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Schon seit langcr Zeit zeigten sich an der Tragekonstruktion
der alten Kettenbriicke iiber die Lahn bei Nassau erhebliche
Deformationen und Verschiebungen, insbesondere an den Ketten-
gliedern.  Jahrzehntelang versuchte man durch mancherlei
HilfsmaBnahmen die'Briicke zu erhalten. Das Eigengewicht
wurde durch Aufbringen von geteerten I-lanfstricken alsFahrbahn-
belag herabgemindert und nicht zuletzt wurde das Gesamtgewicht
der iiber die Briicke fahrenden Fahrzeugc auf maximal 60 Ztr.
festgesetzt. Es war aber trotzdem nicht zu vermeiden, daB
schwerere Fuhrwerke iiber die Briicke verkehrten, so daB an der
Briicke jahrlich neue Schaden festgestellt wurden. Im Jahre 1925

durch eiserne bzw. steineme Pylonen mit Versteifungstragem
unter der Fahrbahn bzw. zwischen Fahrbahn und Gehweg
herausragend unterschieden. Der hiervon in jeder Hinsicht am
besten zugesagte Entwurf ist in Abb. 1 wiedergegeben. Durch
die Wabhl eiserner Pylonen und der Anordnung der Versteifungs-
trager unter der Fahrbahn ist verkehrstechnisch fiir die Be-
nutzer der Briicke der groBte Vorteil erreicht. Der Vorzug der
eisernen Pylonen gegeniiber den massiven liegt zunachst in den
geringeren Kosten begrundet. Sodann schranken eiserne Pylonen
den Verkehrauf den Gehwegen bei weitem nicht in dem MaBe
ein, wie die steinernen. Fiir den Yerkehr gestatten die eisernen

Langenschnitt

war ihr Zustand derart bedrohlicli, daB Abhilfe unbedingt ge-
boten war.

Im Hinblick auf eine allgemeine StraBenverkehrsverbesse-
rung wurde zunachst der Plan verfolgt, eine neue Briicke stromab
der alten mit gleichzeitiger Uberfiihrung der Bahngleise auf dem
rechten Ufer zu errichten und die alte Briicke ais Kulturdenkmal
stehen zu lassen, wobei jene fiir den FuBgangerverkehr offen
gehalten werden sollte. Die Durchfiihrung dieses Planes scheiterte
jedoch an der Kostenhéhe. Es blieb daher nur iibrig, durch
Umbau die bestehende Briicke fiir neuzeitliche StraBenlasten
tragfahig zu gestalten.

Die Pfeiler und Widerlager der alten Briicke hatten auBer-
gewohnlich groBe Abmessungen und waren noch in gutem Zu-
stand, so daB sie zwecks Kostenersparnis, abgesehen von etwa
erforderlich werdenden Anderungen, beibehalten werden sollten.
DemgemaB hatte sich der Umbau der alten Briicke lediglich auf
die Erneuerung der Tragekonstruktion zu erstrecken. Bei den ge-
gebenen FluB- und Seiten6ffnungen war die Aiiwendung mancher
Bruckensysteme sowohl in Eisenkonstruktion ais auch in Eisen-
beton erméglicht. Es galt aber einen Ersatz zu schaffen fiir die an
Schonheit so reiche alte Briicke, Die Wahl unter den Systemen
kénnte daher nicht schwer fallen. Man entschloB sich, wieder eine
Hangebriicke zu erstellen, die sich ihrer Vorgangerin ebenbiirtig
erweisen sollte.

Anfang Mai 1926 erfolgte die Ausschreibung der Umbau-
arbeiten. Yon den eingereichten Entwurfen nebst Angeboten
waren die der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G., Werk
Gustavsburg, am formvollendetsten und preiswiirdigsten. Die
Firma hatte mehrere Kombinationsentwiirfe vorgelegt, die sich

Querschnitt
Pylonen einen wesentlieh
besseren Uberblick, so daB
dadurch auch Gefahren-
momente vermieden wer-
den. Es kommt ferner
in Betracht, daB die Aus-
bildung der eisernen Py-
lonen ais Pendelstiitzen
technisch einfach ist und
eine feste tagerung der
Ketten auf den Pylonen-
kopfen ermoglicht, wo-
gegen bei steinernen Py-
lonen auf den Kopfen
Rollenlager fiir die Ketten |
anzuordnen w'aren, wo- 2
durch schwer kontrollier- p
bare Reibungskrafte in L
die Pylonen iibertragen
wurden. Auch in asthetischer Hinsichtsind die eisernen
Pylonen den massivenvorzuziehen.Die geringe Pfeil-
héhe von 6,50 m und das geschmackvoll gewahlte Gelander
geben der Briicke ein gefalliges Aussehen. Mit der Ausfuhrung
dieses Entwurfes waren in jeder Hinsicht, sowohl konstruktiv
ais auch im Hinblick auf eine giinstige Einpassung des Bauwerks
in das Landschaftsbild, die Bedingungen erfiillt gewesen. Der
Preis iiberschritt aber bei weitem die fiir den Umbau vorgesehenen
Mittel, so daB versucht werden muBte, durchEntw’urfsanderungen,
wobei jedoch mdglichst die gebotenen Vorteile des vorgeschlagenen
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Entwurfs Beriicksichtigung finden sollten, einen billigeren Aus-
filhrungsentwurf zu erhalten.

Unter Auflage dieser Anderungsarbeiten wurde der M.A.N.
die Ausfuhrung iibertragen. Der erforderliche Umbau bzw. die
Yerstarkung der Pfeiler und Widerlager wurde von der Firma
Dyckerhoff & Widmann, Biebrich, und die StraBen- und Gehweg-
befestigungen von der Fa. Lénholdt in Frankfurt a. M. ausge-
fuhrt. Die M.A.N. blieb jedoch Generalunternehmer.

Bei dem nunmehr umgearbeiteten und auch ausgefiihrten
Entwurf (Abb. 2) sind die Versteifungstrager auBerhalb der
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fest vemietete Stabe, so daB die gelenklose, polygonale Form der
genieteten Lamellenkette fiir durchaus zweckmaBig angesehen
werden muBte. Die Hangestangen bestehen aus Rundeisen mit
SpannschloB. Sie sind mittels Bolzen an Bleclie angeschlossen,
die ihrerseits mit der Kette bzw. den Versteifungstragern ver-
nietet sind.

Aus wesentlichen Kostenersparnisgrunden konnte die Pfeil-
hoéhe des urspriinglichen Entwurfs nicht beibehalten werden. Sie
wurde etwas erh6ht und mit 7,12 m festgelegt.

Um bei der Auflagerung der Ketten auf den Pylonen die

Gehwege angeordnet. Sie ragen 80 cm iiber deren Oberkante Winkelanderung zwischen Kette und Riickhalteanker, insbe-
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Abb. 2. Ausfiihrungsentwurf.

Querschnit hinaus. Aufihnen istein 30cm sondere die infolge dieser Winkelanderung auftretenden Span-
hohes Gelander aus C-Eisen nungen zu erfassen, sowie eine einwandfreie Oberleitung der
aufgesetzt, das jeweils an den Kettenkrafte in die Ankerstabe zu ermdglichen, sind die beiden
Hangestangen unterbrochen Kettenteile durch Gelenkbolzen miteinander verbunden. Die
ist. DieVersteifungstragerund  Verdrehung der einzelnen Teile gegeneinander istsomit leichter und
das niedrige Gelander bilden ohne schadliche Nebenspannungen ermoglicht. Auf den Pylonen-
somit den GehwegabschluB. koépfen sind kraftige Lager aufgesetzt, in denen die Bolzen ruhen.
Zwecks Einheitlichkeit sind Die ~'erankerung der Ketten im Widerlager erfolgte eben-
die iiber die beiden Seiten- falls mittels Bolzen, die von StahlguBteilen gehalten werden.
offnungen fiihrcnden Blech- Hierdurch ist eine freie Drehung der Riickhaltckctten erméglicht.
trager, die ais Trager auf zwei Die Langstrager sind zwischen den Quertragern so ange-
Stiitzen konstruiert sind, in ordnet, daB die Oberkante der Langstrager 15 cm tiefer liegt,
gleicher Hohe wie die Yer- ais die der Quertrager. Auf diesem Gerippe ruht dann die Fahr-
steifungstrager ausgebildet. bahntafel. Diese Anordnung wurde derjenigen, bei der die Langs-

n Fiir die Pylonen ist eine trager auf den Quertragern ruhen, vorgezogen, da durch die fest
_j Rah menkonstruktion ge- vernieteten Langs- und Quertrager gemeinsam mit der Fahrbahn-
wahlt, bei der die senk- tafel eine steifere Qucrverbindung geschaffen wird, die die Seiten-
rechten Rahmenstabe kreuz- schwankungen des Bauwerks auf ein MindestmaB herabsetzt.
férmigen und der horizontale Stab _L-formigen Querschnitt Die Fahrbahntafel besteht aus Eisenbeton. Sie hat 18 bis
aufweisen. Die Durchfahrtshéhe unter den Pylonen betragt 20 cm Starke und ruht auf den versenkten Langstragern. Uber

rd. 7,50 m, die Gesamthdéhe der Pylonen bis Oberkante Ho-
rizontalstab ist rd. 8,50 m. Durch die Anordnung von Kipplagern
an den PylonenfiiBen konnen die Pylonen in der Langsrichtung
frei pendeln.

Eine neuartige sich wesentlich von den gebrauchlichen
Formen unterscheidende Ausfuhrung stellen die Ketten dar.
Sie sind ais sogenannte Lamellenketten ausgebildet, und be-
stehen aus 10 Flacheisenstaben, von denen je 5 zu einer Lamelle
zusammengenietet sind. Diese Lamellen sind in jedem dritten
Aufhangepunkt gestoBen und in den dazwischen gelagerten Auf-
hangepunkten entsprechend dem jeweiligen Neigungswinkel ab-
gebogen. Bei den sonst iiblichen Gliederketten mit Gelenkbolzen
besteht die Kette aus mehreren, durch kleine Zwisclienraume
getrennten Lamellen, welche die Bolzengelenke umfassen, und an
die wiederum die Hangestangen angeschlossen sind. Wegen der
betrachtlichen Reibung an den Gelenkpunkten wirken die
Gliederketten statisch nicht anders, wie an den Gelenkpunkten

den Quertragern betragt daher ihre Starke nur einige Zentimeter.
Den seitlichen AbschluB der Tafel bilden Randbalken, auf denen
die Gehwegplatten aufliegen. Auf der freien Seite sind die Gehweg-
platten auf L-Eisen, die an die Versteifungstrager genietet sind,
gelagert. Auf die Eisenbetonfahrbahntafel ist eine Isolierschicht
von 1 cm Starke aufgebracht, hierauf liegt eine 4 cm starke
Binderasphaltschicht und dariiber ein 3 c¢cm starker HartguB-
asphalt. Die Gehwege sind 2 cm stark mit GuBasphalt befestigt.
Seitlich begrenztist die Fahrbahn mit Bordsteinen aus Hartbasalt.
Die Isolierung der Fahrbahn nebst der Binderasphaltschicht ist
unter den Bordsteinen bis zu der Auflagerung der Gehwegplatte
iiber den Randtragem der Fahrbahntafel durchgefiihrt.
Wahrend bei den beiden Pfeilern nur geringe Anderungen
durch Abtragen der obersten Quaderschichten, Aufbringen einer
Eisenbetonplatte zur gleichmaBigen Verteilung des Druckes der
Pylonen aiif das Pfeilermauerwerk durchzufiihren waren, muBten
bei den Yerankerungsbauwerken groBere Arbeiten yorgenommen
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werden.  Fiir die Aufnahme der Krafte der Riickhalteketten
waren die alten Verankerungsmauerteile zu schwach. Es war
daher notwendig, diese Teile abzubrechen und durch Beton zu
ersetzen, wobei gleichzeitig fiir die Auflagerung der StahlguBteile,
mit denen die Ruckfialteketten verbolzt sind, kraftige Eisen-
betonplatten anzubringen waren. Durch diese
Ausfuhrungen wurde das Gewicht des ganzen
Verankerungskogl}ers in dem MaBe erhoht, dafi
es groBer ais die Vertikalkomponente der
Kettenkraft wurde. Zur Aufnahme der Hori-
zontalkraft der Kette waren die Veranlce-
rungsbauwerke ebenfalls zu schwach. Es ist
daher zwischen .den Widerlagern und Pfeilern
fiir jede Kette eine Eisenbetonrippe, dic an
den Widerlagern mit einer Youte versehen ist,
eingebaut, wodurch es ermoglicht wurde, die
Pfeiler zur Aufnahme der Horizontalkraft mit
heranzuziehen.
Berechnet wurde die Brucke fiir eine Be-
lastung der Briickenklasse | der DIN 1072.
An Baustoffen fanden Verwendung:
fiir die Kette, Versteifungstrager und
Hangestangen St 48,
fiir die Langs- und Quertrager sowie
untergeordnete Bauteile St 37,
fiir die Auflagerkonstruktion StahlguB.
Ungefahr wurden verbaut 350 t St 48
und 37 und 30 t StahlguB.
Mit den Bauarbeiten wurde im September
1926 begonnen. Da der Verlcehr iiber den FluB
aufrecht erhalten werden muBte, war die Er-
richtung einer Notbriicke notwendig.
Es wurden stromab der umzubauenden
Brucke einzelne Joche errichtet und hierauf
die Briickentafel der alten Brucke gelegt.
Wahrend dieser Arbeiten muBte der Verkehr
allerdings 10 Tage unterbrochen werden. Die
Bauarbeiten wurden so gefordert, daB die Ab-
stiitzung der neuen Tragekonstruktion bereits
Ende November 1926 entfernt werden konnte
(Abb. 3 u. 4), so daB im Dezember der Ein-
bau der Eisenbetonfahrbahntafel und der
StraBen- sowie Gehwegbefestigung ermoglicht
wurde. Anfang Januar 1927, also nach rd.
viermonatiger Bauzeit, konnte die Brucke
dem Verkehr freigegeben werden, wenn sich auch noch die
Erledigung von Restarbciten bis etwa Marz 1927 hinzog. In der
Mitte der Querstabe der Pylonen wurden noch Bronzeschilder
des Nassauer Wappens sowie an die Pfeiler die beiden Jahres-
zahlen der Erbauung der alten Briicke (1830) und der neuen (1927)
angebracht.

UBER EISENBETON -SCHALENDACHER
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Dem Fortschritt der Technik, insbesondere dem der StraBen-
fahrzeuge, ist durch den Umbau der alten Nassauer Kettenbriicke
ein Opfer gebracht, das der Bevdlkerung des Lahntales und auch
des weiteren Nassauer Landes sehr schwer gefallen ist. Die Nach-
rufe, die der alten Brucke gewidmet sind, geben Zeugnis hicrvon.

Abb. 3. Bauzustand Ende November 1926

Abb. 4. Bauzustand Anfang Dezember 1926

Im Bild bleibt sie im Deutschen Museum in Munchen erhalten.
Von dem Bezirksverband des Regierungsbezirks Wiesbaden sind
daher in einsichtsvoller Weise keine vertretDaren Mittel gescheut,
an Stelle des alten Bauwerks ein diesem ebenbiirtiges zu setzen.
Dariiber, daB dieser Plan gegliickt ist, diirfte kein Zweifel be-
stehen.

IM WOHNUNGSBAU.

Yon Oberregierungs- und Baurat Dr.-Ing. Herbst, Berlin.

Der sehr ingeniose und fruchtbare Gedanke, der der auBerst
kuhnen Uberspannung von runden und vieleckigen Raumen in
Kuppel- und Gewdlbeform mit einer erstaunlich diinnen Eisen-
betonhaut nach der Bauweise Zeiss-Dywidag zu Grunde liegt,
ist neuerdings — nach vielfacher Anwendung dieses Systems der
tragenden Gewolbeflache — auch im Wohnungsbau recht vorteil-
haft und glucklich verwendet worden.

Es handelt sich um die etwa 500 Wohnungen enthaltende
Hauser-Gruppe der im Jahre 1930 von der Dyckerhoff & Widmann
Wohnungsbau G.m.b.H. errichteten Siedlung in Pankow-
Berlin, bei der fiir die Ausbildung des Daches von der Bau-
firma Dyckerhoff & Widmann nach eigenem Entwurf Eisen-
betonschalen in Tonnenform zwischen massiyen Dachbindern
ausgefuhrt wurden. Bei der Eigenart und Neuheit solcher

Dachgestaltung im Wohnungsbau wird eine kurze Erorterung
dieser recht beachtenswerten Bauweise von Interesse sein,
zumal in einer Zeit sparsamen, gesunden Bauens die Architekten
in Gemeinschaft mit Ingenieuren nach wirtschaftlichen und
zweckniaBigen Bauformen suchen.

