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Dbcrsicht: Zur wirtscliaftlichen Gestaltung von Bogenbriicken
auch bescheidenen AusmaBes ist der Eisenbeton zwar geeignet, doch
laBt der volle rechteckige Gewdlbequerschnitt den Nutzen der Eisen-
betonbauweise nicht zur Entfaltung kommen. Erst die durch den Eisen-
beton ermoglichte Gliederung des wirksamen Querschnittes ergibt
wesentliche Vorteile. Eine wichtige Verbesserung wird gegeniiber der
durch Belastungsversuche festgestcliten unbeabsichtigten Beteiligung
der Fahrbahn an der Haupttragwirkung durch organische, rechnerisch
crfaBbare Verbindung von Gewo6lbe und Fahrbahn erreicht. Dies kann
entweder durch starre Vereinigung zu einem Gesamtquerschnitt
geschehen oder im Gegenteil durch Vermeidung jeglicher Starrheit der
Bindeglieder, wobei dann dem Gewdlbe und der Fahrbahn ais Teilen
des Haupttragwerkes verschiedene Aufgaben zugewiesen werden.
Beschreibung von Brucken, die nach einer dieser beiden Bauweisen
in der Schweiz ausgefuhrt worden sind.

Die durch die schwierigen Lebensverhaltnisse bedingte Ent-
volkerung der Gebirgstaler hat die Schweiz dazu gefiihrt, diese
in vermehrteni MaBe durch fahrbare Wege zuganglicli zu machen
und so die Lebensbedingungen durch Verbilligung der Zu- und
Abfuhr von Produkten aller Art ertraglicher zu gestalten. Die
sparliche Bevélkerung dieser Gegenden ist nicht imstande, zu den
Kosten dieser zwar sehr schmalen, infolge der Bodenverhaltnisse
aber doch kostspieligen StraBchen viel beizutragen, so daB nur
die staatlichen Beitrage diese Bauten ermadglichen. Natiirlich
ist bei solchen Anlagen, wo der volkswirtschafthche Nutzen ein
bescheidener ist, auBerste Sparsamkeit am Platze. Hindemisse
werden eher umgangen, ais durch teure Kunstbauten iiberwun-
den, so daB die noch notigen Briickenbauwerke geringen AusmaBes
sind.

Einige Ausfiihrungen der letzten Jahre, die den deutlichen
Stempel auBerster Sparsamkeit tragen, seien hier zur Kenntnis
gebracht.

Der Nutzen des Eisenbetons fiir Gewolbebauten wurde
frither stark bezweifelt, da man nur den vom Mauerwerk iiber-
nommenen Rechteckguerschnitt im Auge hatte, der die darin
auftretenden kleinen Zugspannungen ohne Gefahr fiir den Be-
stand des Gewdlbes aufnehmen konnten. Nur bei recht schlanken
Gewolben hatten Eiseneinlagen zur Aufnahme der durch un-
gleichférmige Last entstehenden Zugspannungen ersichthchen
Nutzen haben konnen. Doch auBer in einigen kuhnen Monier-
bogen (z. B. Briicke in Wildegg), die noch'vor behdrdlicher und
wissenschaftlicher Behandlung des Eisenbetons entstanden sind,
wurde dieser Umstand nie recht ausgeniitzt. Der Grund liegt
darin, daB man friiher fiir Eisenbeton keine hoheren Druck-
spannungen zulieB, ais fiir nicht armierten Beton, der in Form
von Beton-Dreigelenkbogen um die Jahrhundertwende die Praxis
beherrschte. Denn wenn die Druckspannung niedrig begrenzt
ist, so treten Zugspannungen, auBer fiir Temperatur und Schwin-
den, meist iiberhaupt nicht auf.

Ein erster, dem Eisenbeton zu verdankender Fortschritt
ist in der Auflosung des breiten Rechteckgewdlbes in mehrere
schmale Streifen zu erblicken, wobei aber nicht die Eiseneinlagen
dieser Rippen das wesentliche Merkmal bilden, sondern die Riegel,
welche sie zur Vermeidung seitlichen Ausknickens und mit Hin-
blick auf Seitenkrafte verbinden und versteifen. Solche Ver-
bindungsteile sind eben mangels zuverlassiger Zugfestigkeit in
gewbhnlichem Beton nicht denkbar.

Durch diese Auflosung konnte ein gréBeres Widerstands-
moment bei kleinerer Flache erreicht werden.

Die Riegel konnen auch mit einer durchgehenden Platte
erganzt werden, wodurch die Seitenkrafte in viel vollkommenerer

Weise aufgenommen werden, ais durch Riegel allein.
entstelit der einer Rippendecke ahnliche Querschnitt.

Die Tatsache, daB die Beanspruchung eines Gewodlbes im
ganzen symmetrisch zur horizontalen Axe des Querschnitts
erfolgt, laBt die Anwendung zweier Platten, einer oberen und
einer unteren, ais ldeat ersclieinen, da so ein Hohlkérper ent-
steht, woraus die mittleren, nie voll ausnutzbaren Querschnitts-
teile groBtenteils ausgesclinittcn sind. Bei ldeineren und mittel-
groBen Brucken bleibt aber dieser Yorteil theoretischer Natur,
da sowohl das Ein- und Ausschalen, ais auch das Eisenlegen und
Betonieren dermaBen erscliwert sind, daB die wirtscliaftlichen
Vorteile der Aushéhlungen aufgehobeti werden. Bei sehr groBen
Brucken dagegen, wo die Holilraume begehbar sind, belialt
diese Bauweise ihre Vorteile.

Unbestritten sind die Vorteile des Eisenbetons fiir den aus
Pfeilern und Fahrbahn bestehenden Aufbau iiber den Gewolben,
die dadurch stark entlastet werden. Nicht oder schwach armierte
Betongewdlbe mit Eisenbetonaufbau sind deshalb liaufig anzu-
treffen und bildeten sogar lange Zeit die Regel.

Dabei zeigt aber die theoretisclie Uberlegung, bestatigt
durch Spannungsmessungen an ausgefuhrteu Bautenl ein erheb-
liches Mitwirken der Aufbauten an den statisclien Aufgaben des
Gewdlbes. Die iibliche getrennte Berechnung von Gewdlbe und
Fahrbahn liefert also unrichtige Werte. Die Unterschiede zwi-
schen Rechnung und Messung betragen fiir Verkehrslast im Ge-
woélbe sogaT bei durchbroclienem Aufbau bis reichlich 50%. Da
es sich immer um Entlastungen des Gewdlbes'handelt, so wurde
im allgemeinen diesem Umstand keine groBe Bedeutung bei-
gemessen, ja er wurde ais Faktor zur Erhéhung der Sicherheit
geme in Kauf genommen, trotzdem in den Fahrbahnteilen das
Umgekehrte, namlicli eine Erhéhung der Beanspruchungen
stattfindet. Besonders gewissenhafte Konstrukteure haben wohl
versucht, diese Nebeneinfliisse rechnerisch zu erfassen, doch
sind diese Untersuchungen schwierig durchzufiihren und er-
mangeln der Genauigkeit, da meist mehr oder weniger will-
kiirliche vereinfachende Annahmen der Rechnung zu Grunde ge-
legt werden miissen. Mehr Aussicht auf Erfolg haben Defor-
mationsmessungen an Celluloidmodellen nach Beggs und anderen,
doch konnen hier nur wiederholte Versuche an stets den vor-
angehenden Ergebnissen angepaBten neuen Modellen zu einer
endgiiltigen rationellen Konstruktien fiiliren. Dies bedeutet aber
wiederum eine sehr umstandliche und zeitraubende Arbeit.

Die Tatsache, daB die iibliche Konstruktion mit schweren
Gewolben und gewdéhnlichem Aufbau einesteils Materialver-
schwendung und andernteils unsichere statische Verhaltnisse
bedeutet, hat mich schon vor 30 Jahren dazu gefiihrt, Gewdlbe
und Aufbau derart in organischen Zusammenhang zu bringen,
daB die genannten Unsicherheiten verschwinden und die Mit-
wirkung der Aufbauten ais erliebliche Ersparnis an Gewolbe-
starke zum Ausdruck kommt.

In einfacher Weise geschah dies durch Anwendung von
Langswanden ais Zwischenglied des Gewodlbes und der Fahrbahn.
Das so entstandene Tragwerlc kastenformigen Querschnitts, be-
stehend aus ,Gewdlbeplatte”, L5.ngswatiden und Fahrbahnplatte
ist dank seiner Hohe unempfindlich gegen teilweise Belastungen
und erméglicht vorziigliche Materialausniitzung. Allerdings
kommt infolge der groBen Steifigkeit eine Einspannung des

Dadurch

1 Bemerkenswert sind besonders die von Frof. Dr. h. ¢c. R o5 durch-

geftinrten Messungen; siehe z. B. Schw. Bauzeitung vom 27. April
und xo. August 1929.
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Thurbriicke bei Billwil. 1903,

Photo Lang, Chur.
Rheinbriicke bei Tavanasa
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Kastentragers besonders der Temperatur- und
Sehwindspannungen wegen nicht in Frage und
um auch sonst volle statische Klarheit zu erreichen,
sind die in dieser Bauart erstellten Briicken mit
Gelenken versehen worden. Indes istin Anbetracht
des groBen Querschnittes der Bogenviertel, der ja
von Unterlcante Gewdlbe bis Oberkante Fahr-
bahn reicht, eine vollkommene Gelenkwirkung
nicht notig, so daB statt der subtilen und teuren
Stahlgelenke Bleiplattengelenke zur Anwendung
kommen konnen. Da die Fahrbahnplatte in der
Querrichtung gespannt ist, so tritt durch ihre Mit-
wirkung ais Gewolbeteil in der Langsrichtung keine
Spannungserhohung, sondern einzig eine vollkom-
mene Materialausnutzung ein.

In groBeren Abstanden angeordnete Quer-
wande dienen lediglich der Yersteifung.

Eine der ersten Anwendungen dieser Bauart
ist die Thurbriicke bei Billwil (Ausfiihrung 1903
durch Maillart & Cie., Abb. i).

Immerhin befriedigt eine solche Ausfiihrung
mit Riicksicht auf die Verhaltnisse bei den
Kampfern nicht vollkommen. Dort verlauft die
Drucklinie stark exzentrisch und es treten, theo-
retisch wenigstens, dort in der Fahrbahnplatte
und den oberen Wandteilen Zugspannungen
auf. Jedenfalls kann von einer niitzlichen
Mitwirkung dieser Teile ais Gewdlbeelemente
nicht gesprochen werden. Dies fiihrte zu einem
dreieckformigen Ausschnitt der iiberflussigen Teile
der Langswand, womit auch die dariiberliegen-
den Teile der Fahrbahnplatte auBer Wirkung ge-
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Abb. 3. Briicke iiber das Salginatobel
bei Schiers.
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setzt werden. Die erste Ausfuhrung dieser Art ist dic Rhein-
briicke bei Tavanasa. (Ausfiihrung 1905 durch Maillart & Cie.,
Abb. 2.) Dic Baukosten dieser 51 m weit gespannten Briicke
von 3,20 1l nutzbarer Breite betrugen nur etwa 100 Franken per
Quadratmetcr Gesamtflache2.

Von den Ausfiihrungen nach dieser Bauart sei die in letzter
Zeit dem Ycrkehr ubergebene Wegbriickc iiber das etwa 75 m

Abb. 4. Briicke iiber das Salginatobel bei Schiers. 1930.

tiefe Salginatobel bei Schiers dargestellt. Ausfuhrung: Prader
& Cie. 1929—30. Geriist: Projekt und Ausfuhrung: Coray. Die

aus dem Piane (Abb. 3) ersichtlichen Abmessungen zeigen in
drastischer Weise die Sparsamkeit der Bauweise, da das 90 m

Abb. 5. Briicke iiber das Salginatobel.

weit gespannte ,Gewolbe" — in Wahrheit handclt cs sich nur
um dessen unteres Teilstiick — nur 20 cm dick ist. Das fertige
Bauwerk zeigt die Abb. 4 und 5. Seine Kiihnheit liegt nicht
zum wenigsten in der geringen Breite, die eine Ansicht vom

2 Nalieres iiber diese Briicke und derenn Zerstérung durch Be

sturz siehe Prof. Dr. h. c. Ro$, Schweiz.

29. Oktober 1927.

Bauzeitung vom 8. und
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rechten Widerlager (Abb. 6) aus auffallig in Erscheinung bringt.
RechnungsmaBig besteht keine seitliche Knickgefahr und auch
die Windbeanspruchung ergibt keine gefahrlichen Spannungen.
Nichtsdestoweniger ist die Gewolbeplatte bei den Widerlagem
von 3,80 auf 6 m verbreitert worden, um den Seitenkraften und
der doch etwas beangstigenden Schmalheit Rechnung zu tragen.
Ahnliche Verstarkungen haben die Endpfeiler erhalten, welche
die auf die Fahrbahn wirkenden Windkrafte groBenteils zu iiber-
tragen haben. Aus denselben Griinden sind die Bleigelenke ver-
lassen und durch Einschniirungen der Betonguerschnitte bis
30cmimScheitel und 24001 in den Kampfern ersetzt. MitRiicksicht
auf die groBe Bean-
sprucliung dieser redu-
zierten Querschnitte
und damit diese unter
auBerordentlichen Ver-

haltnissen auch Zug-
krafte ubernehmen
konnen, sind in der

Querschnittsmitte Eisen
reichlich  durchgefiihrt
worden (Abb. 7). Diese
Armierung ware ohne
Mithilfe des Betons im-
stande, den ganzen
Schub ohne Uberschrei-
tung der Quetschgrenze
aufzunehmen. So be-
steht das ganze Trag-
werk trotz der Gelenke
aus einem in den Wi-
derlagern fest veran-
kerten Sttick. DaB die
Gelenkwirkung bei die-
ser Anordnung keine
vollkommene ist, kommt
nichtzurGeltung, da der
nutzbare Querschnitt bei
den Bogenvierteln etwa
4 m hoch ist. Der Gelenkpunkt wurde beim Kampfer im un-
teren, beim Scheitel im oberen Drittel des eingeschniirten Quer-
schnittes angenommen und es sind die Eisen dort durchgefiihrt.
Die Briicke war fiir 300 kg/m* Menschengedrange und einen

7 t-Lastwagen zu bereclinen. Trotz der gerin-

gen Dimensionen iiberschreiten die Spannungen

auBer in den Gelenkfugen nirgends 56 kg/cm2.

