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UM BAU DER K E T T E N B R U C K E  BEI NASSAU.
Von Jiegierungsbaumeister a. D . Kleinicke, Wiesbaden.

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 d ie ' Briicke zu erhalten. Das Eigengewicht 
wurde durch Aufbringen von geteerten I-Ianfstricken 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 Jahrę 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 Wahl 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 V erkehrauf den Gehwegen bei weitem nicht in dem MaBe 
ein, wie die steinernen. Fiir den Yerkehr gestatten die eisernen
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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 Kostenhóhe. 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- 
gewóhnlich 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 Seitenóffnungen war die Aiiwendung mancher 
Bruckensysteme sowohl in Eisenkonstruktion ais auch in Eisen
beton ermóglicht. Es galt aber einen Ersatz zu schaffen fiir die an 
Schonheit so reiche alte Briicke, Die Wahl unter den Systemen 
kónnte 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
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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 P y 
lonen ais Pendelstiitzen 
technisch einfach ist und 
eine feste Łagerung der 
Ketten auf den Pylonen- 
kopfen ermóglicht, wo- 
gegen bei steinernen P y 
lonen auf den Kopfen 
Rollenlager fiir die Ketten | 
anzuordnen w'aren, wo- ^
durch schwer kontrollier- r>
bare Reibungskrafte in L.
die Pylonen iibertragen 
wurden. Auch in asthetischer Hinsicht sind die eisernen
Pylonen den massiven vorzuziehen. Die geringe Pfeil-
hóhe 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 móglichst die gebotenen Vorteile des vorgeschlagenen
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Abb. 2. Ausfiihrungsentwurf.

Entwurfs Beriicksichtigung finden sollten, einen billigeren Aus- 
fiihrungsentwurf 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. Lónholdt 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 
Gehwege angeordnet. Sie ragen 80 cm iiber deren Oberkante
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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- 
hóhe des urspriinglichen Entwurfs nicht beibehalten werden. Sie 
wurde etwas erhóht und mit 7,12 m festgelegt.

Um bei der Auflagerung der Ketten auf den Pylonen die 
Winkelanderung zwischen Kette und Riickhalteanker, insbe-
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hinaus. Auf ihnen ist ein 30 cm 
hohes Gelander aus C-Eisen 
aufgesetzt, das jeweils an den 
Hangestangen unterbrochen 
ist. DieVersteifungstragerund 
das niedrige Gelander bilden 
somit den GehwegabschluB. 
Zwecks Einheitlichkeit sind 
die iiber die beiden Seiten- 
óffnungen fiihrcnden Blech- 
trager, die ais Trager auf zwei 
Stiitzen konstruiert sind, in 
gleicher Hóhe wie die Yer- 
steifungstrager ausgebildet. 

 ̂ F iir die Pylonen ist eine 
_j Rah men konstruktion ge

wahlt, bei der die senk
rechten Rahmenstabe kreuz- 

fórmigen und der horizontale Stab _L-fórmigen Querschnitt 
aufweisen. Die Durchfahrtshóhe unter den Pylonen betragt 
rd. 7,50 m, die Gesamthóhe 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

sondere die infolge dieser Winkelanderung auftretenden Span
nungen zu erfassen, sowie eine einwandfreie Oberleitung der 
Kettenkrafte in die Ankerstabe zu ermóglichen, sind die beiden 
Kettenteile durch Gelenkbolzen miteinander verbunden. Die 
Verdrehung der einzelnen Teile gegeneinander istsomit leichter und 
ohne schadliche Nebenspannungen ermóglicht. Auf den Pylonen- 
kópfen sind kraftige Lager aufgesetzt, in denen die Bolzen ruhen.

Die ^''erankerung der Ketten im Widerlager erfolgte ebęn- 
falls mittels Bolzen, die von StahlguBteilen gehalten werden. 
Hierdurch ist eine freie Drehung der Riickhaltckctten ermóglicht.

Die Langstrager sind zwischen den Quertragern so ange
ordnet, daB die Oberkante der Langstrager 15 cm tiefer liegt, 
ais die der Quertrager. Auf diesem Gerippe ruht dann die Fahr
bahntafel. Diese Anordnung wurde derjenigen, bei der die Langs
trager auf den Quertragern ruhen, vorgezogen, da durch die fest 
vernieteten Langs- und Quertrager gemeinsam mit der Fahrbahn
tafel eine steifere Qucrverbindung geschaffen wird, die die Seiten- 
schwankungen des Bauwerks auf ein MindestmaB herabsetzt.