Betreffs der Gestaltung und Bemessung sowie der Eigen-
tiimlichkeit und Anwendungsform der Schalenbauweise sei
auf den Aufsatz von Fr. Dischinger und S. Finsterwalder in
der Zeitschrift ,Der Bauingenieur" 1928, Heft 44—46, zur all-
gemeinen Unterrichtung verwiesen.

Die schnell und erfolgreich eingefiihrte Bauform, welche
vermoge des eigenartigen Trag- und Herstellungs-Systems groBe
Raume mit unerh6rt dunner Eisenbetonhaut zu iiberwinden
vermag, zeichnet sich durch Einfachheit, Masseneinschrankung
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in Aussicht genommen. Eine Gesamtiibersicht der Haus-
blockeinteilung gibt die Abb. i.

Der HausabschluB war feuer-, stand- und wetterfest, schnell
und wirtschaftlich herzustellen; er sollte im ubrigen iiber der
obersten GeschoBdecke im Dache einen Wohnraum grdBter
Ausnutzung moglich machen, eine gefallige Dachform bieten,
schlieBlich auch alle Offnungen fiir Schornstein, Dachfenster
und Oberlicht enthalten. Auf eine brandsichere Ausbildung
des Dachgeschosses (Decke und Dach) sollte bei modernen
Hausern allgemein groBter Wert gelegt werden.

Im Entwurf war nach den gegnbencn Yerhaltnissen grund-
satzlich vorgesehen:

Eine Gewdlbedachhaut von 4 cm gleichmaBiger Starke in
elliptischer Form von 10,75 m Spannweite, von 2,70 m Stich
im Scheitel und von Kopfliéhe in 1 m Entfernung von der
Traufe, ferner die Gewodlbeschalen zwischen Randbindern mit

Abb. 1. t)bersichtsplan QkLrosbafine/des Senebes erba/ten
der neuen Hausblock-Einteilung. in den cndéindemdiese Veronhrung
6esy/nil/in?e einer Sobn-3t/)0n

und Tragfahigkeit, durch Vicl- -Hmcfi/uSeisen46,a -ZSc/

seitigkeit und Anpassungsfahig-
keit, durch eine produktive und
reprasentative  Ausnutzung des
uberspannten Raumes und durch
eine imposante, durch die Kiihn-
heit und die Linienfiihrung der
Bauform hochst reizyolle Archi-

tektur aus.
Das wescntliche Slerkmal des
Systems, wie es ais Tonnen- injedertde

schalendach  zwischen  massiven
Bogenbindern iiber rechteckig ge-
staltete, im Btock vereinigte SWnk
Wohnhauser der Pankower Sied-
lung verwendet wurde, besteht
darin, daB sich eine diinnwan-
dige, zylindrische Eisenbetonschale
zwischen weitgestellte, auf den
Umfassungsmauem ruhende Quer-
binder spannt und dabei durch
diese derart versteift wird, daB
sie fast voliig biegungsfrei bleibt. 6)20mig.
Auf die statischen Eigenschaften
des Tragsystems wird noch spater
eingegangen.

Dieses Schalengewdlbe war nach
den Dispositioiien der Bauherr-
schaft und den Entwiirfen der mit
dem Zuschlag betrauten Baufirma
fiir die Eindeckung von 35 vier- Jnsdinfieiien te, a-SSan
stockigen, nach dem Gelandege- no Mittsibinder £SO
falle stufenweise angeordneten Sied-
lungshausern neuzeitlichen Bautyps
von rund 493 m Gesamtfrontlange Abb. 3. Bewehrung der Tonnen 20 und 21 mit Baustalilgewebe.
und 11,50 m AuBenfrontentfemung

gefmirii/ samfiid>eZuiayeeisenilegen OberdSareie

*5/5° cm Querschnitt und zwischen 17 Mittelbindern mit
*25/50 cm Querschnitt. Diese Eisenbetonbinder sind Zwei-
gelenkbogen mit einemin der massiven GeschoBdecke (Nepos-
decke) liegendenZugband; sie sind, je nach Lange der
Hauser, 12,10 m bis 18 m entfernt. Die Mittelbinder waren
v'on vornherein iiber die Dachflache herausgezogen, um dar-
unter beim Einbau das auf vier Schienenstrangen mit zwei
Wagen verschiebbare Eisenbaugeriist ungehindert vorfahren
zu konnen. Wie sich spater ergab, konnte mit diesem beweg-
lichen Schalungsgeriist nur ein Teil der Dacher eingewdlbt
werden (Hauser 1—22und 29—34); der andere, Kleinere
Teil (Haus 24—28) muBte der Eile wegen auf fester Schalung
Abb. 2. Durchblick auf die neuen Dacher. normaler Form hergestellt werden.
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Fiir die Gesamtunterrichtung und die Erlauterung des hier
behandelten Bauobjektes der Siedlung sei zunachst auf Abb. i
verwiesen, die in die Gesamtanordnung einzufiihren vermag:
Der Baublock mit den tonnenformig gestalteten Dachabschliissen
der Wohnhauser, Durchblick von einem neuen Gewolbe aus.
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die Gewolbeschale selbst im hochwertigen Thyssenzement und
im Mischverhaltnis 1 : 4 gemeinsam mit den Bindern zu be-
tonieren. Dabei sollte die Dachschalc im untersten Teil zur
Vermeidung von Nestern mit ausgesiebtem Materiat zwischen
Schalung gegossen, dagegen im iibrigen oberhalb liegenden
Teil — mit Riicksicht auf die
Daclineigung — mit zahweichen
bis fast erdfeuchten Beton unter
Aussparung und steifer Einfassung
genannter Dachéffnungen  her-
gestellt werden. Fiir die Betonierung
hatte man Pareyer Elbgrubenkies
vorgesehen. Das Betongemisch fiir
die Dachschale sollte am Standbaum
mit Schwenkarm im Férderkiibel zu
einer Pritsche iiber Dachscheitet
hochgehoben und mit Betonldppern
zur Einbaustelle langs verfahren

Abb. 4. Der Eisenbeton-Binder der Dachhaut (iiber Nepos-Decke).

Wie die Eisenbetonschale der Dacher nach Entwurf und Be-
rechnung von Dyckerhoff & Widmann entwurfsmaBig gedacht
war und auch ausgefuhrt wurde, zeigen die Abb. 3, 4 u. 5, aus
denen auch die interessante Eisenbewehrung ersichtlich wird.

werden.
Fiir die Bemessung des Dach-
gewdlbes, das nur sein Eigen-

gewicht, eine Schneelast von 75 kg/m2 und Windlast zu tragen

hat, war beim Beton eine zulassige Beanspruchung von 20 kg/cm2,

bei der Eisenbewehrung eine solche von 1200 kg/cm2, ferner fiir

das Baustahlgewebe und fiir eine Zusatzbewehrung mit St. 48
eine  Hoclistbeanspruchung
von rsoo kg/cm2angenommen.
Die fertige Gewolbeschale
sollte eine Doppellage von
Daclipappe ais Wetterschutz
erhalten. Eine reichliche An-
ordnung von Dehnungsfugen
in der diinnen, der Sonne un-
mittelbar ausgesetzten Schale
in Abstanden von 30— 36 m
schien notwendig.

Fiir die Herstellung des
Tonnengewdlbes wurde z. TI.
ein  bewegliches Lehrgeriist
benutzt, wie es nachfolgend
beschrieben wird.

Das 32 mlangeEisengeriist
bestand aus 4 Schiissen von
je 8 m Lange, von denen jeder
6 Binderhalften aufwies. Diese
stiitzten sich mit 2 x 5t Auf-
lagerdruck (im Belastungs-
zustand) auf Spindcln von je
12 t Tragkraft. Die Binder
trugen zehn Pfettenstrange
von 14 x 20 cm Querschnitt,
diese wieder in 80 cm Abstand
aufgestellte Kreuzholzer aus
5 cm starken Bohlen, welche

5Z5m 15-250n ihrerseits die mit Blech
R benagelte Schalung aufzu-
F6 derTome ; inasri I bere | 48
Quenippen  liogsrippen Ingseljen ooere lage
Schnifa -b -8~ gsrbp Liogseiseo m krtlage & nebmen hatten.

Abb. 5. Eisenbewehrung der Dachhaut. (Tonne 24.)

Fiir diese wurden auf 2514 m2 Flache Moniereisen und auf
3895 m2 geschweiBtes Stahlgewebe (von 5 mm Drahtstarke
und 150 mm Maschenweite) angenommen.

Fiir die Ausfuhrung war vorgesehen, die Zugbander der
Rand- und Mittelbinder, die in der Neposdecke liegen sollten,
gleichzeitig mit dieser und mit den Randgliedem des Gewolbes
an der Traufe aus normalem Eisen-Beton herzustellen, ferner

Zum Ausschalen wurden
die Spindeln heruntergedreht
und auf einen Wagen abge-
senkt, der, auf Schienen
laufend, den Transport des
Lehrgerustschusses in einfacher und schneller Weise zur neuen
Stellung ermoglichte, um dann nach Einstellung des
Geriistes wieder der Bewegung der anderen Schiisse dienen
zukonnen.  BeimAusriisten und Ausfahren muDten die
Bleche neu aufdie Schalung genagelt werden, um beim
Ablosen vom Beton nicht in Unordnung zu geraten; ferner
muBte die auBere Schalung im steilsten Teil des Daches bis
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auf 1,50 m (von der Traufe) angebracht werden. Die Bleche
wurden nach abgeschlossener Aufstellung des Geriistes mit
Kalkmilch geschlemmt, um die starke Wirkung der Sonnen-
bestrahlung zu mildern. Das Ausschalen, Yerfahren und Wieder-
einsetzen eines rund 32 m langen Lehr-Geriistes mit Schalung
hat rund 2 Schichten zu je 8 Stunden i. M. erfordert.

Abb. 6. Einschalung der Tonnen iiber fester Rustung.

Fast alle Dacher sind nach Ablauf von 60 Stunden und
nach vorhergehender Priifung von Probebalken gleichcr Bau-
werksmischung ausgeschalt worden; in einigen Fallen, an kiihlen
und regnerischen Tagen, hat ein Dach einmal 72 Stunden iiber
Schalung gestanden.

Bei der Herstellung der Tonnenschale — fiir rund 30 ni
Lange — wurde

am 1. Tage ausgeschalt, Bohrgeriist verfahren und neu ein-
geschalt, am 2. Tage die Bewehrung aufgebracht, am 3. Tage

Abb. 7. Die Verlegung der Eisenbewehrung iiber die
Tonnenschalung.

die Betonierung ausgefiihrt, am 4. und 5. Tage das neue Gewolbe
iiber Schalung belassen, am 6. Tage wieder ausgeschalt und
neu eingesclialt wie unter 1. Es konnten auf diese Weise
innerhalb von rund 5 Tagen je 30 Frontmeter bzw. 300 bis
400 m2 Dach fertiggestellt werden.

Mit der Eindeckung der ersten Dacher wurde am 9. Juni
1930 begonnen, mit der letzten Aussclialung am 29. August
1930 aufgehort. Demnach wurden etwa 70 Arbeitstage auf-
gewendet, in denen im ganzen 6400 m2 Eisenbetonschalendach
auf einer — das ist sehr wesentlich — nichtzusammenhilngenden
Frontlange von 493 m ausgefiihrt wurden. Es ware die ganze
Arbeit noch eher erledigt worden, wenn nicht im Juli und August
ungewohnlicli heftige und andauernde Regenfalle gestort hatten.

Aus der geringen Masse und der einfachen Herstellung
ergibt sich ein sehr geringer Preis; er ist nicht hoher wie fiir ein
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normales Dach mit liarter Eindeckung, so daB diese Dachform
wegen ihrer erorterten Vorteile ais wirtschaftlich bezeichnet
werden kann.

Einen Einblick in die einzelnen Baustadien der Dachherstel-
lung geben die Abb. 6, 7, 8 u. 9, namlich das Aufstellen vom
Lehrgeriist und die Einschalung, die kreuzweise Eisenbewehrung
im Scheitel und am Kampfer des Tonnengewdlbes, SchlieBlich
der Blick ins Innere eines fertigen Dachgewo6lbes und die Dach-
eindeckung auf fertigen Hausern im Rohbau.

Betreffs der statischen Vcrhaltnisse der Gewdlbeschale sei
noch folgendes erwahnt:

Die halbelliptische Form der Schale ist statisch besonders
giinstig. Der in der Schale entstehende Gewdlbeschub wird
hier ganzlich ohne Biegungswirkung, nur durch Spannungen
in der Flache der Schale auf die Binder hinausgetragen. Man
erkennt die Wichtigkeit der gewahlten Formgebung, indem
man die Yeranderung des Schubes, welcher das Produkt aus
Kriimmungsradius und Normalkomponente der Last ist, be-
trachtet. In der Scheitellinie hat der Schub ein Maximum;
er nimmt gegen den Kampfer zu mit abnehmendem Kriimmungs-
radius und zunehmender Neigung ab und erreicht an dem Punkt
mit vertikaler Tangente den Wert Nuli, so daB der Kampfer
nicht mehr belastet ist. Die Abnahme des Gewdlbescliubs in

Abb. 8. Blick auf die Dachtonnen nach Yollendung.

der Schale wird durch eine tangential an den Binder gerichtete
Schubabgabe bewerkstelligt, welche den Binder belastet. lhre
Vertikalkomponente ist gleich dem Gewicht der Schale mit
ihren Auflasten, da ja langs der Kampferlinie keine Lastauf-
nahme stattfindet. Die Schubabgaben erreichen, in Richtung

Abb. 9. Blick in das Innere eines fertigen Dachgewolbes.

der Erzeugenden betrachtet, an den Bindern ihren hochsten
Wert und nehmen gegen Feldmitte zu linear ab, da jeder Ge-
woélbestreifen einen gleichmaBigen Anteil zur Schubabgabe
liefert. Da nun, in der Richtung des Gewodlbes betrachtet,
die Schubabgaben sich ebenfalls andern, sind mit ihnen auch
Langskrafte in Richtung der Erzeugenden verbunden. Setzt
man diese im Querschnitt zusammen, so erhalt man ein Biegungs-
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moment, welches gleich dem auBeren Moment der Lasten bei
ihrer Ubertragung auf die Binder ist. Man erkennt nunmehr
die Yerwandtschaft der Schalengewdlbekonstruktion mit einem
uber die Binder gespannten Biegungstriiger. Die Schubabgaben
ilbernehmen die Querkraft des Balkens, wahrend der Gewolbe-
schub eine Spannung senkreclit zur Balkenfaser ist, die bei
einem Biegungsbalken normaler Dimensionen wegen ihrer ge-
ringen GroBe auBer Betracht bleibt.

Die Starke der Schale kénnte auf 4 cm beschrankt werden,
da durch das Fehlen von Biegungsmomenten eine Armierung
in der Mitte genAgt. Fiir diese wurde Baustahlgewebe mit 8 mm
starken Zulageeisen aus St. 48 verwendet, so daB eine Mindest-
uberdeckung der Eisen von 12 mm vorhanden ist. Die ersten
Gewdlbe wurden mit normalen Rundeisen St. 37 armiert. Die
Spannungen in der Schale wurden nach der im Handbuch
fiir Eisenbeton (Band X1, 3. Auflage, Hochbau, Il. Teil, 1928)
dargestellten Theorie berechnet. Aus den beiden Normalkraft-
komponenten T£ und T2 und den Schubkraftkomponenten S
wurden die Hauptspannungen an mehreren Punkten der Rich-
tung und GroBe nach berechnet. Die groBten Zugspannungen
in der Schale treten im AnschluB an die Binder mit = 17,0 kg/cm2,
die groBten Druckspannungen und im Scheitel in Feldmitte mit
t= 12,7 kg/cm2 auf. Die Eisenguerschnitte wurden mit
1500 kg/cm2 diinensioniert. Die Zulageeisen gehen in Richtung
der Hauptspannungen, wahrend die Grundarmierung aus Bau-
stahlgewebe ein kreuzweises Netz bildet. Versuche haben er-
geben, daB dieses Gewebe dank seiner geschweiBten Knoten-
punkte besonders gut in der Lage ist, diagonal gerichtete Zug-
krafte aufzunehmen. AuBerdem bietet es auszgezeichneten
Schutz gegen Rissebildung aus Temperaturspannungen, da
seine Elastizitatsgrenze bei 6000 kg/cm2 liegt.

