBten Teil der Langswiinde (vergl. 
Abb. 3). Auch in ihren unteren Teilen sind vielfach Schiebe­
fenster vorgesehen, dereń Bctatigung von besonderen Stegen aus 
erfolgt. Zum Putzen der Fenster sind auflen besondere in der 
Hóhe verstellbare Putzwagen vorgesehcn, dereń Laufbahnen 
sich in Traufenhóhe befinden.

umfassenden oberen Lagerteile konnen die Kugellagerteile an 
sich nur geringe Drehbewegungen gegeneinander ausfiihren. 
Bei gróBeren Stiitzensenkungen muB die untere Lagerplatte auf

Abb. 8. Hochziehen eines Kranbahntragers der 300-Tcmnen-Krane.
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Die Fundamente muBten mit Riicksicht auf hohen Grund- 
wasserstand flach ausgebildet werden und erforderten infolge- 
dessen besonders kraftige Bewehrung (Abb. 6). Der gelenkigen 
Auflagerung der Stiitzen und schrag anschlieBenden Langs- 
verbande wurde durch Anordnung besonderer Lager- und Ver- 
ankerungskonstruktionen Rechnung getragen. Der groBte Auf- 
lagerdruck der schweren Kranbahntrager betrug 760 Tonnen,

benutzt werden konnten. Abb. 9 vermittelt einen Blick in die 
Pressenhalle, dereń Stahlkonstruktion am Ende des geraden 
Giebels bereits fertig aufgestellt ist. Sehr deutlicli sind die kraf- 
tigen Stutzen der Reihe B  in der Ebene der Dreigelenkbinder zu 
erkennen, ferner auch die Abstiitzung der Dachkonstruktion der 
Pressenhalle mit allen Verbanden. Auch an dem geraden Giebel 
waren zur (Jbertragung der namhaften Windkrafte verhaltnis- 

mafiig kraftige, im Bilde ersichtliche Stiele 
erforderlich. Im unteren Teil sind deutlicli 
die Konsolstiitzen fur den oben 5 ,12  m vor- 
springenden Teil der Giebelwand zu er­
kennen. SchlieBlich vermittelt uns Abb. 10 
einen Blick auf das fertiggestellte Bauwerlt. 
Im Vordergrund ist die vollstandig ge- 
schlossene Langswand C, dahinter die Pressen- 
hallę mit der dem Beschauer zugekehrten 
Langswand B  crsichtlich.

Das Gesamtgewicht der Stahlkonstruktion 
betrug 2900 Tonnen. Bezogen auf die bebaute
Flachę von 5900 m2 ergeben sich folgende 
Einzelgewichte:

Dachkonstruktion . .................  75 kg/m2
S tu tz e n ..................................................  145 ,,
Kranbahnen.........................................  100 ,,
D achtrager...........................................  25 ,,
W ando....................................................  44 ,,
Verbande, Podeste, Treppen, Lauf-

stege und sonstige Einbauten . .  84 ,,
StahlguBteile ........................ ............... 19 ,,

zusammen . .  492 kg/m2

Mit der Aufstellung des Baues wurde Ende 
Februar 1928 begonnen, und Ende August 
1928 w'ar der Bau vollstandig erstellt.

Alle Bauteile lassen eine besonders sorgfaltige und vorziigliclie 
Durchbildung erkennen. Insbesondere ist hervorzulieben, daB 
durch die gewissenhafte Ausbildung der Auflagerung der Haupt- 
tragteile zentrisebe Kraftiibertragungund die Yermeidung von 
Nebenspannungen infolge einseitiger Senkungen gewahrleistet 
ist. In seiner Gesamtlieit zeigt dieses Gebaude, vor allem in 
Yerbindung mit besonderen Anforderungen, daB auch im Hoch- 1 
bau vielfach interessante konstruktive Aufgaben entstehen, 
welche in rechnerischer und konstruktiver Hinsicht dic sorg- 
fiiltigste Beliandlung erfordern.

der groBte Stutzdruck fiir die am ungiinstigsten belasteten 
Stutzen 1250 Tonnen.

Wie aus den Abb. 7 und 8 zu ersehen ist, wurde dic Montage 
dieser schweren Konstruktionsteile zur Iiauptsache mit kraftigen 
Auslegerkranen durchgefiihrt. Das obere Ende der schwenk- 
baren Ausleger dieser Krane ist durch Flaschenzuge mit der 
Spitze eines kraftigen, ais vierseitige Pyramide ausgebildeten 
Stahlgeriistes verbunden. Einzelne Abschnitte der Dachkon­
struktion in beiden Hallen sind so verstarkt, daB sie zum Hoch- 
ziehen und zum Einbau der 25-Tonnen- und 50-Tonnen-Krane

B E R LIN S B R U C K E N B A U  IN DEN LET Z T EN  10 JA H R E N ; SEIN E B E Z IE H U N G E N  ZUM  ST A D T EB A U .

Von Magistratsoberbanrat Uninger.

(Fortsetzung und SchluB von Seite 84.)

Eine dritte Moglichkeit, eine enge Unterfiihrung erheblich 
auśz\nveiten und durch die Anlage eines Untergrundbahnhofes 
zu unterkellern, zeigt die Abbildung 32. Sie behandelt den 
Umbau der U n te r f iih r u n g  d er B e r l in e r  S t r a B e  in 
Tempelhof unter dem Siidring. Wie bei den vorher er- 
wahnten Bauvorhaben so sind auch hier alter und neuer 
Zustand gegeniibergestellt. Das Bauwerk ist durch vier besondere 
technische Gegebenheiten beeinfluBt:

1. die grofle Breite der AusfallstraBe,
2. die geringe Konstruktionsliohe,
3. den Bahnhof der Untergrundbahn und der Reichsbahn, 

die iiber den links dargestellten, in die Briickenkonstruk- 
tion einbezogenen Bahnhofsvorraum miteinander in Ver- 
bindung treten.

4. das Fehlen von Grundwasser.

Diese Grundlagen fiihrcn zu folgender Ausfiihrung: Die
Unterfiilirung einschlieBlich des Bahnhofsvorraumes wird auf 
ihre ganze Breite in kurze Stiitzweiten aufgelost, w'clche den 
Verkehrsabschnitten der StraBe entsprechen und mit Walz- 
trageriiberbauten in Beton abgedeckt werden. Da Grundwasser 
nicht vorhanden ist, ist eine getrennte Griindung der Brucke 
und des Untergrundbahnhofes nicht erforderlich. Vielmehr 
setzen sich drei Stiitzenreihen auf die verstarkten Zwischen- und 
Seitenwande des U-Bahntunnels auf, der auf der grundwasser- 
losen Strecke ohne Sohlengewólbe gebaut worden ist. Gegen- 
seitige Erschiittcrungen sind dadurch ausgesclilossen. Im 
folgenden einige konstruktive und wirtschaftliche Daten des 
Neubaues: Konstruktionsliohe von Oberkante Schutzschicht 
bis Unterkante Decke 0,90 m bei 9,30 m gróBter Stiitzweite. 
Stahlgewicht rd. 0,45 t/m2. Gesamtkosten einschlieBlich der ais
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von 17 m. Bemerkenswert ist ihre geringe Konstruktions- 
hólie von 0,85 111 bei einem scitlichen Abstand der Haupttrager 
von 3,80 m. Ihre Steghóhe ist zu 1,40 m bemessen. AuOer bei 
den Haupttragcrn der dreigleisigen Deckbriicke unter den Giiter- 
gleisen, wo St. 52 verwendet wurde, bestehen dic Konstruktions- 
teile aus St. 37. Die Gesamtkosten des Projektes kommen —  
soweit die Stadt Berlin beteiligt ist —  auf etwa 3 Millionen 
Reichsmark zu stehen.

Damit ist die Zahl der im letzten Jahrzehnt am Reichs­
bahnring erneuerten StraBenunterfuhrungen erschopft. Im 
Westen Berlins ist aber ahnlich wie im Osten mehrfach der 
entgegengesetzte Fali aufgetreten, namlich daB StraBeniiber- 
ftihrungen von unzurcichenden Breitenverhaltnissen langs des 
Reichshahnringes dringend erneuert werden muBten. Im 
folgenden sollen drei Bauwerke dieser Gattung beschrieben 
werden, die trotz ihrer benachbarten Lage den grundvcr- 
schiedenen ortliclien Voraussetzungen durch Speziallósungen 
Rechnung tragen.

Im  Zuge der M e c k le n b u rg isc h e n  S tr a B e , auf der 
sich ein Teil des Feriwerkehrs in Richtung Magdeburg abspielt 
—  vgl. Abb. 35 — , bestand bisher unmittelbar neben dem stark

barten Neubau der 
U n te r ft ih ru n g  der 
T e m p c lh o fe r  S tra B e  
in Schóneberg, die ais 
einzige Verbindungs- 
straBe zwischen Schóne- 
berg und ' Tempelhof 
einen sehr starken Ver-

Alter Zusfand
Sfrailenbreife 20m

Neuer Zustand
<-Bahnhofsvorraum -Stralienbreite 38m

Tunne/ der U-Bahn

Abb. 32. Unterfuhrung der Berliner StraBe in Tempelhof 
Alter und neuer Zustand.

A!ter Zustand
kehr aufzunehmen hat. Wie aus Abb. 33 und 34 
hervorgeht, stelltcn sich mit der Zunahme 
des Verkehrs in den schlauchartigen Durch- 
gangen unhaltbare Zustande ein, denen gegen- 
wartig durch einen groBziigigen Neubau ab- 
geholfen wird. Abb. 33 gibt einen Lageplan 
der Baustelle. Es ist zu unterschciden zwischen 
den liochgelegenen Gleisen der Berliner Ring- 
bahn siidlich und den tiefliegenden Gleisen 
der Fern- und Wannseebahn nórdlicli, die 
sich auf dem unteren Teil des Bildes iiber- 
schneiden. Die friiheren Briicken widerlager 
sind schwach umrissen, die neuen auffallig 
schraffiert. Abb. 34 zeigt Vergangenheit und 
Zukunft an den Querschnitten der Unter- 
fiihrung. Von neuartiger Konstruktion ist 
die Briicke fiir die Ringbahn. Hier sind 
Blechtrager von 40 m Stiitzweite und 4 m 
Stegblechhóhe verwendet. Die dreigleisige 
Deckbriicke dieserBauart wiegt 435t; die beiden

Strafienbreite JOm

Straflenbreite 10m

Fern-und Wannseebahn Ringbahn

Neuer Zustand
Stralienbreite 3 2 m

Slraflenbreite 3 2m

Abb. 34. Unterfuhrung der Tempclhofer StraBe unter der Potsdamcr Fern-, 
Wannsee- und Ringbahn in Berlin-Schóneberg. — Alter und neuer Zustand.

Lagęptan 
mit neuer GteisfUhrung

Alter Zustand 
Eiserne Briicke-Bruckenbreite: 9,60m

N euer Zustand
Massive Briicke tWalztragerinBeton)-Bruckenbreite:36,00m

Tempelfiofer Str

’ui;W Uj lal ̂ 7̂ //////̂ //////////̂ ////////?/////////̂ "///̂ ////////////̂

Abb. 35. Neubau der Uberfilhrung der Mecklenburgischen 
StraBe iiber die Ringbahn am Bahnhof Schniargendorf. 

Alter und neuer Zustand.

Bauwerk der Reichsbahn

Abb. 33. Unterfiihrung der Tempelhofer StraBe unter der 
Potsdamer Fern-, Wannsee- und Ringbahn in 

Berlin-Schóneberg — Lageplan.

Briickenfundamente dieneńden Tunnelwande, jedoch ohne Ram ­
pen 3 ,15  Millionen Reichsmark.

Die Reihenfolge dieser zu interessanten' technischen Ver- 
gleichen herausfordernden Spezialbamverkc findet ihren Ab- 
schluB in dem benach-

eingleisigen Uberbauten der Ringbahn, von denen der siidliche 
unter dem Giiteriiberholungsgleis ais Trogbriicke ausgebildet 
ist, enthalten im Durchschnitt je  190 t  Stahl. Die Bauwerke 
unter der Fern- und Wannseebahn setzen sich aus 5 eingleisigen 
Trogbriicken zusammen mit je 2 Spannweiten iiber die StraBe
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hinter der Brucke zweigleisig gefiihrte StraBenbalin mufite auf
y  w - y  y  V  V  y  vl/ u ;  dem Bauwerk sclbst eingleisig, d. h. in Form der Gleisver-

, .......................................................................J  t  schlingung betrieben werden. Zu den erheblichen Verkehrs-
/ b L -i L j »A - L ^ L A ^  miBstanden, die bereits vor dem Kriege auf einen Umbau liin-
4 *0*' -" w '1' a***1'* --wr''"**■;' Vrt t ' "■•** "  '4*" drangten, trat in letzter Zeit mangelnde Tragfahigkeit fiir dic

modernen Yerkehrslastcn; so wurde der Neubau Mitte 1930 in
Neuer Zustand  Angriff genommen. E r ist auf Abb. 35 unten dargestellt. Man-

_ .. , „  .. , , .. gelnde Bauhohe von nur 0,95 m kommt der Verwendung von
eiserne Brucke — Bruckenbreite 19.5 0 m —  3  Offnunoen , , .. . „  , , ,, , . , . , D

^ Walztragem m Beton entgegen. Z u gleich ist diese Bauweise am
1-35,7—_ zweckmaBigsten gegen die schadliclien Einwirkungen der

Lokomotivgase. Die Bruckenbreite wird beinalie auf das
1 1 ( 1^1 1 , 1 F T C  , '(■ I"'SHH' Vierfache vergróBert. Das Gewicht des eingebauten Stahles

belauft sich auf 0,22 t/m2. Die gesamten Baukosten ohne Rampen 
betragen 350 000 RM, mit Rampen 850 000 RM.

Eine ganzlicli anders geartete Deckbriickc erscheint in 
der K n o b e ls d o r f fb r iic k e  im Zuge der KnobelsdorffstraBe 
iiber den Nordring. Diese sammelt den Verlcehr zwischen „Kaiser- 
damm" und der StraBe „A m  Spandauer B erg" und fiihrt ihn 
iiber die „ReichsstraBe" nach Spandau. Abb. 36 zeigt die An- 

sicht der alten und neuen Brucke. Die ehemalige 
baufallige Holzkonstruktion ist nunmehr durch 

J  eine Rahmenbriicke aus St. 37 ersetzt. Die Haupt- 
'/\ tragwande bestehen aus Zwcigelenkrahmen mit 

, , seitlich eingehangten Tragern. Die Fahrbahn wird
/ Lj gegen die Einwirkung der Lokomotivgase. aus Eisen-
MHhHS! betonkappen gebildet und wiegt 1,75 t/m2. Der 

Hóchstwert der Bauhohe ist 1,57 m. An St. 37 sind 
342 t eingebaut. Die auch fiir die Eisenbahn wesent­
lich verbesserten Verhaltnisse gehen aus einem 

U jS a riK  Yergleicli der Abbildung 37 mit 38 deutlich liervor, 
welche eine natiirliche Ansicht der Uberfiihrung 

Abb. 37. Knobelsdorffbriicke iiber die Ringbahn in Berlin-Charlottenburg. wiedergibt. Die Baukosten des Bauprojektes ohne 
Alte liolzerne Brucke. Rampen beliefen sich auf rd. 600 000 RM.

Ais letztes Bauwerk dieser Gattung soli die 
B r iic k e  im  Z u ge des K ro n p rin z e n d a m m e s  

besprochen werden. Sic uberfiihrt, wie aus Abb. 39 
R ,« j . ersichtlich ist, die erst teilweise ausgebaute Verbindungs-
f - - - ■* f , f ”  StraBe zwischen dem Messegelande nórdlich und dem

-"t / S T *' - — ••• ;•*' • •.« j. • Kurfiirstendamm siidlioh iiber die Reichsbahngleise west-
lich des Bahnhofes Ausstellung. Hier sind zur Erzielung 

.. ■ einer inoglichst geringen Bauhohe zum ersten Małe
- zwej nach Richtungen getrennte, vollkommen unabhangige

Uberbauten ausgefiihrt worden, und zwar besteht jedes B au­
werk aus einer Bogenbriicke mit volhvandigen siclielfórmigen 
Zweigelenkbogen. Dadurch ist es gelungen, die Bauhohe der 
Brucke in Mitte Fahrbahn auf 1,45 m zu beschranken. Der 
Bogenpfeil der Haupttragwande ist 1 :5 ,8 .  Die Lagerkoiper 
sind auch hier fiir das Anheben der Brucke entsprechend kon- 
struiert. Neuartig ist die Lage des StraBenbahnkórpers, er 
liegt auf den inneren Kragarmen der Quertrager. Bemerkcns- 
wert ist femer, daB die Durchfahrtsprofile einzelner Gleise 

*et±t~lh 1 1 1 1 illi>*jj1ń l l li nasz* der Reichsbahn in die Zwischenraume der nach unten hervor-
Ansicht. tretenden Quertrager hineinragen. An St. 37 sind fiir das

Ińnnp Breite33m Gesamtbauwerk insgesamt 920 t verbraucht worden. Das Ge-
1 I wicht der Fahrbahn, die mit Buckelplatten abgedeckt ist, be-

- to n ;i.Ar.',.i -j *r=E3SEr- tr&gt i  t/m2. Die Gesamtkosten des Bauwerkes beziffern sich
......  .........  —M s S i f a i a M i s i B S B a t H auf 000 Dabei sind die Rampen ausgenommen. Die

. r  jV ' Abb. 40 und 41 — vor und nach dem Umbau aufgenommen —
't in ,r.tr~».T X  f"*1' ' vermitteln bereits an diesem einzelnen Bauwerk einen vor-

X\V  Bhf.Ausstelluna.. ................   BhfHalensee trefflichen Eindruck von den im Bereich des Messegelandes
Funkturm \ \  S lj durch die Schaffung des Kreuzungsbahnhofes „Ausstellung''

k, ^ ur̂ rs,en~ eingetretenen Veranderungen. Hoffentlich lassen sich die
/ n ' ' ' \ j  / f f damm wegen der gegenwartigen wirtschaftlichen Notlage zuriick-

_______  r l gestellten Bauabschnitte — auch des Kronprinzendammes —
u  l Avus (" (s. Abb. 39 unten) in Kurze nachliolen, damit das angefangene
' ' '  W r  ^  Werk endgiiltig vollendet und endlich die in verkehrlicher Be-

Abb. 39. StraSenuberftlhrung 901 a (Kronprinzendamm) ziehung so dringend notwendige direkte erbindung Char-
in Berlm-Charlottenburg-Wilmersdorf. — Ansicht und Ouerschnitt. lottenburg-Wilmersdorf in voller Leistungsfahigkeit ohne die

Abb. 36. Knobelsdorffbriicke iiber dic Ringbahn in Berlin 
Cliarlottenburg. — Alter und neuer Zustand.