Es konnte deshalb von der Yerwcndung hoch-

Abfa 6 Salginatobelbrucke.
Ansicht vom rechten Widerlager aus.

Abb. 7. Scheitelgelenk der Salginatobelbrucke.

wertigen Zementes abgesehen werden; immerhin wurden mit
dem vorgesehenen Kiesmaterial und Zement eingehende Vor-
proben. vorgenommen, um mit vollstandiger Sicherheit an die
Ausfuhrung schreiten zu kénnen. Dank der Gewissenhaftig-
keit und der sorgfaltigen Dispositionen der Unternehmung
r@ﬁtsprach denn auch die Betongualitat durchaus allen
Erwartungen.
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Der obere Geriistteil (Abb. 8) ruht auf auskragenden Unter-
bauten,die in den Gewoélbewiderlagern verraittels I-Eisen verankert
sind. Das Geriist konnte dank der diinnen Gewolbeplatte sehr
leicht gehalten werden. Da seine Kosten auch so noch etwa ein

Abb. 8. Lehrgeriist der Salginatobelbriicke.

Drittel der Gesamtkosten des ganzen Bauwerkes ausmachen, so
erhellt die groBe Erspamis an Geriistkosten, welche die Bau-
weisc bietet, indem ein gewoOhnliches Gewolbe eine mehrfache
Last bedeutet hatte. Es ist namlich durchaus
nicht nétig, das Lehrgeriist fiir das ganze Gewicht
des Tragwerkes zu berechnen, sondern es geniigt
die Beriicksichtigung der Gewolbeplatte. Diese
wurde zunachst in einem Zuge symmetrisch be-
toniert, wobei die Kampfergelenke mit erstellt
wurden. Das Scheitelgelenk dagegen, das hoéher
liegt ais die Gewolbeplatte, konnte erst spater fertig-
gestellt werden und wurdeprovisorisch ersetzt durch
ein die untere Gelenkfuge ausfiillendes Hartholz-
brett, das spater, nach Fertigstellung des Gelenkes
und Ausriistung automatisch entlastet wird.
Allerdings ist diese Gewdlbeschale an sich trotz
tunlichst gleichmaCiger Ausfiihrung des Aufbaues
mangels Eigensteifigkeit nicht ohne weiteres trag-
fahig. Aber sobald die Mehrbelastung auf eine
VergroBerung der Einsenkung des Lehrgeriistes
hinwirkt, tritt die Gewdlbeschale unter Auf-
nahme von zentrischen Kraften in Tatigkeit, so

daB die Mehrbelastung des Geriistes eine be-
schrankte und keinenfalls gefahrliche war. Dem
Geriist kommt dabei die Rolle des die

Gewolbeplatte versteifenden Elementes zu, so daG diese von
Biegung und Knickgefahr verschont bleibt.

Die Gesamtkosten dieser Briicke betragen rd. 300 Franken
per Quadratmeter Grundflache, angesichts der Spannweite, der
Tiefe der Schlucht und der schwierigen Zufuhrverhaltnisse gewiB
ein bemerkenswertes Ergebnis.

Die Belastungsproben erfolgten vor dem Aufbringen des aus
Teermacadam bcstehenden Fahrbahnbelages. Die Belastung
bestand aus einem Rollwagenzug von 20 t Gewicht. Die sehr
griindlichen Einsenkungs-, Dehnungs- und Drehungsmessungen
merfolgten unter Leitung von Prof. Dr. Ro$. Hier seien lediglich
einige Zahlen aus den Resultaten mitgeteilt:
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GroBte Scheitelsenkung....ccoecvvie e 1,8 mm
ViertelsenKung ... 1,2 mm
" Viertelhebung... 0,2 mm
" SpannunNgen ... + 4 kg/cm2
Drehungen imScheitel... ..29 sec
imViertel........ 12 sec
" " am Kampfer 15 sec.

Trotz der minimalen Abmessungen weist also die Briicke
groBe Steifigkeit auf und bildet einen Beweis dafiir, daB diese
Bauart in ahnlichen Fallen gute Dienste leisten kann und selbst
fiir groBte Belastungen und Spannweiten in Betracht gezogen
werden sollte.

Es gibt aber noch ein weiteres zweckmaGiges Mittel, um die
den gewodhnlichen Gewdlbebrucken anhaftenden statischen Un-
sicherheiten fast restlos aus der Welt zu schaffen. Man verleiht
den Fahrbahnteilen so groBe Steifigkeit, daG die Tragheits-
momente des Gewo6lbeguerschnittes und der Stiitzen gegeniiber
demjenigen des Fahrbahnguerschnittes ohne nennenswerten
Fehler vernachlassigt werden kann. Auf diese Weise werden
Biegungsmomente sozusagen ganzlich vom Gewdlbc femgehalten
und von der Fahrbahn ubernommen. Das Gewolbe hat dann
lediglich zentrische Normalkrafte aufzunehmen. Diese strenge
Arbeitsteilung erscheint auf den ersten Blick nicht zweckmaBig;
denn die Zuweisung der Biegungsspannungen einem schon ge-
driickten Querschnitt, namlich dem des Gewdlbes, scheint spar-
samer zu sein, da die Zugspannungen groGtenteils verschwinden
und im ganzen eine ETsparnis an Armierungseisen eThofft werden
kann. Doch hat sich diese aus dem Eisenbau ais versteifter Stab-
bogen bekannte Bauart im scharfen Wettbewerb mit anderen
Vorschlagen durchgesetzt. Besonders bei schmaleren imd nicht
zu weitgespannten Briicken, wo die massiven Brtistungen ais
Versteifungstrager ausgebildet werden konnen, ist die Bauart
sehr vorteilhaft. Eine der ersten Ausfiihrungen dieser Art ist
die Wegbriicke iiber das Valtschiel bei Andeer (Abb. 9), Aus-
fiihrung 1925 durch Hartniann & Cie. Bei 43,2 m Spannweite
ist die Bogenstarke nur 23—29 cm.3

Insofem die Enden des Yersteifungstragers auf einer diinnen

Briicke iiber das yaltschieltobel bei Andeer. 1925.

Wand, also leicht drehbar gelagert sind, erfolgt die Berechnung
wie die eines Zweigelenkbogens. Die Normalkrafte werden dem
Gewolbe, die Biegungsmomente dem Yersteifungstrager zuge-
wiesen. Fiir die Zusatz-, Temperatur- und Schwindkrafte ist
selbstredend das Tragheitsmoment des Tragers, streng genommen
natiirlich vermehrt um das Tragheitsmoment des Bogens, zu
nehmen.

Ein Vorteil dieser Bauart besteht wiederum in der Er-
sparnis an Lehrgeriistkosten, da die Geriiste nur fiir das Bogen-

3 Naheres iiber diese Briicke siehe Schw. Bauzeitung vom

Oktober 1927.
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gewieht zu berechnen sind. Abb. 15 zeigt einen in solchen Fallen
zweckmafligen Geriisttypus aus Rundholz. Das iibliche Anein-
anderreihen von parallelen Geriistbindern mit mehr oder weniger
befriedigender Seitcnverstrebung wird ais fiir so schmale Brucken
ungeeignet vermieden. Die Konstruktion besteht aus zwei
facherartig angeordneten Scharen von Bocken, wobei die Auf-
nahme von in Gewdlbehohe wirkenden Horizontalkraften durch
die Hauptpfostcn selbst, also ohne Hilfe von Andreaskreuzen er-
folgt, dic nun lcdiglich zur Yerminderung der Knicklange dienen.
Die Bocke ruhen auf Hartholzschwellen und diese auf Beton-
fundamenten, entweder vermittels Sandtépfen oder besser eines
Sandbettes, das in den Beton eingelassen ist. Dieses Sandbett
ist ausgedehnter ais die Auflagerflache der Hartholzschwelle,
so daB diese zwecks Absenkung des Geriistes unterhéhlt werden
kann. Natiirlich hat dieses Unterhohlen mit gréoBtcr Sorgfalt
und GleichmaBigkeit zu geschehen, und es ist auf gute und feste
Abdeckung des Sandbettes zu achten.

Das groBe Tragheitsmoment des Tragers verleiht dem Bau-
werlc gute Steifigkeit, bewirkt aber auch verhaltnismaBig groBe
Zusatz-, Schwind- und Temperaturkrafte. Man hat es aber hier
in der Hand, die erstgenannten meist fast ganzlich und dic
Schwindspannungen gut zur Halfte zu eliminieren. Zu diesem
Zweck w'ird nach Betonieren von Gewolbe und Wanden und Ein-
schalen und Armieren der Fahrbahn samt Versteifungstrager das
Geriist gerade soweit abgelassen, daB der Bogen kaum mehr
aufliegt. Erst dann werden die letztgenannten Teile in einem
Zug betoniert, so daB sich das ganze Gewieht der noch nicht er-
harteten Masse auf den Bogen legt. Die Zusatzkraft aus Eigenr
gewieht ist damit ausgeschaltet und ebenso der EinfluB des
Schwindens, das vom Moment der Bogenbetonierung bis zur
Tragerbetonierung eingetreten ist.

ftecfiles U fer

Wie leicht und billig solche Bauwerke ausfallen, zeigt die
Ladholzbriicke iiber die Engstligen bei Frutigen (Abb. 10), ein
kleiner FuBgangersteg, der im Herbst 1930 innerhalb etwa
4 Wochen ausgefuhrt worden ist, um eine vom Hochwasser weg-
geschwemmte Holzbriicke zu ersetzen. Bei 26 m Spannweite und
2 m Breite betragen die Baukosten nur 12500 frs, wobei die
Materialien unter Schwierigkeiten von weither zugefiihrt werden
muBten. Ausfuhrung: Losinger & Co. A.-G.
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Wenn auch nicht zur Kategorie der leichten StraBenbrucken
gehorig, sei hier noch ein Objekt dieser Bauart eingehender be-
schrieben, das ais nicht ganz gewdéhnlichInteresse bietet. Es
handelt sich um eine Briicke der Rhatischen Bahn, die zwar
schmaispurig gebaut ist, in vielen Beziehungen jedoch den Cha-

Abb. 10. Ladholzsteg iiber die Engstligen bei Frutigen. 1930-

rakter einer Hauptbahn aufweist. Dic Verkehrsdichte ist be-
deutend und die Lokomotivgewichte erreichen 70 t und dariiber.
Zur Ausschaltung der in Klosters befindlichcn Spitzkehre wurde
ein in scharfer Ivurve von 125 m Radius liegendes Teilstiicke

Abb. 11. Eisenbahn-Bruclce iiber die
lI-andquart in Klosters.

eingefiigt, das groBtenteils im Tunnel liegt, jedoch bei der Ein-
miindung in den Bahnhof zutage tritt und die Landguart tiber-
schreitet. In solchen Fallen ist es liblich und bei der Rh. Bahn
auch schon mehrfach bei Steinbriicken ausgefuhrt, daB die Trag-
werke, hier meist Gewolbe, geradlinig gebaut und um die Pfeil-
hohe verbreitert werden, die sich aus Tragwerkslange und Radius
ergibt. Um diese Mehrbreite tunlichst zu vermindern, ermaBigt
man die Stiitzweite so viel ais moglich. In unserem Falle war
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indes dic t)berquerung des Flusscs mit einer einzigen Offnung
von 30 m erwiinscht, was eine Verbreiterung der Fahrbahn um
etwa einen Meter und bei den’ Widerlagern scharfe und unschéne
Knieke (ler Fahrbahnrander ergeben hatte. Wie aus dem Plan

Photo Bcrtschinger, Klosters.
Abb. 12. Landquartbriicke in Klosters. 1930.
(Abb. 11) ersiclitlich, ist hier die Fahrbahnkonstruktion, welche
den Yersteifungstrager bildet, genau dem Radius angepaBt. Auf
der inneren Seite ist die Gewdlbestirn im GrundriB ebenso ge-
formt, cntspricht also der Kriimmung der Fahrbahnkonstruktion,
wahrend die entgegengesetzte Gewodlbestirn symmetrisch dazu
ausgebildet ist. Die Quorwftn.de, welche die Fahrbahn tragen,
sind demnach einerseits vertikal, anderseits durch einen variabeln
Anzug abgegrenzt. Bei ruhender Last wird so das Gewolbe ein-
seitig belastet, dagegen hat die Fliehkraft zur Folge, daB der
Effekt dieser Exzentrizitat gut ausgeglichen wird. Das Gewolbe
hat die geringe Starke von 26 bis 34 cm erhalten konnen, wobei
es, wie iibrigens bei allen solchen Ausfuhrungen, nicht gerundet,
sondern polygonal verlauft. Diese Formung ist die einzig rich-
tige, wenn das Gewicht des Gewolbes gegeniiber den iibrigen
Lasten zuriicktritt und ist auch einfacher auszufiihren, sofern
die Stutzung der Krauze in den Knickpunkten erfolgt. Ais be-
sonderer Vorteil dieser Bauart, besonders fiir Eiscnbahnbriicken,
kann die groBe Masse der Fahrbahnkonstruktion heryorgehoben
werden, welche mit der Masse der Fahrzouge in gutem Yerhaltnis
steht und so den StoBen besser standhalt, ais es die sonst ver-
haltnismaBig leicht ausfallenden Fahrbahntrager tun. Es ist
bekannt, daB gerade die Bedenken, die wegen der StoBwirkung
auf die Fahrbahnteile gehegt werden, ein Hindernis fiir die

Anwendung des Eisenbetonbaucs unter der Bahn bildet,
wahrend das Zutraucn selbst zu wcitgespannten Eisen-
betongewolben, welche dic StéBe nicht direkt zu crleiden

haben, eher vorhanden ware. Es erscheint also zweckmaBig,
die gr6Bere Masse dort anzuordnen, wo die direkte StoB-
einwirkung stattfindet und den wirtschaftlichen Ausgleich in
Gewolbe zu suchen.

Mit Riicksicht auf die Fliehkraft und die Uberh6lnmg der
auBeren Schiene ist der auBere Trager etwas hoher ais der innere.
Die Fahrbahntrager mit der Fahrbalinplatte ais Steg eines
liegenden I-Tragers sind stark genug, um notigenfalls Wind- und
Fliehkrafte auf die Widerlagerwande zu iibertragen, so daB man
Torsionswirkungen, die dem diinnen Gewolbe gefeihrlicli werden
konnten, nicht zu befiirchten braucht.