Die Fahrbahntafel besteht aus Eisenbeton. Sie hat 18 bis 
20 cm Starkę und ruht auf den versenkten Langstragern. Uber 
den Quertragern betragt daher ihre Starkę 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 Starkę aufgebracht, hierauf liegt eine 4 cm starkę 
Binderasphaltschicht und dariiber ein 3 cm starker HartguB- 
asphalt. Die Gehwege sind 2 cm stark mit GuBasphalt befestigt. 
Seitlich begrenzt ist 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 
Verankerungskoq}ers in dem MaBe erhóht, 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 B e
lastung der Briickenklasse I 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 E in
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.

Dem Fortschritt der Technik, insbesondere dem der StraBen- 
fahrzeuge, ist durch den Umbau der alten Nassauer Kettenbriicke 
ein Opfer gebracht, das der Bevólkerung 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.

U BER  EISEN BET O N  -S C H A L E N D A C H E R  IM W O H N U N G SB A U .

Yon Oberregierungs- und Baurat Dr.-Ing. H erbs t ,  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 Gewólbeflache —  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 D y c k e rh o ff  & W id m an n  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 „D er 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 unerhórt 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 móglich machen, eine gefallige Dachform bieten, 
schlieBlich auch alle Óffnungen fiir Schornstein, Dachfenster 
und Oberlicht enthalten. Auf eine brandsichere Ausbildung 
des Dachgeschosses (Decke und Dach) sollte bei modernen 
Hausern allgemein gróBter Wert gelegt werden.

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

Eine Gewólbedachhaut von 4 cm gleichmaBiger Starkę in 
elliptischer Form von 10,75 m Spannweite, von 2,70 m Stich 
im Scheitel und von Kopflióhe in 1 m Entfernung von der 
Traufe, ferner die Gewólbeschalen zwischen Randbindern mit

Abb. 1. t)bersichtsplan 
der neuen Hausblock-Einteilung.

und Tragfahigkeit, durch Vicl- 
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- 
schalendach zwischen massiven 
Bogenbindern iiber rechteckig ge- 
staltete, im Błock vereinigte 
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 vóliig biegungsfrei bleibt. 
Auf die statischen Eigenschaften 
des Tragsystems wird noch spater 
eingegangen.

Dieses Schalengewólbe war nach 
den Dispositioiien der Bauherr- 
schaft und den Entwiirfen der mit 
dem Zuschlag betrauten Baufirma 
fiir die Eindeckung von 35 vier- 
stóckigen, nach dem Gelandege- 
falle stufenweise angeordneten Sied- 
lungshausern neuzeitlichen Bautyps 
von rund 493 m Gesamtfrontlange 
und 11,50  m AuBenfrontentfemung

O/e Ldrgsbaftne/! des Senebes erba/ten 
'in den cndóinderndiese Veronhrung

6esj/nll/in?e einer Sobn-3t/)0n

- Hmcfi/uSeisen 46, a -ZSc/n

in jedertde

nso

Abb. 3. Bewehrung der Tonnen 20 und 21 mit Baustalilgewebe.

Abb. 2. Durchblick auf die neuen Dacher.

*5/5°  cm Querschnitt und zwischen 17 Mittelbindern mit 
•25/50 cm Querschnitt. Diese Eisenbetonbinder sind Zwei
gelenkbogen mit einem in der massiven GeschoBdecke (Nepos-
decke) liegenden Zugband; 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 eingewólbt
werden (Hauser 1 — 22 und 29— 34); der andere, kleinere
Teil (Haus 24— 28) muBte der Eile wegen auf fester Schalung 
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.

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.

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 Materiał zwischen 
Schalung gegossen, dagegen im iibrigeń oberhalb liegenden

Teil —  mit Riicksicht auf die 
Daclineigung —  mit zahweichen 
bis fast erdfeuchten Beton unter 
Aussparung und steifer Einfassung 
genannter Dachóffnungen her
gestellt werden. Fiir die Betonierung 
hatte man Pareyer Elbgrubenkies 
vorgesehen. Das Betongemisch fiir 
die Dachschale sollte am Standbaum 
mit Schwenkarm im Fórderkiibel zu 
einer Pritsche iiber Dachscheiteł 
hochgehoben und mit Betonldppern 
zur Einbaustelle langs verfahren 
werden.

F iir die Bemessung des Dach- 
gewólbes, 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/cm2 angenommen. 
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.