Abb. 38. Knobelsdorffbriicke Uber die Ringbahn in Berlin- 
Charlottenburg. -— Neue Briicke.

Ouerschnitt.

Alter Zustand
hOlzerne Brucke —Bruckenbreite 18,80m— 12 Offnungen

besuchten Ringbahnhof Schmargendorf und dem Haltepunkt 
Heidelberger Platz der Untergrundbahn ein EngpaB in Gestalt 
einer alten Brucke von insgesamt 9,60 m Breite. Die vor und
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Bhf. Friedrichshagen

Freibdii

Tunne/

Yereine Mugge/seeResf. Stra. tdsdi/oA

2e!tptahe
RGbezohI

Rest. Prinzeńgorten

derzeitigen vielen Engpasse und scharfen Kriim m ungen zur 
Verfiigung steht.

Im m erhin sind trotz der dauernden Krisen, welche die W irt- 
schaftslage in den letzten i  o Jah ren  m it sich brachte, auch die 
in diesem H auptabschnitte bcliandelten Leistungen der S tad t 
Berlin recht bedeutend: m ehr ais 12  Millionen Reichsm ark,
unter Einbeziehung der Ram pen etw a 15  Millionen Reichsm ark, 
hat sie fiir die Verbesserung der Verkehrswege zur Innenstadt 
langs des R ingbahngiirtels nutzbringend angelegt.

E in  drittes Sondergebiet groBstadtischen Briickenbaues 
bildet die Beseitigung verkehrsgefahrlicher Plankreuzungen an 
den Brennpunkten des Ausfliiglerverkehrs.

Solche Gefahrstellen erscheinen durch besondere M erkmaie 
nach Lage  und W irkungsweise gekennzeichnet:

Spitzenleistungen eines konzentrierten Langs- und Quer- 
verkehrs prallen zwangslaufig und gleichzeitig auf engem 
R aum  gegeneinander: Zu W asser bei einer Enge fiir
den Schiffsverkehr in Verbindung m it einer Fahrstelle 
von U fer zu U fer, zu L a n d e  bei der N iveaukreuzung 
einer A usfallstraBe m it dichtem Q uerverkelir von FuB- 
gangern.

GroBe Geschwindigkeit und Freąuenz auf der 
durchgehenden StraBe machen eine Yerkehrs- 
regelung nahezu unmóglich.

Diese extrem en Voraussetzungen erzwingen eine 
radikale Losung des Problem s: nami ich die Anlage 
von Ober- und Unterfiihrungen. In  den nachstehend 
aufgefiihrten Fallen  h at man sich fiir die letzt- 
genannten entschieden, und zwar ergeben sich aus 
den jeweiligen órtlichen Yerhaltnissen Unterfiih- 
rungen des FuBgangerverkehrs.

D er F u B g a n g e r t u n n e l  u n t e r  d e r  S p r e e  
in  B e r l i n - F r ie d r i c l i s h a g e n  —  vg l. Abb. 42 —  
liegt auf dem Wege der zahlreichen W anderer, 
die von Berlin  uber Friedrichshagen oder Griinau 
zu den Ufern und W aldern des Miiggelsees hinziehen, um 
dort ihre Erholung zu finden. Vom  B ahnhof Friedrichshagen 
her ist der Tunnel durch die FriedrichstraBe zu erreichen. E r  
liegt ostlich der alten Fahrstelle unm ittelbar am  AusfluB der 
Spree aus dem Miiggelsee und wird an Sonntagen oft von 40 000 
bis 50 000 Personen begangen, dereń W eg hier die Spree lcreuzt.

Der erste E ntw urf, die besonders an Feiertagen gefahrlich 
iiberlastete und dem ZusammenstoB m it Segel- und Motor-

Abb. 40 . StraBcnuberfuhrung 901 a (Kronprinzendamm) in Berlin- 
Charlottenburg-Wilmersdorf. — Alte Briicke.

Abb. 4 1 . StraBemiberfiihrung 901 a (Kronprinzendamm) in Bcrlin- 
Charlottenburg-Wilmersdorf. — Neuc Briicke.

Tunnels

Abb. 42 . FuBganger­
tunnel unter der Spree 
in Berlin-Friedriclishagen. 

Gesamtlageplan 
Stadt Berlin.

booten ausgesctztc Fah rc  durch ein festes 
tJbergangsbauw erk zu ersetzen, reicht bis in 
die Zeit vo r dem K riege  zuriick. G eplant w ar 
dam als an der Stelle des heutigen Tunnels eine 
hochgewólbte FuBgangerbriicke aus Eisenbeton. 
Jedoch dieser P lan, wie auch der nach dem 
Kriege vom  Briickenbauam t der S tad t Berlin  
aufgestellte E n tw u rf einer FuBganger-H ange- 
briicke von „ 1 4  m  Durchfahrtshohe" fand 
nicht die Zustim m ung der W asserbauverwal- 
tung und der Schiffahrt, weil fiir groBere 
Segler im m er noch das M astlegen unter dem 
B auw erk  erforderlich wurde. Gefordert wurde 
eine lichte Hohe von 24 m.

Die geschilderten N achteile verm eidet dic 
Ausfiihrung des Tunnels. Seine Lagerung unter 
der Spree im Zuge der Fah re  —  die giinstigste 
wegen des beąuem en Zuganges von Friedrichs­
hagen her —  w ar wegen des schlechten B au- 
grundes unmóglich. D as B auw erk  wurde
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daher —  wie Abb, 43 zeigt —  weiter ostlich in nnm ittel- 
barer N ahe des Miiggelsees an der schm alsten Stelle der 
Miiggelspree versenkt. D er nordliche Zugang liegt in dem 
st&dtischen P a rk  an der W aldowstraGe, der siidliche auf dem 
Gel&ndc des MiiggelschloBchens, eines bcliebten Ausflugs-

Langsschnitt

q !  . M.W.

W/MMMi/mmmmmmm wJ/J/m PLi m :I1

UJ Lange des Tunnels 420 oom
Breite * u 5,00,
Hóhe /, » Ąso*
Lange cfer Senkkasten_____ je 53,00*
Gesamt-Absenkung ... 
Absenkung unter Fluss-Sołite__ Ą o o *

M.W.

Senkkaiłen

'uftumj

Jchnitf fl-B 5chniłt C-D
Abb. 44 . FuBgangertunnel unter der Spree inBerlin-Fricdrichshagen. -

restaurants. D ic Konstruktion des Tunnels ist au f Abb. 44 dar- 
gcstcllt. Scine Gesam tlange betragt ungefahr 12 0  111 einschlieGlich 
der Tręppen. E r  wurde in drei Bauabschnitten hergestelłt. Ohne 
die Schiffahrt zu behindern, wurden nacheinander zwei Tunnel-

Abb. 45 . FuCgangertunnel unter der BahnhofstraBe in 
Berlin-Wannsee. —  Lageplan und Schnitte.

halften einschl. der zugehórigen Treppenl&ufe auf angeschiitteten 
Inseln iiber Senkkasten von 52,90 m Lan ge m ontiert und sodann 
abgesenkt. D ie Verbindung der versenkten Tunnelhalften in 
Strom m itte geschah in  offener B augrube im  Schutz von Spund- 
wanden, gleichfalls ohne Verkehrsstórung der Schiffahrt. Der 
Lichtraum  des Tunnels betragt 5,00 m  X 2,50 m =  12 ,50  ni2. 
D ie Senkkastenschneide von 7,65 m x  52,90 m =  405 m2 Grund-

flache ruht etwa 8,00 m unterhalb der FluGsohle. D er Tunnel- 
korper selbst ist gegen A uftrieb  noch 1,50  m hoch m it Erde 
hberdeckt. D ie W andę des Ganges sind m it Siegersdorfer K era- 
m ik von hellgrunem Ton verkleidet. D er B austoff des gesamten 
Tunnels ist E is e n b e t o n .  Seine H erstellung fa llt in die Zeit 

vom  O ktober 1925 bis M ai 1927. Die 
gesamten Baukosten betragen 1  Million 
Reichsm ark.

Hierzu das Gegenstuck eines 
ahnlichen Verkehrsbrennpunktes im 
W esten B erlins: der V o r p la t z  d e s  
R e ic h s b a h n h o f e s  B e r l in - W a n n -  
see . D ieser O rt ist hauptsachlich 
im  Som m er wegen seines groBen 
modernen Freibades sowie ais Aus- 
gangspunkt von W aldspaziergangen 
und Dam pferfalirten das Ziel zalil- 
reicher Ausflugler. A llein der Reichs- 
bahnhof W annsee verm ittelt an man- 
chen Sonntagen einen Yerkehr von 
50 000 bis 60 000 Personen. Diese 
waren, wenn sie den ■ Reichsbahnliof 
verlieGen oder ,ihm zustromten, 
bislang darauf angewiesen, vor dem 
Em pfangsgebaude die BahnhofstraBe 
zu iiberqueren und sich den Gefahren 
des lebhaften K raftw agenverkehrs 
auszusetzen. Dieser wird aus west- 
licher R ichtung von Potsdam , aus
ostlicher von Berlin iiber Zehlendorf 
und die A vu s gerade hier zwangs- 
laufig vorbeigefiihrt. Angesichts 
des Um standes, daG ahnlich wie 
in Friedrichshagen der stoBweise 
B etrieb  zu gefahrlichen Situationen 

fiihrte, entschloB man sich, die nordliche Gehbahn der
BalinhofstraGe und das Em pfangsgebaude der Reichsbahn
durch einen 42 m langen Tunnel zu verbinden. Diese Anlage
ist au f A bb. 45 dargestellt. D er B au  wurde in zwei Ab-
schnitten ausgefuhrt, so daB auch wahrend der B auzeit der
Verkehr auf einer H alfte  der BahnhofstraBe unbehindert blieb.

Im  einzelnen sind folgende Konstruktionsteile des Tunnels 
zu erwahnen: eine Plattenbalkendecke aus Eisenbeton spannt 
sich von Seitenwand zu Seitenwand. Diese sind aus Beton her- 
gestellt und unten gegen seitliches Verschieben durch Quer- 
rippen gesichert. D er FuBboden des Ganges bestelit, da Grund- 
wasser nicht vorhanden ist, aus einer 20 cm starken Beton- 
unterlage und einer 3 cm starken GuBasphaltdecke. Der lichte 
R au n i des Durchganges betragt 6 ,30 111 x  2,50 m =  15 ,75  m2. 
D er Tunnel m iindet siidlich in das Em pfangsgebaude der Reichs­
bahn, auf der ndrdłichen StraBenseite ist eine Treppenhalle 
errichtet. In  dieser liegen die Zugange zum Tunnel seitlich, 
der m ittlere R aum  des Gebaudes wird voraussichtlicli ais 
W artehalle fiir  Fahrgaste der Omnibusse dienen oder sonstwie 
zweckentsprechend ausgenutzt werden. D ie W andbekleidung 
des Tunnels besteht aus gelbgetónten Fliesen. Seine Baukosten 
betragen insgesam t 180 000 Reichsm ark. E rb a u t wurde er im 
Ja h re  1930.

E in  Jahrzehnt schwerer w irtschaftlicher K risen  und des 
beginnenden W iederaufbaues nach dem K riege liegt hinter uns. 
N aturgem aB konnte auch nur die Beseitigung der dringendsten

Schnift £ -F
-La.ngsschnitt und Quersclinitte.

Yerkehrsm iBstande eingeleitet werden. Infolgedessen sind die
beschriebenen Bauten  trotz ihrer M annigfaltigkeit lediglich ais 
A usfuhrung eines auf das auBerste eingeschrankten Notpro- 
gram m s zu werten. A ufgabe der Zukunft wird es sein, Y er- 
saum tes m oglichst nachzuholen, laufende Abgange zu ersetzen 
und auch neu hinzutretenden Pro jekten  gerecht zu werden. 
Andernfalls konnten die Lebensbedingungen der W eltstadt, so­
weit sie auf der Ausnutzung giinstiger Verkehrsm oglichkeiten 
beruhen, em stlich gefahrdet werden.
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M E SSU N G EN  AN T R A G E R L O S E N  (PILZ-) D E C K E N

Von E .  Probst, K a r ls ru h e  i. B .

ebenfalls mit etwa 2 t/qm belastet. Der fur die Messung frei 
gemachte Deckenteil ist durch die beiden Diagonalen gekenn

Die theoretisclie Behandlung des Pilzdeckenproblems bietet 
bekanntlich recht groBe Schwierigkeiten. Man dcnke nur an dic 
Auflagerverhaltnisse, die Wirkung der Stiitzenkopfverbreiterung 
und an die in der Eigentiimlichkeit des Baustoffes begriindeten 
Unsicherheiten.

Aus dieser Uberlegung hat der Verfasser seit langem 
Untersuchungen an fertigen Bauwerken empfohlen, um fest- 
zustellen, wie die aus tlieoretischen Erwagungen sich ergebenden 
Berechnungsvorschlage mit den tatsachliclien Verhaltnissen in 
Einklang gebracht werden konnten.

In dieser Richtung liegen die von mir im Jahre 1924 durch- 
gefiihrten Untersuchungen an einer von der Firm a H. Butzer 
im Jahre 1922 in Rotterdam crrichteten Pilzdeckenkonstruktion. 
Die Ergebnisse und die MeBverfaliren sind in Heft 6 Jahrgang 
1925 des „Bauingenieur'' ausfiibrlich beschrieben.

Es diirfte daher von Interesse sein, die von R o ś  und 
E ic h in g e r 1 in den Jahren 1925 bis 1929 an sechs verschiedenen 
Pilzdecken durchgefiihrten Untersuchungen damit zu vergleichen.

Wie bei den Untersuchungen in Rotterdam wurden die ver- 
tikalen Durchbiegungen, die Neigungen der Biegelinie sowie 
Langenanderungen gemessen.

DieDurchbiegungsmessungen dienten ais Kontrollmessungen, 
denn sie bieten ein gutes Mittel, das erste Auftreten von Rissen 
zu erlcennen und den Grad der Einspannung an den Stiitzen zii 
kontrollieren.

Der Hauptwert ist auf Langenanderungsmessungen zu 
legen, die mit I-Iilfe von entsprechenden Elastizitatsmessungen 
die auftretenden Spannungen ergeben. Von den Spannungen 
laBt sich auf das Angriffsmoment schlieBen.

Die Genauigkeit ist neben der MeBgenauigkcit wesentlich be- 
dingt durch gute Elastizitatsmessungen. Das setzt Probe- 
korper voraus, die die gleichen Materialeigenschaften haben 
wie der Beton des untersuchten Bauwerks, d. h. die Zusammen- 
setzung des Betons, die Lagerungsbcdingungen, das Alter usw. 
miissen iibercinstimmcn. Zu diesem Zwcck wurden bei meinen 
Untersuchungen in Rotterdam zwei Prismen aus der Decke 
herausgestemmt, wahrend die Messungen von R o s  an Beton- 
prismen ausgefiihrt wurden, die an der Baustelle mit dem Bau 
hergestellt wurden.

Das aus KellergeschoB (3,20 m hoch), ErdgeschoB (4,90 m 
hoch) und DachgeschoB (4,50 m hoch) bestehende Gebaude, an 
dem ich meine Messungen durchfiihrte, bedeckt eine Grund- 
flache von 50 x  100 m =  5000 qm. Auf der kreuzweise bewehrten 
Fundamentplatte stelien viereckige Eisenbetonwande, in Ab- 
standen von 5,84 x  6 ,15 m mit einem Querschnitt bis zu 
80/80 cm. Hierauf ruht die erste 29 cm starkę Decke (Nutzlast 
2500 kg pro qm). Der Pilz wird durch eine konische achteckige 
Verbreiterung des Saulenschaftes gebildet, iiber der noch eine 
achteckige, weitausladende Kopfplattc von 15  cm Starkę an­
geordnet ist. Dic folgende Decke iiber dem ErdgeschoB ist in 
gleicher Weise wie die Kellerdccke 26 cm stark (Nutzlast von 
2000 kg/qm) ausgefiihrt (Abb. ia). Die groBten Stiitzenabmes- 
sungen betragen hier 60/60 cm (Abb. ib). Das Dach wird durch 
eine maBig geneigtc Balkendecke gebildet, dereń Traufhohe 
4,20 m und Firsthohe 5,70 m betragt. Die Dachkonstruktion 
ruht auf schlanken Stiitzen, wobei nur jede zweite untere 
Saule eine obere tragt.

Die Messungen wurden an der o b e rs te n  GeschoBdecke mit 
dem Seitenverlialtnis der Felder lx : ly =  6,15 : 5,84 =  1,05 
durchgefiihrt. Der in Abb. i a  dargestellte GrundriB war wie

H H

{s-fiir die Probebelas/ungJreigernaMe/t̂ *\ 
Deckenfe/der

100.00-

5 *8 Kreuzweise

Fe/Me/os/ung

s\S Areuzbe/os/ung
Ojs-ą wi

folgt belastet:
Der Kellerboden war zu drei Vierteln seiner GrundriBfliiche mit 

etwa' 0,8 t/qm, der ErdgeschoBboden ganz mit 2 t/qm, der Dach- 
geschoBboden bis auf die fiir die Messung frei gemachten Felder

1 Rćsultats de mesures de dćformations et do tensions sur 
dalles i  champignons von M. R o ś  und A. E ic h in g e r , Zurich. 
Yerlag „ L a  Techniąue des Travaux‘ ‘ , Liege, September 1930.

zeichnet, die b e id e n  S t r e i fe n , auf dic die Belastung auf- 
gebracht wurde, sind schraffiert.