Die groBe Zahl der erforderlichen Offnungen fiir Kamine
und Dachfenster kénnte ohne gréBere Schwierigkeit ausgefiihrt
werden, da die Spannungen in der Schale nicht groB sind. Alle
unterbrochenen Eisen wurden seitlich der Offnung durchgefiihrt
und an besonders gefahrdeten Stellen eine weitere Zulage-
armierung angebracht. AuBerdem wurde jede Offnung durch
einen Rand von 8/12 cm verstarkt.

Die Binder (Abb. 4) wurden ais Zweigelcnkrahmen konstruiert.
Sie liegen aus Herstellungsgriinden auf der AuBenseite der
Schale und geben ais Rippen der Dachflache einen gewissen
Rhythmus und markiges Aussehen. lhre Ho6he ist durchweg
50 cm; ihre Starke wechselt je nach der auf sie entfallenden
Belastungsbreite des Daches zwischen 15 und 30 cm. Der Binder
wurde fiir Eigengewicht, Schnee und Windlast gerechnet und
mit 60 kg/cm2 ausgeniitzt. Ais Armierung wurde hier normales
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FluBeisen St. 37 verwendet; in den Viertelspunkten wurde die
Schale mit 12 d ais mitwirkend gerechnet und zu diesem Zweck
auf 8 cm verstarkt. Die den Horizontalschub aufnehmenden
Eisen liegen in der massiven Decke des obersten Geschosses.
Eine besondere Gelenkausbildung am BinderfuB erubrigte sich,
da die niedrige Decke keine wescntliche Einspannung geben
kann.

Nach der Yollendung des Eisenbetondaches wurde am
25. August 1930 eine Probebelastung auf 12,60 m Dachlange
und 10,50 m Breite mit gleichmaBig verteilter l.ast von
136 kg/m2 vorgenommen, um nach dem AusmaB der Durch-
biegungen an Yerschiedenen Punkten der Schale die Trag-
fahigkeit, Steifigkeit und Brauchbarkeit des neuartigen Daches
beurteilen zu Icénnen. Das betreffende Gewdlbe war am
13. August 1930 betoniert worden, Die genau festgestellten
Durchbiegungen lieBen erkennen, daB die Deformation der sehr
diinnen (iiberall 4 cm starken) Eisenbetonschale ais verschwin-
dend bezeichnet werden koénnte. Die Messungen ergaben in
Feldmitte eine Einsenkung von 4,5 mm,, welche bei Entlastung
auf 0,8 mm zuriickging. Die Zuverlassigkeit der Bauweise
schien damit bewiesen zu sein, da sie die Probebelastung sehr
gut iiberstanden hatte; diese bewies die Giite der Konstruktion.

Dic neue Dachhaut muBte dem Augenschein nach auBen
und innen ais vollig glatt, sauber, eben und dicht bezeichnet
werden, so daB auch die bautechnische und formgerechtc Her-
stellung diese Dachcindcckung, bei welcher geringe Wandstellen
durch Nachschlernmen schnell beseitigt werden konnten, ais
einwandsfrei und gelungen bezeichnet werden kann.

Die Daehausbiklung, deren gefallige Erscheinung durch ver-
schiedene Durchbrechungen im Aussehen etwas leidet, gestattet
bei der gewahlten Form auch eine recht brauchbare Ausnutzung
fiir die Wohnzwecke; sie wird nach dem Eindruck, den der Ver-
fasser gewonncn hat, ais eine Bereicherung des Wohnungsbaues
und ais ein Fortschritt der Bautcchnik angesehen werden konnen.
Die neue Anwendung beweist aber auch allgemein, mit wie
wenig Materiat die Eisenbetonbauweise groBe Raume zu iiber-
winden yermag, ferner zu welchen Meisterwerken deutscher
Ingenieurkunst der Hochstand der theoretischen und praktischen
Durchbildung von Bauweisen auf Grund einer Yerfeinerung
der Baustatik und der Yersuche — mit einem Minimum von
Baustoff ohne Gefahrdung der Sicherheit des Bauwerks — zu
filhren vermag.

Damit stellt sich diese praktische Anwendung der Schalen-
theorie im \Yohnungsbau wiirdig an die Seite der nach dem
System Zeiss-Dywidag von Dyckerhoff & Widmann
bisher so ktihn und ingenids ausgefuhrten Bauwerke groBen Stils.

IN EISENBETON-SKELETTKONSTRUKTION

AUS HOCHWERTIGEM BETON.

Von Dr.-Ing. Robert Schiccirz, Chefingenieur der NAST-Bau-Aktiengesellschaft, Gleiwitz O.-S.

(Fortsetzung und SchluB von Seite 544.)

Mit Riicksicht auf eine rasche Projektierung war es nicht
maglich,das hochgradig statisch unbestimmte, raumlicheRahmen-
werk des Turmskelettes genauer zu untersuchen, sondern es
wurde, um den WindeinfluB zu beurteilen, eine Naherungs-
berechnung durchgefiihrt und die Konstruktion den Yoraus-
setzungen der Rechnung moglichst angepaBt. Das gelenklose, im
Fundament eingespannte, raumliche Skelett eines n-eckigen
Turmes mit m-Geschossen ist bei allgemeiner, raumlicher Be-
lastung 6 n m-fach statisch unbestimmt, vorausgesetzt, daB die
Polygonecken der Ringe in radialer Richtung nicht durch Riegel
verbunden sind. Bei Symmetrie der auBeren Lasten und des
Systems zu einer Diagonale des regelmafiigen n-Eckes halbiert
sich die Zahl der Unbekannten. Besteht gleiche oder entgegen-
gesetzte Symmetrie zu zwei aufeinander senkrecht stehenden

Diagonalen, so verringert sich die Zahl der Unbekannten auf
den vierten Teil, das ist 1,5 enm. Fiir Windbelastung wiirde
somit das Turmskelett bei achteckigem GrundriB und fiinf Ge-
schossen 1,5 8¢5 = 60 Gleichungen mit 60 Unbekannten zur
Auflésung erfordern. Da die Eckpunkte der einzelnen Kinge
aber auch noch durch Riegel miteinander verbunden sind und die
freie Beweglichkeit der Knotenpunkte des Rahmenwerkes von
der Ausmauerung teilweise unterbunden wird, ist der Grad sta-
tischer Unbestimmtheit noch weit groBer, und es erscheint eine
genaue, den tatsachlichen Yerhaltnissen entsprechende Berech-
nung schwer mdglich.

Die Aussteifung der Eisenbetonkonstruktion durch die einen
Stein starke Ausmauerung wurde wie folgt beriicksichtigt.
Zunachst ist der Windanteil berechnet worden, welchen ein
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monolithisclies, achteckiges Prisma aus Ziegelmauerwerk olmc
Uberschreitung der zulassigen Spannung aufzunehmen vermag.
Weiter wurde der tastanteil fiir don Fali ermittelt, daB die
Wande ohne Yerbindung mit den Saulen frei stehen, also langs
der Erzeugenden in den Polygénecken durchschnitten gedacht
sind. Da auf eine gute Verbindung zwischen Ausmauerung und
Eisenbetonkonstruktion nicht sicher zu rechnen ist, wurde mit
einem weit unterhalb des Mittels beider Untersuchungen ge-
legenen Wert gerechnet und 25% der Windlasten der Aus-
mauerung, 75% dem Rahmensystem zugewiesen.

Um die Berechnung des raumlichen Rahmenwerkes zu ver-
einfachen, ist vorausgesetzt, daB die acht Knotenpunkte eines
Ringes sich gegenseitig nicht verschieben und die Form des

Abb. 13.

regelmaBigen Achteckes vollkonimen unvcrandert bleibt. Diese
Bedingung ist in den Geschossen mit vollen Decken von vorn-
herein erfiillt. In den Stockwerken ohne Zwischendecken sind
zu vorgenanntem Zweck die Polygoneckpunkte durch Riegel
miteinander verbunden (Abb. 13). Denkt man sich in allen
Knotenpunkten dieses
ausvier Zwischenriegeln
und den Aclitecksei-
ten gebildeten, ebenen
Stahlwerkes reibungs-
lose Gelenke, so entsteht
ein bewegliches System
(Abb. 14). In Wirklich-
keit ist das Gebilde,
da die Knotenpunkte
feste Vcrbindungen dar-
stellen, statisch unbestimmt. Um starke Nebenspannungen in
den Knotenpunkten auszuschalten, wurde das in Abb. 15 an-
gegebene aus Dreigelenkrahmen und Staben zusammengesetzte

Abb. 14. Abb. 15.
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dreifach statisch unbestimmte Tragwerk der Berechnung zu-
grunde gelegt. Die Ecken der Gelenkrahmen sind durch Platten-
vouten entsprechend ausgesteift, die in der Abb. 15 eingetragenen
Gelenke jedoch der gréBeren Steifig-
keit wegen konstruktiv nicht durch-
gebildet. Infolge der starken
Aussteifung der Ringe ergibt sich
in  jedem GeschoB nur eine
unbekannte Yerschiebung in der
Windrichtung. Fiir die Naherungs-
berechnung ist weiter vorausgesetzt,
daB jeder in der TurmauBenwand
liegende Stockwerksrahmen propor-
tional seiner Verschiebung in der
Rahmenebene Knotenlasten auf-
nimmt und die Krafte infolge Yer-
schiebung des Rahmens senkreclit
zur Tragwand ais von untergeord-
neter Bedeutung vernachlassigt
werden konnen. In jedem GeschoB besteht somit die Gleich-
gewichtsbedingung {Abb. 16)

Abb. 16.

cos S + k, 2 sin

Hierbei bedeutet: S\v die auf das betrachtete GcschoB ent-
fallende Windkraft, kOjl bzw. klj2, die auf die Rahmen o,i und 1,2
in der Rahmenebene wirkenden, waagerechten Knotenlasten.
Betragt die Yerschiebung des herausgegriffenen Ringes in der
Windrichtung A und werden die Komponenten in den Rahmen-
ebenen mit A' bezeichnet, so ist

A COs 12 (A SIN --

und bei Proportionalitat der Knotenlasten mit den Verschie-
bungen wird:

7

A K 3 s'm
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Setzt man klj2 in Gleichung 1 ein, so ergibt sieli:

1 .V~
..COS— 2, W .
ol i 5

Mit GI. (3) sind die Knotenlasten der einzelnen Teilrahmen fest-
gelegt.

Fiir die so berechneten Krafte sind die in der AuBenwand
liegenden zweistieligen, fiinfstdckigen Rahmen berechnet und die
endgiiltigen Windbiegungsmomente der Saulen durch Zusammen-
legen der Momente zweier benachbarter Rahmen bestimmt wor-
den. Die L6osung eines Rahmens erfolgte unter Vemachlassigung
der achsialen Zusainmendriickung der Riegel durch die Normal-
krafte mittels ftinf Elastizitatsgleichungen. Die fiir den Rahmen
01 berechneten Windbiegungsmomente sind in Abb. 17 auf-
getragen. Die Eisenbetonplatten der Behalter- und Tropfdecke
(Abb. 10) sind kreuzweise bewehrt und nach Dr.-Ing. Marcus
mit Beriicksichtigung der entlastenden Wirkung der Drillungs-
momente allseits aufruhend berechnet.

Um eine richtige Materialverteilung und Bemessung der mit
rd. 400 t belasteten, auf 10 m freitragenden Behalterdeckentrager
durchzufiihren, wurde ihre elastische Einspannung in dem acht-
eckigen, die Saulenkopfe verbindenden Ring und in den Turm-
saulen genauer untersucht.- Die Trager erhielten den auftreten-
den Drillungsmomenten entsprechend in der zwischen Stiitze und
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Tragerschnittpunkt gelegencn Strecke eine Spiralbewehrung
aus 12 mm Rundeisen in einer waagerechten Entfemung von
20 cm. Der polygonale Ring der Behalterdecke wird durch die
symmetrische Eigenlast und Wasserfiillung nicht auf Torsion
beansprucht, sondern es spalten sich die Tragereinspannungs-
momcente in den Knotenpunkten, und ein Teil verlauft ais Bie-
gungsmoment um den Ring, wahrend der restliche Teil von den
Saulenkopfen iibertragen wird.

Die Behalterberechnung erfolgtc nach dem Verfahren von
Reissner-Lewe4. Die groBte Ringzugkraft ergab sich in einer
Wassertiefe von 3,17, das sind 69%
der gesamten Fiillh6lie von 4,60 m.
An derselben Stelle tritt auch das
groBte Wandbiegungsmoment, im lot-
rechten Sinne, mit auBen gezogener
Faser auf. Die groflte Ringzugkraft
wird durch eine Bewehrung von 60
12 mm auf 1 m Wandhohe auf-
genommen. Die lotrechten Biegungs-
momente sind von untergeordneter
Bedeutung, und wurden im Ein-
spannungsguerschnitt am  unteren
Wandrand 8mm Rundeisen in 12,5cm
Entfernung, an der Stelle des groBten
positiven Wandmomentes beiderseits
alle 25 cm 10 8 mm Eisen eingelegt.
Die Wandstarke betragt am oberen
Wandrand locm, an der Einspannstelle
20cm. Umdie Wandschalungen leichter
aufstellen zu kénnen, ist der tlbergang
der Behalterwand in den Boden stufen-
formig ausgebildet. Die Sohle ist 18 cm
stark und erhielt ein oberes und unteres
Netz aus 8 mm Rundeisen mit einer
Maschenweite von 25 cm. Uber den
Deckentragern ist inder Sohle zwischen
je zwei Netzeisen 10 8 mm Eisen
oben zugelegt, so daB sich hier der
Eisenabstand auf 12,5 cm halbiert.
ZurAufnahme der negativen Momente
beim Ubergang der Sohle in die
Wand sind die lotrechten Wandeisen schlingenartig 1 m waage-
recht abgebogen, wodurch sie an die Plattenoberseite zu liegen
kommen. Zwischen Behalterdecke und Sohle ist, um ein ungehin-
dertes Arbeiten zu ermoglichen, eine Isolierung aus einer doppelten
Pappelage angeordnet.

Abb. 17.

Zur Erzielung der Wasserdichtigkeit wurde der Behalter-
beton mit guter Kornung der Zuschlagstoffe und einem Sika-
zusatz angemacht und auch der Mortel des 2 cm starken Zement-
glattstriches an den Behalterinnenflachen mit dem gleichen
Dichtungsmittel versehen. AuBerdem sind, um Kkleinere Haar-
risse zu dichten, die Innenseiten mit einem diinnfliissigen in die
Wandporen gut eindringenden Anstrich von Inertol Nr. 49
grundiert und einem zweiten dickeren Deckanstrich aus Inertol 1
gepinselt. Die getroffenen MaBnahmen haben sich bewahrt. Es
entstanden allerdings einige Zeit nach der Fertigstellung und

* Die statische Berechnung der Fliissigkcitsbehalter von Dr.-Ing.
g)lr. L%Wéég, Handbuch fiir Eisenbetonbau, 3. Auflage, V. Band, Seite
und 89.
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Fiillung in der Inertolhaut der Sohle Blasen, da der Anstrich
etwas zu friili aufgebracht worden war und der zwischen Pappe-
lage und Anstrich befindliche Sohlenbeton nicht geniigend Zeit
hatte, auszutrocknen. Beim Reinigen des Behalters rissen die
Blasen auf und es entstanden NaBflecken, die durch einen spater
aufgebrachten neuerlichen Sohlenanstrich mit Inertol behoben
wurden, womit die vollkommene Wasserdichtigkeit des Behalters
erzielt war.

Am oberen Behalterrand ist ein 70 cm breiter, beiderseits
mit Gelandern versehener Umgang angeordnet (Abb. 6), auf
welchem sich der elektrische, mit einem Schwimmer versehene
Wasserstandsmesser befindet, welcher die Wasserstande auf eine
Skala im Wasserwerk iibertragt. Im ErdgeschoB sind links vom
Eingang Abstellraume vorgesehen (Abb 8). Auf einer eisernen,
an den Innenseiten der Turmwande hochfiihrendcn Treppe ge-
langt man zur Tropfdecke. Von hier fuhren Eisenleitern zur
Behalterdecke und dem oberen Behalterumgang.

Die Eisenbetondachkonstruktion (Abb. 11) ist, wie eingangs
erwahnt, mit Benutzung hochwertigen Zenith-Zementes her-
gestellt. Die Dachplatte wurde kreuzweise bewehrt und die
Deckenbalken ais elastisch in der ringformigen Maueriiberlage
eingespannt berechnet. Zur Belichtung und Liiftung des Be-
halterraumes sind vier Oberlichte und Entliiftungen vorgesehen.
Das Dach wurde am 6. Dezember 1929 betoniert und nach sieben
Tagen ausgeschalt, worauf der Behalterinnenputz und die rest-
lichen Innenarbeiten durchgefiihrt wurden. Der gesamte Rohbau
des Turmes erforderte 68 Arbeitstage.