Fu6 der Ton ne
Schnif a -b

Querrippen liogsrippen 
-8~

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

F iir diese wurden auf 2514 m2 Flachę 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

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

Das 32 m langeEisengeriist 
bestand aus 4 Schiissen von 
je 8 m Lange, von denen jeder 
6 Binderhalften aufwies. Diese 
stiitzten sich mit 2 x  5 t 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 
ihrerseits die mit Blech 
benagelte Schalung aufzu- 
nebmen hatten.

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 
zu konnen. Beim Ausriisten und Ausfahren muDten die
Bleche neu auf die 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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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. 8. Blick auf die Dachtonnen nach Yollendung.

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

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. E s konnten auf diese Weise 
innerhalb von rund 5 Tagen je 30 Frontmeter bzw. 300 bis 
400 m2 Dach fertiggestellt werden.

normales Dach mit liarter Eindeckung, so daB diese Dachform 
wegen ihrer erórterten 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 Tonnengewólbes, SchlieBlich 
der Blick ins Innere eines fertigen Dachgewólbes und die Dach- 
eindeckung auf fertigen Hausern im Rohbau.

Betreffs der statischen Vcrhaltnisse der Gewólbeschale sei 
noch folgendes erwahnt:

Die halbelliptische Form der Schale ist statisch besonders 
giinstig. Der in der Schale entstehende Gewólbeschub wird 
hier ganzlich ohne Biegungswirkung, nur durch Spannungen 
in der Flachę 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 Gewólbescliubs in

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. E s ware die ganze 
Arbeit noch eher erledigt worden, wenn nicht im Ju li 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

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

der Erzeugeńden betrachtet, an den Bindern ihren hóchsten 
Wert und nehmen gegen Feldmitte zu linear ab, da jeder Ge- 
wólbestreifen einen gleichmaBigen Anteil zur Schubabgabe 
liefert. Da nun, in der Richtung des Gewólbes 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-

Abb. 6. Einschalung der Tonnen iiber fester Rustung.

auf 1,50 m (vón der Traufe) angebracht werden. Die Bleche 
wurden nach abgeschlossener Aufstellung des Geriistes mit 
Kalkmilch geschlemmt, um die starkę 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.
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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 Schalengewólbekonstruktion mit einem 
uber die Binder gespannten Biegu ngstriiger. Die Schubabgaben 
iibernehmen die Querkraft des Balkens, wahrend der Gewólbe- 
schub eine Spannung senkreclit zur Balkenfaser ist, die bei 
einem Biegungsbalken normaler Dimensionen wegen ihrer ge- 
ringen GroBe auBer Betracht bleibt.

Die Starkę der Schale kónnte auf 4 cm beschrankt werden, 
da durch das Fehlen von Biegungsmomenten eine Armierung 
in der Mitte genĄgt. 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 
Gewólbe wurden mit normalen Rundeisen St. 37 armiert. Die 
Spannungen in der Schale wurden nach der im Handbuch 
fiir Eisenbeton (Band X II , 3. Auflage, Hochbau, I I . 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 gróBten Zugspannungen 
in der Schale treten im AnschluB an die Binder mit =  17,0 kg/cm2, 
die gróBten Druckspannungen und im Scheitel in Feldmitte mit 
rt =  12,7 kg/cm2 auf. Die Eisenąuerschnitte 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 kónnte ohne gróBere 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. Ihre Hóhe ist durchweg 
50 cm; ihre Starkę 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

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 I.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 lcónnen. Das betreffende Gewólbe 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 kónnte. 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 vóllig 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, dereń 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 Materiał 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 
fiihren vermag.

Damit stellt sich diese praktische Anwendung der Schalen- 
theorie im \Yohnungsbau wiirdig an die Seite der nach dem 
S y s te m  Z e is s -D y w id a g  von D y c k e rh o ff  & W id m an n  
bisher so ktihn und ingeniós ausgefuhrten Bauwerke groBen Stils.

U B ER  DIE A U SFU H R U N G  EINES W A SSER TU R M ES IN E ISE N B E T O N -S K E L E T T K O N S T R U K T IO N  
AUS H O C H W E R T IG E M  BETO N .

Von Dr.-lng. 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 
móglich,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 móglichst 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 • n m. Fiir Windbelastung wiirde 
somit das Turmskelett bei achteckigem GrundriB und fiinf Ge
schossen 1,5  • 8 • 5 =  60 Gleichungen mit 60 Unbekannten zur 
Auflósung erfordern. Da die Eckpunkte der einzelnen Kingę 
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 móglich.