Die Messungen von R o ś  und E ic h in g e r  sind an u n te re n  
und' m it t le r e n  Geschossen von 7-stóckigen Lagerhausbauten 
ausgefiihrt worden. Das Seitenverhaltnis der Felder schwankte 
zwischen L  : ly — 1,00 bis 1 , 15  bei einer GroBe der Felder von 
5,0- 4,4 m bis 8,0 • 7,0 m (Abb. 2 a u. b). Die Plattenstarke
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schwankte zwischen 20 und 24 cm, wahrend die Abmessungen der 
unteren Saulen sich in den Grenzen 52/52 bis 85/85 cm, die der 
oberen Saulen in den Grenzen 37/37 bis 75/75 cm bewegten. Beson­
dere Unterlagsplatten waren hier nicht vorhanden, die viereckigen 
Pilzkopfe schlossen sich unm ittelbar an die Deckenplatte an. 
E s  wurden folgende gleichmaBig verteilte Belastungen auf- 
gebracht: auf das betrachtete Feld, auf einen Felderstreifen, 
in Form  eines Kreuzes und ais bewegliche Einzellasten.

Trotz der Verschiedenartigkeit der K onstruktion und der 
Belastungen erscheint es m ir wertvoll, die hier und dort auf 
Grund der Messungsergebnisse erm ittelten Momentenbeiwerte
—  die a-W erte —  m iteinander zu vergleichen. Gerade der E in ­
fluB der Steifigkeit des Pilzkopfes, der in beiden Fallen ver- 
schieden ist, ist von groBer Bedeutung, wie das auch R o ś  bei 
der Erk larung der Unterschiede seiner Messungsergebnisse, 
gegeniiber den Ergebnissen nach der Berechnungsmethode von 
M a r c u s , hervorhebt. Die Unterlagsplatte versteift den Stiitzen- 
lcopf und verm indert so die W irkung der K ontinuitat. Dies kom mt 
fur die Belastung durch Eigengewicht nicht so sehr zur Aus- 
w irkung wie gerade fiir dic Belastung durch N utzlast. Man 
ersieht dies auch besonders deutlich aus dem Yergleich der von 
mir gemessenen a-W erte m it den nach der Berechnungsm ethode 
von Marcus erm ittelten:

E s ergeben sich aus meinen Messungen die a-W erte

(“  =  f  )■
F iir das Moment am S t i i t z e n k o p f  :

Aus den Messungen: a p =  17 .8 , «R —; 17 ,8  .
Nach der Berechnung vonM arcus fiir m — co : ap =  15 ,2 , aK =  19 ,6 .

F iir  das Moment in G u r t  m it  te  :
Aus den Messungen: ap =  20,5 , =  26,2 .

Nach der Berechnung von M arcus fiir m =  00: ap =  15 ,3  , ag — 27,6.

F iir  das Moment in F e l d m i t t e :
Aus den Messungen: ap = 4 4  .

Nach der Berechnung von M arcus fiir m =  00 : ap =  23 , ag — 4 1 ,3 .

F iir  das Moment in G u r t m it t e  quer zur S  t ii t  zen l in ie  : 
Aus den Messungen: ap =  84,5 .

N ach der Berechnung von M arcus fiir m =  00 : ap =  54 .

M an sieht, daB die ag-W erte gut ubereinstimmen, wahrend 
die ap-W erte nach der Berechnung groBer sind ais die gemessenen 
W erte. Dies ist darauf zuriickzufiihren, daB bei der Berechnung 
die U nterlagsplatte n ic h t  berucksichtigt worden ist, dereń E in ­
fluB auf die GroBe der Biegungsm om ente recht bedeutend 
werden kann.

Ahnliche Feststellungen kónnen auch beim Vergleich der 
aus den Messungen von R o S  hervorgegangenen a-W erte m it den 
Ergebnissen der Berechnung gem acht werden. (Streifenbe- 
lastung; m — co).

F iir  das Moment in G u r t m it t e :
Aus den Messungen: ap =  25 .

Nach der Berechnung von M arcus: ap =  22 .

F iir  das Moment in F e ld m i t t e :
A us den M essungen: ap — 29 .

N ach der Berechnung von M arcus: ap =  32 .

Beim  Vergleich der Momentwerte aus den Messungen von 
R o s  fiir Feldm itte und G urtm itte fallt auf, daB der Unterschied 
nur unbedeutend ist, wahrend nach der Berechnungsm ethode 
von M a r c u s  oder nach L e w e  das Biegungsm om ent in G urt­
mitte um 50%  groBer ist ais das Moment in Feldm itte fiir deri 
F a li der Streifenbelastung. D er Unterschied zwischen den E r ­
gebnissen der Messungen und der Theorie wird dadurch erklart, 
daB die Steifigkeit des Stiitzenkopfes nicht m it seinem tatsach- 
lichen W ert in die Berechnung eingefuhrt werden konnte.

E s  sollen nunmehr die Messungsergebnisse der Untersuchun­
gen in R otterdam  m it denen von R o ś  und E ic h in g e r  fiir 
den F a li der Streifenbelastung m iteinander verglichen werden.

Moment in F e ld m i t t e
ap =  4 4 ,nach meinen Messungen 
ap =  29 nach den Messungen von Ros,

Moment in G u r t m it t e
ap =  20 ,5 ; ag — 26,2 nach meinen Messungen 
ap =  25 nach den Messungen von Ro§.

Moment in G u r t m it t e  quer zur S t i i t z e n l in ie  
ap =  ag — 84,5 nach meinen Messungen 
a p =  62 nach den Messungen von RoS.

D er Vergleich der aus den Messungen gewonnenen Mo- 
mentenbeiwerte a zeigt, daB Unterschiede bestehen, die in der 
H auptsache auf die Verschiedenheit der Ausfiihrung der S t i i t z e n -  
k d p fe  zuriickzufiihren ist.

Meine Untersuchungen in Rotterdam  zeigten, daB die 
Streifenbelastung fiir eine gegebene Deckenkonstruktion keinen 
sehr bedeutenden EinfluB auf die GroBe der a-W erte besitzt. 
E s  zeigte sich, daB sich die E inw irkung der K ontinu itat kaum  
iiber das N achbarfeld hinaus erstreckt. F iir  die B elastung eines 
M ittelfeldes w ar es demnach ziemlicli gleichgiiltig, ob sich die 
Decke iiber drei oder unendlich viele Felder erstreckt. Allerdings
—  und dieses muB wohl beachtet werden —  gelten diese SchluB- 
folgerungen nur fiir Decken m it Steifigkeitsverhaltnissen ahnlich 
wie in Rotterdam , d. h. starken Stutzen und Stiitzenkópfen m it 
weit ausladender Unterlagsplatte.

B etrachtet man unter diesen Gesiclitspunkten die gemessenen 
a-W erte, dann ist es klar, daB sich Unterschiede ergeben muBten. 
Die durch die U n t e r la g s p la t t e n  v e r g r o B e r t e  S t e i f i g k e i t  
der Stiitzenkopfe v e r m in d e r t e  die W ir k u n g  der K o n ­
t i n u i t a t  und auBerte sich in einer VergróBerung der Einspannung 
des Deckenfeldes; eine Verm inderung des Biegungsm om entes 
in Feldm itte w ar die weitere Folgę.

Auch beim Vergleich der M o m e n te  in  G u r t m it t e  laBt 
sich der EinfluB der groBeren Steifigkeit der Stiitzenkopfe deut­
lich verfolgen. Infolge der groBeren Steifigkeit m achte sich auch 
hier die vergróBerte Einspannung bem erkbar und bewirkte eine 
Verm inderung der Biegungsm om ente in Gurtm itte.

Hierbei darf nicht iibersehen werden, daB es sich bei den Unter­
suchungen in R otterdam  um eine o b e r s t e  G e s c h o B d e c k e , 
bei den von R o S  bescliriebenen Messungen aber um untere 
bezw. m ittlere GeschoBdecken handelt. D er EinfluB der Saulen 
m uBte sich in beiden Fallen in verschiedener W eise bem erkbar 
machen.

Zum  SchluB mogen noch die gemessenen Momentennull- 
punkte oder W endepunkte der durch die Feldm itte gehenden 
Biegelinien einander gegeniibergestellt werden.

D er A bstand der M om entennullpunkte von den Mittel- 
linien der Stutzen ergab sich:

bei meinen Messungen li =  0 ,2 6 1
bei den Messungen von R o s: l t =  0,22 bis 0,28 1

Wie man sieht, besteht in dieser Beziehung eine recht gute Uber- 
einstimmung.

Z u s a m m e f l fa s s u r t g :

Die Gegeniiberstellung der a-W erte ^M =  — fi ihrt zu

wertvollen Erkenntnissen uber den EinfluB der konstruktiven 
Ausbildung von tragerlosen (Pilz-)Decken auf die tatsachlich 
auftretenden Biegungsm om ente. Sie weist aber auch auf die 
Notwendigkeit weiterer Untersuchungen hin, da eine restlose 
K larung des Problem s noch lange nicht erreicht ist. Diese 
Untersuchungen muBten bis zum B ruch  durchgefiihrt werden, 
um die innerhalb der Gebrauchslasten an groBeren Bauw erken 
angestellten Beobachtungen zu vervollstandigen.
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K U R Z E T E C H N IS C H E  B E R IC H T E.

Aus am erikanischen Versuchen iiber das Verhaltnis der 
Biegungsdruckfestigkeit von Eisenbetonbalken zu der 

D ruckfestigkeit von Kontrollzylindern.
Nach Willis A. S la te r  und Inge L y s e  *.

Unter Hunderten von auf Biegung beanspruchten Versuchs- 
balken aus Eisenbeton geht nur eine ganz geringe Anzahl durch lokale 
Uberwindung der Betondruckfestigkeit ais primare Ursache zugrunde. 
Diese Tatsache zeigt, daB im allgemeinen ein hoherer Bewehrungs- 
prozentsatz nótig ist, um die Betonfestigkeit auszunutzen. Es ist be- 
kannt, daB die Druckspannungen in Eisenbetonbalken, welche unter 
Annahme geradliniger Spannungsverteilung fiir das Bruchstadium 
errechnet werden, betrachtlich groBer sind, ais die Druckfestigkeit der 
zugehorigen Kontrollzylinder (bzw. Wtirfel). Aus den Versuchen geht 
hervor, daB ein Eisenbetonbalken, dessen Betondruckspannung rech- 
nerisch fiir das Gebrauchsstadium 32 ,5%  der Zylinderfestigkeit be­
tragt, und der durch Versagen der Betondruckzone ais primare Ursache 
bricht, gegeniiber seiner Gebrauchslast eine 4 bis 8-fache Siclierheit 
aufzuweisen vermag. Ein nach den heute geltenden Vorschriften ent- 
worfener Eisenbetonbalken bricht bei einer 2,5 bis 3-fachen Hohe der 
Gebrauchslast, infolge Uberschreiten der Streckgrenze der Langs- 
eisen. Mit der Erweiterung der Erkenntnisse des Verlialtens von Eisen­
beton und der allerorts eingefiihrten Baukontrolle sollte Hand in Hand 
eine Abanderung der Vorschrift uber das Verhaltnis der zulassigen 
Betondruck- und Eisenzugspannung gehen, so daB beide Stoffe (Beton 
und Eisen) wirtschaftlich ausgeniitzt sind.

Die ersten bekanntgewordenen Untersuchungen iiber das Ver- 
haltnis der Biegungsdruckfestigkeit von Balken zu der Druckfestigkeit 
von Kontrollkórpern liegen 30 Jahre zuriick. Die Versuche von 
Sand ers 1903, von B ach  und G ra f 19 12 , S la te r  und Z ip p ro d t 
1920 haben ergeben, daB die Balkendruckfestigkeit immer groBer ais 
die Kontrollkbrperfestigkeit ist (die Verhaltniszahl also >  1), wenn die 
Spannungen im Balken nach der N aviersclien Biegungstheorie er­
rechnet werden. Mit abnehmender Kontrollkorperfestigkeit wuchs 
die Verhaltniszahl.

Das „Fritz  Engineering Laboratory of Lehigh University" hat 
neuerdings eine beachtenswerte Untersuchung angestellt iiber das 
Verhaltnis der Druckfestigkeit von Zylindern zu der errechneten 
Druckfestigkeit desselben Betons in Eisenbetonbalken, welche, auf 
Biegung beansprucht, in der Druclczone versagten; d. h. die Balken 
waren geniigend starlc gegen Biegungsmomente und Schubkrafte be- 
wehrt. Samtliche 36 Rechteckbalken waren 20,3 cm breit und hatten 
eine Spannweite von 2,90 m. Der Bewehrungsprozentsatz schwankte 
zwischen den Grenzen 2,1 bis 5,6%. Dic Schubbewehrung bestand ent- 
weder aus Biigeln (bei groBerer Balkenhóhe, Gruppe 1 —-7) oder aus 
drei unter 20° gelegten Schrageisen (bei kleiner Balkenhóhe, Gruppe

lasten der beiden andern Balken. Die nach der Formel r

Balken -wurden gleichzeitig 3 Druckzylinder von 15,2 cm Durchmesser 
und 30,5 cm Hohe hergestellt. Die Priifung unter zwei Einzellasten 
im Abstand von 107 cm (symmetrisch zur Balkenmitte) wurde nach 
28 Tagen vorgenommen.

Die Balken, mit Ausnahme von zwei, brachen zwischen den 
beiden Lastangriffspunkten infolge Uberwindung der Betondruck­
festigkeit. Je  ein Balken der Gruppe 6 (Balken 6 a) und Gruppe 8 
(Balken 8 b) versagten in der Zone der schragen Hauptzugspannungen, 
wahrend die beiden anderen Balken derselben Gruppe infolge Ver- 
sagens der Druckzone brachen. Bei Balken 6 a waren dic Biigel, die 
die schragen Zugspannungen aufzunehmen hatten, kiirzer ais bei 
Balken 6 b und 6 c, d. h. nicht so gut im Druclcgurt verankert. Balken 
8 b hatte gegen die Hauptzugspannungen 3 Schrageisen (0 3/s"  =
9.5 mm) unter 20° und ging plótzlicli durch Diagonalbrucli zugrunde, 
wahrend die beiden gleichgebauten Balken 8 a und 8 c iiberhaupt 
keine Schragrisse selbst bis zum Brucli infolge Uberwindung der Be­
tondruckfestigkeit aufzuweisen hatten. Die Bruchlasten der 3 Balken 
sind: 8 a 1 1  700 kg, 8 b 14 400 kg, 8 c 15 200 kg, das Mittel aus 8 a 
und 8 c ist in der Tabelle mit 13  400 kg angegeben. Die Bruchlast 
des Balkens 8 b war demnach etwas hóher ais das Mittel der Bruch-

Q
b z

errechneten Schubspannungen betragen fiir Balken 8b 21,2 kg/cm2. Dic 
mit dieser Schubspannung nach der heute iiblichen Methode errech­
neten Sclirageisenspannungen liegen weit iiber der Zugfestigkeit des 
Eisens. Ein nachtragliches Freilegen der Eisen des Balkens 8 b aber 
erwies, daB weder Streck- noch Gleiterscheinungen in den Schrageisen 
aufgetreten sind, ebenso waren die SchweiBstellen noch unversehrt.

Nicht weniger beachtenswert erscheint die Bcobachtung, daB die 
ersten Risse bei einer Bclastung, die im Mittel 48% der jeweiligen 
Bruchlast betrug, aufgetreten sind. Es ist allerdings nicht gesagt, 
auf welche Weise hierbei vorgegangen wurde, ob das Auge bewaffnet 
oder unbewaffnet war (vgl. Tabelle).

Das Verhaltnis der rechnerischcn Druckfestigkeit des Balkens 
zu der Druckfestigkeit der Zylinder andert sich mit der Hohe der 
Druckfestigkeit. Bei Annahme geradliniger Spannungsverteilung er­
rechnet sich dieses Verhaltnis zu 2,0 bis 1,4 fiir Beton, dessen Druck­
festigkeit sich zwischen 100 und 400 kg/cm2 bewegt. Bei Annahme 
parabolischer Spannungsverteilung sinkt der Wert auf die Grenzen
1.5  bis 0,95. Fiir Beton mit Druckfestigkeiten zwischen 210 kg/cm2 
und 400 kg/cm2 ist das Verhaltnis nahezu gleich groB und nahert sich 
fiir hohe Druckfestigkeitswerte den unteren Grenzen 1,4 bzw. 0,95. 
Fiir Beton mit einer Druckfestigkeit <  340 kg/cm2 ist jedoch das 
Verhaltnis immer groBer ais eins. Rechnerische Beriicksichtigung der

j?
Anderung des Verhaltnisses n =  —“ m it der Spannung hat nur geringen

k
EinfluB auf das Yerhaltnis der Druckfestigkeitswerte. Anderungen

Z u sa m m e n ste llu n g  der E rg e b n isse .

Gruppe

Ergebnis
Mitte

Druck­
festigkeit

kg/cm2

der Zylinde 
1 aus je 3 Kć

Druck-
elastizitat

kg/cm2

rpriifung
>rpern

Een =
Eb

Balken- 
hóhe h

cm

Ergebnis der Balkenp 

Beweh-
rungs- ! Bruchlast 

prozent-
satz kg

riifungen

RiBbildung 
in °/„ der 
Bruchlast

Maximale
Schub­

spannung
kg/cm2

Geradlinige
verteilung

Quers

Druckfestig­
keit im 
Balken 
kg/cm2

Spannungs- 
iiber dem 

chnitt

Verhaltnis-
zahl

Sp. 1/9

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 98 186 300 1 1 , 1 25-9 0,021 14 750 52 17,1 236 2,41
2 196 242 600 8,6 26,2 0,028 20 300 3<5 22,6 316 1,61
3 286 263 600 7-9 26,2 0,037 28 700 43 31,8 424 1,48
4 338 291 800 7,1 25,6 0,047 34  000 37 38,4 503 1,49
5 404 324 800 6,4 25,9 0,056 39  7° ° 38 43,9 5 63 1.39
6 182 256 600 8,1 36 ,1 0,030 45 100 63 36,7 36S 2,02
6 A 290 267 200 7,8 35,8 0,039 55 100 37 44,6 430 1,48
7 207 309 400 6,7 31,0 0,028 30 900 47 28,6 362 1,75
8 194 256 600 8,1 20,3 0,031 13  400 54 19,7 348 1.79
9 204 225 000 9,2 15,0 0,032 7 600 65 15,5 35<3 1,75

IO 198 244 3oo 8,5 10,4 0,030 3 100 58 9.0 303 i ,53
10 A 268 261 Soo 7,8 10,4 0,040 4 400 41 12,7  II 413 !.5 4

8—ioa), und wurde mit den Langseisen zu einem starren Gcbilde ver- 
schweiBt. Die Streckgrenze der Eiseneinlagen lag im Mittel bei 4560 kg 
pro cm2, die Zugfestigkeit im Mittel bei 74S0 kg/cm2. In der einen Ver- 
suchsreihe hatten alle Balken dieselben Abmessungen, jedoch wechselte 
die Druckfestigkeit der Kontrollzylinder zwischen rd. 100 und 400 kg 
pro cm2. In einer zweiten Versuchsreihe wurde die Balkenhóhe d 
zwischen 15 und 43 cm geandert, wobei die Zylinderdruckfestigkeit 
zwei Werte, rd. 200 kg/cm2 und rd. 280 kg/cm3, hatte. Mit jedem

1 Journal of the American Concrete Institute, Junei93o.

der Balkenhóhe beeinflussen das Verhaltnis so wenig, daB der EinfluB 
vernachlassigbar ist. Die gefundenen Beziehungen zwischen Beton­
festigkeit im Balken und im Zylinder bestatigen im groBen und ganzen 
die Ergebnisse der friiheren Versuche.