Wie bei allen Objekten dieser Bauart besteht der Gewolbe-
aufbau aus schlanken Wanden, ist also nicht in Pfeiler aufgelost.
Nicht nur ware das Tragheitsmoment des Pfeileraufbaues groBer
ais das der Wande, womit die statische Klarheit vermindert
wurde, sondern es verbiirgt der volhvandige Aufbau auch den
besten Widerstand gegen die unangenehmen seitlichen Schwan-
kungen und belastet zudem das Gewolbe gleichmaBig, was bei
dessen geringen Abmessungen von Wert ist.
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Die Bremskraft wird von den Versteifungstragern dem Ge-
wolbescheitel iibermittelt. Dic Exzentrizitaten, welche diese
Horizontalkraft im Gewolbe bewirken wiirde, werden durch den
Versteifungstrager in ganz gleicher Weise aufgehoben, wie es fiir
die einseitigen Lasten geschicht.

Die Anfahrtsoffnungen bilden Rahmen, deren Offnungen
den Weganlagen anzupassen waren. Es gelang, die Dispositionen
so zu treffen, daB die Tragcrhohe derjenigen des Versteifungs-
tragers cntspricht, so daB die Brucke trotz der verschiedenen
Stutzenkonstruktionen und Anziigen nicht uneinheitlich wirkt
(Abb. 12 bis 14). Die Bremskrafte der AnschluBoffnungen sind
durch Verstrebungen an den Briickencndcn beriicksichtigt.

Die Briicke ist nach der staatlichen Verordnung von 1915
berechnet. Im Mittelteil sowohl ais auch in den Tragern der
Lando6ffnungen iiberschreiten dcmgemaB die Spannungen nir-
gends 36 kg/cm2. Nur in den Landpfeilern treten 53 kg/cm2 auf,
welche nicht reduziert werden konnten, da die Tempcraturspan-
nungen mit einer Verstarkung der Pfeiler Schritt haltcn. Fiir
diese Teile wurde deshalb hochwertiger Beton vorgesclirieben.

Zwei Punkte sind bei dieser Bauart in konstruktiver Be-
ziehung zu beachten. Der eine befindet sich an der Stelle, wo
Bogen und Trager zur Beriihrimg kommen. Erstgenannter ist
stark gedriickt, letzterer erfahrt an seiner Unterkante, besonders
bei tiefer Temperatur, Zugspannungen. Dadurch entstehen
Scherkrafte, die durch geeignete Armierung unschadlich zu
machen sind, sofern man sie nicht dadurch ausschaltet, daB man
den Trager nur im Scheitelpunkt mit dem Bogen verbindet und
die weiteren Beriihrungsflachen ais Fugen ausbildet. Der andere

Photo Bertschinger, Klosters,
Abb. 13 u. 14. Landauartbriickc in Klosters
von der Siid- und Nordseite aus.

Punkt ist der Kampfer, der infolge der festen Einspannung
etwelche Biegungsmomente aufzunehmen hat, wenn man dort
kein Gelenk anordnen will. Es werden namlich die Biegungs-
linien von Trager und Gewolbe in den Punktcn, wo sie verbundcn
sind, genau ubereinstimmen. Aber in Kampfernahe ist die t)ber-
einstimmurig keine vollkommene, da der Trager fast vollig frei
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aufliegt, das Gewolbe aber fast vollig eingespannt ist. Die Nei-
gung der Biegungslinic ist also dort eine andere und somit erha.lt
der Bogen Biegungsmomente, die indes, wie Belastungsproben
erwiesen haben, praktisch nicht so
stark in Erscheinung treten, daB
sich Gelenke rechtfertigen wurden
und lediglich einer verstarkten Ar-
mierung rufen. Man kann iibrigens
diese Unstimmigkeit vermindern,
indem man Endstutzen von gr6Be-
rem Tragheitsmoment anwendet,
so daB der Versteifungstrager we-
nigstens teilweise eingespannt ist.
Wegen der in diesem Rahmen auf-
tretenden Temperaturkrafte darf
aber die Biegsamkeit der End-
stiitzen nicht allzusehr vermindert

werden. ZweckmaBig wird man
sie so wahlen, daB die durch Tem-
peratur bewirkte Einsenkung der

Tragermitte mit der entsprechen-
den Einsenkung des Gewdlbe-
scheitels iibereinstimmt, so daB beide Bauteile ohne gegen-
seitigen Zwang spielen.

Den Konstruktionsplan des Lehrgeriistes zeigt Abb. 15,
wahrend Abb. 16 eine Ansicht bietet. Wie im Vorhergehendcn
beschrieben, erfolgte vor Betonierung der Fahrbahnkonstruktion
eine leichte Absenkung des Geriistes.

Die Ausfiihrung dieses Bauwerkes erfolgte im Herbst 1930
durch die Unternehmung Prader & Cie. Die Belastungsprobe
fand in griindlichster Weise unter Leitung von Prof. Dr. Ros
und Ing. Hiibner vom Eisenbahndepartement statt. Ais haupt-
sachliche Resultate ergaben sich unter Belastung von zwei
Lokomotiven von je 68 t, also mit 136 t Gesamtgewicht und Ge-
schwindigkeiten bis zu 35 km/h, wobei auch Bremsfahrten aus-
gefiihrt wurden:

GroBte Scheitelsenkung . . 0,6 mm
Viertelsenkung ... L IO L2
Viertelhebung ... 05

GroBte Randspannungen im Trager, im Yiertel j-f- 8 kg/cm2

auftretend \—13 "

GroBte Randspannungen im Gewolbe, im |+ 9 kg/cm*

Kampfer auftretend I— 5

GroBte Randspannungen im Gewolbcviertcl

1 0

Drehungen beim Kampfer:

G eWOIDE o 7—12"
TrAQEE e s 42—47"

Drehungen im Viertel:

Gewolbe. .. e ——— 23—28"
Trager e et 2 O

Drehungen im Scheitel...s 42"

Es wurden auch Schwingungsmessungen yorgcnommen,

die eine Amplitude von nur etwa i6 % der statischen Ausschlage
ergaben, was zweifellos der Machtigkeit der Fahrbahnkonstruk-
tion zu verdanken ist.

Die Drehungsmessungen sowohl ais die Spannungen zeigen
die gute t)bereinstimmung der Biegungslinie in den Vierteln,
wahrend bei den Kampfern die schon erwahnte Divergenz der
Tangenten in Erscheinung tritt. Man sieht aber auch, daB die
damit bedingten etwas groBeren Randspannungen im Kampfer-
auerschnitt des Gewolbes im Rahmen des Zuschlages bleiben,
der fur Mehrbeanspruchung der Rander gegenuber der Schwer-
punktspannung zugelassen ist. Die 9 kg/cm2 Druckspannung
enthalten namlich etwa 4 kg/cm2 zentrische Beanspruchung, so
daB fiir die Biegungsspannungen nur 5 kg/cm2 verbleiben.

Ein anschauliches Bild iiber die Sparsamkeit eines Briicken-
tragwerkes ergibt sich, wenn man das Gesamtvolumen des
Eisenbetons durch die Gesamtflache teilt, also die Hdéhe der
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Betonschicht ausrechnet, die sich ergabe, wenn man allen
Beton in einen Kasten von der Grundflache des Bauwerkes
gieBen wiirde. Fiir einige der vorgenanntcn Brucken ergeben sich

Ansicfit SenifAA

15. Lehrgeriist der tandcjuartbriicke in Klosters.

folgende Werte, wobei nur die gewolbten Teile olme Anfahrten
und Widerlager in Betracht gezogen sind:

Briicke Art Spannweite Betonhdhe
Tavanasa Wegbriicke 51 m 0,53 ni
Salgina . . Wegbriickc 90 m 0,82 m
Ladholz Steg 26 m 0,50 m
Valtschiel Wegbriicke 43 ni 0,57 1w
Landauart . Bahnbriicke 30 m 1,12 m.

Ladholz und Valtschiel sind nur scheinbar weniger wirt-
schaftlich ais Tavanasa, denn sic enthalten die Brustung und
erfordern keine Gslenke. Jedenfalls erscheinen dic Zahlen gering,

Photo Bertschinger, Klosters.
Abb. 16. Lehrgeriist der Landquartbriicke in Klosters.
wenn man sie mit der fiir den Rechteckquerschnitt nétigen Ge-
wolbestarke unter Hinzufiigung des Bedarfs an Beton fiir Auf-
bauten vergleicht.

Dem kleinen BetonausmaB entsprechen niclit nur leichte
Geriiste, sondern auch trotz geringem AusmaB sicherere Wider-
lager, da die Fundamentdriicke ohne Schwierigkeit niedrig an-
gesetzt werden koénnen.

Die beschriebenen Bauwerke befinden sich gréBtenteils im
Kanton Graubiinden. Ich méchte diese Zeilen mit einem Hinweis
auf die Anerkennung schlieBen, welche die kantonalen Behd6rden
sowohl ais auch die Direktion der Rhatischen Bahn verdienen, in-
dem sie der Eisenbetonbauweise trotz neuartigen Gestaltungen
ohne Angstlichkeit Gelegenheit zu erfreulicher Entfaltung gaben.
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NEUBAU DER ROHRENSCHMIEDE FUR DIE MANNESMANNROHREN-WERKE IN DUSSELDORF-RATH.
Von Oberingenieur Rudolf Ulbricht, Diisseldorf-Benrath.

Obersicht: Das Gebaude wird naher beschrieben und diese
Beschreibung durch Erlauterungcn zu den Sonderkonstruktionen: lot-
reclit vcrschiebbarc Wandverschliisse, fahrbare Dachflachen, Putz-
wagen, festes und drehbares Firmenschiid usw. erganzt. Ferner wird
iiber die Art des Aufbaues der neuen Hallen und den Abbruch der alten
berichtet.

yrrscfiiééare Cocfflédir

Scfini/fg -h

Die Ro6hrenschmiede der Mannesmannréhren-Werke in
Diisseldorf-Rath entsprach in ihrem baulichen Zustande nicht
mehr den steigenden Anforderungen des Betriebes und muBte
1929 durch eine neue Anlage ersetzt werden. Da das neue Bau-
werk auf der Stelle des alten zu errichten und auBerdem der
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gesamte Betrieb wahrend des Umbaues aufre.cht zu
erhalten war, muBten die Vorarbeiten fiir den Neu-
bau mit besonderer Sorgfalt durchgefuhrt werden.

Mit der Ausarbeitung, Lieferung und Montage
wurde die Flender-Akt.-Ges. fur Eisen-, Briicken-
und Schiffbau in Diisseldorf-Benrath betraut.

Die Hauptabmessungen der alten und neuen
Hallen sind aus der Ubersicht Abb. i zu ersehen. In
dieser sind die vorhandenen Hallen punktiert ein-
gezeichnet. Die Anlage besteht im Wesentlichen
aus fiinf gleichen nebeneinanderliegenden Schiffen
Il—V1von je 24 m Breite und 74 m Lange und einem
quer davor liegenden Schiff I von 21 m Breite und
120 m Lange.

AuBer der Aufrechterhaltung des Betriebes war
besonders gute Belichtung und Entliiftung der neuen
Halle gefordert. Auf die Gebaudegrundflache bezo-
gen betragt die gesamte Lichtflache rd. 65% und die
Liiftungsflache rd. 9%. ,

Die Liiftung erfolgt im Dach durch senkrecht
stehende Klappen. Diese sind durchlaufend an den
hochsten Stellen des Daches angeordnet. An den
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im GrundriB Abb. i mit ,D" bezeichneten Stellen sind im Dach-
aufbau waagerecht vcrschiebbare Flachen vorgesehen, um einer
dort zu erwartenden starkercn Warnieentwicklung vorzubeugen.
Um geniigend Luftbeschleunigung zu erzielen, haben die rcichlich
angeordneten und groBen Fenstcr unten und oben Liiftungsflugel.

Abb. 4.

Die flachen Dachteile sind mit Stegzementdielen und darauf

liegender Pappe versehen, die steileren Dachflachen mit Draht-
glas abgedeckt, welches in Kittbett auf T-Sprossen von 62 cm
Teilung verlegt ist. Zwischen den Mansardenglasflachcn sind
reichlich grofle Rinnen aus Zink angebracht.
Die Rinnen liegen auf Bohlen; an der oberen
Kante ruhen auf besonderen Biigeln Lauf-
bohlen, s. Abb. 2. Die oberen Knickpunkte
der erwahnten Glasflachen srnd an einer Stelle
jeder Halle durch einen Laufsteg verbunden,
so daB ein beguemer tjbergang von einer zur
anderen Dachflache maglich ist.

Unter allen Glasflachen sind Putzwagen
angeordnet, um ein gutes Reinigen von inneii
zu ermaglichen.

Die Umfassungswande aus Stahlfachwerk
sind y2 Stein stark ausgemauert.. Um ein Be-
schadigen der Stiitzen durch Anschlagen der
Rohren und dererh Hangenbleiben zu vermeiden,
wurden die Stiele aus Peiner-Profilen gewahlt
und die Streben und Pfosten des Fiillungsfach-
werkes nach innen gelegt.

Aus betriebstechnischen Griinden sind in
beiden Hallenriclitungen groBe Stiitzenent-
fernungen (s. Abb. 1) vorgesehen. Nur in der
Langswand Reihe ,A" sind diese bis auf12 m
zusammengeriickt. Um zwischen den einzelnen
Hallen groBe Durchgangshohen zu erreichen,
sind die Kranbahnen seitlich von den Haupt-

tragem auf Konsolen gelagert. Auch mit
Riicksicht auf die Montage wurde diese
Anordnung gewahlt,” weil dadurch die
Untergurte oberhalb der vorhandenen Dachhaut blieben.

Die Anordnung der Kranbahnen im Querschnitt zeigt fiir
Halle | die Abb. 3 und fiir die Hallen 11—-VI die Abb. 2; aus der
letzteren ist ferner der zwischen den Haupttragern vorgeschene
Laufsteg erkenntlich. Langs der Reihen A und B ist auch ein
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Laufsteg vorgesehen, so daB alle Kranbahnen leicht zuganglich
sind. In der Halle | lauft ein Kran mit fahrbarem Ausleger,

der mit diesem in die Hallen II—VI reichen kann. Die Hallen
I1—V 1 werden von je zwei Pratzenkrancn befahren. Die Rad-
stande und Raddriicke der Krane sind aus Abb. i zu ersehen.

SctiniS dat/i diefahrbare Uadifia& e (geschiossen)

Sciwitt durch den Pdinttgen

Dachaufbau mit Putzwagcn und fahrbarer Dachflache.