Die Bauleitung seitens der Bauherrschaft lag in den
Handen des Herrn Baurat Dubbert des Landesbauamtes
in Gleiwitz.

Die Ausfuhrung und Ausarbeitung des Detailprojektes er-
folgte durch die Nast Bau-Aktiengesellschaft in Gleiwitz, welche
das giinstigste Angebot eingereicht hatte. Die Rohrlcitungen
der Anlage wurden von der Firma Kauffmann in Gleiwitz ge-
liefert und eingebaut.

Der generelle Entwurf des Bauwerkes wurde vom Herrn
Landeshauptmann in Ratibor vertreten durch Herrn Landes-
baurat Hiersemann, aufgestellt, die endgiiltige, architek-
tonische Gestaltung erfolgte im Einvernehmen mit vorgenannter
Behorde nach den Angaben des Herrn Architekten Regierungs-
und Baurat Niemayer des Landes-Planungsverbandes. In
ruhiger, schlichter Form erhebt sich das achteckige Turmprisma,
dessen Kanten durch die vor die Flucht tretenden Eisenbeton-
saulen abgeschragt werden. Eine einfach profilierte Simsplatte
bildet den oberen AbschluB der tragenden Eisenbetonkonstruk-
tion und deutet die Lage der Behalterdecke an. Um die ge-
schlossene Gestalt des Kubu$ und insbesondere die ruhige
Flachenwirkung der Ausfachung nicht zu stéren, wurden die vier
Turmfenster an der Riickseite angebracht und die Eisenbeton-
verbindungsriegel zwischen den Saulen durch die einen halben
Stein vorspringende Ausmauerung gedeckt. Die vordere, der
StraBenseite zugekehrte Prismenflache wird nur von der Ein-
gangstiir durchbrochen. In den hierzu senkrechten AuBenwanden
sind im ErdgeschoB noch zwei weitere kleinereFenster angeordnet.
Wenn auch die gesamte Eisenbetonkonstruktion architektonisch
nicht verwertet wurde, so ist doch das Emporstreben und die
klare geometrisch reine Form des Turmes durch die nicht
unterbrocheneVertikale der schlanken Pfeiler wirkungsvoll in
Erscheinung gebracht.
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DIE SCHWEISSUNG DER UBERDACHUNG DER TIEFOFENANLAGE DES BLOCKWALZWERKES DER
YEREINIGTE STAHLWERKE A.-G., ABTEILUNG DORTMUNDER UNION.

Yon Dr.-Ing. W. Pungel, Vereinigte Stahlwerke A.-&. Forschungs-Institut, Dortmund.

Yor einiger Zeit wurden in dieser Zeitschrift bereits von
M. Metzler, Dortmund, eingehende Angaben iiber Konstruktion
und Montagc der neuen Tiefofenhalle des Blockwalzwerks der
Dortmunder Union gemacht, die aus Union-Baustahl (St 52) in
vollstandig geschweiBter Ausfiihrung errichtet wurdel! Im fol-
genden seien die schweiBtechnischen Besonderheiten bei der
Herstellung des Bauwerks kurz besprochen2.

Wahrend das SchweiBen von St 37 in den letzten Jahren
derart weiter entwickelt wurde, dafl heute noch kaum Schwierig-
keiten bei der Ausfiihrung auftreten, bereitete das SchweiBen
von St 52 namentlich bei der Yerwendung blanker Elektroden
zunachst einige Schwierigkeiten, w"obei besonders die Elektro-
denfrage von erheblicher Bedeutung ist. Uber den bei der Tief-
ofenanlage verwendeten Baustahl St 52 in Chrom-Kupfer-Zu-
sammensetzung wurde in derLiteratur ausfiihrlich berichtet3. Der
Stahl ist inzwis¢hen ais Union-Baustahl eingefiihrt %vorden.

Bei der Entwicklung dieses Stahles wurde von voruherein
auch weitgehend Bedacht genomraen auf eine gute SchweiObar-
keit. Werksversuche sowohl wie Yersuche an anderen Stellen
lieBen erkennen, daB der Union-Baustahl allen nach dieser Rich-
tung zu stellenden gerechtfertigten Anforderungen geniigt. Um-
hiillte Elektroden schieden aus Griinden der Wirtschaftlichkeit
auch vor allem wegen der Schwierigkeit der Durchfuhrung von
Yertikal- und OberkopfschweiBungen bei der vorliegenden Aus-
filhrung aus. Es wurde daher von der Vereinigte Stahlwerke
A. G. fiir das SchweiBen mit Union-Baustahl eine blanko Sonder-
elektrode entwickelt.

Der bei der vorliegenden Konstruktion verwendete Stahl
hatte folgende Festigkeitseigenschaften:

Streckgrenze: Zugfestigkeit: Dehnung: Einschniirung:
kg/mm2 kg/mm?2 % b
38—39 54—56 23 60

Die mit der Sonderelektrode erzielten Festigkeitswerte sind
nachstehend mitgeteilt:

Zugfestig- Biege-

Starke keit des ge® ardes o jerschweiBe winkel
des schweiBten Grund- des Stahles " 0 beim
Bleches : ~ Materials : o7des Stahles ersten
Bleches: .
AnriB :

mm kg/mm2 kg/mm?2 %

*5 48-52 55 rund go 28-35°

1 Heft 44, 31. 10. 1930, S. 759/762 dieser Zeitschrift.

2 S. a. ,,Die Elektroschweifiung", Braunschweig 2, Jahrg. 1931,
Heft 2, S. 32.

3 Stahl u. Eisen 48, 192S, S. 849/53.

Die wichtigste Feststellung ist, daB die Festigkeit der
SchweiBnaht rund 90% von der des Grundmaterials betragt. Es
ist daneben noch der Biegewinkel angegeben worden. Ermittelt
wurde er nach den ,Richtlinien fiir die Ausfiihrung gesctweiBter
Stahlbautenl. Auch diese Giitcziffer ist fiir die vorliegende
Blechdicke durchaus befriedigend, zumal die SchweiBraupe
beiderseits auf Blechdicke abgeschliffen wurde und bei Bau-
stahl St 37 bei der gleichen Blechdicke nur mit einem Biege-
winkel von 40—450 gerechnet werden kann. In nachstehender
Abbildung sind die bei verschiedenen Blechdiclcen und bei Yer-
wendung blanker und umhullter Elektroden erzielten Biege-
winkel wiedergegeben. Ais blanke Elektrode diente die von
den Vereinigten Stahlwerken entwdckelte Sonderelektrode.

Von besonderer Bedeutung war im vorliegenden Falle die
praktische Erprobung der SchweiBung durch Belastung des Bin-
ders mit Priiflasten, die den maximalen Beanspruchungen ent-
sprachen. Uber Einzelheiten ist bereits in dem ersten Bericht
Mitteilung gemacht wordenb5.

Bei den gesamten SchweiBarbeiten traten irgendwelche An-
stiinde nicht auf. Ganz zu Anfang entstanden allerdings an
einigen Stellen einer einzelnen SchweiBnaht unregelmaBigeLangs-
risse von etwa 20 bis 30 mm
Lange. Bei naherer Priifung
wurde gefunden, daB diese

RiBbildungen zuriickzufiihren S

waren auf zu hohe SchweiB- g5 !
geschwindigkeit (VerstoB < > m-N

eines Arbeiters gegen Yor- b 40

schrift). Da diese RiBbil- $30 \ .

dungen auch in gleicher Weise 20 - N

beim Baustahl St 37 zu be-

obachten waren, kam von

vornherein das Grundmaterial 12 20
alsUrsache dieser Fehler nicht Blechstarke in mm

in Frage. Offenbar traten bei
hoherSchweiBgesctwindigkeit

. MittelwertSt52, blanke Elektrode
m Niedrigstwert | .

. % Mittelwert « ,umhullte
infolge ungeniigender Erwar- Niedrigsiwerf - ,
mMittelwert St 37. blank

mung und geringen Einbrands
ungiinstige  Abkuhlungsver-
lialtnisse zwischen Grundmaterial und SchweiBnaht auf, die
sich in Spannungsrissen auswirken. Da die verwendete Elek-
trode eine sehr hohe Schmelzgeschwindigkeit aufwies, wurde
ihre Zusammensetzung in geeigneter Weise geandert, so daB eine
etwas geringere SchweiBgeschwindigkeit erzielt wurde. In der
Tat traten daraufhin keine Risse mehr auf.

Nledrigstwert

4 Dic Elektroschweifiung i, 1930, S. 9.
5s. Heft 44, 31. 10. 1930, S. 759/762 dieser Zeitschrift.
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Verkehrssichere LandstraBen.
Von Privatdozent Dr.-Ing. von Gruenewaldt, Karlsruhe.

Der Automobilverkehr hat auf den LandstraBen der Vereinigten
Staaten im Jahre 1929 bei 1860000 Unfallen 31000 Todesopfer ge-
fordert. Die Tatsache, daB die Zahl der Unfalle standig zunimmt,
und zwar in letzter Zeit stkrker ais die Zahl der Kraftwagen, und das,
obgleich die StraBen mit einem ungeheuren Aufwand an Kosten
instand gesetzt und verbessert werden, hat dort Veranlassung ge-
geben, die Frage der Verkehrssicherheit der StraBen griindlich zu
priifen. In den amerikanischen Fachzeitschriften wird diese Frage
eingehend behandeltl, wobei vor allem interessant ist, daB die an die
StraBe zu stellenden Anforderungen nicht nur aus der Mechanik der

1 Vgl. CivilEngineering 1930, Bd.l, Nr. 3, und Eng. News-Recorgichen,

1931, Bd. 106, Nr. 1

Fahrzeuge abgeleitet werden, sondern daB vor allem auch die Psycho-
logie des Fahrers weitgehend in Betracht gezogen wird.

Jeder Kraftwagenfahrer, auch der vorsichtige, hat das Be-
streben, mdglichst schnell vorw&rts zu kommen, daher stellt jede
Notwendigkeit, die Geschwindigkeit zu erm&Bigen, eine potentielle
Gefahr dar, die sehr real wird, wenn diese Notwendigkeit nicht in ge-
nugender Entfernung klar und eindeutig erkennbar ist. Hieraus folgt
ais erste Forderung die deutliche Kenntlichmachung aller Ge-
fahrenpunkte, wie Kreuzungen, Kurven und vor allem auch Ande-
rungen in der Fahrbalinbeschaffenheit.

Auf guter, ebener StraBe wird ganz allgemein nicht nur schneller,
sondern auch unvorsichtiger gefahren ais auf StraBen, die sclilechter
und schwieriger sind — das ist eine Tatsache, der Rechnung getragen
werden muB. — Es ist ganz charakteristisch, daB auf engen, kurven-
uniibersichtlichen GebirgsstraBen verhaltnismaBig seiten
Unfalle erfolgen — hier wird eben sehr vorsichtig gefahren. Die wich-
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tigste Férderung, die an eine StraBe gestellt werden muB, ist wohl die
nach GleichmaBigkeit der Fahrbedingungcn.

Im Interesse einer glatten Abwicklung des Verkelirs sollte jedes
Fahrzeug die rechte StraBenseite einhalten, und zwar sollte es so weit
rechts fahren wie nur moglich. Statt dessen sieht man vielfach Kraft
wagen, die die Mitte der StraBe benutzen; der Grund hierfiir ist die
tatsitctiliche oder ansclieinende Gefahrlichkeit des Fahrens am Rande
der StraBe, bedingt durch zu starke Querneigung, durch hohe und
scharfkantige Bordschwelle, schmale Bankette, besonders bei hohen
Dammen oder tiefen Graben.

Dies sind alles Momente, die beim Entwurf von neuen StraBen
und beim Umbau bestehender StraBen beriicksichtigt werden miissen.

Nach der Unfallstatistik des Staates Pennsylvanien sind von
43 77" Unfallen weitaus die meisten, und zwar 33116, bei gewo6hnlichem
Vorvvartsfahren erfolgt, 4387 infolge Gleitens oder Schleuderns und
2243 beim Abbiegen nach links (beim Abbiegen nach rechts nur 637).
5328 Unfalle erfolgten in Kurven und 13 237 in StraBenkreuzungen,
was die besondere Gefahrlichkeit dieser Stellen zeigt, die um so mehr
auffallt, wenn man bedenkt, einen wie geringen Teil der gesamten
Fahrstrecke sic ausmachcn.

Es sollen nun zunachst die Anforderungen besprochen werden,
die an eine neue StraBe mit vorwiegendem Automobilverkehr zu stellen
sind; daraus ergeben sich dann ohne weiteres SchluBfolgerungen fiir
den Umbau bestehender StraBen. Die amerikanischen Angaben be-
ziehen sich durchweg auf reine AutomobilstraBen, so daB nicht alles
dort Empfehlenswerte ohne weiteres auf StraBen mit gemischtem Ver-
kehr tibertragen werden kann.

1. Linienfiihrung im allgemeinen. Eine StraBe fiir reinen
Automobilverkehr soli so gebaut sein, daB eine Regelung der Geschwin-
digkeit durch Vorschriften nicht erforderlich ist, wobei mit Geschwin-
digkeiten bis zu 100 km/h 2 und mehr zurechnen ist. Die tatsachliche
Fahrgeschwindigkeit wird allcrdings 80 km/h seiten iiberschreiten, da
nur eine kleine Anzahl von Kraftwagen auf die Dauer mit gréBerer
Geschwindigkeit gefahren werden kann, und noch weniger Fahrer
imstande sind, langere Zeit ein solches Tempo durchzuhalten, endlich
auch, weil die DurchlaBfahigkeitder StraBen bei dieser Geschwindigkeit
sehr gering ware. Auf StraBen mit gemischtem Verkehr ware eine
Beschrankung der Fahrgeschwindigkeit recht zweckmaBig, und zwar
ware die Hochstgeschwindigkeit je nach der Art der StraBe und nach
dem Verkehr auf ihr verschieden zu bemessen, was auch in den Vcr-
einigten Staaten meist ublich ist.

2. Die Oberflache der StraBe muB bekanntlich glatt und eben,
aber nicht schliipfrig sein, sondern den Radern des Fahrzeuges einen
guten Halt bieten. Besonders gefahrlich ist ein fiir das Auge unmerk-
licher Obergang von einer rauheren Fahrbahnbefestigung auf eine
weniger rauhe3

3. Von groBer Wichtigkeit ist die richtige Ausbildung des
StraBenauerschnitts nach Breite und Quergefalle. In den Ver-
einigten Staaten sieht man ein Quergefalle von 0,8% auf Beton-
straBen, 1,2% auf bitumindésen und wassergebundenen SchotterstraBen
mit Oberfiachenbehandlung ais ausreichend4 an, das sind Neigungen,
die zur Entwasserung von gut gebauten StraBen geniigen.

Ais zweckmaBigste Breite einer Fahrspur wird in den Ytrcinigtcn
Staaten, ebenso wie bei uris, 3m angesehen, wobei dort ais gréBteBreite
eines Fahrzeugs 2,45 m zugelassen wird. Ausnahmen von diesem MaBe
sollten nicht gestattet werden, da solche Fahrzeuge den gesamten
ubrigen Verkehr behindern wurden. Schon das MaB von 2,45 m ist
fiir die 3 m-Fahrspur zu groB. Fiir diese Fahrspurbreite sollte 2,25 m
die gr6Bte zulassige Fahrzeugbreite sein. Bei einerriclitigen Bemessung
der Fahrspur nach einer Fahrzeugbreite von 2,45 m wiirde die Fahr-
bahnbreite von der iiberwiegenden Mehrzahl der Fahrzeuge nicht aus-
genutzt werden.

Vereinzelt wird eine Fahrspurbreite von 3,6 m vorgeschlagen,
und zwar bei StraBen mit mehr ais zwei Fahrspuren fiir die auBeren
Spuren, wahrend fiir die inneren das MaB von 3 m beibehalten werden
soli. (Man hat festgestellt, daB die Fahrzeuge seiten naher ais 1 m von
der Bordschwelle fahren.) Die Mindestbreite einer in zwei Richtungen
befahrenen StraBe muB 6 m zwischen den Banketten betragen. Bei uns,
wo neben dem anderen Verkehr auch ein sehr starker Radfahrverkehr
vorhanden ist, sollte die Fahrbahnbreite, sofern keine besonderen Rad-
fahrwege vorgesehen sind, deren Anlage fiir stark befahrene StraBen
dringend crwunscht ist, entsprechend vergréBert werden, da sonst die
Kraftwagen in die Mitte der StraBe gedrangt werden.