Eine gute Ubereinstimmung besteht zwischen den beobachteten 
und den nach dem Geradliniengesetz errechneten Biegungsdruck- 
spannungen im Balken. Unter beobachteter Biegungsdruckspannung 
ist die Spannung zu verstehen, welche im Kontrollzylinder dieselbe 
Langenanderung hervorruft, wie sie im Balken unter der betreffenden 
rechnerischen Druckspannung entstanden und 'gemessen worden ist'
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Hierbei ist zu beachten, daB bei der Rechnung n veranderlich, und zwar

E  E»
n == = --------- 7  , (Dimensionen: lb/sq . in.)Ej, iooo • Zylinderfestigkeit

gesetzt wurde. Diese Ubereinstimmung konnte naturgemaB nur bis 
zu einer Spannung im Balken, die der Bruchfestigkeit der Zylinder 
entsprach, festgestellt werden. Dariiber hinaus sind die Spannungen 
in der au Bers ten Fascr der Balken nicht bekannt, sie miissen jedoch 
etwas groCcr sein ais die Bruchspannung der Zylinder, wenn zwischen

den auBercn und den inneren Momenten Gleichgewicht herrschen soli. 
Die Verfasser zichen nun folgenden SchluB: In Nahe der Bruchlast 
sind in einem Balken die errechneten Druckspannungen (beachte die 
oben angegebenen Voraussetzungen) in Ubereinstimmung mit den 
Spannungen fiir korrespondierende Langenandcrungen im Zylinder 
bis zu d e r  Querschnittsfaserhóhe Iiber der Nullinie, in welcher die 
Spannung annahernd gleich der Bruchfestigkeit des Zylinders ist. Dies 
besagt allerdings nichts anderes, ais daB in dieser Hóhe der Unter- 
schied zwischen geradliniger und wirklicher Spannungsverteilung noch 
gering ist. Dipl.-Ing. F . T re ib er.

Y E R SC H IE D E N E  M ITTEILU N GEN .

Neuzeitliche Maschinen und Fahrzeuge fiir die 
Stadtereinigung.

Von Baurat Dipl.-Ing. E . F ra n e k .
Durch die waclisendc Notlage werden die Stadtverwaltungen 

dazu gezwungen, ihre teilweise sehr veralteten StraBenreinigungs- 
systeme einer Um- und Neuorganisation zu unterziehen, da die bis­
herigen Reinigungsverfahren den Haushaltplan iibermaBig stark be- 
lasten. Der steigende Bedarf an modernen, wirtschaftlichen Maschinen 
und Gcr&ten hat die einschlagige Industrie vor neue interessante 
Aufgaben gestellt. Nach intensiver Zusammenarbeit mit den stadtischen 
Abfulirbetrieben ist es auch gelungen, solche zweckmaBige Fahrzeuge 
auf den Markt zu bringen, die den Bediirfnissen der Praxis gerecht 
werden. Im folgenden sollen einige der hervorstechendstcn Neu- 
konstruktionen behandelt werden.

M oderne M iillw agcn .
Bis in die jiingste Zeit liinein wurde die Abfuhr von Hausmiill 

und dergl. recht primitiv geliandhabt. Hier Abhilfe zu scliaffen, war 
dringendstes Erfordernis. In diesen Bestrebungen sind auch sehr 
bald leistungsfaliige automobile Mtillabfulirwagen entstanden. Der 
Motormiiilwagen der Firma Krupp, Essen, ist wohl ais einer der 
altesten und bewahrtesten Vcrtreter seiner Art zu bezeiclinen. Ein 
kraftiges Lastwagcnfahrgestell tragt den vollstandig gcschlossenen, 
kofferfórmig gebauten Miillkasten von 12  m3 Fassungsvermógen. 
Der Krupp-Motormiillwagen ist fiir das sog. U m lee rsyste m  gebaut, 
d. h. der Inhalt der in den einzelnen Hausern aufgestellten Miilltonnen 
wird in den GroBraum des Miillwagens entleert. Dic bei gewóhn- 
licher Entleerung der Tonnen auftretende sehr lastige Staubentwicklung 
wird hierbei durch eine staubverhindemde Schuttvorrięhtung unter- 
bunden. Diese befindet sich am hinteren Ende des Kastenaufbaues, 
wo die Bedienungsmannschaft durch den StraBenverkehr nicht ge- 
fahrdet wird. Je  nach den verwendeten Tonnenarten sind die Ein- 
fiillóffnungen diesen genau angepaBt. Wahrend jeder Phase des Miill-
I.adevorganges bleibcn Kastenaufbau sowohl ais auch Miilltonne 
dicht gcschlosscn, so daB cin Verstreuen von Miill, Asclie und dergl. 
ausgeschlossen ist. Das Miill fallt beim Einkippen auf eine Fórder- 
schnecke, die schrag langs durch den Wagenkasten gefiihrt ist und 
vom Fahrmotor iiber zwei Kegelraderpaare angetrieben wird. Sie 
fordert das Miill nach dem Yorderteil des Kastens und wirft es 
dort ab. Um eine móglichst vollstandige Fiillung zu erzielen, muB der 
Kasten mehrmals nach hinten aufgekippt werden, damit der yorder­
teil fiir die weitere Miillaufnahme wieder frei ist. —  Zur Entleerung 
des Wagens dient eine h y d ra u lis c h e  K ip p c in r ic h tu n g , die den 
Kasten bis zu 65° nach hinten aufkippt und gleichzeitig automatisch 
dessen Riickwand um ihre Oberkante hochklappt, sodafl der gesamte 
Kastenąuerschnitt fiir das herausrutschende Miill freigegeben wird. 
Die Abfuhrleistung betragt 40 bis 60 m* Miill in 8 Stunden bei einem 
Kraftstoffverbrauch von 60 bis 65 l/ioo km. Da die Fahrgeschwindig- 
keit bis zu 60 km/h gesteigert werden kann, ist dieser Mullwagen 
auch im starksten StraBenverkehr durchaus kein Hindernis.

I111 Gegensatz zum Umleersystem kommt auch oft das sog. 
Wechseltonnen-Verfahren zur Anwendung, bei dem lediglich ein 
Auswechseln der gefiillten Miilltonnen gegen leere erfolgt. Die Firma 
Muchow Sc Co., Berlin, baut fiir dieses Yerfahren einen M iillto n n en - 
zug, bestehend aus einem Elelctromobil-Triebwagen und Anhanger. 
Der Triebwageri hat einen Hinterradantrieb durch einen 12  PS-Elcktro- 
Ilauptstrommotor und eine Akkumulatorenbatterie von 40 Zellen 
mit etwa 350 Ampćrestunden Ładefahigkeit. Im belasteten Zustande 
trreicht der Zug eine Hóchstfahrgcschwindigkeit von 20 bis 22 km/h. 
Die Mulltonnen-Plattformen der beiden Wagen sind zur Aufnahme 
von je 18 Miilleimern zu 1 10  1 Inhalt gebaut und besitzen besondere 
Tonnen-Festhaltevorrichtungen. Das Wechseltonnenverfahren ge- 
walirleistet eine staub- und sclimutzfreie Miillabfuhr, findet doch 
dabei auf den StraBen k e in e r le i S ta u b e n tw ic k lu n g  durch Um- 
leeren der GefaBe statt. Die schmale Bauweise des Zuges ermóglicht 
seine Benutzung selbst in engen StraBen ohne Behinderung des Ver- 
kehrs.

S p ren gw ag en .
Neben seiuem eigentlichen Verwendungszweck, die Staubent­

wicklung zu untcrdriicken, wird der moderne Motorsprengwagen 
auch in der - StraBenreinigung eingesetzt. Die Firma Krupp baut 
einen solchen 4 m3-S p re n g -  und S p iilw a g e n , dessen Spreng-

einrichtung durch dicht iiber dem Boden angeordnete Spiildiisen 
erweitert ist und die unter liohem Druck Wasser schrag nach vorn 
auf die StraBe speien. Die scharfen Wasserstrahlen reificn allen Schmutz 
mit sich, der mittels Gummischieber der Kanalisation zugefiihrt wird. 
Besondere Wagen entfemen dann den Schlamm aus den Sinkschachten. 
Die erhóhte Anordnung des Sprengwartersitzes dicht hinter dem 
Fiihrerhaus ermóglicht dem Warter eine gute Ubersicht.

K e lir  m asch inen .
Bei der Reinhaltung von StraBen mit in Sand verlegtem Pflaster 

kann die vorbesprochene Reinigungsart nicht angewendet werden, 
da das Spiilen zu einem Auswaschen der Pflastcrfugen fiiliren wiirde. 
Die ungemein wendige D re ira d k e h rm a sc h in e  der Firma Krupp 
ist ein recht geeignetes und zugleich wirtscliaftliches Hilfsmittel fiir

Abb. 1 . Selbstaufnehmende Krupp-Dreirad-StraBenkelirmaschine.

die neuzeitliche stadtische Strafienpflege. Diese Maschine kelirt die 
StraBe, saubert den Rinnstein und ladt den zusammengebrachten 
Keliricht selbsttatig auf. Das Antriebswerk von Besenwalze, Rinn- 
steinbiirste und Fórdereinrichtung ist iiberaus einfach, das Gewicht 
der Maschine sehr niedrig gehalten. Ais I\raftquelle fiir alle Organe 
dient ein 35 PS-Vierzylinder-Blockmotor. Die Maschine ist mit einer 
fiir das Binden des Staubes wahrend des Kehrens ausreichenden 
R ie s e le in r ic h tu n g  ausgestattet. Im Vergleich mit einer Pferde- 
Kelirmaschine arbeitet eine solche Motor-Kehrmaschine auch dann 
noch billiger, wenn sie nur wahrend zwei bis drei Stunden arbeits- 
taglich benutzt wird. Auch dic Qualitat der Kehrarbeit ist erheblich 
besser.

Gegeniiber diesem Gcrat besitzen die Kehrmaschinen der Firma 
,,Daimler-Benz'' ein vollwertiges, zweiachsiges A u to m o b ilc h a ss is  
mit einem 50 PS-Sechszylindermotor. Die einfache Kehrmaschine 
kann 2500 1 Wasser aufnehmen. Dadurch ist ein langes, ununter- 
brochenes Arbeiten móglich und das haufige Fiillen bei den oft zu 
kleinen Behaltem anderer Fabrikate wird vermieden. Die Anordnung 
der Biirstenwalzo zwischen den Achsen wurde ebenfalls fiir vorteil- 
haft befundeń. Die se lb sta u fn e h m e n d e  K e h rm a sc h in e  ist mit 
einem auswechselbaren oder kippbaren ICehrichtbehalter von 15  m3 
Fassungsvermógen, sowie mit einem Wasserbehalter zum Bespriihen 
der StraBe ausgestattet. Zwei Kehrwalzen in winkeliger Anordnung 
ermóglichen einen rechts- und linksseitigen Betrieb und gleichzeitig 
die Aufnahme der Kehrstreifen vorangegangener einfacher Kehr­
maschinen. Weiter werden Bordsteine und Rinnen durch die ver- 
legte Lenkung und die besonders angeordnete Besenwalze griindlichst 
ausgefegt.

Die Firma Muchow & Co. hat eine A u fla d e -K e h rm a sc h in c  
konstruiert, die mit Riicksicht auf gróBtmóglichste Wendigkeit ais 
Dreirad-Fahrzeug gebaut ist, bei dem die beiden angetriebenen Rader 
vom  und das Lenkrad hinten liegen. Zwischen Yorderradern und 
Hinterrad ist die mit Piassava-Borsten besetzte Kehrwalze angeordnet, 
die den Kehriclit auf ein laufendes Gummitransportband schleudert. 
Von diesem wird er nach dem Kehrichtkasten von 2,1 m3 Inhalt 
befórdert. Sogar leichtfliissiger Schlamm kann noch gut aufgeladen
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sich ein WassergefaB von 750 1 Inhalt, aus welchem mittels Druck 
die vom  am Fahrzeug angeordnctcn Wasserstaubdiisen gespeist 
werden. Sie dienen zur Verhinderung des Staubens bei der Kelir- 
arbeit. Durch Hebelzug wird der gefiillte Kehrichtkasten schnell 
entleert. In. der Praxis leistet die Maschine zwischen 160 bis 1S0 000 m* 
in der achtstiindigen Schicht je nach den ortliclien und Witterungs- 
verhaltnissen.

Auch ein Uni v e r s a !-S tr a B c n r e in ig u n g s g e r a t  wird von 
der gleichen Firma gebaut. Diese ebenfalls dreiradrige Maschine ist 
ver\vendbar ais Sprengwagen, Kehrmaschine und StraBenwasch- 
maschine. Fiir den Winterbetrieb ist auch der Anbau eines Schnee- 
pfluges móglich. Die seitlichen Brausekórper zur StraBenbesprengung 
erhalten das’ Wasser aus einem 2000 1 fassenden GefaB und erzielen 
mit Hilfe einer starkcn Druckpumpe eine Sprcngbreite von 20 m. 
In den drehbaren Walzenantrieb kann eine Piassavabiirsten- oder 
Gummiwalze eingesetzt werden, wenn das Fahrzeug ais Kehrmaschine 
oder ais Waschmaschine arbeiten soli. Ebenso treten entweder Wasser- 
staubdiisen zur Berieselung beim Keliren oder Druckduseti beim 
Waschen in Tatigkeit. Ein bewegliclier Stahlkąmm vorn am Fahr­
zeug reiBt dabei etwa festgefahrene Schmutzansammlungen auf; 
Bei Verwendung ais Kehrmaschine werden 15  bis 20 km/h und ais 
Waschmaschine 10 bis 15  km/h Geschwindigkeit erreicht. Der Brenn- 
stoffverbrauch fiir 100 km liegt zwischen iS  bis 20 1..

\lj-2 M illio n en T o n n en A b satzru ckgan g derZ em en tin d ustrie .
Das Absatzergebnis des Jahres 1930 bleibt fiir die verbands- 

maBig zusammengeschlossene Zementindustrie mit 5,51 Millionen 
Tonnen um iiber 1 /2 Millionen Tonnen hinter dem Absatz des 
Jahres 1929 zuriick, der sich auf 7,04 Tonnen belief.

Der Versand im Dezember 1930 betrug 215009 Tonnen gegen- 
iiber 317000 im November 1930 und gegeniiber 305000 Tonnen im 
Dezember 1929.

werden. Rechtsseitig am Fahrzeug ist der O rig in a l-R in n s te in -  
kehrer angeordnet, der in groBe Rotation versezt wird und dabei 
die zahlreichen Schmutzansammlungen des Rinnsteins vor die Kehr- 
und Aufladewalze der Maschine wirft. Vor dem Fahrersitz befindet

Abb. 2 . Universal-StraBenreinigungsgerat von Muchow & Co., Berlin.

W IR T S C H A F T L IC H E  M IT T E IL U N G E N .

Zur Wirtschaftslage. Nach dem ersten Bericht der Arbeitslosen- 
versicherung im neuen Jah r betrug Mitte Januar die Zahl der unter- 
stutzten Arbeitslosen 3,135 Millionen und die Zahl der A rb e its lo se n  
in sgesam t 4,765 M illio n en . Zu ihnen gehóren auBer den bereits 
zahlenmaBig genannten Unterstiltzungsempfangern noch die von der 
Óffentlichen Fiirsorge Betreuten (Wohlfahrtserwerbslose), ferner zahl- 
reiclie Arbeitslose, die am Stichtage dieWartezeit fiir die Erwerbslosen- 
unterstutzung durchzumachen hatten oder die auf Grund der starken 
Fluktuation des Marktes sich im Ubergang zwischen verschiedenen, z. T. 
kurzfristigenBeschaftigungen befanden, schlieBlich ein gewisserBestand- 
teil an beschrankt Erwerbsfahigen und an Nichtunterstiitzungs- 
bedfirftigen.

Durch den Eintritt von Frost und Schneefall und durch die 
Fertigstellung weiterer Restbauarbeiten war der Zugang an Arbeits­
losen aus dem Baugewerbe besonders stark. Im weiten Umfange 
muBten AuBenarbeiten eingestellt werden. Die zuletzt festgestellte 
Zahl der arbeitslosen Baufach- und -hilfsarbeiter betrug fur Ende 
Dezember 791 713. Wir bringen im folgenden einen Vergleich der Ent- 
wicklung der Arbeitslosigkeit im Baugewerbe in den Jahren 1929 und 
1930, welcher der tlbersiclit uber die allgemeine Arbeitslosigkeit, die 
wir in Heft 4 gegeben haben, entspriclit.