Der statischen Berechnung wurden die ministeriellen Be-
stimmungen zu Grunde gelegt. Kranbahnen und Stiitzen sind
jedoch nur mit 1000 kg/cm2 (ohne Wind) beansprucht.

Die Abb. 2, 3 und 4 zeigen verschiedene Einzelheiten der

Blick in die Halle I wahrend der Aufstellung.

Hallenkonstruktion. Abb. 5 gibt einen Blick in Halle I, von
Punkt X (Abb. 1) gesehen, und Abb. 6 in die Halle VI mit dem
Firmenschildgeriist wahrend der Aufstellung. Hier sind auch die
vorhandenen Hallen und das Schutzgeriist gut zu erkennen.
Aus Abb. 3 ist der zum Haupttrager ,,B" parallelliegende
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Bcglcittrager und seine Lastverteilung zu ersehen; er stiitzt sich
in der Mitte jedes Feldes gegen den Langstrager ,,C*.

Die Abb. 4 zeigt einen Dachaufbau im Ouerschnitt. Im
First ist rechts ais L&ngsschnitt die verschiebbare, mit Holz und

Abb. 6. Halle VI mit Schildgerust wahrend der Aufstellung. ein

Pappe abgedeckte Dachflachc dargestellt. Die Bewegung erfolgt
fiir jede Flacho durch eine Handwinde, die an einer Stutze an-
gebracht ist. Unter diesen Dachflachen befinden sich die durch-
latifend angeordneten Klappen. Die einzelne Klappe ist1x 1,45 m
groB und besteht aus geschweiflten Stahlrahmen. dic mit ge-
hobelten und gespundeten Brettern verkleidet
sind. Im Binderfclde von 6 m Teiiung sind
vier Klappen. Durch,Hebel und Gestange
sind bis zu 20 Klappen zu einem Zuge ver-
einigt. Auch diese Klappen werden mit Hand-
winden durch einen Mann vom Boden aus
bedient. Weiter ist auf dieser Abbildung ein
grofler Putzwagen von 2x 7,2 m Arbcitsflache
gezeigt. Rechts und links hat der Wagen
aufklappbare Bodenteile, um das Durchfahren
durch das Bindersystem zu ermoglichen. Der
Bodenbelag besteht aus Holz. Das Aufziehcn
der Bodenteile sowie das Bewegen des ganzen
Wagens ist durch Winden fiir jede Bewegung
leicht von einem Mann auszufiihren. Gegen
Abheben von den Laufschienen sind besondere
Sicherheitshaken eingebaut. Einen Blick in
den Oberlichtaufbau mit dem Putzwagen zeigt
Abb. 7. Das Gewicht des Wagens betragt rd.
1800 kg. Die kleinen Putzwagen unter den
Mansardcnflachcn haben eine Bodengr6Ge von
0,7x1,5 m und werden ebenfalls von Hand
betatigt; sie wiegen 290 kg je Stiick.

In den AuBcnwandcn sind breite Off-
nungen zum Durchrollen der langen Rohre an-
geordnet. Der AbschluB erfolgt durch senk-
recht aufziehbare Klappen. Einzelheiten zeigt
Abb. 8. Die Klappe ist mit 2-mm-Blech ver-
kleidet und ihr Eigengewicht durch im Innem angebrachteGegen-
gewichte ausgeglichen. Auch diese groBen Verschliisse lassen
sich von einem Mann leicht betatigen. Bemerkenswert ist, daB
die Klappe nur aus einer glatten Tafel besteht, also nicht die
sonst iiblichen und nicht gut aussehenden Versteifungen durch
waagerechte und senkrechte Gittertrager aufweist. Die Gegen-
gewichte sind in ihrem Schwerpunkt aufgchangt und durch Rund-
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stahlstangen gefiihrt. DieFiihrungsléchcr in den Gegengewichten
sind exzentrisch gebohrt, sodaB sich beim ReiBen eines Seiles das
Gegengewicht festklemmt. Die Steifigkeit der groBen Blechflache
wird durch die ais Kragtrager wirkenden Fiihrungen ,,a" erreicht.

Eine solche Klappe von 15 x 0,685 m

ist auf Abb. 9 zu ersehen. Die
Klappe ist hier halb geo6ffnet.
Dic Halle VI erhielt an ihrer

héchsten Stelle noch einen Aufbau
fiir ein feststehendes belcuchtbares
Firmenschild. Dessen auBergewohn-
liche GroBe zeigen die Abb. 6 u. 10
u. 12. Dic Lange des Schildes be-
tragt 118 m. Es erstreclct sich
von der Halle | iiber dic Halle VI
hinaus iiber ein Geriist von 23,6 m
Lange. Die Buchstabcn bestehen
aus2 mm verbleitem Blech und
sind 55 m hoch. Zum Bcgehen
der Anlage ist ein Laufstcg ange-
bracht und um dic Leuchtréhren
Icicht auswechseln zu konnen, eine
fahrbare Leiter.

In derHalleV ist in der RcihcB
ein Turm eingebaut. Seine Hohe
betragt 25,5 m; er stiitzt sich auf
den Hauptuntcrzug Reihc B und
den nachsten Binder und tragt
oben eine Sonderkonstruktion fiir
drehbarcs Firmenschild von

7,57 m Durclimesser, dessen Scheitcl
in einer Hohe von 38,1 m liegt. Die interessante Konstruktion,
dicebenfalls von der Flender Akt-Ges.entworfen wurde,
zeigt Abb. 11 u.12.

Der Tragring, durch Quer- und Langstrager versteift, stiitzt
sich auf ein Mannesmannrohr von 620 mm 0 und 10 mm Starke

Abb. 7. Dachaufbau mit Putzwagen.
(Abb. 11). In dessen Innern sind die elektrischen Leitungen
untergebracht. Der Antrieb erfolgt durch einen Elektromotor

von 1,5 PS Starke und 705 Umdrehungen. Das Schild drelit sich
in 3,5 Minuten einmal um seine senkrechte Achse; die Umfangs-
geschwindigkeit betragt also rd. 6,8 m, kann aber auf das Dop-
pelte crhéht werden. Der Ring ist wie die Buchstaben des fest-
stehenden Schildes mit abends dunkelrot leuchtenden Neon-
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Rohren bcsetzt und beide Schilder sind eine weithin sichtbare
und einpragsame Reklame fiir die Bauherrin.
Die Hallen 1—V I bedecken eine Grundflagche von 11390 m2.

Das Gesamtdurchschnittsgewicht fiir diese Hallen betragt
nur 187 kg/m2 Es wiegen ferner:

Pfetten Halle 1 8,8 kg/m2
I—VvI 11,75 »

Binder | 175 I einschl. Aufbau fiir Be-
I—v 18,8 [ lichtung, aber ohne Liif-
Vi 23,0 tungsaufbau

Eine Stiitze: Reihe A 530 t
Reihe B 8,65 t

der Reihen E, J, M, 6,60 t
12,0 m Krantrager Reihe A mit Horizontalverband = 500 kg/Ifdm,
22,05 m Unterzug fiir Dach, einschl. Kranbahn mit Horizontal-
verband = 1650 kg/Ifdm,
29,40 m Unterzug fiir Dach, einschl. Kranbahn mit Horizontal-
verband = 2100 kg/Ifdm,

Giebelwand Reihe M: 30 kg/m2, Langswand Reihe A: 16,9 kg/m2.
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Von besonderem Interesse diirften einige Angaben iiber die

Aufstellungsarbeiten der Hallen |

und VII und den gleich-

zeitig erfolgten Abbruch der vorhandenen Hallen sein.

add. s. senKrectit
bewcglichcr \VandverschluB.

erst spater eingenietet werden.
Auflagerung der Unterziige waren schon
anzubohren

und am Bau nur

Dic Stiitzen wurden hier
von innen in einzelnen Teilen
herangebracht und an Ort
und Stelle zusammengebaut,
danach die schweren Unter-
ziige in einzelnen Teilen iiber
das Dach geschafft und auf
einer Holzriistung abgelegt.
Die Kranbahntrager wurden
sofort mit eingebaut, da sie
ais Laufbahnen fiir die weitere

Ao

Wand-
verschluC,
von auCen
gesehen.
Halb
geoffnet.

Abh D
Schnitt
durch den
Aufbau
des fest-
stehenden
Firmen-
schildes.

Soweit nétig, wurden die
Dacheindeckungen ,,a‘* der
alten Hallen (Abb. 1 rechts)
entfernt und durch eine
Schutzriistung unter den vor-
handenen Bindern ersetzt
(vgl. Abb. 6).

Zuerstwurden die Stiitzen
der Reihen 1 und 5 gestellt
und die schweren Unterziige
in einzelnen' Teilen mit Hilfe
eines Schwenkmastes gezo-
gen, mit diesem auch an-
schlieGend die Binder, Ver-
bande und Pfetten. Bei den
Hallen 11—V muBte der Vor-
gang geandert werden, da hier
der Schwenker wegen der vor-
handenen Hallen und des
aufrecht zu erhaltenden Be-
triebes nicht arbeiten konnte.
Da die neuen Stiitzen an-
nahernd in den Hauptachsen
der alten stehen muBten,
wurden an den einzelnen
Stellen die alten Unterziige
durch Gecriiste abgefangen und

soweit hinderlich, entfernt
bzw. abgeandert, um dann
sofort nach Aufstellen der

Stiele der neuen Stiitzen an
diese angeschlossen zuwerden.
Das Fiillungsfachwerk konnte
Die Hilfskonstruktionen zur
im Werk angefertigt

und zu versclirauben.
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Montage vorgesehen
auf jeder Seite der

waren. Auf diese Bahnen wurde nun
Halle ein fahrbares Hilfsgeriist gestellt

Mit Hilfe eines Mastes, der am Giebel M stand (vgl. Abb. 6)
wurde ein Binder gezogen und auf das Hilfsgeriist abgesetzt;
darauf wurde der zweite Binder gezogen und Pfetten und Ver-
bande eingebaut, um so ein raumliches Gebilde zu schaffen.
Da der Oberteil des Oberlichtaufbaues so konstruiert war, daB
er fiir ein Binderfeld im Werk im ganzen zusammengenietet und
mit fertig eingebauten Kiappen versandt werden konnte, wurde
er auch im ganzen aufgesetzt. Das ganze System: zwei Binder,
Pfetten, Verbande, Dachaufbau, wurde nun mit einer elektrischen
Winde an den Bestimmungsort gezogen. Nach dem Einfahren
einer mweiteren in gleicher Weise aufgebauten Bindergruppe
wurden mit leichten Masten die Zwischenpfetten eingesetzt. Das
Einfahren der am weitesten von der Aufbaustelle (Reihe M) be-
findlichen Gruppe dauerte nur 10—12 Minuten. Die Halle 1
erforderte wieder andere Montagevorbereiturigen. Hier liiuft an
der AuBenseite der Langswand A ein Verladekran, dessen Betrieb
nicht gestért werden durfte, sodaB von dieser Seite aus die Auf-
stellung der Konstruktion nicht moglich war. Nach Stellung der
gesamten Stiitzen in Reihe A und Montage der Kranbahn und
gleichzeitiger Aufstellung der groBen Unterziige in Reihe B wurde
auch auf diese Kranbahn ein besonderes fahrbares Montagegeriist
mit Derrick gesetzt und mit diesem Binder, Pfetten, Verbande
usw. aufgestellt und zwar in entgegengesetzter Richtung wie die
Aufstellung der Stiitzen und Unterziige erfolgte.

Abb. 12. Feststehendes und drelibares Firmenschild.

Ais Spielraum in der Krantrager-Entfemung war eine
Toleranz von nur 10 mm gestattet. Obwohl das Ausrichten unter
den ungiinstigen Verhaltnissen auBerordentlich schwierig war,
wurde diese zulassige Toleranz noch unterschritten. Durch die
Anordnung von holien steifen Krantragern und deren guter Quer-
aussteifung laufen dic Krane besonders ruhig und gleichmaBig.

Wahrend der Fertigstellung der Halle 1—VI1 wurde die
Halle VII, die ais Biiro und Lagergebaude dient, der Flender
Akt.Ges. in Dusseldorf-Benrath in Auftrag gegeben, anschlieBend
geliefert und aufgestellt.

Der Abbruch der vorhandenen Hallen im Gewichte von
etwa 650 Tonnen erfolgte abschnittsweise in Ubereinstimmung
mit der Umstellung und Neugruppierung der Maschinen usw.
Die alten Konstrulitionen sind zum groBen Teil im Ganzen
abgebaut, sodaB sie. fiir andere Zwecke Verwendung finden
konnen, was inzwischen zum Teil schon geschelien ist.

Die gesamten Baustcllenarbeiten sind im Jahre 1929 in der
kurzen Zeit von 10 Ménaten, ohne jeden Unfall und Betriebs-
storung ausgefuhrt.

Durch gegenseitiges Entgegenkommen wurden dic schwieri-
gen Arbeiten im besten Einvernehmen und zur Zufriedenheit
des Bestellers erledigt. Der Gesamteindruck, den das Stahlbau-
werk auf den Beschauer macht, ist recht gut; besondersvorteilhaft
wirkt die helle, sehr gleichmaBige Belichtung und die reichliche
Entliiftung, Faktoren, die, wie neuzeitliche Forschungsergebnisse
zeigen, nicht ohne grofien EinfluB auf die Leistungsfahigkeit der
in den Hallen Schaffenden bleiben werden.
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Von Regierungsbaumeitfer a. 1). Kleinicke, Wiesbaden.

Obcrsicht: Gebietsumfang mit vorhandenen HauptstraBen —
GroBe des Verkehrs — Abhilfc der Verkehrskalamit&ten durch, Schaf-
fung einer DurchgangsstraBe — Teilstrecke | der DurchgangsstraBe —
Teilstreckc 11 der DurchgangsstraBe — Teilstrecke 111 der Durch-
gangsstraBe.

Das von Frankfurt a. M., dem Siidabhang des Taunus, von
Wiesbaden, Mainz und dem Main begrenzte Gebiet hat eine
Einwohnerzahl von fast i Million. Es schlieBt drei GroBstadte,
Erholungs- und Kurorte, sowie eine absatzfahige landwirtschaft-
liche Gegend in sich. Die Eingemeindungen in den letzten Jahren
haben die einzelnen Stadte und Gemeinden einander raumlich
naher gebracht. Wirtschaftlich ist schon seit langem ein Zu-
saminenschluB samtlicher Gebietstcile trotz Landes- nnd Stadt-
grenzen zu verzeichnen, so daB man schlechthin das gesamte Ge-
biet ais eine Einheit ansehen muB. Durch die Bezeichnung
,Rhein-Mainisches Wirtschaftsgebiet" diirfte auch auBerlicli
diese Tatsache gekennzeichnet sein.