Die Aussteifung der Eisenbetonkonstruktion durch die einen 
Stein starkę Ausmauerung wurde wie folgt beriicksichtigt. 
Zunachst ist der Windanteil berechnet worden, welchen ein
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cos -  +  k, 2 sin 
2

Hierbei bedeutet: S\v die auf das betrachtete GcschoB ent- 
fallende Windkraft, k0jI bzw. kIj2, 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 1 ,2  ' : A sin - -

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

• 9>s m -
, , A k, 3 2 <p <P
(2) ..........— — - —-------- — t g —  kI>2 — k0il t  g —- .

A o,z kQ 1 fp 2 2
cos - 

2

Setzt man kIj2 in Gleichung 1 ein, so ergibt sieli:

monolithisclies, achteckiges Prisma aus Ziegelmauerwerk olmc 
Uberschreitung der zulassigen Spannung aufzunehmen vermag. 
Weiter wrurde der Łastanteil fiir don Fali ermittelt, daB die 
Wandę ohne Yerbindung mit den Saulen frei stehen, also langs 
der Erzeugenden in den Polygónecken 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

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 gróBeren 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- Abb. 16.
neter Bedeutung vernachlassigt
werden konnen. In jedem GeschoB besteht somit die Gleich- 
gewichtsbedingung {Abb. 16)

Abb. 13.

1̂ 0,1
1 V ^....cos —  2, w .
4 2

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 
aus vier 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 starkę Nebenspannungen in 
den Knotenpunkten auszuschalten, wurde das in Abb. 15  an- 
gegebene aus Dreigelenkrahmen und Staben zusammengesetzte

Abb. 14. Abb. 15.

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

Fiir die so berechneten Krafte sind die in der AuBenwand 
liegenden zweistieligen, fiinfstóckigen Rahmen berechnet und die 
endgiiltigen Windbiegungsmomente der Saulen durch Zusammen- 
legen der Momente zweier benachbarter Rahmen bestimmt wor
den. Die Lósung 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. M arcu s 
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 Saulenkópfe 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- 
momcnte 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 
R e is s n e r - L e w e 4. Die groBte Ringzugkraft ergab sich in einer

Wassertiefe von 3 ,17 , das sind 69% 
der gesamten Fiillhólie von 4,60 m. 
An derselben Stelle tritt auch das 
groBte Wandbiegungsmoment, im lot- 
rechten Sinne, mit auBen gezogener 
Faser auf. Die gróflte Ringzugkraft 
wird durch eine Bewehrung von 6 0  
12 mm auf 1 m Wandhohe auf- 
genommen. Die lotrechten Biegungs
momente sind von untergeordneter 
Bedeutung, und wurden im Ein- 
spannungsąuerschnitt am unteren 
Wandrand 8mm Rundeisen in 12 ,5 cm 
Entfernung, an der Stelle des groBten 
positiven Wandmomentes beiderseits 
alle 25 cm 1 0 8  mm Eisen eingelegt. 
Die Wandstarke betragt am oberen 
Wandrand locm, an der Einspannstelle 
20 cm. Um die Wandschalungen leichter 
aufstellen zu kónnen, ist der tJbergang 
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. U b er den 
Deckentragern ist in der Sohle zwischen 
je zwei Netzeisen 1 0 8  mm Eisen 
oben zugelegt, so daB sich hier der 
Eisenabstand auf 12,5 cm halbiert. 
ZurAufnahme der negativen Momente 
beim U bergang  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.

Zur Erzielung der Wasserdichtigkeit wurde der Behalter- 
beton mit guter Kornung der Zuschlagstoffe und einem Sika- 
zusatz angemacht und auch der Mórtel des 2 cm starken Zement- 
glattstriches an den Behalterinnenflachen mit dem gleichen 
Dichtungsmittel versehen. AuBerdem sind, um kleinere 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. 
Dr. Lew e, Handbuch fiir Eisenbetonbau, 3. Auflage, V. Band, Seite 
71 und 89.

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 ringfórmigen 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 D u b b e rt  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 K a u ffm a n n  in Gleiwitz ge- 
liefert und eingebaut.

Der generelle Entwurf des Bauwerkes wurde vom Herrn 
Landeshauptmann in Ratibor vertreten durch Herrn Landes- 
baurat H ie rse m a n n , aufgestellt, die endgiiltige, architek- 
tonische Gestaltung erfolgte im Einvernehmen mit vorgenannter 
Behorde nach den Angaben des Herrn Architekten Regierungs- 
und Baurat N ie m a y e r  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 Kubuś und insbesondere die ruhige 
Flachenwirkung der Ausfachung nicht zu stóren, 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 zw’ei 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.