Monatsende

Zahl der arb 
Baufach- unc 

arbę 
in Tai

1929

eitsuchenden 
. Bauhilfs- 
iter 
isend

1930

Arbeitslosigkeit 1930 
gegeniiber 

1929

in °/oo | in %

Januar . . . . 7 9 8 , 747 —  5 i —  6,4
Februar. . . . 878 799 — 79 —  9 ,o
M arz ................. 594 629 +  35 +  5>9
A p ril................. 276 503 +  227 +  82,2
Mai..................... 159 418 +  259 +  162,9
J u n i ................. 126 395 +269 + 2 13 .5
J u l i ................. 1 18 393 +  275 +233,0
August . . . . 12S 4°5 + 2 77 + 216 ,4
September . . 144 423 +279 +  193.7
Oktober. . . . 2 13 487 +  274 +  128,6
November. . . 379 608 +229 +  60,4
Dezember . . 674 792 +  120 +  17.5
J  ahres-Durch- 

schnitt . . . 374 550 +  176 +  4 7 .o
DaB die Zunahme der Arbeitslosigkeit in den letzten Monaten 

nicht so groG war, wie in der entsprechenden Zeit des Vorjahres, be- 
rechtigt nicht zu irgend welcher gunstiger SchluBfolgerung. Diese 
Erscheinung findet ihre einfache Erklarung darin, daB im Baugewerbe 
schon wahrend des ganzen Jahres der Beschaftigungsgrad derartig 
niedrig war, daB eine Saisonverschlechterung in dem iiblichen AusmaB 
nicht mehr móglich ist.

Die Zahl von durchschnittlich 550 000 arbeitslosen Bauarbeitern 
im Jahre 1930 beweist, daB die Bauwirtschaft tatsachlich das Haupt- 
opfer und der Hauptherd der gegenwartigen Krise ist. Rechnet man 
hierzu die Zahl der Arbeitslosen aus den Baustoffindustrien, so 
rekrutierte sich ein Viertel des Arbeitslosenheeres im Durchschnitt 
des letzten Jahres aus der Bauwirtschaft,- wahrend der Anteil der 
Bauwirtschaft an der Gesamtzalil der Arbeitnelimer nur rund 13%  
betragt. Auch die Tatsache, daB bei den Baugewerkschaften im letzten 
Jahre durchschnittlich 48,2%, dagegen im Bergbau nur 6,5%, in der 
Metallindustrie 18,4%  und in der Textilindustrie 15,4%  der Gewerk- 
schaftsmitglieder voll arbeitslos waren, zeigt die auBerordentliche Mehr- 
belastung des Baugewerbes gegeniiber anderen Berufen.

Angesiclits der auBerordentlichen Notlage der Bauwirtschaft 
muB daran gedacht werden, durch eine E rw e ite r u n g  des I ire is e s  
d er Ó ffen tlich en  N o ts ta n d s a rb e ite n  eine gewisse Entlastung 
des Arbeitsmarktes zu erstreben. Es ist bekannt, daB bei der „D eut­
schen Gesellschaft fiir offentliche Arbeiten" Kreditmoglichkeiten ftir 
Notstandsarbeiten ungeniltzt bestehen und es andererseits offentliche 
Stellen geniigend gibt, die baureife Projekte, dereń Produktivitat nicht 
in Zweifel gezogen werden kann, gerne sofort vergeben wiirden, wenn 
ihnen hierzu eine finanzielle Beihilfe gewahrt wiirde, und zwar in einer 
Form, welche die Wirtschaftlichkeit der Durchfuhrung des Auftrages 
móglichst unberulirt laBt. Leider waren bisher dic Notstandsarbeiten 
an derartig viele Voraussetzungen und Bedingungen (Mindestzahl der 
zu leistenden Tagewerke, beschrankte Verwendungsmóglichkeit von 
Stammarbeitern des Untemehmers und von Maschinen usw.) gekniipft, 
daB die Ausfiihrung der Arbeiten vielfach iiber das MaB der gewahrten 
Beihilfe hinaus verteuert wurde. Von seiten der Bauwirtschaft sind 
daher Bestrebungen im Gange, den Notstandsarbeiten diesen unwirt- 
schaftlichen Charakter zu nehmen, um den Kreis ihrer Anwendbarkeit 
zu erweitem, allerdings nur im Rahmen des óffentlichen Baues, da eine 
Ausfiihrung gewerblicher Bauten ais Notstandsarbeiten zu leicht den 
Charakter der Subvention einzelner Unternchmungen annehmen 
konnte,

Das Osthilfegesetz ist im Entwurf fertiggestellt. E s soli einen 
Sechsjahresplan umfassen, nach welchem dem deutschen Osten Mittel 
in Hóhe von annahemd einer Milliarde zuflieBen. Dabei ist auch der 
A u sb a u  vo n  e lf  E ise n b a h n lin ie n  vorgesehen, wofiir der Reichs- 
bahn darlehnsweise 130 Millionen RM. zur Yerfiigung gestellt werden 
sollen. Neun dieser Linien entfallen auf den Osten, zwei auf den Westen, 
und zwar die projektierten Bahnbauten Turkismuhle— Kusel und 
Irrel— Bitburg.

Die Arbeitsdienstpflicht fand in einer vom Reichsarbeitsministe- 
rium einberufenen Konferenz der Spitzenverbande der Arbeitgeber- 
und Arbeitnehmerschaft ubereinstimmende A b leh n u n g . Nach einer 
von Regierungsseite angestellten Untersuchung wOrden 100000 Dienst- 
pflichtige mindestens 300 Millionen RM. im Jah r kosten, gegeniiber 
etwa 72— 80 Millionen RM. Unterstutzungsaufwand, so daB ein Jahr- 
gang jugendlicher mannlibher Dienstpflichtiger, der etwa 450000 Mann 
umfaBt, einen Betrag von 1,35 Milliarden RM. beanspruchen wtlrde.
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Die L e is tu  ngen d er A rb e its lo se n  v e rs ic h e ru n g  betragen durch- 
schnittlich je Kopf und Monat (rundę Zalilen):

Arbeitslosenunterstiitzung.......................................66 RM
K ra n k e n k a sse ............................................................ 6 ,,
Arbeitsvermittlung, Berufsberatung und Verwal-

tu n gsk o sten ............................................................ 6 ,,
Sonstiges......................................................................... 2 „

8o KM
Fiir jeden Arbeitslosen werden mithin je Jahr rund 960 RM. an Unter- 
stiitzungsaufwand gezahlt. Fiir Jugendliche ist dieser Betrag etwas 
geringer, etwa 720—800 RM. je Kopf und Jahr.

Bei der K o ste n b e re ch n u n g  fiir  d ie  A rb e it s d ie n s tp f lic h t  
muB man allein fiir Yerpflegung, Kleidung, Unterkimft usw. ent­
sprechend den Ausgaben der ReicKswehr mit rund 1400 RM. je Kopf 
und Jahr rechnen. Dieser Betrag erhóht sich bei Lóhnungszahlung 
von 50 Rpf. je Tag um rund 180 RM., dagegen bei Tariflohnzahlung 
um mindestens 1350 RM. (je 4,50 RM. fiir 300 Arbeitstage). Damit sind 
jedoch lediglich die „Personaflcosten" fixiert, wahrend den „Material- 
kosten" mindestens ebenso grofie Bedeutung zukommt.

Obwohl der wirtschaftliche Unsinn mithin klar zutage liegt, sollen 
weitere Konfcrenzen mit den Anhangern der Idee stattfinden. Auch der 
„ f r e iw il l ig e "  Arbeitsdienst wird proklamiert. Das Grundubel: die 
heutige Lohnlióhe will man nicht sehen. Eine ausreichende Lohn- 
senkung wiirde viele Berechnungen iiber „Arbeitsdienst" iiber den 
Haufen werfen.

Die Aufnahme einer Gleitklausel fiir sinkende Baupreise in die
Bauyertriige hat der PreuBische Finanzminister in einem an die Re­
gierungs- und Oberprcisidenten usw. gerichteten ErlaB vom 1 1 .  No- 
vember 1930 — I I I  Nr. 2/Bg —  8. Ta 2/4$62a — angeordnet. Im Rah­
men der allgemeinen Preissenkungsaktion sei das Haushaltssoll aller 
Baufonds in PreuBen in Erwartung eines Preisabbaues auf dem Bau- 
markt gegeniiber den fiir 1930 ausgeworfenen Mitteln im Hauslialtsplan 
fiir 1931 vorl;iufig um rund 10%  gekiirzt worden. Es sei daher not- 
w-endig, namentlich in langfristige Vertrage eine „Gleitklausel fiir etwa 
sinkende Preise" — sow'ohl Materiał- ais auch Lohnpreise —  auf- 
zunehmen und hierzu „eine Trennung der vereinbarten Einzelpreise 
nach Lohn-, Materiał- und Unkosten- und Gewinnanteilen" im Yertrage 
vorzusehen.

Die preuBischen Gemeinden und Gemeindeverbande sind ferner in 
einem RunderlaB ersucht w-orden, bei jeder Vergebung mit besonderer 
Sorgfalt zu prufen, ob und in welchem Rahmen dem Unternehmer eine 
PreisermaBigung gegeniiber den bisher iiblichen Preisen zugemutet 
werden konne.

Die baugewerblichen Spitzenverbande haben gegen den ErlaB 
vom xi. November 1930 in einer Eingabe vom 10. Januar 1931 Wider- 
spruch erlioben und darauf hingewiesen, daB der PreuBische Finanz­
minister ebenso wie die anderen Reichs- und Landesbehórden Ende 1928 
die uachgeordneten Behorden angewiesen habe, in Zukunft stets feste 
Gesamtsatze einschlieBlich aller Zuschlage usw. bei der Vergebung von 
Bauarbeiten vorzusehon. Zur Gesundung der wirtschaftlichen Verhalt- 
nisse miisse ganz allgemein wieder zu Festpreisen iibergegangen 
werden. Die bauvergebenden Behórden hatten also in der Zeit bevor- 
stehender Lohnerhóliungen die Gleitklausel abgelehnt. Sie konnten 
jetzt bei sinkenden Lóhnen, wenn sie billig und gerecht handeln, eine 
Gleitklausel nicht verlangen.

Abanderungsvorschlage zur VOB. Der D eu tsch e  S ta d te ta g  
hat dem Reichsfinanzministerium insgesamt 38 Abanderungsvorschlage 
zu den „Allgemeinen Bestimmungen fur die Vcrgcbung‘ ‘ (Teil A) und zu 
den „Allgemeinen Vertragsbedingungen fiir die Ausfiihrung von Bau- 
leistungen”  (Teil B  der VOB.) zugeleitet. Die baugewerblichen Spitzen- 
yerbande werden dafiir eintreten, daB die Beratung dieser Vorschiage 
vorerst zuriickgestellt wird, weil die Zeit, in der die VOB. bei vielen 
Behorden zur Anwendung gelangt ist, fiir die Erprobung nicht aus- 
reichen diirfte und in verfriihten Revisionsverhandlungen kaum ein 
giinstiges Ergebnis erzielt werden wiirde.

Ende Januar d. J .  wird sich eine Konferenz der deutschen Bander 
in Berlin mit der Frage der Abanderung der VOB. befassen.

Die Errichtung einer neutralen Schiedsslelle fiir Vergebungen, mit
dereń Hilfe der „auskómmliche" Preis i. S. von § 26 der „Allgemeinen 
Bestimmungen fur die Vergebung von Bauleistungen" ermittelt werden 
soli, ist in einer Aussprache zwischen dem wiirttembergischen Wirt- 
schaftsminister und den baugewerblichen Bezirksverbanden in Wiirt- 
temberg am 16. Dezember 1930 grundsatzlich beschlossen worden. 
Die Schiedsstelle soli, sowreit tunlich, ihren Spruch vor dem Zuschlag 
fallen.

Die Baukostenberechnung und das Verdingungswesen sollen 
kiinftig in den Lehrplan der Technischen Hochschule zu Stuttgart auf- 
genommen und ais Priifungsfach vorgesehen werden.

Eine Frachtverbilligung fiir Rohkalksteine und Rohdolomit durch 
Versetzung von Klasse F  nach Klasse G des Giitertarifs haben die bau­
gewerblichen Spitzenverbande im Einvernehmen mit dem Deutschen 
Kalkbund und anderen Organisationen bei der Standigen Tarif- 
kommission beantragt.

Fiir die kiinstlich gebrochenen Zuschlagstoffe fiir Beton und 
Betonwaren (Steingrus und Steinsplitt) beabsichtigt die Reichsbahn 
einen b eson d eren  Ausnahmetarif zu schaffen, dessen Satze denen 
des Ausnahmetarifes 2 (Frachtsatz 15%  unter Klasse G) entsprechen 
sollen.

Da Steingrus und Steinsplitt zur Zeit nach Ausnahmetarif 5 
(Frachtsatz 30% unter Klasse G) gefahren werden, wiirde der neue 
Tarif eine Verteuerung fiir die kiinstlich gebrochenen Betonzuschlag- 

. stoffe bringen, die durch die ebenfalls geplante Detarifierung der Sieb- 
kiese von Klasse F  nach Ausnahmetarif 2 nicht wett gemaclit wriirde. 
zumal fiir Steingrus und Steinsplitt groBere Transportentfernungen in 
Frage kommen ais fiir die nur in beseliranktem MaBe verwendeten 
Siebkiese.

Im Einvernehmen mit der Zement- und Betonwerksteinindustrie 
haben der Reichsverband Ind. Bauunternehmungen und der DBV. 
gegen die geplante TarifmaBnahme Widersprucli erhoben.

Steuerbefreiung fiir Wohnhausneubauten. Naclidem bereits durch 
die Notverordnung fur Wohngebaude, die in der Zeit vom 1. April 1931 
bis zum 31. Marz 1934 bezugsfertig wurden, eine Befreiung von der 
Grundsteuer der Lander und Gemeinden, der Einkommensteuer, 
Kórperschaftssteuer, Verm6genssteuer und Aufbringungsumlage be- 
stimmt worden ist, liegt jetzt in PreuBen ein Gesetzentwurf vor, der 
die Befreiung von der staatlichen Grundvermógenssteuer fiir Wolinungs- 
neubauten, die nach dem 1. Marz. 1924 fertiggestellt sind, verlangert. 
Die Befreiung soli von fiinf auf acht Jahre ausgedehnt werden, und fiir 
das 9. und 10. Jah r soli nur die Halfte der Steuer erhoben w>erden.

Rechtsprechung.
Zur strafrechtlichen Verantwortung fiir die vorschriftswidrige 

Ausbeutung einer Kiesgrube. (Urteil des Bayer. Obersten Landes- 
gerichts vom 17. Ju li 1930. Rev. Reg. I W 348/30.)

Verpachtet der Eigentumer einer Kiesgrube diese oder iiberlaBt 
er sie sonstwie einem andern zur ausschlieBlichen Ausbeutung, und 
zwar an Personen, von denen er iiberzeugt sein kann, daB sie die pflicht- 
maBigen SicherungsmaBnahmen, unter denen die Kiesgewinnung zu 
betatigen ist, kennen und sic auch beachten wrerden, so ist er von der 
strafrechtlichen Veran.tworLlichkeit fiir etwaige Unfalle frei.

Gestattet der Eigentiimer aber andern Personen die gelegentliclie 
oder voriibergchende Entnahme von Kies oder gewinnt er Kies fiir 
seinen eigenen Bcdarf, so bleibt er fiir den Betrieb der Grube, unab- 
hangig von der Frage, inwieweit andere haften, selbst strafrechtlich 
verantwortlich. Denn da er die Verfiigungsge\valt behalt, bleibt er 
Unternehmer.

Sind bei dem Betrieb der Kiesgrube die erforderliclien Siche­
rungsmaBnahmen unterlassen, so kann der ursachliche Zusammenhang 
mit einem eingetretenen Unfall nur damit verneint werden, daB auch 
bei Einlialtung der pflichtgemaBen Sorgfalt mit GewiBheit oder einer 
an dic GewiBheit grenzenden Walirscheinlichkeit der Unfall sich 
ereignet hatte. Eine bloBe Móglichkeit geniigt nicht.

Unterzeichnet der Biirge die Biirgschaftsurkunde, in der, sei e s . 
vor der Unterzeichnung, sei es nachher durch den Hauptschuldner 
miindlicher Abrede zuwider eine hóhere Summę eingesetzt war, ohne 
sie zu lesen, so kann der Biirge die Biirgschaftserklarung wegen Irrtums 
anfechten. (Urteil des Oberlandesgerichts Stuttgart vom 17. April 
1930. U 77/29.)

F. hatte sich gegeniiber dem S. miindlich verpflichtet, sich fiir 
eine Schuld des S. in Hóhe von 1000 M. zu verbiirgen, und die Biirg- 
schaftsurkunde, ohne sie zu lesen, unterzeichnet. F. wurde von dem 
Glaubiger des S. in Anspruch genommen, und zwar fiir 10 000 M. 
Der Schuldner S. hatte wider Abrede diesen Betrag in die Scliuld- 
urkunde eingesetzt, ohne daB festgestellt werden konnte, ob dies 
vor oder nach der Unterzeichnung durch den F. geschehen war. Dieser 
beriefsich dem Glaubiger gegeniiber darauf, er habe sich gemaB miind- 
licher Abrede nur fiir 1000 M. verbiirgen wollen, und erklarte, ais der 
Glaubiger klagte, er fechte die Biirgschaftserklarung wegen Irrtums an.

Dem F. kann nicht entgegengehalten w'erden, die Anfechtung sei 
nicht unverzuglich (ohne schuldhaftes Zógern) erfolgt, weil er sie 
nicht schon bei dem ersten Anfordern des Glaubigers erklart habe. 
Denn damit war dem F. noch nicht die GewiBheit gegeben, daB die 
von ihm unterzeichnete Biirgschaftsurkunde auf 10 000 M. lautete.

F . kann die Erklarung wegen Irrtums anfechten, auch wenn er 
die bereits iiber 10 000 M. ausgefiillte Urkunde unterzeichnet hatte, 
weil er sich iiberhaupt nicht in dieser Hóhe verburgen wollte. Hatte 
der Hauptschuldner S. die Summę erst nach Unterzeichnung durch den 
Biirgen F. eingesetzt, so kann F. ebenfalls wegen Irrtums anfechten. 
Denn er hatte es nicht dem S. iiberlassen, die Urkunde nach seinem 
Gutdiinken auszufiillen, sondern durfte nach der miindlichen Abrede 
die Ausfullung mit 1000 M. erwarten.