Die Entfernungcn in dem Gebiet sind in relativer Beziehung
zu der Leistungsfahigkeit der Kraftfahrzeuge derart gering, daB
die Rentabiiitat des Kraftwagens fiir die Personen- und Giiter-
bcforderung nicht in Frage gestellt werden kann. DemgemaB
hat auch der Kraftfahrzeugverlcehr eine hohe Entwicklungsstufe
erreicht, so daB das Streben aller an derHebung dergesamten Wirt-
schaft interessierten Kreise dahin gehen sollte, dem Kraftfahr-
zeug giinstige Wegeverhaltnisse zu seiner weiteren Entwicklung
zu schaffen. Hierbei soli es sich nicht um ,,Nur-AutostraBen*
handeln, sondern um LandstraBen fiir den allgemeinen Ver-
kehr, die jedoch wegen der Vorherrschaft der Kraftfahrzeuge,
deren Forderungen anzupassen sind.

Die das rheinisch-mainische Wirtschaftsgebiet in ost-west-
licher Richtung durchziehende StraBe beginnt im Zentrum von
Alt-Frankfurt, fiihrt durch die jetzt zu Frankfurt gehorenden
Orte Nied, Hochst und Sindlingen und geht weiter durch Hatters-
heim. Westlich Hattersheim gabelt sie sich, ein Zweig fiihrt
iiber Erbenheim nach Wiesbaden und der andere iiber Weilbach,
Wicker und Hochheim hach Mainz. Auf diese Hauptverbindung
Frankfurts mit Wiesbaden bzw. Mainz stoBen von Norden drei
bedeutendere StraBen, und zwar die aus dem Lorsbachtal, von
Koénigstein-Soden und von Bad Homburg v. d. H. Im librigen
ist das Gebiet durch ein engmaschiges Netz von Wegen groBerer
oder Kkleinerer Bedeutung durchzogen, die ihrerseits auf die
HauptstraBe bzw. die nach dem Taunus fiihrenden Zubringer-
straBen stoBen. Es handelt sich hierbei um die Verbindung der
abseits der HauptstraBen gelegenen Gemeinden untereinander
bzw. mit den GroBstadten, Kur- und Erholungsorten, teils direkt
teils iiber die HauptstraBen. Da auf diesen Wegen die Bedeutung
des Schnellverkehrs sehr gering ist, sollen sie auBerhalb der Be-
trachtungen bleiben, weil sie Verbesserungen besonderer Art
nicht zu erfahren brauchen. Es bliebe demgemaB iibrig, festzu-
stellen, inwiefern die HauptverkehrsstraBen den heutigen For-
derungen des Kraftfahrzeugverkehrs nicht mehr geniigen. Ganz
allgemein ergibt sich, daB hinsichtlich des Verkehrsbediirfnisses
durch die vorhandenen HauptverkehrsstraBen dem Verkehr in
samtlichen Richtungen Geniige getragen ist. Sowohl in Ost-West-
Richtung, ais auch nach Norden, ist eine Hinzufiigung von
StraBen nicht nétig. Man findet ferner, daB die Linienfiihrung
dieser HauptverkehrsstraBen auch fiir den heutigen Verlcehr mit
Kraftfahrzeugen gliicklich gewahlt ist. Jedoch haben sich die
Ortsdurchfahrten an diesen HauptstraBen, und zwar nicht nur
fiir den Verkehr, sondern auch fiir die Bewohner, ais starke
Hemmung und Gefahrdung erwiesen. Es schalt sich daher aus
der Frage der Losung des Verkehrsproblems der Kern heraus,
auf welche Weise eine Beseitigung der Ortsdurchfahrten erreicht
werden kann, um dem Verkehr giinstige Grundlagen fiir seine
Entfaltung zu bieten.-

Um sich ein Bild iiber die GroBe des Yerkehrs zu rnachen,
der durch die zwischen Alt-Frankfurt a. M. einerseits und Wies-
baden, Mainz und dcm Taunus liegenden Gemeinden anderer-
seits geht, sollen einige abgerundete Ergebnisse der letzten in
1928/29 stattgefundenen allgemeinen Deutschen Yerkehrs-
zahlung niitgeteilt werden. Zwischen Frankfurt a. M. und Nied
verkehrten taglich 3300 Kraftfahrzeuge. Auf den Strecken zwi-
schen der Gabelung westlich Hattersheim und Wiesbaden bzw.
Mainz betrug der tagliche Verkehr 900 bzw. 800 Kraftfahrzeuge.
Die entsprechenden Zahlen auf den StraBen nach dem Lorsbach-
tal, Soden-Konigstein und Bad Homburg v. d. H. sind 600, 800
und 600. Der Verkehr von und nach den nach Frankfurt ein-
gemeindeten Orten Nied bis Sindlingen betrug demnach in
ostlicher Richtung 3300, in westlicher 1700, und in nordlicher
2000 Kraftfahrzeuge taglich. Auf Grund dieser Angaben ist
jedoch nicht der Verkehr erfaBbar, den man ais Durchgangs-
verkehr durch die eingemeindeten Orte anspricht. Bei diesen
Ermittlungen ist man lediglich auf Schatzungen angewiesen.
Da ein groBer Teil des Verlcehrs die westlich von Frankfurt
liegenden Gemeinden von Nied bis Hattersheim im Hinblick auf
dic wirtschaftliche Bedeutung dieses Gebietes ais Anfangs- bzw.
Endpunkt hat, diirfte die im Plan 1 gegebene Darstellung der
geschatzten Verkehrsverhaltnisse der Wairklichkeit geniigend
genau nahekommen. In der Zeit zwischen den beiden Verkehrs-
zahlungen 1924/25 bis 1928/29 ist eine Steigerung des Yerkehrs
um durchschnittlich das Doppelte festgestellt. Auch heute wer-
den die Verkehrszahlen etwas hoher sein ais 28/29.

| LorsiocMa/, Kjnigs/ein-Soden u. BadHomburgvonder Hohe |

Abb. 1. Schematische Darstellung der Verkehrsrichtungen

nach der Z&hlung 1928/29.

Der Durchgangsverkehr durch die Orte Nied bis Hattersheim
wiclcelt sich also in drei Richtungen ab, und zwar bei Beriick-
sichtigung der Zahlung 1928/29

1. von Frankfurt nach Wiesbaden bzw. Mainz mit 1200,

2. von Frankfurt nach dem Taunus mit 1200, und

3. von Wiesbaden bzw. Mainz nach dem Taunus mit 300
Kraftfahrzeugen taglich. Der Gesamtdurchgangsverkehr ist dem-
nach mit 2700 Kraftfahrzeugen taglich ais vorsichtig geschatzt
anzunehmen. DaB von einem solchen Verkehr den Gemeinden
Nied bis Hattersheim kein Nutzen, eher nur Schaden entsteht,
und, abgesehen von den Gefahren fiir die Bevolkerung, sowie
Schadigung ihrer Gesundheit infolge des Benzingeruchs und der
Staubentwicklung, der Verkehr selbst Behinderungen durch
Langsamfahren bzw. auch mehrmaliges Halten erleidet (die Lange
der Ortsdurchfahrten betragt in jeder Richtung rd. 10 km, wovon
die Halfte auf engbebaute OrtsstraBen entfiillt), diirfte einleuch-
tend sein.

Durch die Gemeinden Weilbach, Wicker und Hochheim
geht der gesamte Verkehr nach Mainz und durch Erbenheim der
nach Wiesbaden. Auch fiir diese Orte, die gréBtenteils enge und
winklige Ortsdurchfahrten besitzen, gilt das iiber die Gemeinden
Nied bis Hattersheim Gesagte entsprechend.

Die Notwendigkeit, hier Abhilfe zu schaffen, ist seit langer
Zeit erkannt. Schon vor dem Kriege wurde der Plan gefaflt,
durch UmgehungsstraBen die Verkehrsverhaltnisse zu verbessern.



m KLFINICKE, DURCHGANGSSTRAJISENPLANUNGEN

cr Ko\<y, jedoch hatte dic Flanvr;rf(jEpfung verhinricrt.  Th der
NsichlrriegSie<ut wurde dann dic Projckthcarhcitung a.ufgenom-
men mit dem Zlel, ,Schaffnngf einer Diirchgajigkverbihdung
zwitchen Frankfurt und Wiesbaden bzw. Mainz fiir den Schnell-
verkehr". wobei gleichzeitig dfe V'etf>«werung der Verfiindongen
nach bzw, von dcm Tatmus mit erreicht werden sollte. EEermit
wiire dann die fAnng der gesamten Verke&rafragen erreicht.
Dic Prrjjcktbearbeitiing hat sich iiber mehrere Jahre hingezogen,
wobei die yersc.hiedenartigstcn Vorscht&ge gemacht wurden.
f-fttzten Endes jedoch kam man immer wieder anf ein Projekt
zurfick, das wohl ais die giinstigste Losung angesehen werden
mufi, weil es samtlichen Belangen Rechnung tragt. Es ist daher
auch fiir die Ausfuhrung bestimmt worden.

Die gute Beschaffenheit der Strafle zwischen Erbenheim and
Hattersheim, die nach einem Héhenzug bei Wallau mit,, Wanders-
mannstrafle” genannt wird, die varziigliche Linienfiihrung und
das Fehlen vaa Ortsdurchfahrten. fuhrte dazu, dafl diese Strafle
ais Basia beibehalten wurde. Sie hat eine Planumsbreite von
r’ m mit 550 m Fahrbahn. lhre Lange betragt rd. 12 km. Es
bleibt demgemafl nur iibrig, im Osten einen- Anschluli nach dem.
Zentrum von Alt-Frankfurt, im Westen einen solchen nach
Wiesbaden, und fiir die Richtung nach Mainz entweder Dm-
gehungen der Orte Weilbach, Wicker und Hochheim auszufiihren
und im iibrigen die bestehende Landstrafle Hattersheim—Mainz
beizubehalten, oder aber einen direkten. Anschluli von Mainz
nach der Wandersmannstrafle herzustellen. Da die- bestehende
Landstrafle nach Mainz auch auflerhalb der Orte teilweise keine
giinstige Linienfiihrung besitzt, eine Verbreiterung der Strafle
an vielen Stellen, sowie die Schaffung von Umgehungsstraflen
um die Orte infolge der Gelandeyerhaitnisse mit hohen Kosten
verbunden ist, und selbst nach Durchfuhrung dieser Maflnahmen
sich eine den aufgewandten Mitteln- entsprechende Sclmellver-
kehrsstrafle nicht ergibt, ist dieser erstere Plan aufgegeben. Es
kotnmt daher fur Mainz nur noch der direicte Anschlufi an. die
Wandersmannstrafle in Frage. Diese drei Anschluflstrecken sind
raumlich von einander getrennt und bedingen auch banlich eine
besondere Behandlung. Sie haberL daher die Bezeiclinungen
Teilstrecken der Durchgangsverbindiing Frankfurt— Wiesbaden
bzw. Mainz erhalten. Es ist der Anschluli nach Frankfurt mit
Teilstrecke I, der Anschluli nach Wiesbaden, mit Teilstrecke [I,
und der nach Mainz mit Teilstrecke IlIl benannt. Im folgenden
sollen nun die einzelnen Teilstrecken niiher erliiutert werden.

Teilstrecke I.

Am Nordrand der westlich eingemeindeten Orte Frankfurts
zieht sich eine alte Romerstrafle genannt Elisabethenstrafle in
gerader Richtung hin. Sie hat teilweise iibergrofle Breite und
ciient heute ais Feldweg. Abgesehen von einigen kurzen. Strecken
bei Zeilsheim und der Landstrafle Hochst— Soden, liegt sie noch
weit ab von den bebauten Stadtteilen. Durch die Aufstellung
von gunstigen Bebauungsplanen diirfte sich leichterreichen lassen,
dafl ihr auch fiir fernere Zeiten die freie Lage erhalten bleibt
Gerade dieser Punkt ist auch ausschlaggebend fiir eine Lrn-
gehungsstrafle, denn es hatte wohl keinen Zweck, heute eine
Linie zu wahlen,. bei der anzunehmen ware, dafl an ihr in abseh-
barer Zeit gebaut wiirde. Eine wenigstens fiir Jahrzehnte, wenn
nicht fur Generationen geschaffene Abhilfe der jetzigen Yerkehrs-
kalamitat wiirde dann zunichte. Dieser Vorzug der Elisabethen-
strafle, sowie ihre gestreckte Lage und ferner die Yorteile fiir einen
Grunderwerb, der wegen der grofltenteils senkrecht aufstoflenden
Parzellen mit wenig Schwierigkeit und geringeren Kosten ais bei
schragen Durchschneidungen moglich ist, fiihrten, ais gegebene
giinstige Zeichen dazu, die Umgehungsstrafle hierher zu. verlegen,
und zwar soli sie die Elisabethenstrafle von Zeilsheim. bis Soflen-
heim verfolgen. Zu klaren waren dann noch die Yerbindungen
der Elisabethenstrafle mit der Wandersmannstrafle westlich
Hattersheim einerseits und mit dem Stadtzentrum Alt-Frankfurt
andererseits. Ais fiir den Verkehr am vorteilhaftesten anzusehen
ist, diese Verbindungen auf dem madglichst geradesten Wege aus-
zufiihren. Technisch lassen sich diese Ziele verwirklichen, auch
hier ist eine freie Lage der Umgehungsstrafle auf lange Sieht
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gewShrleistet Jedoch. bestehen noch. andere- Vorschiage. die
darauf hinausgehen, die- Verbindung Hattereheini—Zeilsheim
iiber Pfofheim zu fiithren und. den ostlichen Anschluli Frankfurts
vor Ausbau' der endgiiltigen Einfiihrung so herznsteilen, dafl
durch Veriangenmg der Elisabethenstrafle iiber Soflenheim bis
vor Praunheim. und dann iiber stadtische Straflen, die. iiber
Hausen-Bockenheim nach-dem Stadtkem Frankfurts-gehen,.eine
vorliiufige Einfiihrung nach Frankfurt geschaffen wird. Was' die
westliche Verbindung anbetrifft, so. mag sie auf. den ersten Blick
sehr verlockend sein.. Jedoch der Vorteil, der dbrch sie infolge
giinstigeren Anschlusses des Larsbachtales an die Umgehungs-

strafle zu erwarten ist; wird.durch die erh6hten Baukosten gegen-

iiber dergeradeiu Yerbindung Hattersheim. nach.der Elisabethen—
strafle sowie der grofleren Lange wieder aufgehohen. Hinzu karne

noch, dafl der Abzweig dieser Ausfiihrung: westiicher gelegt wer-

den miiflte, ais sich ein-Abzweigpunkt beieiner méglichstgeraden

Verbindung Hattersheim—Elisabethenstrafle ergeben wiirrfe:

Dies bedeutete insofem. einen vollcswirtSchaftlichen Veriust, ais

eine bereits in v'orziigiichem Zustand faefindliche Straflenstrecke

westlich Hattersheim vom. \rericehrnicht. mehr benutzr,und durch

eine Neubaustrecke ersetzt wiirde. Es ist daher zweckmaflig; den

westlichen Anschluli derElisabethenstrafle. an die Strafle Hatters-
heimi—Erbenheim in méglichst gestreckter Linie, zur Durchtliii-

nmg zu bringen. Die Einfuhrnng der Umgehungsstrafle von

Soflenheim nach dem Franlcfurter Stadtkem diirfte am wirt-
scliaftlichsten in. der Weise ausgefuhrt werden, dafl die Linie

ostlich Soflenheim nach- Siiden abschwenkt, ciie Strafle Bocken-

heim— Soflenheim kreuzt. iiberdie Nidda fiilurtund dann in einem

flachen westlichen Bogen siidlich der Balmlinie Franlrfurt—Ober-
ursel in das Stadtgebiet -Ut-Frankfurt einmiindet. Diese Linie

wini knapp 6- km. lang. Dartiber, dafl sie die giinstigte Losiing

darstellt, diirfte kein Zweifel. bestehen. Sie erfordert. aber auch

erhebliche Kosten. Aus diesem Grunde ist daher geplant, ilim

Anlage erst in spaterer Zeit durchzufiihren und sich vorlaufig

mit einem Provisorium zu begnugen, in.der Weise, dafl die Um-

gehungsstrafle auf: die 6stlich Soflenheim weiterfiihrende Elisa-

bethenstrafle gelegt und dann uber Hausen. und Bockenheim iiber

bereits bestehende StraBen nach Frankfurt eingeteitet wird.

Es ergibt sich nunmelur folgendes Bild. der Teilstrecke | der
Durchgangsverbindung Franlcturt—W iesbaden bzw. 3-lainz (vgi.
Plan z).- Ebva ckm westhch Hattersheimfangndie Umgehungs-
strafle an. Sie fiihrt 2mniichst. zwischerLHattersheim undKriftel.
in.scliwacher Knimmung hindurch, erreicht die EUsabethenstrafle
bei Zeilsheim, verfolgt diese bis niirdlicli Hausen und endet hier.
an bereits bestehenden. stadtischen Straflen. Fur spatere Zeiten
ist vorbehalten, eine Einfiihrungslinie nach dem Stadtkem
Frankfurts von Soflenheim aus wie oben beschrieben herzu-
stellen. Hiermit diirfte dem Yerkelir ia samtlichen. Richtungen
gedient sein. Die westlich von Alt-Frankfurt liegenden Vororte
werden von dem Durchgangsverkehr, der sowohl nach Wies-
baden-Mainz ais auch nach dem Taunus und umgekehrt geht,
entlastet Die Neubaulange betragt 14 km bei Herstellung der
provisorischen. und 16 km bei Herstellung der spateren Ein-
fithrungslinie nach. Frankfurt. Der Weg vot Frankfurt nach
Wiesbaden bezw. Mainz wird etwa. z km liinger ais die jetzige
StraBe. Diese Mehrlange fSillt jedoch fiir den Kraftfahrzeug-
verkehr nicht ins Gewicht, da die 'Yorteile, die die neue Strafle
im Yergteich. zu. der bestehenden_erfahrt, diesen.geringen Nachteil
aufheben.

Da zwischen Hattersheim und dem Abzweig der Strafle
nach. Soden.—Kdnigsteiir auf der Umgehungsstrafle gemiifl den
oben mitgeteilten Verkehrszahlen. kein so grofler Verkehr zu
erwarten: ist. ais auf der Reststrecke nach Frankfurt, wird das
Planum der Strafle westlich dieser Stelle in. ro m Breite mit 7 m
breiter Fahrbahn und beiderseitigen je 1,50 m breiten Banketten
und o6stlich tiiervan in. iz m Breite mit. ¢ m breiter Fahrbahn
und beiderseitigen je 1,50 m breiten. Banketten hergestellt.
Um. sow-eit wie moglich. die fiir die landwirtschaftiiche Bestellung
der Grundstiicke bestimmten Euhrwerke von der Strafle fem-
zuhalten, sind grofltenteiis neben der Strafle 4 m breite Parallel-
wege vorgesehen. Diese werden in Gela.ndeh.ohe gelegt, erhalten
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je 4 m Breite und sind an einigen etliche ioo m von einander
entfernten Stellen durch Abfahrten an die StraBe angeschlossen.
Infolge Beibehaltung der Linienfiihrung der ElisabethenstraCe
sind, soweit die UmgehungsstraOe diese rerfolgt, auf 10 km
Lange keine Kurven vorhanden. Bei dem Anfangsstiick von
Hattersheim bis Zeilsheim werden, abgesehen von der Anfangs-
und Endkurve, zwei Richtungswechsel erforderlich. Mit Riicksicht
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Abb. 2.

auf die hohen Kosten war es nicht maéglich, fiir jede Kreuzung
mit anderen StraBen eine Oberfuhrung zu planen und die zu
kreuzenden StraBen durch Rampen an die UmgehungsstraOe
anzuschlieCen. Man muBte sich hierbei vielmehr auf das not-
wendigste MaB beschranken und hat bis auf eine Ausnahme
lediglich t)ber- bezw. Unterfiihrungen an Bahnlinien vorgesehen.
Da ein Landweg dicht neben der Kleinbahnlinie von Hochst
nach Konigstein iiegt, wird er durch ein besonderes Bauwerk,
das in die Rampe fiir die Bahnunterfiihrung fallt, auch mit
iiberbriickt. Es ergeben sich daher je eine tlberfiihrung iiber die
Bahnlinie Hochst—Limburg und Hochst— Konigstein, sowie
die Oberfiihrung des Landweges neben der Bahn Hochst— Konig-
stein, eine Unterfiihrung unter der Bahnlinie Hochst— Soden
und zwei Oberfiihrungen iiber die Bahnlinien Frankfurt—
Limburg bezw. Oberursei. Ferner ist noch die Uberbriickung
von vier Bachen und zwei groBeren Graben erforderlich. Im
ganzen handelt es sich also um 12 Kunstbauten. Samtliche
sonstigen wichtigen StraBen noch niveaufrei zu kreuzen, wiirde
weitere 6 Bauwerke erforderlich machen. Die Kosten hierfiir
werden aber bedeutend hoher, ais die fiir die geplanten Unter-
bezw. Uberfiihrungen an den Bahnlinien, da Rampen fiir Zu-
bezw. Abfahrten hatten sorgesehen werden miissen. Es wird
daher die Ausbildung der Niveaukreuzungen in iibersichtlicher
Weise: durchgefiihrt, so daB diese keinen AnlaB zu Gefahren-
punkten geben. Sollte sich jedoch bei wesentlicher Yerkehrs-
steigerung die Notwendigkeit spaterer Uber- bezw. Unter-
filhrungen zeigen, so ist deren Herstellung jederzeit ermoglicht.
Die Bauwerke sind mit 12 m Breite vorgesehen, sie sind also
auf der Strecke von Hattersheim bis zum Abzweig der StraBe
nach Soden—Konigstein 2 m breiter ais das Planum. Diese
MaBnahme beruht auf der Erwagung, daB. bei spaterer evtl.
einheitlicher Ausbildung des Planums der ganzen StraBe auf 12 m
bei weiterer Yerkehrssteigerung eine Yerbreiterung der Bau-
werke, die dann mit hohen Kosten verbunden ist, yermieden wird.
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DurchgangsstraBe von Frankfurt a. M. nach Wiesbaden bzw. Mainz.
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Die Langsneigung ist, ausgenommen an den Stellen der
niveaufreien Kreuzungen, den Gelandeneigungen angepaBt. Sie
betragt bis zu 1% . Horizontale Strecken auf groBere Langen
sind mit Riicksicht auf die Entwasserung vermieden. Bei den
Uber- bezw. Unterfiihrungen sind Rampenneigungen bis zu 5%
gewahlt. Die StraBe wird zunachst eine Chaussierung erhalten.
Stiickweise wird dann, sobald bei den Auftragsstrecken cin
Setzen derBodenmassen nicht
mehr zu befiirchten ist, eine
. Dauerbefestigung aufgebracht
farheim werden.
Teilstrecke |II.

Bei dem Umbau der
Bahnanlagen in Wiesbaden
vor etwa 25 Jahren wurde
auch die Bahnlinie Wiesba-
den— Erbenheim mitverlegt.
Ein Teil des alten Planums
dieser Strecke wurde nach
Entfemung der Gleisanlagen
eine StraBe, dic von der
Mainzer StraCe in der Nahe
desHauptbahnhofesabzweigt.
Diese Abzweigstelle liegt zu
allen Verkehrswegen Wies-
badens auBerst giinstig. In
ihrer Nahe kann sich der Yer-
kehr nach allen Ricbtungen
zerstreuen, so daB jederStadt-
teil leicht erreichbar ist. Die
StraBe auf der friiheren Bahn-
linie, jetzt KrimhildenstraBe
genannt, hat eine Lange von
knapp 2 km. Ihr stadtabseits
gelegener Endpunkt ist etwa
3
straBe entfernt. Durch landstrafienmaBigen Ausbau der Krimhil-
denstraBe sowie Herstellung der Verbindung dieser mit der Wan-
dersmannstraBe ware eine einwandfreie Linienfithrung fiir die
Einfiihrung der DurchgangsstraBe Frankfurt—Wiesbaden nach
Wiesbaden geschaffen. Die Arbeiten hatten sich demgemaB
zu erstrecken auf den Ausbau von rd. 2 km und den Neubau
von 3 km. Die Einfiihrungslinio miindet dann 6stlich Erbenheim
in die WandersmannstraBe. Es ware die Herstellung einer
niveaufreien Kreuzung mit der Bahnlinie Wiesbaden—Erbenheim
erforderlich.

M & ferrci

[NetHcenburg

Der Ausfiihrung dieses Planes kann jedoch der hohen Kosten
wegen in absehbarer Zeit nicht naher getreten werden. Um aber
wenigstens die Verkehrskalamitaten im Ortsbereich Erbenheim
zu beheben, war schon seit Jahren beabsichtigt, eine kleine
UmgehungsstraBe um Erbenheim zu bauen. Im letzten Jahre
wurde diese ausgefiihrt.

Wiesbaden und Erbenheim ist durch eine 5 km lange gute
LandstraBe verbunden. Ein Atibau an dieser StraBe hat in den
letzten Jahren lediglich in der nachsten Nahe von Erbenheim
stattgefunden, jedoch nur in dem Umfange und in der Form,
daB der Yerkehr hierdurch keine nennenswerten Behinderungen
erleidet. Mit Riicksicht auf den Wert der bestehenden StraBe
wurde demgemaB geplant, die Umgehung des Ortes Erbenheim
in der Weise auszufiihren, daB die bestehende Wiesbaden-Erben-
heimer StraBe einerseits und die WandersmannstraBe anderseits
miteinander verbunden werden. Hierdurch diirfte das zu-
nachst gesteckte Ziel wenigstens fiir langere Zeit mit nicht zu
hohen Kosten erreicht sein.

Die siidliche Lage der UmgehungsstraBe war bedingt durch
den siidlich der WandersmannstraBe liegenden Flugplatz Wies-
baden-Mainz.' Eine nérdliche Umgehung hatte zudem groBere
Lange und Schwierigkeiten in einer Bahnkreuzung gegeben.
Die bestehende Wiesbaden-Erbenheimer StraBe ist bereits
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unter der durch Erbenheim fiihrenden Bahnlidie Wiesbaden—
Limburg unterfuhrt. Sie biegt kurz hinter diesem Bauwerk
von der geraden Richtung ab und lauft winklig durch den eng-
gebautenOrt. Die UmgehungsstraBe beginnt an dieser Abbiegungs-
stelle und zwar in der Form, daB sie in Richtung der Wies-
baden-Erbenheimer StraBe weiterlauft und um den Ort herum-
geht, um dann auf die WandersmannstraBe zu miinden. Die
i km lange Ortsdurchfahrt, die bisher durch EinbahnstraBen
geregelt ist, kommt dann in Fortfall. Beruhrt wird nur noch
der Ort an der Wiesbaden-Erbenheimer StraBe, an der die Be-
bauung eine Lange von etwa 500 m erreicht. Es handelt sich
hier jedoch um eine aufgeléste Bauweise mit Vorgarten; diese
StraBe hat eine durchschnittliche Breite von 15 m mit beider-
seitigen Hochbanketten.