Abb. 17.
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DIE S C H W E IS S U N G  DER U B E R D A C H U N G  DER T IE F O F E N A N L A G E  DES B L O C K W A L Z W E R K E S  DER 
y E R E IN IG T E  S T A H L W E R K E  A.-G., A B T E IL U N G  DORTM UN DER UNION.

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

Yor einiger Zeit wurden in dieser Zeitschrift bereits von 
M. M e tz le r , 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 wurde1 ! Im fol- 
genden seien die sch weiB technischen 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 der Literatur ausfiihrlich berichtet3. Der 
Stahl ist inzwisćhen 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- 
fiihrung 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:

kg/mm2 kg/mm2 %
38—-39 54— 56 23
Die mit der Sonderelektrode erzielten Festigkeitswerte sind 

nachstehend mitgeteilt:

Biege- 
winkel 
beim 

ersten 
AnriB :

28-35°

E in s c h n iiru n g :
»//o
60

Starkę 
des 

Bleches :

Zugfestig
keit des ge  ̂
schweiBten 

Bleches:

a7 des 
Grund- 

Materials :

cr.derSchweiBe
— - ——----- • 100

o7 des Stahles

mm kg/mm2 kg/mm2 %
*5 48-52 55 rund go

1 H eft 44, 31. 10. 1930, S. 759/762 dieser Zeitschrift.
2 S. a. ,,D ie E lektroschw eifiung", B raunschw eig 2, Jah rg . 1931, 

H e ft 2, S. 32.
3 S tah l u. E isen  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 gescłweiBter 
Stahlbauten1. 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 blankę Elektrode diente die von 
den Vereinigten Stahlwerken entwdckelte Sonderelektrode.

Von besonderer Bedeutung wrar 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 worden5.

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 
waren auf zu hohe SchweiB- 

geschwindigkeit (VerstoB 
eines Arbeiters gegen Yor- 
schrift). Da diese RiBbil
dungen auch in gleicher Weise 
beim Baustahl St 37 zu be- 
obachten waren, kam von 
vornherein das Grundmaterial 
alsUrsache dieser Fehler nicht 
in Frage. Offenbar traten bei 
hoherSchweiBgescłwindigkeit 
infolge ungeniigender Erwar- 
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.

S 50 

1  4 0  *
$ 3 0

20

s * ...... ^
\

<  > ■ - N

\ ...—  N

12
Blechstarke in mm

20

. M itte lwert St 52, blankę Elektrode
■ N iedrigstwert •  , •
. M itte lw e rt •  ,um hullte

N iedrigs łw erf - ,
■ M itte lwert St 37. blank
. N ledrlgstwert -  ,

4 D ic E lektroschw eifiung i ,  1930, S. 9.
5 s. H eft 44, 31. 10. 1930, S. 759/762 dieser Z eitschrift.

KU RZE T E C H N IS C H E  BE R IC H T E.

Verkehrssichere LandstraBen.
Von Privatdozent Dr.-Ing. von G ruenew aldt, Karlsruhe.
D er A utom obilverkehr h a t  au f den  L andstraB en  d e r V erein ig ten  

S ta a te n  im  Ja h re  1929 bei 1 860000  U nfallen  3 1000  T odesopfer ge
fo rdert. D ie T atsache , daB die Z ahl de r U nfalle  stan d ig  zunim m t, 
und  zw ar in  le tz te r  Zeit stŁ rker ais d ie  Zahl d e r K raftw agen , und  das, 
obgleich  d ie StraB en m it einem  ungeheuren  A ufw and an  K osten  
in s tan d  gese tz t und  verbessert w erden, h a t  d o rt V eran lassung  ge
geben, d ie  F rag e  d e r V erkehrssicherheit d e r StraB en griindlich  zu 
priifen. In  den am erikan ischen  F achze itsch riften  w ird  diese F rage 
eingehend b eh an d e lt1, w obei v o r allem  in te ressa n t is t, daB die an  die 
StraB e zu ste llenden  A nforderungen n ich t n u r  aus de r M echanik de r

1 Vgl. C iv ilE ngineering  1930, B d .I ,  N r. 3, und  E ng. N ew s-R ecord 
1931, B d. 106, N r. 1.

F ahrzeuge ab g ele ite t w erden, sondern  daB vor a llem  auch  d ie P sycho
logie des F ah re rs  w eitgehend in  B e tra ch t gezogen w ird.