Auf den Vordruck in der Biirgschaftsurkunde, daB die Anfechtung 
ausgeschlossen ist, kann sich der Glaubiger nicht berufen. F. fst 
rechtsunkundig und konnte die Folgen eines solchen Verzichts nicht 
beurteilen. Durch diese gegen die guten Sitten verstoBende Klausel 
hatte er das einzige Mittet verloren, gegeniiber einem Irrtum oder einer 
Tauschung zu seinem Rechte zu kommen.
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Zur steuerlichen Behandlung von Kreditrisiken. (Urteil des 
Reichsfinanzhofs voni 2 1. Mai 1930 —  V I A 837).

Priift der Steuerpflichtige nach Ausscheidung der ais verloren 
anzusehenden Forderungen die ubrigen Forderungen einzeln auf ihre 
Sicherheit liin und stellt die ais unsicher geschatzten Betrage auf der 
Passivseite ein, so ist dieses Verfahren nicht zu beanstanden. Aller- 
dings kann die Steuerbehórde nachpriUen und Einwendungen machen. 
Richtige Schatzung im einzelnen unterstellt, ist trotzdem eine weitere 
Riickstellung wegen der ubrigen AuBenstande zulassig. Denn er- 
fahrungsgemaB erweist sich nachtraglich auch ein Teil der AuBen­
stande, bei denen am Bilanzstichtag noch keine Bedenken bestehen, 
ais uneinbringlich.

Eine Forderung kann nicht ais eingegangen im wirtschaftlichen 
Sinne angesehcn werden, wenn sie zwar bezahlt ist, der Schuldner aber 
gleichzeitig oder vorher neue Verbindlichkeiten eingegangen ist. Ein 
Schuldner, der dauernd ungefahr dcnselben Betragschuldig bleibt, kann 
von Anfang an beziiglich dieses Betrages ais unsicher anzusehen sein.

Der Hauptschuldner ist verpflichtet, dem Burgen auf dessen 
Verlangen jederzeit Auskunft iiber die Hóhe der Hauptschuld zu er­
teilen. (Urteil des Obcrlandesgerichtes Naumburg vom 1. Oktober
1929 —  7 U 246/29.)

Die Verpflichtung eines Burgen hangt in jeder Bezieliung von 
der Iiauptverbindlichkeit ab. Fiir die Verpflichtung des Burgen 
ist der jeweilige Bestand der Hauptverbindlichkeit maBgebend. 
(§ 767 BGB.) Der Biirge kann die dem Hauptschuldner zustehenden 
Einreden geltend machen. (§ 768 BGB.) Soweit der Biirge den Glau- 
biger befriedigt, geht die Forderung des Glaubigers gegen den Haupt­
schuldner auf ihn iiber. (§ 774 BGB.) Hat sich der Biirge im Auftrage 
des Hauptscliuldners verburgt, so kann er Befreiung von der Biirg- 
schaft verlangen, wenn die in § 775 B G B. angefiilirten Erschwerungen 
der Verpflichtung des Hauptschuldners eintreten.

Je  nachdem sich das Rechtsvcrhaltnis zwischen Hauptschuldner 
und Biirge gestaltet hat, kónnen fiir den Burgen wesentliche Rechte 
oder Verpflichtungen entstehen. Der Biirge hat also ein berechtigtes 
Interesse daran, zu erfahren, ob und inwieweit er sich auf eine etwaige 
Inanspruchnahme einzurichten oder Schritte zu tun hat, um seine 
lnteressen zu waliren. Der Hauptschuldner vermag ohne Schwierig- 
keiten dem Burgen, der lediglich in seinem Interesse die Biirgschaft 
iibernommen hat, Aufklarung zu verscliaffen. Daher hat der Biirge 
auf Grund des Vertragsverhaltnisses, in welchem er mit dem Haupt­
schuldner steht, nach Treu und Glauben einen Anspruch gegen diesen 
auf Auskunftserteilung.

Wird die Nichtigkeit eines Grundstuckskaufs wegen Formmangels 
festgestellt, so muB der Kaufer auBer dem Grundstiick auch die von ihm

bis zur Riickgabe des Grundstiicks gezogenen Nutzungen herausgeben, 
ohne sich auf seinen guten Glauben berufen zu kónnen. (Urteil des 
Reichsgerichts, IV. Zivilsenat, vom 23. Juni 1930 — IV  251/29.)

R . bot dem W. am 29. November 1923 sein Hausgrundstuck 
notariell zum Kaufe an, verbindlich bis zum 3 1. Dezember 1928. 
W. trat den Besitz des Grundstiicks am 4. Januar 1924 an, zog von 
diesem Zeitpunkt an die Nutzungen, trug die Lasten und zahlte die 
vereinbarten Kaufpreisraten an R. Dieser behauptete Anfang Januar 
1927, das notarielle Kaufangebot sei nichtig gewesen, und erzielte 
am 27. Juni 1928 ein rechtskraftiges Urteil, durch welches festgestellt 
wurde, daB er wegen gewisser Formmaugel in der Annahineerklarung 
des W. an sein Angebot nicht gebunden war. W., der bereits am 
9. Januar 1927 das Hausgrundstuck an R. zuriickgcgeben hatte, 
klagt nunmehr gegen R. auf Riickgewalir der gezahlten Kaufpreis­
raten. Hierbei wurde streitig, ob W. die von ihm bis zur Riickgabe 
des Hausgrundstiicks gezogenen Nutzungen an R. herausgeben mtisse. 
W. verneint dies, da er das Grundstiick bereits vor Erliebung der Iilage 
wegen Nichtigkeit des Kaufs an R. zuriickgegeben habe, bis dahin 
im guten Glauben gewesen sei, also die bis zu diesem Zeitpunkt ge­
zogenen normalen Nutzungen nicht herauszugeben brauche. (§ 993 
BGB.)

Das Reichsgericht ist dieser Auffassung nicht beigetreten. 
R . hat gegen W. ais Folgę der rechtskraftig durch Urteil festgestellten 
Nichtigkeit des Kaufes von W. die Herausgabe der ungerechtfertigten 
Bereicherung gemaB § S12 B G B. verlangt, d. li. zunachst die Riick­
gabe des Grundstiicks und die Beseitigung der Eintragung des W. ais 
Eigentiimer im Grundbuch. Die Verpflichtung zur Herausgabe gemaB 
§ 812 B G B. beschrankt sich jedoch nicht auf einen einzelnen, aus dcm 
Vermógen des Einen in das des Anderen heriibergeflossenen Wert, 
sondern umfaBt die Gesanitlieit des Hinubergelangten unter gleich- 
zeitiger Beriicksichtigung der dafiir gegebenen Werte und der auf dem 
Empfangenen ruhenden Lasten. R. kann daher von W. Ersatz der 
aus dem Hausgrundstuck gezogenen'Nutzungen, wie auch der sonstigen 
durch den Gebraucli desselben entstandenen Vorteile verlangen. 
Hicriiber ist eine Ausgleichsberechnung aufzustellen, in der auch etwaige 
Gegenanspruclie des W. zu beriicksichtigen sind.

R. hatte lediglich die durch Urteil festgestellte Nichtigkeit des 
Kaufs geltend gemacht. E r liat sich nicht darauf berufen —  was cr 
auch gekonnt hatte —  daB W. ais Besitzer ihm das Hausgrundstuck 
ais Eigentiimer herauszugeben hat. Dies warc einem Dritten gegen­
uber, an den W. das Grundstiick weiter verkauft hatte, erforderlich 
gewesen, um den Dritten aus seiner Stellung deś Besitzes durch den 
Nachwcis des Eigentuins zu verdrangen. War der Dritte im guten 
Glauben, so brauchte er die bis zur Rechthangigkeit der Klage ge­
zogenen normalen Nutzungen nicht herauszugeben. R . hatte keine 
weitergelienden Anspriiche aus ungerechtfertigter Bereicherung gehabt.

PA T E N T B E R IC H T .
Wegen der Vorbemerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) s. Heft I vom 6. Januar 1928, S. 18.

B e k a n n tg e m a c h te  A n m eld un gcn .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 2 vom 15. Januar 1931.

KI. 5 c, Gr. 10. R  78 532. Friedrich Reidiger, Beuthen, O.-S., 
Parkstr. 17. Nachgiebiger Metallgrubenstempel. 29. VI. 29.

KI. 19 a, Gr. 7. B  14 1 205. Otto Bielke, Berlin-Karlshorst, Ilentig- 
straBe 13 B. Einrichtung zum Schutz der Flanken von 
Weichen, Kreuzungen u. dgl. gegen VerschleiB durch an- 
laufende Spurkranze. 29. X II . 28.

KI. 19 a, Gr. 13. T  37 513. Wilhelm Druscovich, Schwabische 
Str. 18, u. Daniel Tilsiter, Starnberger Str. 3, Berlin W 30. 
Zusammengesetzte. Schienc. 6. IX . 29.

KI. 19 a, Gr. 15. F  6 7 3 13 . Robert Friibing, Riesa, Elbe, Nieder- 
lagstr. 17. Schraubensicherung gegen unbefugtes Lósen, 
insbes. fiir die StoOlaschenschrauben des Eisenbahnoberbaus.
4. X II. 28.

KI. 19 a, Gr. 19. Sch 90 679. Bruno Schellin, Berlin-Liibars, Pla- 
tanenstr. 72/3. Seitlich aufstreifbare, einteilige FuBklammer 
fiir ScliienenstóBe; Zus. z. Anm. Sch 89 233. 20. V L  29.

KI. 19 a, Gr. 24. G 75 888. Gutehoffnungshiitte Oberhausen Akt.- 
Ges., Oberhausen, Rhld. In mehrere miteinander ver- 
bundene Stiicke unterteilte Baggerschwelle. 12. II I . 29.

KI. 19 a, Gr. 26. A 5318 9 . AUgemeine Elektricitats-Gesellschaft, 
Berlin NW 40, Friedricli-Karl-Ufer 2—4. Elektrisches 
SchweiBen von Schienen, insbes. von Eisenbahnśćhienen, 
nach dcm StumpfabschmelzschweiBverfahren. 3. II . 28.

KI. 19 a, Gr. 30. K  1 17 4 17 .  Fried. Krupp Akt.-Ges.,-Essen. Bahn- 
profilfreie Antriebsmaschine fiir Druckluftgleisstopfer. 12. 
X I. 29.

KI. 19 c, Gr. 1 1 .  P 59 003. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger 
StraBe 22. Vorrichtung zum Aufrauhen von StraBendecken.
16. X I. 28.

KI. 19 c, Gr. 1 1 .  P  59 718. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger 
StraBe 22, u. Hubert Eisen, Berlin-Friedenau, Rheinstr. 1 1 .  
Vorrichtung zum Aufrauhen von Asphaltpflaster u. dgl. 
durch Einpragen von Eindriicken in den Asphalt oder einen 
derartigen Stoff; Zus. z. Pat. 497 901. 20. II. 29.

KI. 19 c, Gr. 1 1 .  P  Co 938. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger
StraBe 22, u. Hubert Eisen, Berlin-Friedenau, Rheinstr. 1 1 .  
Vorrichtung zum Aufrauhen von Asphaltpflaster u. dgl. 
durch Einpragen von Eindriicken in den Asphalt oder einen 
derartigen Baustoff; Zus. z. Pat. 497 901. 7. V III. 29.

KI. 19 c, Gr. 1 1 .  P 58952. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger
StraBe 22, u. Hubert Eisen, Berlin-Friedenau, Rheinstr. 1 1 .  
Vorrichtung zum Aufrauhen von Asphaltpflaster u. dgl. 
durch Einpragen von Eindriicken in den Asphalt oder einen 
ahnlichen Stoff; Zus. z. Pat. 497901. 9. X I. 28.

KI. 19 c, Gr. 1 1 .  P  58965. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger 
StraBe 22, u. Ifubert Eisen, Berlin-Friedenau, Rheinstr. 1 1 .  
Vorrichtung zum Aufrauhen von Asphaltpflaster u. dgl. 
durch Einpragen von Eindriicken in den Asphalt oder einen 
derartigen Stoff; Zus. z. Pat. 497 901. 8. X I. 28.

KI. 19 c, Gr. 1 1 .  P  58994. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger
StraBe 22, u. Hubert Eisen, Berlin-Friedenau, Rheinstr. 1 1 .  
Vorrichtung zum Aufrauhen yon Asphaltpflaster u. dgl. 
durch Einpragen von Eindriicken in den Asphalt oder einen 
derartigen Stoff; Zus. z. Pat. 497 901. 13. X I. 28.

KI. 19 d, Gr. 1. S 95 3 1 1 .  Dr.-Ing. e. h. Heinrich Spangenberg, 
Miinchen, Fóhringer Allee 2. Stiitzung und Verstarlcung 
bestehender Gewólbereihen. 2. X II. 29.

KI. 20 i, Gr. 3. S 92 099. Sendlinger optische Glaswerke G. m. b. H., 
Berlin-Zehlendorf, Goerzallee. Eisenbahnvorsignal mit nur 
einer im gemeinsamen Brennpunkt zweier Hohlspiegel an- 
geordneten Lichtquelle. 7. V I. 29.

KI. 20 i, Gr. 24. D 125.30. Dipl.-Ing. Alwin Dtiskow, Stettin, 
Brandenburger S tr  9. Elektrische Signaleinriclitung fiir 
Eisenbahn- und StraBenbahnzuge. 15. II I . 30.

KI. 20 i, Gr. 35. V 25355 . Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke 
G. m. b. H., Berlin-Siemensstadt. Einrichtung zur Be- 
einflussung von Fahrzeugen. 5. VI. 29.
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KI. 20 k, Gr. 9. A 55 013. Aktiengesellsckaft Brown, Boveri & Cie.
Baden, Schweiz; V ertr.: Dr. e. h. Robert Boveri, Mann- 
heim-Kafertal. Fahrdralithalter fiir elektrische Bahnen. 
ir .  V III. 28.

KI. 37 a, Gr. 4. N 3 1 036. N. V. Glasfabriek „Leerdam " v. h. Jeekel, 
Mijnssen & Co., Leerdam, Holland; V ertr.: F. Meffert u. 
Dr. L. Sell, Pat.-Anwalte, Berlin S\V 68. Wand aus unten 
offencn, dosenformigen Glasbausteinen bzw. aus Glas- 
ziegeln mit genutcten Seitenrandern. 17. X . 29.

KI. 37 b, Gr. 2. J  33 793. Dr.-Ing. e. h. Hugo Junkers, Dessau, 
Anhalt, Kaiserplatz 2 1. Bauteil, insbes. fiir Wandę
7. III . 28.

KI. 37 b, Gr. 3. H 10 1 290. Ewald Hoyer, Leonberg b. Stuttgart.
Aus fertigen Einzelteilen zusammengesetzter Eisenbeton- 
binder. 26. III . 25.

KI. 37 e, Gr. 1. Sch 9 119 4 . Dipl.-Ing. Hans Schemensky, Elbcr- 
feld, Prinzenstr. 7. Stangengeriist. 9. V III. 29.

KI. 37 e, Gr. 9. K  109252. Ira Julius Kuert, Los Angeles, Kali- 
fornien, V. St. A .; Vertr.: Dr. P. Breitenbach, Pat.-Anw., 
Dusseldorf. Schalung. 2. IV. 28.

KI. 37 f, Gr. 7. J  124 448. Edgar Hónig, Berlin-Wilmersdorf,
Wittelsbacherstr. 18. Gebaudeanlage mit schraubenartig 
ansteigender GeschoBanordnung. 9. X II. 29.

KI. 37 f. Gr. 7. S 93 902. Dipl.-Ing. Oskar Spetzler, Essen, Kron- 
pnnzenstr. 37. Gebaudeanlage fiir Kraftwerke, Werkstatten 
u. dgl. mit einem iiber dem Dach verfalirbaren Kran. 
14. IX . 29.

KI. 80 a, Gr. 7. H 1156 06 . George Boole Hinton, Mexico-City,
Mexico; Vertr.: Dipl.-Ing. W. Schmitzdorff, Pat.-Anw., 
Berlin SW 61. Vorrichtung zur Herstellung von Schaum- 
korpcrn. 7. II I . 28.

KI. So a, Gr. 7. G 76 937. Max Giese, Forstweg 6, u. Fritz Heli, 
Holtcnauer Str. 40, Kiel. Verfahren zur Behandlung von 
Kiesbeton. 1 1 .  V II. 29.

KI. 80 a, Gr. 7. K  104 388. Koeliring Company, Milwaukee, Wis-
consin, V. St. A .; Vertr.: Dr. K. Michaelis, Pat.-Anw.,
Berlin W 50. Betonmischmasckine mit Austragsschurre an 
der Mischtrommel und Bcschickungskiibel. 27. V. 27. 
V. St. Amerika 17. V III. 26.

KI. 80 a, Gr. 7. L  75 135. Otto Lang u. Wilhelm Silbermann, Mos- 
bach, Baden. Fliissigkeitsmesser, insbęs. fiir Betonmisch- 
maschinen. 17. V. 29.

KI. 80 a, 

KI. 80 a,

KI. 80 b, 

KI. 80 b,

KI. 80 b,

KI. 84 a,

KI. 84 c,

KI. 84 d,

KI. S5 c,

K  . S5 c, 

KI. S5 e.