Die Bankette sollten stets geniigend fest und eben sein, um im
Notfall ohne Gefahr einen Kraftwagen tragen zu kénnen. Das Bankett
soli sich durch seine Farbe merklich von der Fahrbahn untersclieiden,
wo das nicht der Fali ist, muB ein deutlich abweichender Farbstreifcn
das Bankett von der Fahrbahn trennen. Wo irgend madglich, sollte das
Bankett so breit sein, daB ein Wagen auf ihm parken kann (etwa um

2 Bei der Umrechnung von amerikanischen MaBen in MetermaB
sind die Zahlen abgerundet.

3 Es sei an das schwere Ungliick bei einem Rennen auf der Avus
erinnert, das vor einigen Jahren aus diesem Grunde erfolgte.

‘ Man vergleiche hiermit unsere alten SchotterstraBen, die durch
Nachschiittungen in der Mitte der StraBe z. T. Quergefalle von 10%
und mehr haben.
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eine Panne zu beheben). Hierzu geniigt eine Breite von 2,5 m, Die
Graben sollten nicht zu tief sein und die B6schung von der StraBe zum
Graben flach.

Bei einem in dieser Weise ausgebildeten StraBenguerschnitt wird
es moglich sein, naher am AuBenrand zu fahren, und dkmit die Fahr-
bahn besser auszunutzen, Die tatsachliche DurchlaBfahigkeit5 einer
StraBe mit zwei Fahrspuren (einer in jeder Richtung) betragt nach
viclfaclien Messungen in den Vereinigten Staaten etwa 1000 Fahrzeuge
in beiden Richtungen zusammen, bei drei Fahrbahnen etwa 1600 Fahr-
zeuge in der Stunde. Wenn sich rd. vier Fiinftel des Verkehrs in einer
Richtung bewegen, kénnen die entsprechenden Zahlen zu 1300 und
2300 angenommen werden. Bewegen sich auf der StraBe Fahrzeuge
mit sehr verschiedenen Gesclwindigkeiten, so daB haufig iiberholt
werden muB, so sinken diese Zahlen noch um ein bedeutendes.

Ais erforderlichen Weg zum Uberholen rechnet man in den Ver-
einigten Staaten bei Geschwindigkeiten von 40 bis 50 km/h etwa
60 m; bei einer ZweispurstraBe miiBte also der Abstand zwischen zwei
einander begegnenden Kraftwagen mindestens 120 m betragen, damit
ein gefahrloses Uberholen méglich ist. Diese Zahlen erscheinen viel
zu klein, die doppelten Abstande diirften kaum ausreichen. Je geringer
der Geschwindigkeitsunterschied zwischen dem iiberholenden und
iiberholten Fahrzeug ist, eine um so gréBere Uberliolungsstrecke ist
erforderlich.

Sehr wichtig fiir die Sicherheit des Verkehrs ist das Einhalten
der riclitigen (rechten) Fahrspur durch die Fahrzeuge. Um das zu
erleichtem, ist es in den Vereinigten Staaten ublich und durchaus zu
empfehlen, die Fahrspurgrenzen durch Streifen in abweichender Farbe
deutlich sichtbar zu machen. Bei mehr ais zwei Fahrspuren werden
die mittleren Fahrbahnen in den Vereinigten Staaten haufig mit einer
anderen Decke versehen ais die auBeren, meist mit einer etwas weniger
vollkommenen, um zu vcranlassen, daB die Fahrzeuge die auflere
Fahrbahn vorziehen.

4. Von groBer Bedeutung fur die Sicherheit des Verkehrs ist
eine zweckmaBige Awusbildung der Kurven. In StraBen fiir
schnellen Verkehr miissen die Kurven selbstverstandlich einseitiges
Gefalle nach innen haben. In Kalifornien betragt auf reinen Auto-
straBen dies Gefalle bei Halbmessern von 120 m 12,8%, um bei je
30 m Verlangerung des Halbmessers um 0,8% abzunehmen his zu
einem Quergefalle von 1,6% bei 540 m Halbmesser — bei gréBeren
Halbmessern erhalt die StraBe das gleiche Gefalle wie in der Geraden,
nur einseitig. Bei derartigen Querneigungen sind nach amerikanischen
Angaben Geschwindigkeiten von 60 km/h bei 120 m Halbmesser,
80 km/h bei 180 m Halbmesser, 100 km/h bei 300 m Halbmesser
maglich.

Da der Wagen beim Ubergang aus der Geraden in die Kurve
sich nicht sofort nach einem Kreishogen des gegebenen Halbmessers
einstellt, sind bei Halbmessern unter 350 m Ubergangsbo6gen erwiinscht.

Einen Ersatz fiir den Ubergangsbégen bildet die haufiger an-
gewandte Verbreiterung der Strafle in der I<urve, die dem Fahrer ge-
stattet, sich den Ubergangsbdégen selbst zu wahlen. In Kalifornien
betragt die Vcrbreiterung 1,2 m bei Kurven von 60 m Halbmesser
bis 0,6 m bei 150 m Halbmesser, bei flacheren I\urven wird die StraBe
nicht verbreitert.

Korbbo6gen sind nach Maéglichkeit zu vermeiden, da der Fahrer
die Anderung im Kriimmungsradius nicht sieht und daher den ver-
anderten Fahrbedingungcn nicht immer rechtzeitig Rechnung tragen
kann. Aus demselben Grunde sind auch Gefallswechsel in Kurven zu
vermeiden. Beim Zusammentreffen von horizontalen Kurven mit
Scheitelausrundungen sollten die Anfangs- und Endpunkte der beiden
Kurven iibereinstimmen, da sonst die Verhaltnisse nicht richtig iiber-
sehen werden.

Gute Sicht in allen Kurven ist ein selbstverstandliches Erfor-
dernis; wo sie sich nicht erreichen laBt, sind entsprechende Wamungs-
tafeln aufzustellen.

5. Gute Sichtist auch bei Scheitelausrundungen notwendig,
und zw'ar unabhangig von der Klasse der StraBe, da auf einer hoch-
wertigen StraBe die Ausweichmoglichkeiten in der Regel besser sind.
Ais ausreichende Sichtweite in einer Héhe von 1,5 m iiber dem Boden
werden 200 m angenommen.

Niedrige Scheitel sind zu vermeiden, da die Scheinwerfer der sie
iiberfahrenden Wagen auf sehr weite Strecken blenden. Aus dem glei-
chen Grunde ist bei uns auch vorgeschlagen worden, in reinen Automo-
bilstraBen lange Gerade zu vermeiden und die StraBe besser in sehr
schlanken Bogen zu fiihren.

6. In Abzweigungen sind beide StraBen zu verbreitern, wo-
durch einerseits die Abzweigung deutlich gekennzeichnet, andererseits
auch Raum fiir etwa erforderliches Ausbiegen geschaffen wird. Noch
besser ist es, die einmundende StraBe in Bogen in jeder Fahrtrichtung
aufzulésen. Sind die einmiindenden StraBen unbefestigt, so miissen
sie vor der Einmiindung mit einem rauhen Pflaster versehen werden,
damit der Schmutz von den Radem abfallt, da eine Verschmutzung
der KraftwagenstraBen nicht nur schadlich fiir die Decke, sondern
auch durch Schliipfrigmachen verkehrsgefahrlich ist. Das rauhe
Pflaster hat auch noch den Yorteil, daB es zum Langsamfahren zwingt.

5 Vgl. hierzu auch:
of the Highway Research Board. Washington 1928.

Proceedings of the VIIth annual meeting
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7. Gcfahrenpunkte erstcr Ordnuug sind die Plan-Krcuzungen
zweier Verkelirswege. StraBe mit StraBe und StraBe mit Eisenbahn®,
sic vcrursachen auBerdem bei stiirkerem Verkehr bedeutende Zeit
vcerluste.

In den Vereinigten Staaten besteht z. T. die Vorschrift, dafi
Kraftwagen vor einer Eisenbahn-Plankreuzung zu halten haben und
erst weiterfahren diirfen, wenn sie sich davon iiberzeugt haben, daB
die Strecke frei ist’; den hierdurch entstelienden Zeitverlust rechnet
man bei freier Strecke zu 5 bis 8 sec. Die nach der Denkschrift des
Siedlungsverbandes durch einen vorbeifahrcnden Zug bewirkte Sper-
rung der StraBe dauert bei beschrankten Obergangen im Mittel 2,4 min;
bei unbeschrankten 2 min. Die idealste Losung ist naturlich der
schienenfreie Ubergang, der aber sehr teuer ist, dessen Neuanlage
daher nur bei starkem Eisenbahn- und StraBenverkehr gerechtfertigt
erscheint. Im Interesse der Sicherheit ist stets auf rechtzeitige Kenn-
zeichnung des Eisenbahnuberganges und auf gute Obersicht an der
Kreuzungsstelle selbst zu achten.

Ist bei Kreuzung zweier StraBen kein Ubergang des Verkehrs
von der einen auf die andere StraBe zu erwarten, so empfiehlt sich
gleichfalls die Ober- oder Unterfuhrung. Soli aber die Moglichkcit des
Oberganges gewahrt bleiben, so ergibt dies aufierordentlich teure An-
lagen, sogenannte ,Kleeblatt“-Kreuzungen8 die nur fiir Automobil-
straBen mit besonders starkem Yerkehr in Betraeht Icommen.

Andere MaBnahmen zur Sicherung des Verkehrs sind: Ver-
breiterung beider StraBen vor und in der Kreuzung, Auflésung der
Kreuzung in zwei in die wiehtigere StraBe versetzt einmiindende
SeitenstraBen, platzartige Erweiterung der Kreuzung mit Ringfahren.
Die Sicherheit, aber auch die Kosten steigen in der angegebenen Reilien-
folge".

Unbedingt notwendig ist eine gute Sichtbarkeit der StraBen-
kreuzung und ihre rechtzeitige Kenntlichmacliung10; sehr zweckmaBig
ist e$ dabei, wie in Italien, auf der die Kreuzung (oder Abzweigung)
anzeigenden Tafel auch den Ort anzugeben, zu dem die StraBen
fithren1l

8. Besondere Gcfahrenpunkte sind zu schmale oder zu
schwache Briicken, zu schwache Gelander u. dgl. mehr. Bei Engpassen
sollte dicVerengerung der StraBe stets allmahlich erfolgen und deutlich
erkennbar sein, etwa durch Pfosten marlciert. Pfosten und vor allem
Gelander auf hohen Dammen oder Briicken sollten so stark sein, daB
sie den StoB eines Wagens aushalten konnen und dabei womaglich
federn — Drahtseile in Yerbindung mit kraftigen Gelandern haben
sich gut bewahrt. Pfosten und Gelander sollten weiB, oder noch besser
weiB-rot gestreift angestrichen werden, letzteres besonders in Gegcn-
den mit starkem Schneefall. In den AuBenseitcn von Kurven sollten
solche weiBgestrichenen Pfosten stehen oder Alleebaume einen weiBen
Anstrich erhalten, um die Kurve auch in der Nacht deutlich sichtbar
zu machen, eine Ausfiihrung, die man aucli bei uns schon haufig sieht.
Baume sollten nicht naher ais 2,5 m von der Fahrbahn stehen, Hoch-
spannungsmaste nicht naher ais 12 m.

9. Warnungs- und Vcrbotzeichen1) sind so aufzustellen,
daB sie Tag und Nacht (Riickstrahler) gut sichtbar sind, sie mussen
in geniigender Entfernung von der zu deckenden Stelle stehen, etwa
100 m; bei besonders gefahrlichen Stellen empfiehlt sich die Auf-

6 Hierzu vgl. auch die Denkschrift des, Siedtungsverbandes
Ruhrkohlenbezirk: Yerkehrszaiilung an Plankreuzungen.

7 In einigen Staaten alle Wagen, in anderen nur die Omnibusse.

8 Auch beim Projekt der Hafraba sind solche Kreuzungen ge-
plant.

. Die Ansichten iiber die relative ZweckmaBigkeit dieser
ordnungen sind allerdings in Amerika, ebenso wie bei uns, geteilt.

10 In Amerika sind viele Unfalle auf einer Kreuzung zweier
guter StraBen in offener Prarie erfolgt, weil dieKreuzungvon weitem
durch nichts kenntlich gemachtwar und die auf derQuerstraBe schnell
fahrenden Automobile nicht bemerkt wurden,

1 Vgl. Die StraBe 1931, S. 45.

12 Vgl. hierzu auch: Die StraBe a. a. O.
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100 Jahre Dresdener Baupolizei.

Die Anfange einer baupolizeiahnlichen Entwicklung in Dresden
gelien etwa bis auf das Ende des 15. Jahrhunderts zuriick; urkundlich
ist das Datum 15. 3. 1474 zu nennen, wie der ausgezeichnete Rats-
archivar Prof. Dr. Otto Richter in seiner Verwaltungsgeschichte von
1891, erschienen im Verlag W. Baensch, Dresden, darlegt. Der dort
aufgefilhrte RatsbeschluB verspricht Baulustigen unter besonderen
Bedingungen den dritten Teil der Baustoffe bei einem Bauvorhaben
aus Stein. Am 14. 10. 1677 wird das Baupolizeiwesen der Militar-
behorde unterstellt. Wenn diese Regelung Rat und Biirgem auch
nicht angenehm war, so diirfte man aber in der Annahme nicht fehl-
gehen, daB gerade dadurch und infolge teilweise drakonischer MaB-
nahmen der Milit&rbehdrde Dresden selbst zu der schénen stadte-
baulichen Stadt geworden ist, die es heute darstellt. Ais bedeutendster
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stellung eines Vorsignals, des allgemeinen Gefahrzeichcns, in einiger
Entfernung (30 m) vor dem Hauptsignal. Alle iibrigen fiir den Fahrer
bestimmten Tafeln, Wegweiser usw. mussen auch bei schneller Fahrt
gut lesbar sein, sie diirfen also nicht parallel zur Fahrbahn stehen und
mussen geniigend grofl und klar beschriftet sein. Reklamen an oder
in der Nahe von Verkehrszeichen sind zu verbieten, wenn sie irgendwie
verwirrend wirken oder die Klarheit der Yerkehrszeichen™ storen
konnten. Gegen diese einfache Vorschrift wird bei uns wie'in den
Vereinigten Staaten noch viel gesiindigt.

Im vorstehenden ist kurz gezeigt worden, wo die Hauptgefahrcn-
punkte fiir den Kraftwagenverkehr liegen, und die Anforderungen sind
skizziert worden, denen eine KraftwagenstraBc geniigen muB, um ver-
kehrssicher zu sein.

Diese Bedingungen sind auf vorhandenen StraBen augenscliein-
lich nur zum kleinsten Teil erfullt und mussen im Laufe der Zeit,
meist in Verbindung mit sonstigen Ausbesserungsarbeiten, geschaffen
werden. Zunachst mussen alle Gefahrcnstellen, wie Kurven ohne
Obcrhohung, uniibersichtliche Kreuzungen usw. durch Warnzeichen
einwandfrei gedeckt werden.

Im allgemeinen ist die erste Arbeit, die zur Verbesserung einer
bestehenden StraBe vorgenommen wird, die Herstellung einer ebenen
Fahrbahn — das ist falsch: die ebene Fahrbahn verleitet zu schnellem
Fahren, wodurch die Gefahrliclikeit der Gefahrpunkte vervielfacht
wird. Womoglich sollte die Unschadlichmachung solcher Stellen der
Fahrbahnherstellung.vorausgehen oder doch zum mindesten gleich-
zeitig mit ihr erfolgen. Immer wird sich dies allerdings nicht durch-
fithren lassen. Stets sollte aber mit der Fahrbahnherstellung die
Schaffung eines richtigen Quergefalles und die Oberliohung der Ivurven
verbunden werden, ebenso die Herstellung der erforderlichen Mindest-
breite der Fahrbahn, falls sie noch nicht vorhanden ist.

Eine Reihe von Verbesserungen kann wahrend der laufenden
Unterhaltung vorgenommen werden.

W ichtig ist, daB die Unterhaltungs- und vor allem Umbauarbeiten
nicht in der Zeit des starksten Verkehrs vorgcnommen werden, darurn
sollten laufende Unterhaltungen so viel wio moglich im Spatherbst
ausgefuhrt werden und die Vergebung von groBeren Umbautcn
so friih erfolgen, daB die Vorbereitungen im Herbst und Winter ge-
troffen werden konnen und die Arbeiten selbst im Friihjahr ausgefuhrt
werden, damit die StraBen zur Hauptverkehrszeitim Sommerimstande
sind.

UmlenkstraBen sind naturlich vielfach nicht fiir starkeren und
schnellen I<raftwagenverkehr geeignet, hier ist also eine Begrenzung
der Fahrgeschwindigkeit besonders gegeben. Eine Kennzeichnung der
Gefahrpunkte ist auch auf solchen nicht standig von Kraftwagen
befahrenen Strecken notwendig, u. U. kann sie durch zeitweilige
Zeichen erfolgen. StraBen die nicht vollstandig mit Warnzeichen ver-
sehen sind, sollten an den Einfahrten cin Zeichen haben, das auf diesen
Umstand hinweist.