Jed e r K raftw agenfah rer, auch  de r vorsichtige, h a t  d as Be- 
streben , m óglichst schnell vorw& rts zu kom m en, d ah er s te ll t  jede 
N otw endigkeit, d ie G eschw indigkeit zu erm&Bigen, eine p o ten tie lle  
G efahr dar, d ie sehr real w ird , w enn diese N otw endigkeit n ic h t in  ge- 
nugender E n tfe rn u n g  k la r  und  e in d eu tig  e rk en n b a r ist. H ieraus folgt 
ais e rs te  F ó rd eru n g  d ie deu tliche  K e n n t l i c h m a c h u n g  a l l e r  G e- 
f a h r e n p u n k t e ,  w ie K reuzungen, K u rv en  u n d  v o r allem  auch  A nde
rungen  in  de r Fahrbalinbeschaffenheit.

Auf gu ter, ebener StraBe w ird  ganz allgem ein  n ich t n u r  schneller, 
sondern  auch  unvorsich tiger gefahren  ais auf StraBen, d ie sclilechter 
und  schw ieriger sind —  das is t  eine T atsache, de r R echnung  getragen 
w erden muB. —  E s is t  ganz charak te ris tisch , daB au f engen, kurven- 
reichen, un iibersich tlichen  G ebirgsstraB en verhaltn ism aB ig seiten  
U nfalle  erfolgen —  h ier w ird eben seh r vorsich tig  gefahren . D ie wich-
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tig s te  Fórderung , die an  eine StraBe g este llt w erden muB, is t  wohl die 
nach G l e ic h m a B i g k e i t  d e r  F a h r b e d i n g u n g c n .

Im  In teresse  e in e r g la tten  A bw icklung des V erkelirs so llte  jedes 
F ahrzeug  die rech te  S traB enseite  e inhalten , und  zw ar so llte  es so w eit 
rech ts fah ren  wie n u r  m oglich. S ta t t  dessen sieh t m an  vielfach K ra ft 
wagen, d ie d ie M itte  d e r StraBe ben u tzen ; d e r G rund h ierfiir is t  die 
tatsiłcłiliche oder ansclieinende G efahrlichkeit des F ah ren s am  R ande 
de r StraBe, b ed in g t du rch  zu s ta rk ę  Q uerneigung, du rch  hohe und 
scharfkan tige  Bordschw elle, schm ale B an k ette , besonders bei hohen 
D am m en oder tiefen  G raben.

D ies sind  alles M om ente, d ie beim  E n tw u rf von  neuen StraBen 
u n d  beim  U m bau bestehender StraBen beriicksich tig t w erden miissen.

N ach  der U n fa lls ta tis tik  des S taa te s  P ennsy lvan ien  sind  von
43 77^ U nfallen w eitaus d ie m eisten, und  zw ar 33116, bei gewóhnlichem  
Vorvvartsfahren erfolgt, 4387 infolge G leitens oder Schleuderns und 
2243 beim  A bbiegen nach  links (beim A bbiegen nach  rech ts n u r  637). 
5328 U nfalle  erfo lg ten  in  K urven  und  13 237 in  S traB enkreuzungen, 
w as d ie besondere G efah rlichkeit dieser Stellen  zeigt, die um  so m ehr 
auffa llt, w enn m an  bedenk t, e inen  wie geringen T eil d e r  gesam ten 
F ah rstreck e  sic ausm achcn.

E s sollen n u n  zu nachst die A nforderungen besprochen w erden, 
die an  eine neue StraBe m it vorw iegendem  A utom obilverkehr zu stellen  
s ind ; da rau s ergeben sich  d an n  ohne w eiteres SchluBfolgerungen fiir 
den  U m bau bestehender StraB en. D ie am erikan ischen  A ngaben be
ziehen sich durchw eg au f re ine  A utom obilstraB en, so daB n ich t alles 
d o r t  E m pfeh lensw erte  ohne w eiteres auf S traB en m it gem ischtem  Ver- 
k eh r tibertragen  w erden kann .