Gr. 14. C 1.30. Runo Cairenius, Abo, Finnland; V ertr.: 
Emil Stein, Berlin W 8, Kronenstr. 12/13. Verfahren und 
Vorrichtung zur Herstellung von Wandplatten, kiinst- 
lichen Steinen u. dgl. durch Stampfen und Walzen. 4. I. 30. 
Gr. 47. F  67 604. Filtration Engineers, Incorporated, 

New York; V ertr.: G. Loubier, F. Harmsen, E . MeiCner
u. Dr. G. Vollmer, Pat.-Anwalte, Berlin SW 61. Verfahren 
und Vorrichtung zur Herstellung von Bauplatten aus 
Faserstoffen o. dgl. und Bindemitteln. 16. I. 29.
Gr. 1. H 12 1  426. Dr. Ludwig Heymann, Berlin W 9, 
Lennćstr. 4. Verfahren zur Herstellung von meerwasser- 
bestandigem Beton oder Mortel. 29. IV . 29.
Gr. 25. B  147 139. Adolf Brast, Yorckstr. 5,11. Karl Kaemmer, 
Gcrtrudstr. 7, Hagen i. W. Verfahren zur Herstellung von 
Hartasphalt aus Naturasphalt mit Bitumen- und Holz- 
stoffzusatz. 6. X II. 29.
Gr. 25. W S3 701. Westfalisćhe Mineratól- und Asphalt- 
wcrke W. H. Sclnnitz Komm.-Ges., Dortmund. Verfahren 
zur Erzeugung vou mit Steininaterial unbegrenzt misch- 
baren Emulsiońen. 12. IX . 29.
Gr. 6. K  114  314. Dipl.-Ing. Richard KrauB, Breslau, 
Mauritiusstr. 17. Dichtung fiir den AnschluB von Hosen- 
rohren fiir Hochdruckwasserleitungen an ein vollzylm- 
drisches Rolir; Zus. z. Pat. 484 225. 16. IV . 29.
Gr. 2. B  138 4 5 1. Enno Becker, Bremen, Rembrandt- 
straBe 15. Gesclilossene eiserne Spundwand aus im SchloB 
zug- und 'druckfest verbundenen I-Eisen mit den Stegen 
senkreclit zur Wandachse. 18. V II. 28.
Gr. 2. K  116066 . Koeliring Company, Milwaukee, Wis- 
consin, V. St. A .; V ertr.: Dr.-Ing. R . Meldau, Pat.-Anw., 
Berlin-Wilmersdorf. Getriebeanordnung fiir fahrbare Loffel- 
oder Schaufelbagger. 7. V III. 29.
Gr. r. R  78619. Dr. F. Raschig G. m. b. H., Ludwigs- 
hafen a. Rh. Yerfahren zur Erzielung phenolfreier Ab- 
w'asser in Kokereien, Gasanstalten, Schwelwerken und ahn­
liche n Anlagen. 6. V II. 29.
Gr. 9. B  13S 985. Carl Billand, Kaiserslautern, Rhpf.,
Pirmasenser Str. 153. DurchfluBsperre fiir Leichtfliissig- 
keitsabscheider. 22. V III. 28.
Gr. 9. I-I 120 134. Otto Hcrberger, Munchen, Trappen-
treustraBe 38. Traggestiinge fiir ein Sperrventil mit
Schwimmersteuerung zum AbschlieBen des Durchlaufs der
AbwŁsser durch einen Leichtfliissigkeitsabscheider. 3 1. I. 29.

B O C H E R B E SP R E C H U N G E N .

D ie W a sse rb ew e g u n g  und In fiz ie rn n g  in  z w e isto ck ig e n  
F r is c h w a s s e r k la ra n la g e n , E r fo r s c liu n g  der in n eren  V o r- 
gange a u f dem  W ege vo n  M o d e llve rsu ch e n . Von Dr.-Ing. 
Wilhelm R e in k a rt. 34 Seiten, 25 Textabbildungen, 16 Tafeln,
16  Kurvenbkitter, 40, broschiert RM 13,50. 1930. R . Oldenbourg, 
Munchen und Berlin. (Beiheft 10 der Reihe I I  zum Gesundlieits- 
Ingenieur.)

Der Yerfasser untersucht an einem Modeli eines Emschcrbrunnens 
etwa 1 : 40 der iiblichen Ausfiihrung die Strómungs- und Infizierungs- 
vorgange fiir verschiedene Konzentration des Frischwassers und Faul- 
wassers und Temperaturunterschiede. Nach einer Einleitung, die Be- 
griffsbestimmungen enthalt, werden im II. Abschnitt die physikalischen 
Grundlagen behandelt. E s weist nach, daB durch Diffusion- und Ver- 
drangungsvorgang ein Austausch zwischen Frisch- und Faulwasser 
nicht anzunehmen, dagegen bei starkom Warmeunterschied ein Ab- 
sinken des Frischwassers zu erwarten ist, im wesentlichen aber hydro- 
dynamische Vorgange eine Infizierung des Frischwassers erzeugen. 
Der I I I .  Abschnitt bringt die vom Verfasser ersonnene und gut durch- 
gebildete Yersuchsanlage und das Durchfiihrungsverfahren, Abschn. IV  
die tabellarische und graphische Verarbeitung der Versuchsergebnisse, 
fiir die eine ubersichtliche Darstellungsweise gefunden ist. Im Ab­
schnitt V  wTerden nunmehr die Ergebnisse der Versuche im einzelnen 
besprochen. Zur Beurteilung werden drei Merkmale herangezogen, 
die Grenztiefenkurve, die Infizierungskurve und die Stromungsbilder, 
die beiden ersten in der nach Abschnitt IV  gewahlten Diagrammform, 
das dritte in bildlicher Darstellung. Die Versuche werden nicht mit 
Abwasser vorgenommen, sondern das Faulwasser ist eine Salżlosung 
N IIj Cl in verschiedener Konzentration und das Frischwasser Miin- 
chener I.eitungswasser, das zur Beobachtung der Str6mungsvorgange 
mit Fuclisin gefarbt wird. Die Nachpriifung einzelner Versuche mit 
Miinchener Faulwasser sch ein t die Zulassigkeit der gewahlten Fliissig- 
keiten erwiesen zu haben. Die Versuche sind dann noch in der Weise 
erweitert worden, daB der EinfluB von Einbauten in den Absitzraum 
auf ihre Wirkung hinsichtlich Fliissigkeitsaustausch, Strómung und 
Infizierung untersucht worden sind. Es hat sich dabei ergeben, daB 
eine zweckmaBige und in richtiger Entfernung angeordnete Prellwand 
an der Einlaufseite und ein Uberfall auf der Auslaufseite stabile Yer- 
haltnisse in einem Emscherbrunnen hervorrufen. Auch die Einflusse 
verschiedener Schlitzweiten der Absitzraumc (in der Horizontalen ge- 
messen) sowie im Kolloidfanger, die ais wirkungslos bezeichnet werden, 
sind untersucht worden.

Versuche mit Erwarmung des Faulraumes haben ergeben, daB 
schon geringe Temperaturunterschiede eine starko Infizierung des 
Frischwassers zur Folgę haben, weil das kalte und dichte Frischwasser 
absinkt, das warme Faulwasser aufsteigt. Aus den Ergebnissen werden 
Richtlinien fiir die bauliche Anordnung von zweistockigen Frisch­
wasserklaranlagen entwickelt. Bei diesen Versuchen konnten die 
Sedimentationsvorgange und der EinfluB auf die Gasgewinnung nicht 
beruCkSićhtigt werden, weil mit Ersatzfliissigkeiten ohne Absitzstoffe 
gearbeitet worden ist. Aber aus den beobachteten Strómungen lassen 
sich iiber die voraussichtliche Sedimentation Folgerungen ziehen. Die 
beobachtete Ieichte Durchstromung der Faulraume kann ais forderlich 
fiir die Gasgewinnung angesehen werden. Es konnte eingewendet 
werden, daB Schwimmschlammbildung in Emscherbrunnen und andere 
Storungen, z. B. das durch Gasbildung sich andernde spez. Gewicht 
des Faulwassers auf eine nicht einheitliche Zusammensetzung der Masse 
im Faulraum hinweisen und daher die hier getroffene Annahme einer 
homogenen Fliissigkeit unveranderlicher Konzentration nicht mit der 
Wirklichkeit iibereinstimmt.

Die gewonnenen Ergebnisse sind wertvoll und fur den Abwasser- 
fachmann unbedingt anregend, so daB diese Arbeit vor allem in diesen 
Kreisen eine gute  A ufnah m e erwarten kann.

N euniann, Stuttgart.

N eue G ru n d la g e n  d er B cto n z u sa m m e n setz u n g . Von Zivil- 
ingenieur Ottokar S tern . Oesterreichischer Ingenieur- und Archi- 
tekten-Yerein, Wien 1930. Preis RM 2,— .

Wahrend in Deutschland der Versuch gemacht wird, die Erkennt- 
nisse vom Beton fiir die Baukontrolle auf eine móglichst einfache, von 
jedem Polier zu verstehende Formel zu bringen — ein Versuch, dessen 
ZweckmaBiglceit noch nicht sichersteht, weil sich aus den hierzu er- 
forderlicheu abstrahierenden Vernachlassigungen nur rohe, gelegent- 
lich versagende und deshalb die Kontrollorgane manchmal enttau- 
schende Methoden ergeben kónnen —, wird es in Osterreich unter- 
nommen, die vielen Faktoren der Betonzusammensetzung in móg­
lichst umfassender Weise zu beriicksichtigen. Ein willkommenes Hilfs- 
mittel hierzu bietet die Spindelsche Methode der konśtruktiven Beton- 
zusammensetzung, uber die bereits 1929 auf der Jaliresversammlung 
des Deutschen Betonvereins von Spindel selbst berichtet worden ist. 
Diese Methode, ihre Bedeutung und Anwendung weiteren Kreisen der 
Techniker vor Augen zu fuhren, ist der Zweck der vorliegenden Ver- 
offentlichung. Sie gibt in gedrangter Kiirze die Theorie des Vierachsen-
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systcms und macht ais entwicklungsfahig betrachtotc Vorschlage fiir 
dereń Anwendung auf die wissenschaftlichen und praktischen Probleme 
des Betons. Die Bestrebungen bcdeuten nicht nur eine Verfeinerung 
unserer Betonentwurfs- und Betonkontrollarbeiten — letżtere konnen 
dann nicht mehr Polieraufgaben bleiben — , sondern auch eine Be- 
reicherung fiir die Forscliung, insofern sie zu einem bessereń 'Oberblick 
iiber das Zusatnmenwirken der EinfluBgróBen .beim Beton fuhren 
konnen. Die Erlióhung der Uberschau aber vermag vor unzulassigen 
Verallgemeinerungen von Teilwahrheiten zu bewahren, die sich aus 
der methodisch-versuchstechnisch notwendigen Variation der ein­
zelnen EinfluBgróBen nacheinander einschleichen konnen. Ganz 
gleichgiiltig, wie dereinst die Entscheidung iiber dic zweckmaBigsten 
DarstellungS- und Kontrollmethoden fallen mag, wer Materialfragen 
auf dem Gebiete des Betons zu bearbeiten hat, wird an der Stern- 
schen Schrift nicht voriibergehcn konnen. H um m el.

D er B a u s to f f i ih r e r .  Technisches Auskunftsbuch iiber dienaturlichen 
und kiinstlichen Baumaterialien. Zweite, vóllig neubearbeitete 
Auflage, 19 31. Carl Marhold Verlagsbuchhandlung, Halle a. S. 
Herausgegeben von E r ic h  P r o b s t , Ing. B .D .C .— I „  Sach- 
verstandiger fiir Baustoffe. 329 S., Format 14,5 X 22,5 cm. Steif 
geheftet RM 6.— .

Der Zweck des Baustoffiihrers geht aus seinem Titel hervor. 
Er erspart die muhsame, zeitraubende Nachschlagearbeit aus Firmen- 
Werbeschriften und Prospekten iiber die- Baumaterialien. In 4500 
Stichworten sind Auskunft und Beratung iiber Art, Eigenschaften, 
Herkunft, Ziisammensetzung, Verwendungszweck und Verarbcitungs- 
weise aller Baustoffe enthalten. Hierbei sind alle gebrauchlichen, 
an irgendeinem Ort auftauclienden Bezeichnungen, Begriffe, Namen, 
Fabrikmarken und Warenzeichen zusammengestellt und mit erlŁu- 
ternden Bemerkungen versehen unter Angabe der Bezugsquelle der 
Baustoffe.

Dieses Nachschlage- und Auskunftsbuch iiber Baustoffe wird den 
Bauingenieuren und Architekten, auch denjenigen in den Ve rwał tu 11 gen 
und Industrien gute Dienste leisten.

R ic h t lin ie n  fiir  P ro b en ah m e und U n te rsu c liu n g  von  T e er-  
decken  und T e e rm in e ra lg e m isc h e n  v o r  und n ach  dem  
E in b a u . Verlag der Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau, 
Charlottenburg 2, Knesebeckstr. 30. Preis RM 0,50.

Um einwandfreie Untersuchungen nach einheitlichen Grund- 
satzen und Vergleichsmóglichkeiten zwischen Probenalimen ver- 
schiedener Art zu schaffen, hat der AusschuB „TeerstraBcn" der 
Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau die vorliegenden Richt­
linien ausgearbeitet. An der Ausarbeitung der Richtlinien waren 
alle am Wegebau interessierten Kreise in gleicher Weise beteiligt; 
es besteht daher die Gewa.hr, daB alle Erfahrungen auf dem Gebiete 
Berttcksichtigung gefunden haben und die Richtlinien nach Inhalt 
und Form .den Anforderungen des neuzeitlichen TeerstraBenbaues 
gerecht werden.

De O n tw ik k e lin g  v a n  den B eto n w e g e b o u w . Door P. W. 
S c h a rro o , Majoor der Genie. Moorman’s Periodieke Pers, den 
Haag, 1930 . Gr.-8°-. 141 S. mit 56 Abb., geh. 2,90  fl.

Der Verfasser hat schon haufig in technischen Zeitscliriften Auf- 
satze iiber den Betonwegebau veróffentlicht, jetzt liegt ein umfang- 
reiches Heft vor, in dem wohl alles in dieser Hinsicht Wissenswerte 
iibersichtlich zusammengefaBt ist. Im ersten Teil finden sich zunachst 
Angaben iiber die Zunahme des Autoverkehrs in den Niederlanden 
und im Auslande, weiter ein Abschnitt uber die Vorteile der Beton- 
straBen, denen zum SchluB einige Nachteile (sehr hohe Anforderungen 
an gute Ausfuhrung und lange Erhartungsdauer) entgegengestellt 
werden. Dann folgt eine kurze Zusammenstellung der im Auslande 
gebauten BetonstraBen und danach ausfiihrlichere Angaben fiir die 
Niederlande. Der Verfasser ist mit der Entwicklung des Betonwege- 
baues in seinem Vatevlande noch durchaus nicht zufrieden. Der zweite 
Teil des Heftes handelt von Bau und Unterhaltung der BetonstraBen. 
Der erste Abschnitt dieses Teils enthalt Angaben iiber Querschnitt, 
Betonmischungen, Bewehrung, Arbeits- und Dehnungsfugen. Ver- 
fasser empfiehlt die Herstellung des Querschnitts aus e in e r Mischung; 
auch von einer besonderen Befestigung der Oberflache durch chemische 
Zusatze mochte er abselien. Die Herstellung der Dehnungsfugen 
wird ausfiihrlich behandelt; man mache sie, je nach der Jahreszeit,
1 bis 2 cm breit aber mit genau senkrechten Seitenwanden und fulle 
sie mit einer elastischen Asphaltmischung aus; das scheint sich immer 
noch am besten zu bewahren. Im folgenden Abschnitt werden die 
Einzelheiten der Ausfuhrung besprochen: Vergebung der Arbeiten, 
Zement und Zuschlagstoffe, Zusammensetzung der Betonmischung, 
Baukontrolle, Behandlung des Untergrundes, Schalung, Herstellung 
und Einbringen des Betons, Erhartung. Ein weiterer Abschnitt 
befaBt sich mit der Unterhaltung der Betondecke, Ausbesserung 
von Schaden usw. Zum SchluB kommt eine „Anweisung zum Her- 
stellen und Unterhalten von BetonstraBen", die in 23 Punkten eine 
kurze und iibersichtliche Zusammenstellung des bisher Gesagten gibt.

Der Inhalt des vorliegenden Werkes hat hier natiirlich nur kurz 
angedeutet werden konnen; jedem, der sich mit dem BetonstraBenbau 
befaBt, kann diese Arbeit aber zur Anschaffung warm empfohlen 
werden. L.-M.

F r ie d r ic h s  B a u te c h n isc h e  L e h rh e fte  fiir den Fachzeichen- und 
Modellierunterricht, fiir die praktische Ausbildung und zur Selbst- 
belehrung. Heft 3: D er M a u re r, Hohlmauern, Hohlstein fiir 
Wandę und Decken aus gebranntem Ton, Kaminsteine mit Hohl- 
raumen. Fortsetzung von Heft Nr. 2. Bearbeitet von Arcliitekt 
K. F r ie d r ic h , Studienrat an der Gewerbeschule in Heidelberg, 
Dipl.-Ing. K . vo n  L a n g s d o r f f ,  Studienrat an der Gewerbeschule 
in Villingen unter Mitarbeit von J .  R a n d o ll , Gewerbeschuldirektor 
in Heidelberg. Zweite vermehrte und verbesserte Auflage. Aka- 
demischer Verlag Dr. Fritz Wedekind & Co., Stuttgart. Preis 
RM 2,80.

Heft 3 zeigt uns einen Weg, der, schon beschritten, auch E r­
fahrungen gebracht hat. Der jungę Bauhandwerker mufi somit in 
die Kenntnisse dieser Bauart eingefiihrt werden.

Das Gebotene ist methodisch gut durchgefiihrt. Knapp aber er- 
schopfend behandelt der Hauptteil die wirtschaftlichen und techni­
schen Vorteile des Backsteinmauerns mit Hohlriiumen, die Anwendung 
des Aristos-Hohlblockziegels, ebenso die Móglichkeiten des Hourdis- 
ziegels sowohl ais Materiał fiir die Zwischendecken ais auch zur Dach- 
konstruktion. In diesen Rahmen fiigt sich auch das Kapitel iiber dic 
Schofer-Kamine ein. Den SchluB bildet ein Abschnitt iiber die Feifel- 
Deckensteine, eine Darstellung zur Kcnnzeiclinung von Baustoffen 
nach Din 201 und ein Verzeichnis der Fachliteratur. Der Text wird 
begleitet von einer groBen Anzahl guter Fachzeichnungen und Photo- 
grapliien bereits in der neuen Bauweise ausgefiihrter Gebaude.

Bei kunftigen Ausgaben ware ein durcligefuhrtes Beispiel er- 
wiinscht, das sowohl in der alten ais auch in dieser neuen Bauweise 
gearbeitet, mit vergleichenden Kostenberechnungen ausgestattet sein 
kónnte. Dipl.-Ing. Julius K ra tz .

D ie  V e rw e r tu n g  vo n  E r fin d u n g e n . Von Dr.-Ing. h c. A u g u st 
L iw e h r , mit Tabellen der wichtigstenBestimmungen aus dem inter- 
nationalen Patentrecht. Verlag Friedrich Huth, Berlin-Charlotten- 
burg 4, 104 Seiten, GroBoktav, Preis RM 2,70; eleg. in Leinen geb. 
RM 3,60.