Baustcllen mussen geniigend gescliiitzt sein, hier sind leichte
Drahtzaune, die kein ernstes Hindernis sind, aber einen unaufmerk-
samen Kraftfahrer doch aufhalten, zu empfehlen. Baustellen und
Umlenkungen mussen selbstverstandlich deutlich gekennzeichnet sein
— durch Sperrzeiclien, Richtungsschilder, und in der Nacht Lampen
oder Fackeln, und zwar nicht nur an der Baustelle oder Ablenkstelle
selbst, sondern an geeigneten Ortcn auch weit friiher, so daB der
Durchgangsverlcehr sich einen anderen Weg wahlen kann und nicht
auf die Umlenkung gezwungen wird.

Bei uns, wo praktisch das ganze StraBennetz noch der Anpassung
an den standig wachsenden Kraft\vagenverkehr bedarf, gilt es zunachst
festzustellen, welche Stellen nach Starko des Verkehrs und aus Kon-
Atruktionsmangeln nicht geniigend verkehrssicher sind, wo die StraBen-
breiten nicht ausreichen usf., um danach ein Programm des allmalilichen
Ausbaues festzulegen, das vor allem den Anforderungen der Verkehrs-
sicherheit gerecht wird, wobei die hier vorzugsweise wiedergegebenen
amerikanischen Erfahrungen und Ansichten ais Richtschnur dienen
konnen, wobei aber auch der betrachtliche Fuhrwerks- und Radfalirer-
verkehr (vor allem auch der Kraftrader) zu berucksichtigen ist, was die
Aufgabe nicht unwesentlich erschwert.

MITTEILUNGEN.

unter diesen militarisclien Bausachverstandigen ist Graf Wackerbarth
anzusprechen, der am 4. 3. 1720 das erste Baureglement aufstellen lieB.

Andere geschichtliche Feststellungen lassen sich nicht machen,
Diese Spariichkeit der baupolizeilichen Unterlagen erklart sich vor
allem daraus, daB wahrend der Revolutionswirren des Jahres 1830
fast alle bis zu diesem Zeitpunkt aufgestapelten Akten einschlieBlich
der erteilten Baugcnehmigungen vernichtet wurden. Am 11. Juni 1831
endlich wurde das gesamte Baupolizeiwesen, das so lange in den Handen
der Militarverwaltung war, dem Rate der Stadt Dresden zuriickgegeben.
Am 11. Juni 1931 sind es demnach 100 Jahre her, daB die Baupolizei
wieder in die Verwaltung der Stadtgemeinde iiberging. Innerhalb
dieses Zeitraumes ist ein Tag fiir das Dresdner Baupolizeiwesen von
besonderer Bedeutung.

Das ist der 17. Marz 1906, Damals erhielt Dresden eine neue
Bauordnung, die nach dem Baugesetz vom 1. Juli 1900 umgearbcitet



DER BAUINGENIEUR
1031 HEFT 31

worden war. Dic Baupolizei des Rates zu Dresden ist verbunden mit
der Bauabteilung des Wohnungsamtes des Rates zu Dresden, mit
der Reklameabteilung, dcm Hochbauamt und verschiedenen anderen,
mit dem Baufach zusammenhangenden Amtern. Seit 1922 steht
dem Baupolizeiamt Stadtrat Dr. jur. Koppen vor.

Unter dem Zwange der Notwcndigkeit ergab sieli nach dem
Revolutionsjahr 191S/19 eine Personalverminderung, die liaupt-
sachlich bei den ho6heren Yerwaltungsstellen zum Ausdruck kam.
Wahrend friiher auBer dem Amtsvorstand z. B. vier Juristen fiir not-
wendig gehalten wurden, geniigt seit 1919 nur noch einer. Es ist
in Dresden gelungen, bei dieser Behorde eine starke Geschaftsvcrein-
fachung durchzufiihren. Friiher war es notig, daB die Amtsbaurate
dem Baupolizeiausschusse alles vorlegen muBten. Jetzt konnen die
Amtsbaurate bei einfachen Bauvorhaben, bei denen keine Ausnahme-
genehmigungen notwendig sind, selbstandig entsebeiden. Sie mussen
den BaupolizeiausschuB nur dann in Anspruch nehmen, wenn Ein-
spriiche und starke Abweichungen besondere EntschlieBungen not-
wendig machen. Die Handhabung der Geschafte in dieser Form
hat sich bewahrt. Es wurde jjadurch eine groBc Ersparnis in ver-
waltungstechnisclier Beziehung erreicht. Der BaupolizeiausschuB be-
steht z. Zt. aus 15 Mitgliedern. Architekt Belimann, Dresden.

Internationale Vereinigung fiir Briickenbau
und Hochbau.

2. Sitzung des Standigen Ausschusses vom 9.4—11. April 1931 in
Zurich.

(Bericht iiber das erste Geschaftsjahr. Vorbereitung des Kongressesi932
in Paris.)

Von Reichshahndirektor Dr.-Ing. O. Kommerell.

Vom 9. bis einschlieBlich 11. April 1931 fand in Zurich die zweite
Tagung des Standigen Ausschusses der Internationalen Vereinigung
fur Briickenbau und Hochbau unter dem Vorsitze ihres Prasidenten,
Herrn Prof. Dr. A. Rolin, statt. Neben den Vorstandsmitgliedern
w'aren 35 Delegierte von 16 Staaten erschienen. Die Sitzung war
von besonderer Bedeutung, weil sie sich insbesondere mit den Vor-
arbeiten fiir den ersten Internationalen KongreB beschaftigte, der
von der Vereinigung in Paris im Jahre 1932 abgehalten werdenwird

I. Organisationsfragen:

Die M itgliederzahl und damit das Interesse fiir die Ver-
einigung sind im standigen Steigen begriffen.

Die Erfahrungen des ersten Geschaftsjahres erforderten eine
teilweise Anderung der Organisationsgrundlagen der Vereinigung,
insbesondere ergab sich die Notwendigkeit, dafur zu sorgen, daB in
der Zusanimensetzung des Vorstandes des Ausschusses und bei der
Durclifiihrung der Arbeiten Gewahr daiiir geboten wird, daB die
zwei wichtigsten Bauweisen, mit denen sich edie Vereinigung be-
schaftigt, namlich der Stahlbau und der Eisenbetonbau in
gleicher Weise beriicksichtigt werden. Zu diesem Punkt waren
aus verscliiedenen Landem Anregungen eingegangen; insbhesondere
hatten die Erfahrungen auf den Kongressen in Liittich, bei weichen
die beiden Bauweisen in getrennten Kongressen behandelt worden
waren, die Notwendigkeit gezeigt, fiir eine durchaus gleichberechtigte
Behandlung der Fragen des Eisenbetonbaues und des Stahlbaues
zu sorgen. Diese Gleiclibereclitigung ist dabei durchaus im Sinne
einer Zusammenarbeit aufzufassen, um den Interessenten fiir die eine
Bauweise die Maglichkeit zu bicten, sich mit den Fortschritten der
anderen Bauweise zu beschaftigen und insbesondere auch diejenigen
Fragen richtig zu behandeln, die die Gemischtbauweise betreffen,
da diese in letzter Zeit erheblicli an Bedeutung gcwinnen.

Des Weiteren hat sich die bisherige Organisation in der Arbeits-
weise des Vorstandes ais schwierig erwiesen, da dic 6rtliche Ent-
fernung der einzelnen Yorstandsmitglieder bei der Behandlung der
techniscli-wissenschaftlichen Arbeiten sich stark behindernd aus-
wirkte. .Es wurde daher die Forderung ausgesprochen, die eigentliche
Geschaftsleitung am Sitze der Vereinigung zu verstarken, um von
da aus dic intemationale Zusammenarbeit mit den iibrigen Vorstands-
mitgliedem, den Delegierten und Mitarbeitem der einzelnen Lander
straffer organisieren zu konnen.

Das Generalsekretariat, das bisher von Herrn Prof. Dr. L. Kamer-
Ziirich allein verwaltet wurde, wird erweitert durch den Eintritt
von Herrn Prof. Dr. M. Ritter-Ziirich ais Generalsekretar und von
Herm Dipl.-Ing. P. Soutter - Zurich ais Sekretar des Yorstandes.

Der Vorstand besteht nunmehr aus einem Prasidenten, drei
Vizeprasidenten, zwei Generalsekretaren, vier Mitgliedern und einem
Sekretar des Vorstandes.

Gleichzeitig tritt eine Anderung in der Arbeitsweise des Yor-
standes ein, die sich wie folgt umschreiben laBt:

Der Prasident, die beiden Generalsekretare und der Sekretar
des Vorstandes wohnen am Sitze der Vereinigung und bilden die
eigentliche Geschaftsleitung der Vereinigung. Sie werden durch drei
Vizeprasidenten in diesen Aufgaben unterstiitzt.

Die beiden Generalsekretare, wovon der eine besonders die
Fragen des Stahlbaues, der andere diejenigen des Eisenbeton-
baues bearbeiten wird, beschaftigen sich in der Hauptsache mit
der Organisation der technisch-wissenschaftlichen Arbeit der Ver-
einigung und im besonderen auch mitden Yorbereitungen der technisch-
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wissenschaftlichen Arbeit fur die Kongresse. Sie werden dabei von
den vier Mitgliedern des Yorstandes unterstiitzt.

In den geanderten Satzungen wird weiterhin zum Ausdruck
kommen, daB die Sclirift- und Verhandlungssprachen der Vereinigung
deutsch, franzésisch und englisch sind. Fiir den Fali jedoch, daB
ein KongreB in einem Lande abgehalten wird, in dem keine dieser
Sprachen gebrauclilich ist, wird fiir dic gesamten Vorbereitungs-
arbeiten fiir den KongreB, sowie ais vierte KongreBspraclie die Sprache
des betreffenden Landes zugelassen.

Im Zusammenhang mit der oben erwahnten moglichst gleich-
berechtigten Zusammensetzung ist weiter die Zahl der von den ein-
zelnen Landem zu entsendenden Delegierten und Stellvertretern neu
geregelt worden. Lander mit weniger ais 50 Mitgliedschaften ent-
senden zwei Delegierte und zwei Stellvertreter. Lander mit mehr ais
50 Mitgliedschaften haben das Recht, vier Delegierte und vier Stell-
vcrtreter zu benennen. Esist dabei erwiinscht, daB die Herren moglichst
gleichmaBig in Bezug auf die Bauweisen gewahlt werden, wobei aller-
dings jedem Lande nach dieser Richtung nicht nur volle Freiheit
zusteht, sondern auch der'Wunsch ausgesprochen ist, in der Zu-
sanimensetzung der Delegierten und Stellvertreter moglichst die
Sonderwiinsche und Eigenarten in den Arbeits- und Bauweisen der
betreffenden Lander zu beriicksichtigen.

Es betragen, und zwar mit sofortiger Wirkung, die Mindest-
beitrage fiir persénliche M itglieder 10 Schw'eizer Franken
und fiir Kdrperschaftsmitglieder mindestens 50 Schweizer Franken.

2. Vorbereitung des ersten Kongresses 1932 in Paris.

GemaB den Beschlussen der ersten Sitzung des Standigen Aus-
schusses vom April 1930 in Lugano und auf Grand der durch den
Vizepriisidenten Herrn Pigeaud seinerzeit iiberbrachten Einladung
Frankreichs findet der erste durch die Intemationale Yereinigung
zu veranstaltende KongreB im Monat Mai des Jahres 1932 in
Paris statt. Es wurde zuweit gehen, bereits hier auf die in Paris
geplante bzw. sich in Entwicklung befindliche Organisation zur Durch-
fithrung des Kongresses einzugehen. Die im Yerlaufe dieses Sommers
noch auszugebenden Einladungen zum KongreB werden die ent-
sprechenden Mitteilungen ausfiihrlich enthalten.

Es ist beabsichtigt, anstelle freier Vortrage die Mitteilung iiber
interessante Fragen'in Form von Aufsatzen zu bieten, die in einem
besonderen Kongrefibucli zusammengefaBt  w'erden. Dieses
KongreBbuch stellt dann gewiB in seiner Gesamtheit ein auBerst
wertvolles Dokument internationaler Arbeit dar. Das KongreBbuch
soli ebenfalls durch das Generalsekretariat in Zusammenarbeit mit
den Mitgliedern des Vorstandes bearbeitet werden.

3. Technisch-wissenschaftliche Arbeiten des Kcngresses 1932 in Paris.

1. Stabilitat und Festigkeit von auf Druclc und Biegung
beanspruchten Bauteilen.

2. Platten und Schalen im Eisenbetonbau.

3. Schweiflen im Stahlbau.

4. GroBere Balkenbriicken in Eisenbeton.

5. Briickendynam ik.

6. Ausbau der Statik des Eisenbetons mit Riicksicht
auf die Baustoffeigenschaften.

7. Verbindung von eisernen Tragern mit Beton.

S. Baugrundforschung.

Internationaler KongreB fiir Materialpriifung in Ziirich.

Der Neue Internationale Verband fiir Materialpriifungen veran-
staltet seinen 1. Internationalen KongreB vom 6. bis 12. September
1931 in Zurich. Behandelt werden in

Gruppe A (Metalle): GuBeisen; Festigkeitseigcnschaften von
Metallen bei hohen Temperaturen; Ermiidung; Kerbschlagfestig-
keit; Fortschritte der Metallographie. *

Gruppe B (Nichtmetallische anorganische Stoffe): Natiir-
liche Steine; Portlandzemente; Zemente mit hydraulischen Zu-
schlagen; Tonerde-Sclimelzzemente; Beton; Chemische Einfliisse
auf Zement und Beton; Eisenbeton.

Gruppe C (Organische Stoffe): Alterung organischcr Stoffe;
Holz; Asphalt und Bitumen; Brennstoffe.

Gruppe D (Fragen von allgemeiner Bedeutung): Begriffliche
und priifmethodische Beziehungen zwischen Elastizitat und Plasti-
zitat, Zahigkeit und Sprédigkeit; Bestimmungen der GréBe von
losen Kérnern; Eichung und Genauigkeit von Priifmaschinen.

Nahere Auskunft und Vermittlung von Teilnehmerkarten durch
den Deutschen Verband fiir die Materialpriifungen der Technik, Berlin
NW 7, Ingenieurhaus.

Erwiderung auf die Zuschrift von Herrn Prinz
Erwiderung aufdie Zuschrift von Herrn Prinz in Heft 24/1931.

Uber den EinfluB der Grundwasserstandsveranderung liegen dem
Verfasser bereits von vier mit Wasserhaltung durchgefuhrten Bau-
stellen eigene Messungen — die spater mitgeteilt werden — wie auch
melirere Berichte anderer Baustellen vor, die die Versuche des Ver-
fassers voll bestatigen. ,,Der RiickschluB aus den Versuchsergebnissen,
daB die Einsenkungswerte infolge Wiedersteigens des Grundwassers
bedeutend groBer sind", ist nicht nur gegeben, sondern stets bei den
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zahlreichen von mir, wie auch anderen ausgefiihrten Baustellen mit
kiesigem oder sandigem Boden bei Wasscrhaltung beobachtet worden.
Im iibrigen weise ich darauf hin, daB ein staatliches Institut bereits
meine Versuche wiederholt und bestatigt hat.

tiber EinfluB von Druckluft liegen gleichfalls Baustellen-Er-
fahrungen vor, die die Yersuche bestatigen.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.
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t)ber die Vorgii.nge im Boden, Verschiedenheit der Diclite der
natiirlichen Lagerung und dereri GréBenwerte pp., die die Versuche
im Laboratorium voll rechtfertigen, mag sich Herr Prinz allein unter-
richten. Anscheinend ist auch Prinz entgangen, daB selbst ein wieder-
holt der Wassercntziehung und dem Wassersteigen ausgesetzter
dichter Sandboden sich weiter setzt. Dr.-Ing. H. Prefl.

PERSON ALNACHRICHTEN.

Ernennungen.

Durch BeschluB von Rektor und Senat der Technischen Hoch-
schule Hannover ist folgenden Herren die akademische Wiirde
,,Doktor-Ingenieur Ehren halber" verliehen, und zwar auf ein-
stimmigen Antrag der Fakultat fiir Bauwesen:. dem Regierungs-
baumeister a. D. Hans Hertlein in Berlin-Charlottenburg, dem Ge-
stalter vorbildlicher Werk- und Siedlungsbauten der Elektroindustrie;
dem Oberbaudirektor Heinrich Tillmann in Bremen, dem hervor-
ragenden Gestalter von Seehafen und Hafcnbahnhofen.