1. L i n i e n f i i h r u n g  im  a l lg e m e in e n .  E ine  StraB e fiir reinen 
A utom obilverkehr soli so g e b au t sein, daB eine R egelung de r Geschwin
d igkeit du rch  V orschriften  n ich t erfo rderlich  ist, wobei m it Geschwin
d igkeiten  bis zu 100 k m /h  2 und m ehr zu rechnen  ist. D ie ta tsach liche  
F ahrgeschw indigkeit w ird a llcrd ings 80 k m /h  seiten  iiberschreiten , da  
n u r eine k leine A nzahl von K raftw agen  au f d ie D auer m it gróBerer 
G eschw indigkeit gefahren  w erden  kann , und noch w eniger F ah re r 
im stande  sind, langere Z eit ein  solches Tem po durchzuhalten , endlich 
auch, weil d ie D urchlaB fahigkeit de r StraB en bei dieser G eschw indigkeit 
seh r gering w are. Auf StraB en m it gem ischtem  V erkehr w are eine 
B eschrankung  der F ahrgeschw indigkeit rech t zweckmaBig, und zw ar 
w are d ie H ochstgeschw indigkeit je nach  de r A rt de r StraBe und  nach 
dem  V erkehr auf ih r  verschieden zu bemessen, w as auch  in den Vcr- 
e in ig ten  S taa ten  m eist ub lich  ist.

2. D ie O b e r f l a c h e  d e r StraBe muB b ek an n tlich  g la t t  und eben, 
ab er n ich t schliipfrig  sein, sondern  den R ad ern  des Fahrzeuges einen 
g u ten  H a lt  b ieten . B esonders gefahrlich  is t  ein  fiir das Auge unm erk- 
licher O bergang von  e in e r rau h eren  F ahrb ah n b efestig u n g  au f eine 
w eniger rau h e3.

3. Von groBer W ich tig k e it i s t  d ie rich tige  A usbildung des 
S t r a B e n ą u e r s c h n i t t s  nach  B re ite  u n d  Q uergefalle. In  den Ver- 
e in ig ten  S ta a te n  sieh t m an  e in  Q uergefalle von  0,8%  au f B eton- 
straB en, 1,2%  au f b itum inósen und  w assergebundenen SchotterstraB en 
m it O berfiachenbehandlung  ais ausreichend4 an, das sind  N eigungen, 
d ie zu r E n tw asse ru n g  von g u t g eb au ten  StraB en geniigen.

Ais zweckm aBigste B re ite  einer F a h rsp u r wrird  in  den Y trc in ig tcn  
S taa ten , ebenso wie bei uris, 3 m  angesehen, wobei d o rt ais gróB teB reite  
eines F ahrzeugs 2,45 m zugelassen w ird. A usnahm en von diesem  MaBe 
so llten  n ich t g e s ta t te t  w erden, d a  solche F ahrzeuge den  gesam ten 
ubrigen  V erkehr beh indern  w urden. Schon das MaB von 2,45 m ist 
fiir die 3 m -F ah rsp u r zu groB. F iir  diese F a h rsp u rb re ite  so llte  2,25 m 
die gróBte zulassige F ahrzeugbre ite  sein. Bei e iner riclitigen  Bem essung 
de r F a h rsp u r nach  e iner F ah rzeu g b re ite  von 2,45 m w iirde die F ah r- 
bah n b re ite  von d e r iiberw iegenden M ehrzahl d e r F ahrzeuge n ich t aus- 
g e n u tz t werden.

V ereinzelt w ird  eine F ah rsp u rb re ite  von 3,6 m vorgeschlagen, 
und zw ar bei StraBen m it m ehr ais zwei F ah rsp u ren  fiir die auBeren 
Spuren, w ahrend  fiir die inneren  d as MaB v o n  3 m  b e ibehalten  w erden 
soli. (Man h a t  festgeste llt, daB die Fahrzeuge seiten  nah er ais 1 m  von 
de r Bordschw elle fahren.) D ie M indestbreite  e iner in  zwei R ich tungen  
befahrenen StraBe muB 6 m  zwischen den B an k etten  be tragen . Bei uns, 
wo neben  dem  anderen  V erkehr auch  ein  sehr s ta rk e r  R ad fah rv erk eh r 
v o rhanden  ist, so llte  d ie F a h rb ah n b re ite , sofern keine besonderen R ad- 
fahrw ege vorgesehen sind, deren  A nlage fiir s ta rk  befahrene StraBen 
d ringend crw unsch t ist, en tsprechend  vergróB ert werden, d a  sonst die 
K raftw agen  in d ie M itte  d e r StraBe ged ran g t w erden.