Die UmgehungsstraBe ist 1200 m lang, sie hat auf dem
westlichen Teil bis an die Flugplatzstrafie 14 m Planumsbreite
mit 9 m breiter Fahrbahn, ein rechtsseitiges Hoch- und ein links-
seitiges Materialbankett von je 2,50 m Breite. Zwischen der
Flugplatz- und der WandersmannstraBe betragt die Planums-
breite nur 12 m, so daB bei Beibehaltung einer Fahrbahnbreite
von 9 m das Hoch- und Materialbankett je 1 m schmaler werden.
Diese verschiedenen Abmessungen ergaben sich aus dem zeit-
weiligen groBen Verkehr von FuBgangern bei Veranstaltungen
auf dem Flugplatz. Fiir die Feldbestellung sind an einigen
Strecken Parallelwege, die in Gelandehélie liegen, neben der
StraBe erforderlich. Die Feldwegkreuzungen sind ebenso wie
die vorhandenen Kreuzungen mit StraBen beibehalten. Auf der
Neubaustrecke liegen 2 StraBenkreuzungen, 2 Feldwegkreuzungen
und 2 Fcldwegabfahrten. Niveaufreie Kreuzungen konnten mit
Riicksiclit auf die fiir sie erforderlichen Mittel nicht hergestellt
werden. Durch Ubersichtlichkeit wird dafiir Sorge getragen,
daB das Gefahrenmoment an diesen Stellen auf ein MindestmaB
herabgesetzt wird. Abgesehen von einem kleinen Knick am Be-
ginn sowie der Einmiindung in die WandersmannstraBe hat
die UmgehungsstraBe noch zwei Kurven erhalten. Die Radien
sind mit 200 m gewahlt. Wenn auch heute im allgemeinen fur
SchriellverkehrsstraBen Mindestradien von 300 m vorges¢hlagen
werden, so ist hier ein kleineres MaB aus der Erwagung lieraus
beibehalten, daB bei gr6Beren Radien eine teilweise Verschiebung
der Linie erforderlich war, wodurch das hochwertige Gelande
in noch ungiinstigerer Weise zerschnitten worden w'are, ais bei
Radien von 200 m, und sodann, daB bei der 9 m breiten Fahrbahn
geniigend Gewalir fiir eine schnelle und sichere Yerkehrsabwick-
lung auch bei Kurven mit 200 m Radius gegeben ist. Hinzu
kommt noch, daB, wenn auch die UmgehungsstraBe ais freie
Strecke anzusprechen ist, immerhin die Nahe des Ortsberings
eine Gesehwindigkeitsbeschrankung verlangt, so daB die ge-
wahlten Radien ais gr6B genug anzusehen sind. Zur Uber-
windung eines Gelandeabsatzes war die Einlage einer 200 m
langen starkeren Langsneigung erforderlich. Diese geht hier
bis zu 4%. Im tibrigen sind die Langsneigungen unter 1 %
gehalten, horizontale Lagen sind mit Riicksicht auf die Ent-
wasserung vermieden. Die Fahrbahn ist zunachst in Chaussierung
hergestellt worden und erhielt nach genugendem Setzen der
aufgeschiitteten Massen eine Kleinpflasterbefestigung.

Teilstrecke 1II,

Noch ungelést ist das Projekt der Einfiihrungslinie nach
Mainz. Die kurzeste Entfernung von Mainz-Kastel mit der
WandersmannstraBe betragt 5 km. Es wurde die Ausfiihrung
einer derartigen Yerbindung immerhin Kosten verursachen,
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deren Obernahme starke Belastung der Finanztrager in heutiger
Zeit nach sich zieht. Aus diesem Gedanken heraus diirfte sich
daher ergeben haben, daB man fiir diese Teilstrecke der Durch-
gangsstraBc Frankfurt—Wiesbaden bezw. Mainz bisher noch
keinen endgiiltigen Entwurf, der ais baureif anzusprechen ist,
aufgestellt hat. Die Lago von Mainz laBt es auch nicht zu,
sich wie bei den iibrigen beiden Teilstrecken mit vorlaufigen
Lésungen zu befassen. Man wird sich daher zunachst noch mit
der bestehenden Frankfurter Verbindung iiber Hochheim,
Wicker und Weilbach begnugen oder durch teilweise besseren
Ausbau des Weges von Mainz-Kastel nach Erbenheim die
WandersmannstraBe hier zu erreichen suchen.

Fiir eine neue Linie diirfte nur ein Weg in Frage kommen.
Die bereits bei der Teilstrecke | genannte alte RémerstraBe ist
auch zwischen Mainz und der WandersmannstraBe noch vor-
handen. Auch hier dient sie ais Feldweg. Es ist also fiir diese
Einfiihrungslinie bereits die Lage vorgezeichnet. Die bisher
aufgestellten Yorprojekte und die Verhandlungen, die uber diese
Teilstrecke gefiihrt sind, ergaben, daB, wenn iiberhaupt eine
neue Einfiihrungslinie zur Ausfiihrung kommt, diese entlang
der ElisabethenstraBe gewahlt werden wird.

Diese Teilstrecke wird nicht ganz 10 km lang. Sie zweigt
von der WandersmannstraBe etwa in der Mitte zwischen Erben-
heim und Hattersheim ab und fiihrt in gerader Richtung nach
Mainz-Kastel. Die Einmiindungsstelle liegt zu den Stadt-
straBen giinstig, eine gute Verteilung des Verkehrs nach allen
Gebieten der Stadt ist daher moéglich. Mainz selbst ist durch
eine StraBenbriicke mit diesem rechtsrheinischen Stadtteil
verbunden. Die notwenige Yerbesserung der Verkehrsregelung
iiber den Rhein durch Verbreiterung des bestehenden Briicke
oder durch Hinzufiigung einer zwriten Briicke soli an dieser
Stelle nicht weiter Behandelt werden.

Durch diese Einfiihrungslinie, die in denselben Abmessungen
u. dgl. herzustellen ware, wie die beiden iibrigen Teilstrecken,
wurde dann Mainz in giinstigster Weise an die Hauptverkehrs-
straBe des Wirtschaftsgebietes angeschlossen. Sowohl in der
Richtung nach Frankfurt, ais auch nach den éstlichen Teilen
des Taunus, ergeben sich dann vorteilhafte Verbindungen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB durch die
Schaffung der vorbeschriebenen Durchgangsverbindung in un-
gefahr 6st-westlicher Richtung von Frankfurt nach Wiesbaden
bezw. Mainz das Verkehrsproblem im rhein-mainischen Wirt-
schaftsgebiet ais gel6st betrachtet w'erden kann. Wenn es auch
ais wiinschenswert angesehen werden miiBte, daB anstatt der
provisorischen Lésungen bei den Einfuhrungslinien nach Frank-
furt und Wiesbaden sofort die Ausfiihrung der endgiiltigen
Projekte vorgenommen uhd der AnschluB nach Mainz auch
in nachster Zeit zur Erledigung kommen wiirde, so muB
im Hinblick auf die seinerzeitigen finanziellen Schwierigkeiten
hiervon Abstand genommen werden. Wie bereits erwahnt,
ist die UmgehungsstraBe von Erbenheim fertiggestellt. An der
UmgehungsstraBe von Hattersheim und Hdéchst sind auch schon
gréBere Teile von Arbeiten erledigt, so daB in nicht zu langer
Zeit die Fertigstellung zunachst der Durchgangsverbindung
Frankfurt—~Wiesbaden, von der auch Mainz groBe Yorteile
durch die Umgehung von Héchst hat, zu erwarten ist.

Trager des Gesamtuntemehmens ist der Bezirksverband des
Regierungsbezirks Wiesbaden. Beteiligtsind die Stadte Frankfurt
und Wiesbaden, sowie der Mainz-Taunus-Kreis.
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PERSONALNACHRICHTEN.

Geheimer Kommerzienrat Dr.-Ing. E. h. und Dr. phil. h. c.
Friedrich Schott f.

Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.-Ing. e. h. und Dr. phil. h. c.
Friedrich Schott, der erst vor kurzem in seltener korperlicher und
geistiger Frische seinen 8o. Geburtstag begehen konnte, ist am zo. Febr.
gestorben. Die Portland-Cemeutwerke Heidelberg-Mannheim-Stutt-
gart Aktiengesellschaft beklagt in dem Dahingegangenen ihren Schépfer
und den Begriinder ihrer heutigen GroBe. Dariiber hinaus aber be-
deutet fiir die gesamte Zementindustrie sowie fur die Bauindustrie
iiberhaupt das Ableben Schotts den Verlust eines liervorragenden
Fuhrers und Wissenschaftlers.

Eine eingehende Wiirdigung des Lebenslaufes und der Verdienste
des Yerstorbenen haben wir in Heft 52 des Jahrganges 1930 unserer
Zeitschrift anlaBlich der Feier des 80. Geburtstages gebracht.

Ernennung.

In der Bauingenieur-Abteilung der Technischen Hochschule
Dresden ist Herr Regierungsbaumeister a.D. Dipl.-Ing. Willi Neuffer,
Direktor der Tiefbaufirma Grun und Bilfinger A. G. in Mannheim,
vom 1. April 1931 ab zum ordentlichen Professor fur Massivbau (Eisen-
beton, Massivbrticken) mit Holzbau, Griindungen und Baustellen-
einrichtungen ernannt worden.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Zur Wirtschaftslage. Dic Reichsanstalt fiir Arbeitslosenversiche-
rung stcllt in ihrem Bericht ftir die erste Febriiarhalfte fest, daB in der
Bericlitszeit das Steigen der Arbeitslosenziffern in einer -weit flacheren
Ivurve verlaufen ist, ais es in vorangehenden Monaten und in der
gleichen Zeit des Vorjahres der Fali war. Die Hauptunterstiitzungs-
empfanger in der Arbeitslosenversicherung sind nur noch um 48 000
auf rund 2 602 000 (im Vorjahre 2 318 000) gestiegen, die Gesamtzahl
der Arbeitslosen dagegen noch um rund 10G 000 auf 4 991 000. Damit
durfte wohl der saisonmaCige Héhepunkt der Arbeitslosigkeit erreicht
sein, der zugleich mit rund 5 Millionen eine Rekordziffer darstellt, welche
die deutsche Wirtscliaft noch nicht crlebt hat. Allerdings wird, wenn
das Wetter sich einigermaBen giinstig gestaltet, in diesen Tagen dic
Friihjahrsentlastung beginnen, sich auf dem Arbeitsmarlct geltend
zu maclien. Dabei wird freilich der iibliche Umfang und selbst der
schon stark verringerte des Vorjahres nicht erreicht werden.

Das gilt insbesondere fur das Baugewerbe, obwohl hier in diesem
Winter die Beschaftigung weit iiber das normale MaB hinaus einge-
sclirankt werden muBte und schon im Januar bei den Unternehmen
fast der gleiche Tiefstand des Beschaftigungsgrades erreicht worden ist,
wie er im Februar 1929 durch die anormale Kalte erzwungen worden
war. Arbeitssuchende Bauarbeiter wurden Ende Januar 883 593 ge-
zahlt. Diese Zahl hat sich in der ersten Februarhalfte noch etwas —
wenn auch nicht wesentlich — erhéht. In den westlichen Bezirken ist
das Sinken der Beschaftigung im wesentlichen zum Stillstand ge-
kommen. Hier wird also bald eine Erleichterung der Lage zu erwarten
sein, jedoch wird, wie gesagt, die Entlastung nur in sehr beschranktem
MaBe eintreten, da der Auftragsbestand minimal ist und vor allem
auch sehr wenig Bauvorhaben bekannt werden. Dic Zusammenbriiche
selbst groBer Bauunternelimungen in letzter Zeit geben ein deutliches
Bild, wie sehr die Wirtschaftskrise den Baumarlct ganz besonders trifft.
Der Zementabsatz im Januar betrug 164 000 t und damit etwa die
Halfte des vorjahrigen (315 000 t).

Die Verhandlungen mit den Gewerkschaften iiber die Erneuerung
des Reichstarifvertrages sind durch Vermittlung von dritter Seite
wieder aufgenommen worden, auch die bezirklichen Lohnverhandlungen
haben in dieser Woche begonnen.

Quellen der Kreditversorgung 1929 und 1930.
1929 1930

in Milliarden RM

Ansammlung von Spareinlagen 2,6 X3
Ankauf von Wertpapieren ... 1.2 |g
Kapitalanlagenzuwachs bei den Versicherungen. 1,05 0,
Rtickzahlung von Effektenkrediten................. 0,05 0.4
Zunahme der kurzfristigen Bankeinlagen . 0.4 0.5
Insgesamt aus der inlandischen Geldkapital-

DHAUNG oo 5.3 5.0
Hauszinssteuermittel 0,85 0,85
Auslandskredite ........ . 1.3 157
Notenbankkredif.....is —0,0 _°33

7-45 7,22

Davon empfingen:
die offentliche Wirtschaft 3,14 3.60
die private Wirtschaft.......coooiiiniicnne 4-31 3.62
7.45 7,22

Der Beirat fiir Wegewesen beim PreuBischen Landwirtschafts-
ministerium hielt dieser Tage seine erste Sitzung ab.

Nach einleitenden Referaten iiber den gegenwartigen Auf-
bau der Wegebau verwraltung und die bisherigen MaBnahmen
zur Vereinheitlichung des Wegewesens nahm man zu diesen
Fragen Stellung. Dabei wurde zum Ausdruck gebracht, daB an der

Dreiteilung der Wegeunterhaltungspflicht zwischen Prorinzen, Kreisen
und Gemeinden festzuhalten ist, da keiner dieser drei Unterlialtungs-
trager entbehrlich sei. Die Bildung eines Reichs- oder StaatsstraBen-
netzes sei wegen der dadurch bedingten Komplizierung der Yerwaltuag
nicht zweckmaBig. Innerhalb der bestehenden Organisation sei jedoch
eine weitere Vereinheitlichung anzustreben, die durch freiw'illige
Vercinbarungen der Wegeunterhaltungspflichtigen sich er-
mdglichen lasse. Insbesondere mtisse versuclit werden, StraBen des
Durchgangsverkehrs in die Hand der héheren Verbande iiberzufiihren;
auch von der Méglichkeit des Zusammenschlusses mehrerer Wegebau-
pflichtigen zum Zwecke von Auftragserteilungen fiir groBere Strecken
miisse mehr ais bisher Gebrauch gemacht werden.

In der Frage der Neuregelung der Kraftfahrzeugsteuer
stellte sich der Wegebeirat einmtitig auf den Standpunkt, daB die vom
Eeich vorgeschlagene Regelung nicht annehmbar sei, weil unbedingt
die gesamte Melirbelastung der Triebstoffe, wie sie durch Zollcrh6hun-
gen und die Mineral6lsteuer bedingt ist, dem Wegebau zur Verfugung
gestellt -werden mussen.

Die yereinfachten Arbeitsbescheinigungen, die den Bauarbeitern
nach Beendigung ihres Arbeitsverhaltnisses gemaB § 170 AVAVG. aus-
geliandigt werden mussen, werden durch die Notverordnung vom
26. Juli 1930 nicht betroffen. Sie konnen nach einer von der Reichs-
anstalt gegebenen Auskunft weiter benutzt werden.

Der Plan, die Formulare fiir Arbeitsamtcr und Lohnsteuerabzug
zu vereinheitlichen, kommt nicht mehr in Frage, nachdem die Héhe
des Arbeitslohnes und der einbehaltenen Lohnsteuer bei Ausscheiden
des Arbeitnelimers in die Steuerkarte 1931 einzutragen sind, so daB
am SchluB des Jahres Lohnsteueriiberweisungsblatter und Bescheini-
gungen zum Zwecke der Lohnsteuererstattung nicht mehr ausgefertigt
werden brauchen.