Zum Prasidenten des Staatlichen M aterialpriifungsam tes
in Berlin-Dahlem ist Herr Geh. Rat Robert Otzen, Professor
an der Technischen Hochschule Hannover, ernannt worden. Gleich-
zeitig wurde Prof. Otzen an die Fakultat fiir Bauwesen an der Tech-
nischen Hochschule Berlin berufen.

Die Technische Hochschule Karlsruhe hat dem ord.
Professor fur Eisenbahnwcsen, Verkehrspolitik und Stadtebau an
der Technischen Hochschule Ilannover, Herm Dr.-Ing. Otto Blum
in Anerkennung seiner Yerdienste um die Pflege der allgemeinen

Verkehrswissenschaften, um die theoretische und praktische Forderung
des Eisenbahnwesens und um die Entwicklung des neuzeitlichen
Stadtebaues, die W'tirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber
verliehen.

Die Technische Hochschule Braunschweig hat dem ord.
Professor fur Wasserbau an der Technischen Hochschule Hannover,
Herm Dr.-Ing. O. Franzius in Anerkennung seiner ausgezeichneten
Leistungen auf dem Gebiete der Grundbauforschung die Wiirde
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen.

AnlaClich der Hundertjahrfeier der Technischen Hochschule
Hannover wurde Reichsbahndirektor Geh. Baurat Dr.-Ing. E. h.
Schaper zum Ehrenbiirger der Technischen Hochschule Hannover
ernannt.

Der Verein Deutscher Ingenieure hat ausAnlaB seines 75jahrigen
Bestehens den Vorsitzenden des Deutschen Verbandes technisch-
wissenschaftlicher Vereine und den i. Vorsitzenden dsr friiheren
Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen, Geh. Baurat Dr.-Ing.
E. h. de Thierry, Berlin, zum Ehrenm itglied ernannt.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Die Wirtschaftslage ist noch immer vollig ungeldart. Wahrend
diese Zeilen in Druck gehen, dauert die Londoner Konferenz noch an,
doch wird auch diese, wic man leider schon mit Bestimmtheit annehmen
muO, keine entscheidende Wendung bringen. Feststeht allerdings, daB
gerade die Bauwirtschaft durch die Ereignisse der letzten Wo6che mit
am rneisten betroffen wird. Die notwendig gewordene ganz auBer-
gewohnliche Heraufsetzung des Diskontsatzes, der moglicherweise
sogar noch weitere Erhohungen folgen werden, wird zunktchst die
Zwischenfinanzierung so versteuern, daB selbst die Ausfuhrung der
wenigen in diesem Jahr bereits in Angriff genommenen Bauten hierdurch
ernstlich gefahrdet werden kann. Daruber hinaus ist aber die Beschaf-
fung von Hypotheken und anderen langfristigen Krcditen fiir neue
Bauvorhaben zur Zeit iiberhaupt vollig unterbunden, und wenn man
auch den gegenwartigen Zustand nur ais yoriibergehend betrachten
darf, so steht andererseits doch fest, daB die Riickkehr zu nur halb-
wegs normalen Finanzierungsmdglichkeiten zumindest erhebliche
Zeit in Anspruch nehmen wird.

Die Spitzenverbande der deutschen Wirtschaft haben die folgen-
de gemeinsame Erklarung zur Lage abgegeben:

»Auf Grund mannigfacher Beschwerden, die aus weiten Kreisen
der Wirtschaft iiber Nichterfiillung von Yertragen zwischen Liefe-
ranten und Abnehmern aufgetrcten sind, vertreten die untcrzeichneten
Spitzenverbande die Auffassung, daB die piinktliche Erfiillung
abgeschlossener Vertrage nach wie vor Pflicht eines Kauf-
manns ist und im Interesse der Gesamtwirtschaft gefordert
werden muB. Dazu gehort auch, daB bei Uberschreitung der
Zahlungsziele die v.ertraglch geschuldeten Verzugszinsen
gezahlt werden.

Die untcrzeichneten Spitzenverbande lialten es fur ihre Auf-
gabc, in gemeinsamem Einvernehmen auf eine Verstbndigung
iiber die Gestaltung der Kaufbedingungen zwischen den be-
tciligten Organisationen hinzuwirken, um auch an ihrem Teile dazu
beizutragen, daB die guten kaufmannischen Gepflogenheiten
fruherer Zeiten wieder hergestellt werden™".

Der Vorwurf einer Aufblahung und Uberdimensionierung der
deutschen Bauwirtschaft ist heute zum kritiklos wiederholten Schlag-
wort geworden. Es halt eine Untersuchung jedoch nicht stand. Ver-
glcicht man die Produktionswerte der Bauwirtschaft aus der Vor-
kriegszeit mit denen der Gegenwart, so ergibt sich folgendes Bild:

Wert der baugewerblichen Produktion

in Mrd. RM.

1912 1929 1930 1931
(Vor-  Gegen- ge-

kriegs- warts- schatzt

wert) wert d.f.K.
Wohnungsbau (2-2) 31 3,5 3,0 2,2
Gewerblicher Bau (i,5) 2.1 2.7 2,4 1,8
Offentlicher Bau (2.3) 3.2 2,7 i,7 1,6
(M) 8,4 3,9 7-i 5,6

Die fiir das Jahr 1912 ermittelten Vorkriegszahlen sind mit 1,40 multi-
pliziert, um auf den knapp bemessenen Gegenwartswert zu kommen.
Es ergibt sich, daB zwar im Jahre 1929 das Vorkriegsvolumen — im
ganzen sowohl ais beim Wohnungs- und beim gewerblichen Bau — um
ein geringes uberschritten worden ist. Dagegen ist im Jahre 1930 die
gesamte baugcwerbliche Produktion auf 85 % des Vorkriegsvolumens
zuruckgegangen und fiir 1931 ist ein weiterer Riickgang auf 66 % des
Vorkriegsvolumens zu erwarten. Sieht man einmal vom Wohnungs-
bau ab, so bestatigt obige Zahlenreihe durchaus unsere immer wieder-
holte Behauptung, daB der o6ffentlichc Bau sich dauernd unter Vor-
kriegshohe gehalten hat, daB bei ihm die Krise ein Jahr friilier ein-
setzte ais beim Wohnungsbau, und daB heute die Aufgabe weniger ais
»Arbeitsbeschaffung” zu bezeichnen ist, denn ais einfaclie Ausfullung
des schon im dritten Jahre eingetretenen Mankos an einer normalen
Auftragserteilung an offentlichen Bauten.

Auch Professor Wagemann, der Prasident des Statistischen
Reichsamts, brachte in seinem Vortrag auf der Internationalen Bau-
woche in Berlin den Nachweis, daB das Verhaltnis von baugewerblicher
Produktion zum Volkseinkommen in Deutschland keineswegs ais
anormal zu bezeichnen ist, selbst nicht im Jahre 1929, denn auch in
Frankreich, England und den Vereinigten Staaten von Amerika war
dieser Prozentsatz etwa der gleiche wie in Deutschland, wobei noch
beriicksichtigt werden muB, daB in diesen l.andern sicherlich kein so
groBer Riickstand an baulichen Investitionen aus den Kriegsjahren wie
bei uns noch aufzuholen war.

Volkseinkommecn und baugewerbliche Produktion 1928/29
in Mrd. der Landeswahrung.

Bau-
Land Volks- gewerbliche vV.H.
einkommen Produktion
Deutschland . . (RM) 76,2 S.9 ii,7
Frankreich e (Fr) 200— 250 20— 30 10— 12
GroBbritannien. . m (£ 4,0 0,30—0,40 7,5-—10,0
Yereinigte Staaten von
Amerika . (9) 89,4 9,94 Il
Angemessene Preise, Regiebau und Schwarzarbeit. Das Thiirin-

gische Wi irtschafts- und Innenministerium hat folgenden ErlaB her-
ausgegeben:

,,Im Hinblick auf die schwere Notlage des Handwerks wird den
Gemeinden dringend empfohlen, bei der Vergebung von Auftragen die
Reichsverdingungsordnung anzuwenden und nicht grundsatzlich dem
billigsten Anbieter den Zuschlag zu erteilen. Denn esbesteht die Gefahr,
daB dieser entweder durch minderwertige Arbeit die Gemeinden selbst
schadigt oder durch die Arbeitzu einem nicht einmal seine Sclbstkosten
deckenden Preis in den Konkurs getrieben wird. Vermehrung der
Arbeitslosigkeit und Yerminderung der Steueraufkommens in der Ge-
meinde ist dann die Folge. Auch durch die Errichtung gemeindeeigener
W erkstatten fiir Erwerbslose wird die Arbeitslosigkeit nicht vermindert,
sondern nur verschoben. Denn die in diesen W erkstatten ausgefiihrten
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Arbeiten werden dem freien Gewerbe entzogen, so daB dieses Arbeit-
nehmer entlassen muB, oder gar selbstiindige Handwerker Wohlfahrts-
unterstiitzung in Anspruch nehmen miissen. Wir empfehlen deshalb
den Gemeinden, von der Errichtung solcher Betriebe Abstand zu nehmen.
Aufdie Bekamitmaclmng iiber die Bekampfung von Schwarzarbeit vom
31.0ktober 1930 wird erneut hingewiesen."

Notstandsarbeiten in eigener Regie des , Tragers" sollen, wie vom
Prasidenten des Landesarbeitsamtes Brandenburg den Arbeitsamtcrn
mit Schreiben vom 25. Juni 1931 in Erinnerung gebracht wird, nicht
genehmigt werden, wenn nicht stichhaltige Begriindung fiir'die Regie-
arbeit vor]iegt. Die Bewilligung soli nur in ganz besonders gelagerten
Ausnahmefallcn in Frage kommen.

Eine Senkung der Frachtsatze fiir die Klasse A um 20 %, die Klasse
B um 3,6% und die Klasse C um durchschnittlich 1,4% ist von der
StSndigen Tarifkommission in ihrer Sitzungam 29. Mai 1931 beschlossen
und den Verwaltungen der deutschen Eisenbahnen zur Genehmigung
unterbreitet worden. Da Baustoffe und gebrauchte Baumaschinen und
Gerate vorwiegend nach den Klassen D, E, F und G zu tarifieren sind,
wird die Frachtsenkung, mit Hilfe deren dem immer starker werdenden
Kraftwagenwettbewerb entgegengetreten werden soli, die Bauindu-
strie nur wenig beriihren. Das gleiche gilt fiir die ebenfalls vorgeschla-
gene Senkung der Satze ftlr die 10-t- und 5-t-Nebenklasse, die fiir
den Ycrsand von Baugerat nur ausnahmsweise in Frage kommen.

Ncbenklasse D 5 ¢ ¢ o o ¢ M3 %

D

E 5 e¢e¢mme 133%
E10... wme 83%
F 5 ¢«mme » 133 %
F10...sm 83%
G 10 e 121 %

Der Zeitpunkt der Durchfiihrung dieser TarifmaBnahmen kann
zur Zeit noch nicht angegeben werden.

Die Pauschalvergiitungen bei Privatgleisanschliissen werden infolge
Kiirzung der Beamtengehalter ab 1. Juli 1931 wie folgt ermaBigt (die
eingeldammerten Zahlen geben die bisher geltenden Satze an):

1. Jahresbewachung ... RM. 3 830,00 (4 175,00)
2. Die Bewachungsstund . RM. 1,40 ( 1,55)
3. Gangbarhalten der Weichen:
In den Neben-
gleisen und
In den  inAnschlufl-  In den
Haupt- gleisen, die librigen
gleisen der Vvon Loko-  AnschluB-
Reichsﬁahn moft;\é(regnbe- gleisen
werden
RM RM RM_
a) fiir eine einfache Weiche 40 (45) 20 (20) 15 515;
b) fiir eine doppelte Weiche 55 (Co)- 25 (30) «20 (20
c) fiir eine einfache ICreu-
zungsweiche ... 70 (75) 35 (40) 25 (25)
d) fiir eine doppelte Kreu-
zungsweiche. ... 105 (120) 55 (60) 35 (40)
e) fiir cin  Weichenkreuz
(4 einfache Weichen) 105 (150) 65 (75) 40 (50)
f) fiir eine Drehscheibe — 25 (25) 25 (25)

Uber die Aufgaben der PreuBischen Hochbauverwaltung hat sich
der PreuBische Finanzminister auf einem Forthildungskursus von
Staatsbaubeamten geauBert. Die PreuBische Hochbauverwaltung habe
einen Besitz von etwa 2*2 Milliarden RM zu betreuen, wofiir sie in
diesem Jahre, wenn nicht noch weitere Kiirzungen vorgenommen
werden, nur noch 63 Millionen RM zur Verfiigung hat gegenuber
90 Millionen RM im Jahre 1930. Es sei nicht erwtinscht, daB die be-
amteten Architekten der freien Architektenschaft Konkurrenz machen.
Der Staat wolle sich lediglich das Recht der Bauleitung vorbehalten,
wahrend die Arbeiten selbst der freien Bauwirtschaft iiberlassen bleiben
sollen. Der vielfach behauptete Satz, daB der Staat teurer baue, wurde
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eingehend beleuchtet und dahin beantwortet, daB der Staat zwar viel-
leicht nicht billiger baue ais dic Privatwirtschaft, aber auch nicht
teurer, und daB im iibrigen ein Mangel des jetzigen Verfahrens darin
liege daB mit Bauarten gearbeitet werden mufite, die leider nicht dazu
geeignet sind, ein schnelles Fertigstellen der Bauten zu bewerkstelligen.

Rechtsprechung.

Der aus einer offenen Handelsgesellschaft ausscheidende Gesell-
schafter kann nur dann der Fortfiihrung der bisherigen Firma wider-
sprechen, wenn sein Name in der bisherigen Firma enthalten ist. (Be-
schluB des BayerischenOberstenLandesgerichts vom 31. Dezember 1930
— Reg. 111, Nr. 174/30.)

Zu dem ais offene Handelsgesellschaft im Gesellschaftsregister
eingetragenen Baugeschaft mit der Firma ,,Chr. N. & Co" gehérten ais
Gesellschafter die Bauunternehmer Christoph N. senior, A. Christopli
N. Il und B. Nach dem Ausscheiden von Christoph N. senior und
Christoph N. Il. wollten dic beiden anderen Gesellschafter die bisherige
Firma fortfiihren. Christoph N. senior willigte cin. Christoph N. 11.
widersprach. Das Registergericht hat die Anmeldung der Fortfiihrung
der bisherigen Firma durch A. und B. abgewiesen, weil Christoph N. 11
der Fortfiihrung der bisherigen Firma widersprochen habe, die Fort-
fiilirung der bisherigen Firma damit im Hinblick auf § 24, Abs. 2, HGB.
unzulassig sei.

Das Bayerisclic Oberste Landesgericht hat die Fortfiihrung der
bisherigen Firma trotz des Widerspruchs von Christoph N. ff fur zu-
lassig erklart. GemaB § 19, Abs. 2, Handelsgesetzb. muB die Firma einer
offenen Handelsgesellschaft den Namen wenigstens eines Gesellschafters
mit einem das Vorhandensein einer Gesellschaft andeutenden Zusatz
enthalten. Hieran ankniipfend gibt §24, Abs. 2, Handelsgesetzb. dem
ausscheidenden Gesellschafter, dessen Name in der Firma enthalten ist,
ein Widerspruchsrecht gegen die Fortfiihrung der bisherigen Firma.

Wessen Name in der Firma ,enthaltenil ist, ist Tatfrage. Chri-
stoph N. senior war vor der Gesellschaftsgriindung Inhaber eines Bau-
geschafts mit der Firma ,,Christoph N.", Julius N. und Christoph N. fl
traten in das Geschaft des Christoph N. senior ein, das so zu einer
Gesellschaft umgebildct wurde. Bei mehreren Gesellschaftern gleichen
Namens in einer Gesellschaft kommt es nicht auf den Gleichklang des
Namens, sondern auf die gesamten Verhaltnisse an. Der Name des
Christoph N. senior ist daher zur Bildung der Gesellschaftsfirma
verwendetworden, nicht der des Christoph N. Il. Dieser kann also auch
nicht der Fortfithrung der bisherigen Firma widersprechen.

Erhalt der Bauherr von den kiinftigen Mietern einen Baukostenzu-
schuS gegen Gewahrung eines festen Mietsvertrages mit geringeren
Mieten, so ist der ais BaukostenzuschuB dem Bauherrn zugeflossene
Betrag einkommensteuerfrei. (Urteil des Reichsfinanzhofs vom 4. Fe-
bruar 1931 — VI A 712/30.)