Das Buch soli dem Erfinder, dem Patentfachmanne, dem Inge- 
nieur, dem Kaufmann und Fabrikanten die Wege weisen, die einzu- 
schlagen sind, um Erfindungen praktisch zu verwerten. Das Buch 
orientiert aber nicht nur iiber die vor Inangriffnahme der Verwertungs- 
tatigkeit zu schaffenden Voraussetzungen und iiber die in den einzelnen 
Fallen einzuschlagenden Wege, sondern gibt auch in iibersichtlicher 
Tabellenform Zusammenstellungen der bei der Verwertung von 
Erfindungen zu beachtenden gesetzlichen Bestimmungen von 75 
Staaten —  d. h. aller Staaten, die ais Verwertungslander iiberhaupt 
in Betracht kommen.

D ie D u rc lifiih ru n g  d er B a u a r b e ite n  beim  z w eiten  A u sb a u  
d er W a s se rk ra fta n la g e n  d er M itt le re n  I s a r  A.G. Mit 
106 Abbildungen und 4 Plantafeln. Verlag R . Oldenbourg, Munchen 
und Berlin, 1930. Preis RM 4.80.

Das vorliegende Heft 4 der Veróffentlicliungen der Mittleren 
Isar A.G. enthalt eine Beschreibung des im Jahre 1926 begonnenen 
zweiten Ausbaues, der im Jahre 1929 beendet wurde. Mit dem zweiten 
Ausbau ist der AbschluB der Gesamtanlage erreicht, die fiir die Aus- 
nutzung der mittleren Isar zwischen Miinchen und Moosburg vor- 
gesehen war.

Die Veróffentlichung schildert die Durchfiihrung der Bauarbeiten 
beim zweiten Ausbau, soweit es sich um die Wasserkraftanlagen 
handelt.

Eine weitere Ver6ffentlichung ist iiber die maschinellen und 
elektrischen Einrichtungen vorgesehen.

Das litłbsch ausgestattęte Heft schlieBt sich wurdig an die bis- 
herigen Veroffentlichungen der Mittleren Isar A. G. an.

N ie d e r s c h r ift  iib er d ic  V I. H a u p tv e rsa m m lu n g  d er S tu d ie n ­
g e s e lls c h a ft  f iir  A u to m o b ils tra B e n b a u  am 1. Ju li 1930 in 
Danzig. Verlag Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau, 
Berlin-Charlottenburg 2. Preis RM 5,60.

Der Bericht iiber die Tagung ist in unserer Zeitschrift in Heft 32, 
Jahrgang 1930 erschienen. Es geniigt daher auf die nunmehr er- 
schienene Niederschrift zu verweisen.

E m p fe h le n sw e rte  a llg e m e in  b ild e n d e  L it e r a t u r .
S. A. A n d rć e , „D em  P o l e n tg eg e n ". Auf Grund der wahrend 

A n d re es  Polarexpedition 1897 gefiihrten und 1930 auf Vitd ge- 
fundenen Tagebucher S. A. A n d rć e s , N. S tr in d b e rg s  und K. 
F ra e n k e ls . Herausgegeben von der Schwedischen Gesellschaft fiir 
Anthropologie und Geographie. Mit 122 Bildćrn und 5 Karten. Ver- 
lag F. A. Brockhaus, Leipzig. Geheftet RM 1 1 ,— , Leinen RM 13 .— .

O b u n g sa u fg a b e n  aus d er B a u s t a t ik .  542 Zahlenbeispiele und 
ihre Ergebnisse von Baurat Dr. Richard L in d t . Verlag Max 
janecke, Leipzig, 1930. Preis RM 3,— .

Die vorliegende Beispielsammlung mochte in den Fachschulen 
zur Erleichterung des Unterrichts beitragen, aber auch beim Selbst- 
studium Hilfe leisten. In besonderen Heftchen sind die Ergebnisse 
angegeben. E . P.
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X II I .  K o n g re S  fiir  H eizu n g  und L iiftu n g . 4.—7. Jun i 1930 
in Dortmund. Bericht herausgegeben vom standigen KongreC- 
ausschuB. 321 Seiten, 201 Abbildungen, 25 Zahlentafeln, mehreren 
Tabellen. Gr. S°, 1930, Mtinchen, R. Oldenbourg. Broschiert
RM 20,— .

Inhalt: Organisation des Kongresses. —  Tagesordnung. —  Bericht 
iiber den Verlauf des Kongresses. —  Vortrage und Berichte: Wirt- 
schaft, Wissenschaft, Technik von Dir. Ing. Gg. Dieterich, Berlin. 
Bericht iiber den Stand der Heizungstechnik von Dr.-Ing. E . h. L. Wahl, 
Dresden. Die Olfeuerung in Zentralheizungen von Prof. Dr.-Ing. 
W. Wilke, Mannheim. Gasheizung von Dipl.-Ing. Albrecht, Berlin. 
Korrosionsfragen in Zentralheizungs- und Warmwasserbereitungs- 
anlagen von Prof. Dr. Kronke, Berlin. McBtechnische Uberwachung 
von Stadteheizungen von Dr.-Ing. Max Moeller, Berlin. Betriebs- 
und Wirtschaftsergebnisse von Stadteheizungen von E. Schulz, Berlin. 
Warmespeicherungen von Dir. Dipl.-Ing. Hargolis, Hamburg. Bericht 
iiber die Arbeit des Liiftungsausschusses von Prof. Dr.-Ing. Grober, 
Berlin. Liiftung von Krankenhausern und Schulen vom medizinischen 
und bctrieblichen Standpunkt von Dr. med. J .  Wirth, Frankfurt. 
Liiftung von Krankenhausern und Schulen vom liiftungstechnischen 
Standpunkt von Oberingenieur M. Kretschmer, Hamburg. Liiftung 
von Krankenhausern und Schulen vom bautechnischen Standpunkt 
von Reg.-Baumeister H. Schmieden, Berlin. Bericht iiber die Arbeit 
des Bauausschusses von Geh. Baurat Prof. Dr. W. Schlcyer, Hannover. 
Heizungsfragen im neuen Bauen von Reg.-Baurat Rud. Stegmann, 
Leipzig. Warmetechnische Untersuchungen an ausgefiihrten Bauten 
von Privatdozent Dr.-Ing. J .  S. Cammerer, Berlin. —  Aussprache zu 
den Yortragen: Olheizungen in Zentralheizungen von Prof. Dr.-Ing. 
Wilke. Gasheizung von Dipl.-Ing. Albrecht. Korrosionsfragen in 
Zentralheizungs- und Warmwasserbereitungsanlagen von Prof. Dr. 
Krohnke. MeBtechnisclie Uberwacliung von Stadteheizungen von 
Dr.-Ing. Max Moeller. Betriebs- und Wirtschaftsergebnisse von 
Stadteheizungen von E. Schulz. Warmespeicherung fiir Stadte­
heizungen von Dir. Dipl.-Ing. Margolis. Liiftung von Krankenhausern 
und Schulen vom medizinischen und bctrieblichen Standpunkt 
von Dr. med. J .  Wirth. Liiftung von Krankenhausern und Schulen 
vom luftungstechnischen Standpunkt von Obering. M. Kretschmer. 
Liiftung vcn Krankenhausern und Schulen vom bautechnischen 
Standpunkt von Reg.-Baumeister a. D. H. Schmieden. Heizungs- 
fragen im neuen Bauen von Reg.-Baurat Rud. Stegmann. W&rme- 
tcchnische Untersuchungen an ausgefiihrten Bauten von Privat- 
dozent Dr.-Ing. J .  S. Cammerer. -— Bericlitc iiber Besichtigungcn. — 
Anhang: Aus der Tatigkcit der Reichsforschungsgesellschaft fiir 
Wirtschaftlichkeit im Bau- und Wohnungswesen e. V., Berlin. Referat 
von Regierungsbaumcister Rascli, Berlin. Auszug aus dcm Tatigkcits- 
bcricht der Arbeitsgemeinschaft fiir Brennstoffcrsparnis e. V. Von 
Ministerialrat Werner Scholtz. —  Teilnehmerverzeichnis.

G e o lo g isc lie  P ro fi l ie ru n g  d er W iirtte m b e rg isc lie n  E ise n -  
bah n en  und W a sse rstra B e n . Neue Folgę der geognostischen 
Profilierung der Wiirtt. Eisenbahnlinien. No. 1 :  Die geologischen 
Verhaltnisse des Rosensteins bei Stuttgart-Berg mit besonderer 
Beriicksichtigung des Eisenbahntunnels und der alten Fossilfunde. 
Von Walter K r a u z , mit Beitrag von Fritz B erck h em cr. No. 2: 
Staustufe ObereBlingen der Neckarkanalisierung. Von Walter Kranz. 
Herausgegeben von der Geologischen Abteilung des Wiirtt. Sta- 
tistischen Landcsamts. Zu beziehen durch die Kartenverkaufsstelle 
des Statist. Landesamts, Stuttgart, Biichsenstr. 56. Preis RM 1,20 
und 0,80.

In Anlchnung an altere Veroffentlichungen und unter Benutzung 
von Bohrlochbefunden der Bahnbausektion Cannstatt iiber den Rosen- 
stein-Tunnel, von Skizzen und Aufzeichnungen von E . Fraas und 
G. v. Wundt und eines Entwurfs der Tunnel- und Brtickenbauunter- 
nehmung werden in Heft No. 1 neue geologisclie Profile beschrieben 
und aufgezeiehnet. Ein besonderer Abschnitt behandelt kurz die 
fossilen Diluvialfunde vom Rosenstein, die in der Wurtt: Naturalien- 
sammlung in Stuttgart aufbewahrt sind.

In Heft No. 2 werden die Untersuchungen von teils im Kanał, 
teils in dessen Nahe gelegenen Baugruben der Staustufe ObereBlingen 
der Neckarkanalisierung mitgeteilt. Eine Lageskizze bei ObereBlingen, 
geologische Profilskizzen und jc eine Profiltafel in bunter Strich- 
zeichnung bilden eine willkommene Erlautcrung zu den Darlegungen 
der beiden Hefte. Dipl.-Ing. E . R in g w a ld .

D ie F e u c h t ig k e it  im H och bau . Ihre Ursachen und Schaden, 
dereń Verhiitung und Beseitigung. Von Ingenieur Richard F liig g e . 
Mit 90 Abbildungen und 1 1  Zahlentafeln. Carl Marhotd Yerlags- 
buchhandlung, Halle a. S. I93r. Preis geh. RM 6,So; geb. RM 7,80.

Der durch seine friihere Sclirift „D as warme Wohnhaus" be- 
kannte Verfasser untcrnimmt es in seinem neueren Buche, den EinfluB 
der Feuchtigkeit auf Haus und Bcwohner und die verscliiedenen Artcn 
der Feuchtigkeit (eindringende Niederschlage, undichte Leitungen, 
Witterungsfeuchtigkeit, Grundfeuchtigkeit, Neubaufeuchtigkeit, 
Schwitzwasser, Stallfeuchtigkeit u. a.) darzustellen und die MaB- 
nahmen zu ihrer Verhiitung mit konstruktiven Mitteln wie auch durch 

.Wahl entsprechcnder Baustoffe zu schildern. Die Fragcn um die Bau- 
werksfeuchtigkeit einmal im Zusammenhange zu behandeln, war eine

Notwendigkeit. Diese wuchs angesichts der zunehmenden Verwcndung 
neuerer Baustoffe und besonders im Hinblick auf die neueren Versuche, 
die Funktionen der Hauswand in eine raumabschliefiende und in eine 
tragende Funktion aufzulbsen (Skelettbau), was ja  zu schwacheren 
Wandabmessungen fuhrte. Ursache und Wirkung der Bauwerks- 
feuchtigkeit und die konstruktiv mogliclien Vorkehrungen sind in einer 
fiir die praktischen Bediirfnisse geeigneten Form klar und umfassend 
in der vorliegenden Sclirift bearbeitet worden. Bei den materialtech- 
nisclien Betraehtungen tritt die Schwierigkeit auf, daB viele Fragen- 
komplexe noch in der Klarung begriffen oder soeben erst geklart 
worden sind. So sind manche Ausfuhrungen des Verfassers z. B. iiber 
Beton, Leichtbeton, wasserabweisende Zusatze zu Mórtel und Beton, 
Wirkung des Charakters der Porositat teilweise schon iiberholt, teil­
weise offene und nicht seiten umstrittene Fragen. Gleicliwohl wird das 
Buch nicht nur den Bauleuten, sondern auch den Hausbcsitzern wicli- 
tige Winkę in Fragen der Bauwerksfeuchtigkeit und ihrer Bekampfung 
geben kónnen. H um m el.

F o n d a z io n i di m acch in e . Calcolo di stabilita e dettagli costruttivi 
dci tipi usuali in cemento armato. Von Dott. Ing. A. L. G o ld ste in -  
B o lo c a n , Diplomato alla Scuola di specializzazione nei cementi 
armati „Fondazione Pcsenti". 47 Figurę.

In deutscher Ubersetzung:
M a sch in e n fu n d a m e n te . Stabilitatsberechnung und konstruktive 

Einzelheiten der gebrauchlichen Bauformen. Verlegt „U  Cemento". 
Milano 142, Villaggio Giornalisti 0  (via Morgagni).

Das Buch beschaftigt sich mit den gebrauchlichen Maschinen- 
fundamenten, insbesondere fiir Turbinen, Dieselmotoren und ahnliche 
Maschinen mit starken Schwingungen. Es werden massive Fundamente 
wie aufgelóste Fundamente, direkt oder mit Hilfe von Pfalilen ge­
griindet, behandelt. Die Vor- und Nachteile der einzelnen Bauweisen 
werden eingehend dargelegt und eine groBe Anzahl gebrauchsfertiger 
Formeln abgeleitet bzw. mitgeteilt. U. a. Werden auch eingehend die 
Vorteile der unmittelbar an Ort und Stelle hergestellten Pfahlc, wie 
z. B. die des modernen Franki-Pfahls begriindet.

Am SchluB des Buches wird eine groBe Zahl von Ausfiihrungs- 
beispielen gegeben, die an Hand eingeliendcr Detailzeichnungcn be- 
sprochen werden.

Es sei nicht versaumt, auf die mit groBer VoIlstandiglceit wieder- 
gegebenen Literaturangaben aus den verscliicdensten Landem hin- 
zuweisen, die jedem, der sich mit den in Frage stehenden Problemcn 
eingehender zu befassen hat, groBe Dienste leisten wird.

Dr.-Ing. Fr. T ó lk e .

D ie  B e re c h n u n g  a u f v ie r  S e ite n  g e s t iitz te r  re c h te c k ig e r  
P la t t e n . Yon Dr. Takashi In a d a , Berlin, Julius Springer, 1930. 
Mit 14 Textabbildungen. II , 17  S., geh. RM 2,— .

Der Verfasser behandelt die langs ihrer vier Rander frei dreh- 
bar und unverschieblich bzw. fest eingespannte rechteckige Platte 
unter hydrostatischer Druckbelastung und unter einer Einzellast an 
beliebiger Stelle. Die Bctrachtungsweise schlieBt sich eng an die von 
Nadal an, die Lósung wird in Form Fourierscher Reihen gegeben. Sie 
ist fiir die frei drehbare Lagerung einfach und fiir die praktische An­
wendung durchaus empfehlenswert. Im Falle der festen Einspannung 
treten die auch bei Nadai auftretenden Gleichungssysteme unendlich 
vieler Gleichungen mit ebensovielen Unbekannten in Erscheinung. 
Wenn es dem Verfasser auch gelungen ist, die viermal unendlich vielen 
Gleichungen in zwei voneinander unabliangige Gleichungssysteme 
von nur halb so viel Unbekannten zu spalten, so diirfte die fur die feste 
Einspannung gegebene Lósung fiir die Zwecke der Praxis nur wenig 
befriedigen, umsomehr, ais der viel wichtigere Fali der elastischen 
Einspannung keine Beriicksichtigung gefunden hat.

Im tibrigen kann das Studium des kleinen Buclileins nur emp- 
folilen werden, zumal mehrere recht nette Anwendungsbeispiele 
gegeben sind, von denen eines durch einen praktischen Biegeversuch 
erganzt wurde, der eine befriedigende Ubereinstimmung zwischen 
Theorie und Wirklichkeit erkennen laBt. Dr.-Ing. F . T ó lk e .

T e e rs tra B e n b a u  in  D e u tsc h la n d .
Der AusschuB „TeerstraBen" der Studiengesellscliaft fiir Auto- 

mobilstraBenbau veranstaltete am 13. und 14. Mai 1930 in Munchen 
eine óffentliche Tagung.

Der Bericht iiber den Vcrlauf der Tagung ist mit dem Wortlaut 
samtlicher Vortrage und Diskussionsreden im Druck erschiencn und 
durch die Studiengesellscliaft fiir AutomobilstraBenbau, Berlin- 
Charlottenburg 2, Knesebeckstr. 30, zum Preise von RM 3.Co zu 
beziehen.

F o rm elsa m m lu n g  zur F e s t ig k e it s -  und E la s t iz it a t s le h r e .  
Von Gewerbestudienrat Ing. Georg D re y e r . 5. vermehrte und 
verbesserte Auflage. Verlag Dr. Max janecke, Leipzig. Preis 
RM 3.30.

In dem Buch handelt es sich um eine Formelsammlung fiir 
die Schiiler mittlerer und hóherer Technischcr Leliranstalten. Durch 
den Hinweis auf drei besondere Bandę, die fiir den Unterricht in der 
Festigkeitslehre und der Elastizitatslehre von demselben Verfasser 
erschiencn sind, ist die Bedingung fiir den allgemeinen Gebrauch 
der Formeln etwas eingeschrankt. E . P.

F iir  die  Sch riftle itu n g  v e ra n tw o rtlich : P ro f. D r.-In g. E . P ro b st, K ar ls ru h e  i. B . — V e r la g  von  Ju liu s  S p rin g e r  in B erlin  \V. 
D rurl; von  H . S . H erm ann G. m. b .  H „ B erlin  S W  i q ,  B eu th strafle  U.