Die Pauschvergiitungen bei Privatgleisanschliissen sind von der
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft infolge Kiir-
zung der Beamtengehalter mit Wirkung vom 1. Februar 1931 w it folgt
gesenkt worden:

a) Jahresbewacliung von RM 4400,— auf RM 4175,—
b) die Bcwachungsstunde von RM 1,65 auf 1,55.
¢) fiir Gangbarhalten und Schmieren der Weichen:

in denNeben-
gleisen und
in den in AnschluB- in den
Haupt- gleisen, die iibrigen
gleisen der von Loko-  AnschluB-
Reichsbahn motiven be- gleisen
fahren
werden
RM RM RM
von auf von auf
a) fiir eine einfache Weiche 5° _ 45 — 25— 20— 15_ unver-
b) fiir eine doppelte Weiche g5_ 60,— 30,— unver- 20— andert
c) fiir eine einfache Kreu- andert
zungsweiche.............. 80— 75 — 40— 25—
d) fiir eine doppelte Kreu-
zungsweiche............. 120,— unver- 60,— 40,— "
e) fiir ein Weichenkreuz andert
(4 einfache Weichen) 150 — " 75—  n 50,— »
f) fiir eine Drehscheibe . . — — 25— 25 — X

Der Jahrespauschvergutungssatz von 0,75 RM fur I m
Gleisunterhaltung, durch den fast ausschlieBlich Arbeiterleistungen
abgegolten werden, ist nicht ermaBigt worden, weil die Lohnerhéhungen
in den Jahren 192S und 1929 die Reichsbahn nicht zu einer Erhéhung
des Yergutungssatzes veranlaBt hatten.
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Die Auftarifierung von Bimssand und Bimskies von Ausnahme-
tarif 2 nach Wagenladungsklasse G und dic Detarifierung der Bims-
fertigprodukte von Klasse F nach Klasse G hat der ,,Verein zur Wah-
rung wirtschaftlichcr Interessen der rheinischen Bimsindustrie", Neu-
wied, bei der lieichsbahn beantragt. Die baugewerblichen Spitzenver-
biinde haben insbesondere gegen die Auftarifierung von Bimssand
und Bimskies Widerspruch erhoben, weil dieser Zuschlagstoff nicht
nur bei der Fabrikation von Bimsbetonwarcn, sondern auch auf den
Baustellen des Ho¢h- und Betonbaues, z. B. zur Herstellung von Decken
FuBb6den, Wanden, von wcitausragenden Bauteilen, von Putzorna-
nienten usw. verwendet wird. Eine Frachtverteuerung fiir Bimssand
und Bimskies wurde dem Grundsatz widersprechen, daB die Rohstoff-
frachten grundsatzlich niedrig sein sollen. AuBerdem besteht kein
Grund, den Bimssand und Bimskies kiinftig bei der Frachtberechnung
anders zu behandeln, ais die gewdhnlichen Sandc und Kiese.

Auch gegen die Detarifierung der Bimsfertigprodukte be-
stehen Bedenken, weil dadurch u. U. Betonwerksteinbetriebe, dic den
Idchten Zuschlagstoff bisher auf gréBeren Entfernungen zu wirt-
schaftlich ertraglichen Frachtsiltzen beziehen konnten, gcschadigt
wurden. SchlieBlich wurden die auf weiten Entfernungen billig zu
versendendcn Bimsfertigprodukte wirksamer wie bisher gegen Unter-
nehmungen konkurrieren kénnen, welche Baukérper aus Beton, Ton
oder Gips herstcllen.

Der deutsche Sozialetat hat, wie die Entwicklung der letzten Jahre
bcweist, die Tcndenz, standig ohne Riicksicht auf die Wirtschaftslage
von Jahr zu Jahr Weiterzusteigen. Aus der Statistik der Sozialver-
sicherung 1929 ergibt sich, daB in diesem Jahr allein das Beitragsauf-
kommen der Triiger der sozialen Versicherung 4,99 Milliarden RM.
betragen hat, d. h. das 2,7 fache der nach heutigem Geldwert berech-
neten Beitragssumme von 1913 (1,801 Milliarden). Der gesamte Sozial-
aufwand (einschlieBlich der von der Reichsanstalt fiir Arbeitsvermitt-
luiig und Arbeitslosenversicherung gewahrten Darlehen) wird fur das
Jahr 1929 auf 6,3 Milliarden beziffert gegeniiber 1,881 Milliarden
heutigen Geldwertes im jahre 1913. Die Belastung des versicherten
l.ohnes betragt zur Zeit im Reichsdurchschnitt 18—19 %, selbst
unter Beriicksichtigung der durch die Krankenversicherung erfolgten
Beitragsherabsetzung von durchschnittlich 1 %. Wie sehr insbesondere
eine Einschriitikung der Leistungen der Unfallversicherung (vgl. Heft 7
S. 131) am Platze ist, ergibt sich aus der folgenden Ubersicht:

Ausgaben der Unfallversicherung.

Jahr Bctrag in Mili. RM 1925 = 100
1925 223,S I00
1928 377-4 169
1929 410.7 184
Rechtsprechung.

Schlichtung eines aufgetretenen Streites durch einen Unparteiischen
kann vom Unternehmer oder vom Auftraggeber nach § iS der ,Allge-
meinen Yertragsbedingungen fiir die Durclifiilirung von Bauleistungen*
(DIN 1961) vor Beginn des gerichtlichen Yerfahrens verlangt werden.

Ein Unternehmer lehnte, nachdem er einen Schiedsrichter benannt
und damit naah seiner Auffassung das Schiedsgericht ,angerufen"
hatte, die vom Auftraggeber gewurschte Schlichtung des Streitfalles
durch einen Unparteiischen ab und beantragte, da letzterer zunachst
auf Durclifiilirung des Giiteverfahrens bestand, beim Vorsitzenden des
Yerbandes Techniscli-Wissenschaftlicher Vereine gemaB § 5 der
Schiedsgerichtsordnung des Deutschen Ausschusses fiir das Schieds-
gericlitswesen die Benennung eines zweiten Schiedsrichters. Ais dieser
die Benennung verweigerte', weil das Giiteverfahren im Sinne von
§ 18,3 DIN 1961 noch nicht durchgefiihrt sei, klagte der Unternehmer
auf 1'eststellung, daB der \'orsitzende verpflichtet ist, den Schieds-
richter fiir die Gegenpartei zu benennen.

Die Klage ist von der 23. Zivilkammer des Landgerichts | in
Berlin am 30. Oktober 1930 (Gesch.-Nr. 40. o. 449/30) abgewiesen
worden.

Aus der Begriindung
filhrungen:

.Die Klage war aber auch abzuweisen, da der Bauherr Ent-
scheidung des liechtsstreites durch einen Unparteiischen verlangt
hat gemaB §1S Ziffer 3 Teil B der VOB. Der Klager hat zwar seiner-
seits einen Schiedsrichter ernannt und das Schiedsgericht angerufen,
aber das kann néch keine Anrufung des Schiedsgerichts sein, die die
Emennung eines Unparteiischen ausschlieBen wurde. Der Klager
hat wohl seinerseits die erforderlichen Scliritte getan, um ein schieds-
gerichtliches Verfahren in Gang zu setzen. Ein Anrufen des Gerichts
konnte jedoch immer erst durch Einreichen der Klage bei
dem betreffenden Gericht stattgefunden haben. DaB dies auch fiir
das Anrufen eines Schiedsgerichts gelten muB, folgt auBerdem
daraus, daB im §iS Ziff. 3 bei Erlauterung des Wortcs ,Gericht"
und ,Schiedsgericht" gleichgestellt werden. Die Berufung eines Un-
parteiischen ist demnach noch so lange méglich, ais nicht das Schieds-
gericht zusammengetreten und Klage bei ihm eingereicht ist. Zu-

interessieren die nachstelienden Aus-
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standig ist der Unparteiisclie nach dem Wortlaut des § 18 zur Er-
ledigung aller Streitigkeiten. Zwar hat das Schiedsgericht ebenso
wie die ordentlichen Gerichte seine Zustandigkeit zu priifen, wenn
aber der Beklagtc sich weigert, weil der Bauherr einen Unpartei-
ischen angerufen hatte, einen Schiedsrichter zu ernennen, so handelt
es sich hier nicht um eine Frage der Zustandigkeit. Der Bcklagte
ist berechtigt, die Ernennung zu verweigern, weil der
Bauherr einen Unparteiischen verlangt hatte.”

Der Unternehmer sollte sich u. E. der Schlichtung durch einen
Unparteiischen, wie in der VOB. vorgesehen, immer unterziehen, wenn
der Bauherr dieses verlangt. Das Baugewerbe diirfte weder ein In-
teresse an Haufung der schiedsgerichtlichen noch der gerichtlichen
Verfahren haben; es hat dagegen ein erhebliches Interesse daran, daB
der Unternehmer und der Bauherr reibungslos zusammenarbeiten und
daB entstehende Mcinungsverscliiedenheiten baldméglichst auf giit-
lichem Wege beseitigt werden. Ein gewissenhafter sachkundiger Un-
parteiischer kann vielleicht in kiirzester Frist einen Streitfall im Keim
ersticken, der andernfalls jahrelang die Gerichte beschaftigen wiirde.

Anspriiche eines Gartenarchitekten wegen Ausfuhrung eines
Chausseebaus unterliegen nicht der kurzen Verjahrung von zwei Jahren.
(Urteil des Reichsgerichts, VII. Zivilsenat, vom 16. September 1930 —
VII — 624/24.)

Der Kreiskommunalverband M. hatte dcm Gartenarchitekten R.
durch schriftlichen Y'ertrag vom 18. Juni 1914 den Bau einer Chaussee
iibertragen. R. muBte im August 1914 ins Feld riicken, die Weiter-
filhrung des sofort nach Y'crtragsschluB begonuenen Baues wurde dem
li. unméglich. Der Kreiskommunalverband M. iibertrug daher die
Arbeiten einem anderen Unternehmer. Im November 192r Kklagte
R. gegen den Kreiskommunalverband M. auf Vergiitung fiir die ge-
leisteten Arbeiten und die gelieferten Materialien sowie auf Riick-
zahlung der von ihm gestellten Sicherheit, spater erhob er Aufwertungs-
anspriiche. Der Beklagtc wandte unter anderem Verjahrung und Ver-
wirkung ein.

Das Reichsgericht halt den Verjahrungseinwand fur unbegriindet.
Die kurze Vcrjahrungsfrist von zwei Jahren (8 196 Abs. 1, Ziff. 1,
BGB.) ist nicht anwendbar. li., von Beruf Gartenarchitekt, betreibt
keines der in 8 1 HGB. angefiilirten Gewerbe, er ist auch nicht im
Handelsregister eingetragen (8 2 HGB.), er ist also nicht Kaufmann
im Sinne des HGB. Die Lieferung der zum Chausseebau notwendigen
Materialien ist keine gewerbsmaBige WeiterverauBerung von Waren,
sondern nur ein Bestandteil der von R. zur Herstellung der Chaussee
ubernommenen Leistungen. R. wird weder dadurch noch durch den
Aufdruck auf seinen Geschaftsbriefbogen Kaufmann. Wer sich im
Rechtsverkehr ais Kaufmann ausgibt, muB zwar im Interesse der
liechtssicherheit seine Erklarungen wie die eines Kaufmanns behandeln
lassen. Ein Nichtkaufmann kann jedoch nicht allein deshalb den
Verjahrungsvorschriften fiir Kaufleute unterworfen werden, weil er
ais Kaufmann aufgetreten ist. Die Ubernahmo der Herstellung eines
Baus (Bauentreprisevertrag) ist ais Werklieferungsvertrag (8 631
I, BGB.) aufzufassen. Die Anspriiche eines derartigen Unternehmers
verjahren nur dann nach zwei Jahren, wenn es sich um einen Kaufmann
im Sinne des HGB. handelt, was aber eben bei R. nicht zutrifft. Auch
§ 196 Abs. 1 Ziff. 7 BGB. trifft nicht zu, da R. ais Unternehmer
des Chausseebaus tatig geworden ist und Anspriiche fiir Arbeiten und
Materiallieferungen .zur Ausfiihrung eines Werks nicht unter diese
Verjahrungsfrist fallen.

Dic Aufwertungsanspriiche des R. sind nicht vcrwirkt. Durch
die teilweise Geltendmachung der Aufwertung im Jahre 1925 unter
Yorbehalt weiterer Anspriiche hat R. geniigend zu erkennen gegeben,
daB er Aufwertung begehre. Damals war die Rechtsprechung iiber die
Aufwertung noch in den Anfangen und unsicher. Der Beklagte war
durch das Vorgehen des R. geniigend darauf hingewiesen, daB er noch
weitere Aufwertungsanspriiche zu erwarten habe.

Die Zuriicknahme eines Rechtsmittels durch den Steuerpflichtigen
kann nicht wegen Irrtums angefochten werden. (Entscheidung des
PreuB. Oberverwaltungsgerichts vom 10. Dez. 1929 — VIII G. St
483/29.)

L. legte gegen seine Yeranlagung zur Gewerbesteuer fiir das
Rcchnungsjahr 1928 Einspruch ein. Am 19. Oktober 1928 erkiarte L.
zu Protokoll, nach erfolgter Aufkiarung nehme er seinen Einspruch
zuriick. Spater machte er geltecnd, er habeseinenEinspruch nur zuriick-
genommen, weil er von dem Steuerbeamten dahin belehrt worden sei.
daB sein Einspruch verspatet sei. In Wahrlieit sei der Einspruch
jedoch reclitzeitig gewesen.

Das Oberverwaltungsgericht halt die hierin liegende Anfechtung
der Zuriicknahme des Einspruclis wegen Irrtums fiir unzulassig. GemaB
§ 237 Reichsabg.-Ordn. hat die Zuriicknahme eines Rechtsmittels
den Yerlust des Rechtsmittels zur Folge. L. ist demgemaB durch seine
Erklarung vom 19. Oktober 1928 des von ihm eingelegten Einspruchs
verlustig gegangen. Die Veranlagung zur Gewerbesteuer fiir das
Rcchnungsjahr 1928 ist also fiir L. unanfechtbar geworden. Der von L.
behauptete Irrtum kann nicht ais Grund fiir einen Widerruf der Zu-
riicknahme des Einspruchs beriicksichtigt werden. Im Steuerverfahren
miissen klare Grundlagen geschaffen werden. Die Sicherheit des
Verfahrens wiirde gefahrdet sein, Wenn einmal abgegebene Erklarungen
jederzeit ais angeblich irrtiimlich angefochten werden konnten.
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