Bei Errichtung von Neubauten leisten die kiinftigen Mieter an den
Bauherrn haufig einen BaukostenzuschuB. Dafiir erhalten die Mieter
sofort einen festen Mietvertrag fiir bestimmte Zeit mit einem erheblich
niedrigeren Mietzins. Nach der bisherigen Rechtsprechung des Reichs-
finanzhofs wurden derartige Baukostenzuschiisse ais vorausgezahlte
Mieten behandelt und gemaB §11,Abs. 1, Einkommensteuerges. alsEmp-
fangsjahr in voller Hohe steuerpfiichtig erklart. Bei AbschluB eines Miet-
vertrages auf erheblich lange Zeit wurde der BaukostenzuschuB ais
»Ersatz fiir entgehendeEinnahmen"angeselien und dieTarifermaBigung
nach 8844, Nr. 1, 58, Abs. 3, Nr. 2, gewabhrt.

Nunmehr hat der Reichsfinanzhof die Steuerpfliclitigkeit dieser
Baukostenzuschiisse ganz aufgegeben. Ausschlaggebend ist die Tat-
sache der Kapitalliingabe. In dem BaukostenzuschuB wird ein zinsloses
Darlehen an den Bauherrn erbliclct, das in den Jahren, in denen der
Mieter zum ermaBigtenMietszinswohnt, zuruckgezahltwird. DieMinde-
rung des Mietzinses rechnet sich gegen die ratenweise Riickzahlung
des Darlehns auf. Ist der Vermieter nach Ablauf des Mietvertrages
mit dem betreffenden Mieter aus andem Grunden, etwa durch Verein-
barungmiteinem Krcditinstitut.wciter an die niedrigereMiete gebunden,
so kommt eine Darlehensriickzahlung nicht mehr in Frage. Der Bau-
kostenzuschuB war dann eben eine reine, nichtsteuerpflichtigeKapitals-
zahlung des Mieters zur Erlangung einer Wohnung.

Die Sachlage ist natiirlich anders zu beurteilen, wenn etwa Zali-
lungen, die in Wirklichkeit Vorauszahlungen von Miete darstellen, nur
auBerlich in die Form eines Baukostenzuschusses gekleidet wurden.

PATENTBERICHT.

Wegen der Vorbemerkung (Erliiuterung der nachstehenden Angaben) s. Heft |

om 6.Januar 1928, S. 18.

Bekanntgemaclite Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 25 vom 25. Juni

KIl. 4¢c, Gr. 35. T 38473. Dr. Ludwig Tiibben, Berlin-Charlotten-

burg, Berliner Str. 170. Ortlicher Hochdruck-Gasbehalter;

Zus. z. Anm. 4¢c¢, T 224.30. 4. 111. 31.

KI. 4C, Gr. 35. W 232.30. Reinhold Wagner, Berlin-Charlotten-
burg 2, Kantstr. 158. Vorrichtung zum Entfernen des auf
der Innenseite des Mantels angesetzten Eises bei Scheiben-

gasbehaltern. 31. X. 30.

1931-

Kql. 5b, Gr. 39. B 118.30. Adolf Bleichert & Co., Akt.-Ges., Leipzig
N 22, Kaiser-Friedrich-Str. 34. Kubel fiir Schrapper.
3. I1X. 30.

KIl. 5b, Gr. 41. L 77493. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft,
Liibcck, Karlstr. 62. Verfahren zum Ausraumen und

Umlagern des Abraums aus spitzen Eckcn von Tagebauen.
6. I1. 31.
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KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KIl.

KI.

KI.

KI.

KI.

5c¢,

5c,

5c¢,

19 a,

19 a,

19 a,

19 a,

19 a,

19 a,

19 a,

19 a,

.bundenen Verbundeinzelschwellen.

PATENTBERICHT.

Gr. 9. K 107072. Dr.-Ing. Karl Kabelac, Karlsbad, u.
Franz Schmied, Teplitz-Schénau, Tschechoslowakische Re-
publik; Vertr.: Paul Sclimieder, Georgenfeld b. Sachs.
Zinnwald i. Erzgeb. Mehrteiliger, bewehrter Eisenbeton-
ringzum Ausbau von Grubenraumen, Aufbriichen, Schachten
u. dgl. 12. XII. 27.

Gr. 9. M 73.30. F. W. Moll Sohne, Maschinenfabrik, W itten,
Augustastr. 85. Knieschuh fiir den hélzcrnen Yielecksausban.
30. V. 30.

Gr. 9. T 35039. Alfred Thiemann G. m. b. H,, Dortmund,
Brandenburger Str. 13. Vorrichtung zum Einlegen von
Pfandungseisen; Zus. z. Anm. T 35391. 27. IV. 28.

Gr. 9. T 35390. Alfred Thiemann G. m. b. H., Dortmund,
Brandenburger Str. 13. Vorrichtung zum F.inlegen von
Pfandungseisen; Zus. z. Anm. T 35391. 27. IV. 28.

Gr. 9. V 27.30. Vereinigte Stahlwerke A. G, Dusseldorf,
Breite Str. 69, u. Friedrich Heckermann, Duisburg, Diissel-
dorfer Str. 430. Nachgiebiger eiserner Grubenausbau.
13. 111. 30.

Gr. 10. B 56.30. Cyril Baguley, Tangley Cottage, Oak
Avenue,Handworth, Middlessex, England; Vertr.: Dipl.-
Ing. B. Kugelmann, Pat.-Anw., Berlin SW 11. Gruben-
stempel. 2. V. 30. GroBbritannien 10. V. 29.
Gr. 10. S 80.30. Shelford Francis Sopwith u.
John Foggo, Chasetown, Grafschaft Stafford, England;
Vertr.: Dr.-lng. L. Brake u. Dipl.-Ing. Dr. H. Meyn,
Pat.-Anwalte, Niimberg. Grubenstempelspannvorrichtung.
25. IV. 30. GroBbritannien 7. . 30.

Gr. 1. Sch 92610. Ernst August Schumacher, Uetze,
Hann. Verfahren zur Herstellung fester Auflager auf der
Gleisbettung fiir die Verlegung der fiir die Aufhangung
vonSchwellenfullformenbestimmtenLchrschienen. 24.X 11.29.
Gr. 6. F 118.30. Egon Fortlage, Beriin-Halensee, Friedrichs-
ruher Str. 18. Qucrschwelie fiir den Eisenbalinoberbau,
bestehend aus zwei mittels Spurhalter miteinander ver-
28. 1V. 30.

M atthew

Gr. 7. D 363.30. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft,
Reichsbahn-Zentralamt fiir Bau- und Betriebstechnik,
Berlin SW 11, Hallesches Ufer 35/36. BreitfuBschiene

mit verstarktem FuB und gleichgeneigten Laschenanlage-
flachen am Kopf und FuB. 19. XII. 30.

Gr. 8. L 191.30. Carl LSB1, Gauting b. Munchen, Garten-
promenade 4. Elastische Zwischenplatte fiir Schienen-
befestigungen. 1. VIII. 29.

Gr. 10. M, 319.30. Ludwig Miihlig, Bielsko, Polen; Vertr.:
I.. A. Nenninger, Pat.-Anw., Berlin W 57. Schwellen-
schraube mit nach dem FuBende abnehmendem Querschnitt

der Gewinderippe. 6. XI. 30.
Gr. 11. D 55405. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft,
Reichsbahn-Zentralamt, Berlin SW' 11, Hallesches Ufer

35/36. Schienenbefestigung mit senkrechter und seitlicher
Einspannung des SchienenfuBes. 2. IV. 28.

Gr. 11. H 187.30. Albert Hoing, Essen-Steele a. d. Rulir,
Bochumer Str. 4. Schienenbefestigung auf Rippenunterleg-
platten mittels einer in einer Offnung der Rippen unter-
gebracliten Klemmplatten- und Keilschraubenanordnung.
9. VII. 30.

Gr. 11. N 29334. Heinrich Nebelung, GroBbiilten, Post
GroGilsede. Eisenbalinoberbau mit Rippenunterlegplatten
und rechtwinklig zur Scliienenlangsachse durch Ausneh-
mungen der Rippen eingetriebenen Spannkeilen. 22, IX. 28.
Gr. 11. V 24 924. Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges., Dussel-
dorf, Breite Str. 69. Schienenbefestigung mittels Klemm-
platten und Hakenschrauben, wobei die Klemmplatten mit
zwei in einem -Abstand ubereinanderliegenden, federnden
Schenkeln versehen sind. 15. Il. 29.

Gr. 14. A 142.30. Gustav Appelhans, Hervest-Dorsten,
Burgsdorffstr. 2. Einrichtung an Gleisen zur Verhinderung
des seitliclien Ausweichens der Schienenenden an den
StoBen, die in Krummungen liegen. 21. V. 30.

Gr. 15. Y 591.30. Gustave Yseboodt, Schaerbeck-Briissel,
Belgien; Vertr.: Ing. C. C. Pagel, Berlin SW 11. Schienen-
stoBverbindung. 27.VI1II. 29.

Gr. 19. P 52 750. Erben des verstorbenen Anmelders
Rino Parisi, Rimer, Penns., V. St. A.; Vertr.: |I. Schmetz
u. L. Schmetz, Aachen, Boxgraben 47. SchienenstoB-
verbindung mit einer unter den zu verbindenden Schienen-
enden verlaufenden Grundplatte und einem zwischen den
im Abstand voneinander stehenden Schienenenden eingreifen-
den Schienenteil. 26. IV. 26. V. St. Amerika 30. IV. 25.
Gr.24. H 124916." August Hermes, Leipzig N 21,
Delitzscher Str. 7 F. Nacligiebige Schienenbefestigung auf
Unterlegplatten; Zus. z. Anm. 11122107. 18.VI. 29.

Gr. 24. H 275.30. Johann Engel, Gelsenkirchen, Wanner
StraBe 67. Schraubenlose Befestigung von Schienen auf
eisemcn Trogauerschwellen. 23. 1X. 30.

Gr. 31. H 143.30. Hamburger Hochbahn Akt.-Ges.,
Hamburg. Um die Schiene ais Drehachse schwenkbare
Schienenschleifvorrichtung. 23. V. 30.
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Gr. 2. R 75169. Gustav Rodieck, Delmenliorst. Ver-
fahren zur Herstellung von Pflastersteindecken. 17. V1. 28.
Gr. 11. B 124.30. Bayerische Berg-, Hiitten und Salz-
werke Akt.-Ges., Munchen, Ludwigstr. 16. Mit einem
Mischer fiir StraBenbaustoff verbundene, auf Gleisen
laufende Drehscheibe fiir Muldenkipper. 3. VI. 30.

Gr. 3. G 76 5S7. Gutelioffnungshtitte Oberhausen AKkt.-
Ges., Oberhausen i. Rhld. Tragwerk mit eingebautem
Kanaltrog zur tlberfuhrung von Schiffahrtskanalen iiber
Fliisse oder Gelandeeinschnitte. 3. VI. 29.

Gr. 2.V 268.30. Vereinigte Eisenbahnsignalwerke G. m.
b.H., Berlin-Siemensstadt. Einrichtung zur Hubiiber-
tragung zwischen Signalhebeln, Signalkurbeln o. dgl. und
Blocksperren. 12. VII. 30.

Gr. 3. V 163.30. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. H., Beilin-Siemensstadt. Lichtsignaleinrichtung. i.1V. 30.
Gr. 35. B 136022. Karl Beyermann, Haida, Tschecho-
slowakische Republik; Vertr.: M. Hubner, Berlin-Spandau,
Ulmenstr. 25. Zugsicherungseinrichtung. 18. 11. 28.

Gr. 35. V 360.30. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. Il., Berlin-Siemensstadt. Schaltanordnung fiir induktive
Zugbeeinflussung. 13. X. 30.

Gr. 38. V 26 268. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. H., Berlin-Siemensstadt. Einrichtung zur fortlaufenden
Zugbeeinflussung. 20. 1. 31.

Gr. 38. V 387.30. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. ni.
b. Il., Berlin-Siemensstadt. Lichtsignaleinrichtung fur Eisen-
bahnen. 5. XI. 30.

Gr. 38. V 423.30. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. H., Berlin-Siemensstadt. Selbsttatiges Streckcnblock-
system mit punktféormiger Beeinflussung. 6. XII. 30.

Gr. 9. K 115627. Nippon Densen Seizn Kabushiki-kaislia,
Shinjoya,, Osumura, Amagasaki, Japan; Yertr,: Ing.
R. Linde, Berlin SW 48. Fahrleitung, insbes. fiir elektrische
Balinen. 4. VIT. 29.

Gr. 2. M 259.30. Willy Mellmann, Liibeck, Moislinger
Al*ee 26 b. Decke aus vorher gefertigten Eisenbetonbalken
und zwischen diesen aufgeliangten Holilsteinen aus ge-

branntem Ton; Zus.z. Anm. M iii 780. 22. XI. 30.

Gr. 3. 138926. Irving lron Works Company, New York,
V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. H. Hillecke, Pat.-Anw.,
Berlin SW 48. Gitterwerk aus miteinander in Schlitzen
yerkammten Langs- und Querstaben. 7.V III. 29.

Gr. 3. M 101 141. Fritz Merkel, Leipzig, Karl-Heine-
Str. 83.  GeschweiBter Fachwerktrager fiir den Eisen-
hochbau. 26. VI1II. 27.

Gr. 8. S 94 348. Otto Sevecke, Hamburg i1, Herrlichkeit 76.
Baugeriistkrampe. 14, X. 29.
Gr. 9. L 74504. Heinrich Leppin, Frankfurt a. M., Stern-

straBe 14. Hebewinde fiir Gleitschalungen. 9. 111. 29.

Gr. 8. K 104 592. Dr.-Ing. e. h. Otto Krell, Berlin-Dahlem,
Cronberger Str. 26. Endloser Seilantrieb fiir drehbare
Luftschiffhallen. 8. VI. 27.

Gr. 7. K 107 651. Koehring Company, Milwaukee,
Wisconsin, V. St. A.; Vertr.: Dr. K. Michaelis, Pat.-Anw.,
Berlin W 50. Betonmischmaschine. 24. 1. 28.

Gr. 7. I< 116 152. Koehring Company, Milwaukee,

Wi isconsin, V. St. A.; Vertr.:Dr.-Ing. F. Herzfeld-W uestlioff,
Dr. F. Herzfeld-Hoffmann, Pat.-Anwalte, Berlin W 10.

Selbsttatige Steuervorrichtung mit Mischzeitmesser fiir
Betonmischmaschinen. 13. VIIl. 29. V. St. Amerika
13. V1II. 28.

Gr. 8. 1< 194.30. Fried. Krupp Grusonwerk Akt.-Ges.,

Magdeburg-Buckau. Verfaliren zum Herstellen von Asphalt-

StraBenbaumaterial. 17. V. 30.
Gr. 46. Z 69.30. Walter Zech, Nurnberg, Schoppershof-
straBe 6. Verfahren zur Herstellung von Hohlbalken fiir

Eisenbetonrippendecken. 18. 11. 30.
Gr. 1. U 11 168. Ungarische Allgemeine Kohlenbergbau
Actien-Gesellschaft, Budapest; Vertr.: Dr. F. Wrarschauer,

Pat.-Anw., Berlin SW 11. Bauxitzementmortel oder
Bauxitzenientbeton-Mischung. 5. 1. 31.

Gr. 25. B 135 833. Dr. Ludwig Berend, Wiesbaden,
Biebricher Str. 28. Verfahren zur Herstellung und Ver-

edlung waBriger Emulsionen von Teer, Pech, Asphalt o. dgl.
bituminosen Stoffen. 9. 11. 28.

Gr. 3. K 33.30. Fried. Krupp Grusonwerk Akt.-Ges.,
Magdeburg-Buckau. Schiitzenwehr mit Stauklappe. 29. 1V .30.
Gr. 2. B 136 739. Fa. Barber-Greene Comp., Aurora,
Illinois, V. St. A.; Yertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-
Anw., Berlin SWr 11. Grabenbagger mit einer am Fahr-
gestell durch zwei Arme angelenkten Eimerleiter. 2. 1V. 28.
Gr. 10. K 117 136. Koch & Sterzel Akt.-Ges., Dresden-A. 24,
Zwickauer Str. 40/42. Ortsbewegliche elektrische Auftau-
vorrichtung fiir eingefrorene Rohrleitungen aus magnetischem
Werkstoff. 21. X. 29.

Gr. 9. B 66.30. Bunzlauer Eisenwerke Ferdinand Wiesner,
Bunzlau. Vorrichtung zum Abheben des Schwimmerventils
eines Leichtflilssigkeitsabsclieider von seinem Sitz. 3. V. 30.

FUr die Schriftleitung Terantwortlich: Prof. Dr.-Ing. E. Probst, Karlsruhe i. B.— Verlag von Julius Springer In Berlin W

Druck von H.S.Hermann G. m.
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