D ie B an k e tte  so llten  s te ts  geniigend fe st und  eben sein, um  im 
N otfa ll ohne G efahr einen K raftw agen  trag en  zu kónnen. D as B an k e tt 
soli sich du rch  seine F arb ę  m erklich  von d e r F a h rb a h n  untersclieiden, 
wo das n ich t de r F a li is t, muB ein  deu tlich  abw eichender Farbstre ifcn  
d as B a n k e tt  von de r F a h rb a h n  trennen . W o irgend m óglich, so llte  das 
B a n k e tt  so b re it sein, daB e in  W agen  au f ih m  park en  kan n  (etwa um

2 Bei de r U m rechnung von am erikan ischen  MaBen in  M eterm aB 
sind  die Z ahlen abgerundet.

3 E s sei an  das schw ere U ngliick bei einem  R ennen  auf d e r A vus
e rin n ert, das  vo r einigen Ja h ren  aus diesem  G ruńde erfolgte.

‘ M an vergleiche h ie rm it unsere  a lte n  SchotterstraB en, die du rch  
N ach sch iittungen  in  d e r M itte  d e r StraB e z. T. Q uergefalle von 10%  
u n d  m ehr haben.

eine P an n ę  zu beheben). H ierzu  gen iig t eine B re ite  von  2,5 m , D ie 
G raben so llten  n ich t zu tie f sein  und die B óschung von  d e r StraBe zum  
G raben flach.

Bei einem  in  dieser W eise ausgebildeten  S traB en ąu ersch n itt w ird 
es m óglich sein, n ah er am  A uB enrand zu fahren, und  d k m it die F a h r
bah n  besser auszunutzen , D ie ta tsach lich e  D urchlaB fahigkeit5 einer 
StraBe m it zwei F ah rsp u ren  (einer in jed e r R ich tung) b e tra g t nach  
viclfaclien M essungen in  den  V erein ig ten  S taa ten  e tw a 1000 Fahrzeuge 
in beiden  R ich tu n g en  zusam m en, bei d re i F ah rb ah n en  e tw a 1600 F ah r- 
zeuge in  de r S tunde. W enn  sich rd . v ie r F iin fte l des V erkehrs in  einer 
R ich tu n g  bewegen, kónnen  d ie  en tsprechenden  Z ahlen zu 1300 und 
2300 angenom m en w erden. B ewegen sich au f d e r StraBe Fahrzeuge 
m it sehr verschiedenen G esclw ind igkeiten , so daB haufig  iiberho lt 
w erden muB, so sinken diese Zahlen noch um  ein  bedeutendes.

Ais erforderlichen W eg zum  U berholen  rech n e t m an  in  den  Ver- 
e in ig ten  S taa ten  bei G eschw indigkeiten von 40 bis 50 k m /h  e tw a 
60 m ; bei e iner Zw eispurstraB e miiBte also de r A bstand  zwischen zwei 
e in ander begegnenden K raftw agen  m indestens 120 m betragen, d a m it 
e in  gefahrloses U berholen  m óglich ist. D iese Z ahlen erscheinen viel 
zu klein, die doppelten  A b stande  d iirften  kaum  ausreichen. Je  geringer 
der G eschw indigkeitsunterschied  zwischen dem  iiberholenden und 
iiberholten  Fahrzeug  ist, eine um  so gróBere U berlio lungsstrecke is t 
erforderlich.

Sehr w ichtig  fiir d ie S icherhe it des V erkehrs is t das E in h a lten  
de r riclitigen  (rechten) F a h rsp u r du rch  d ie Fahrzeuge. U m  das zu 
erle ich tem , is t es in den  V ereinigten S ta a te n  ublich und  d u rchaus zu 
em pfehlen, d ie F ah rspurg renzen  du rch  S tre ifen  in  abw eichender F arb ę  
deu tlich  s ic h tb a r zu m achen. Bei m ehr ais zwei F ah rsp u ren  w erden 
die m ittle ren  F ah rb ah n en  in den  V erein ig ten  S ta a te n  haufig  m it einer 
anderen  Decke versehen ais d ie auBeren, m eist m it e in e r e tw as weniger 
vollkom m enen, um  zu vcranlassen , daB die Fahrzeuge d ie auflere 
F a h rb a h n  vorziehen.

4. Von groBer B edeu tung  fu r d ie S icherhe it des V erkehrs is t 
eine z w e c k m a B ig e  A u s b i l d u n g  d e r  K u r v e n .  In  StraB en fiir 
schnellen V erkehr m iissen d ie K urv en  se lb stverstand lich  einseitiges 
Gefalle nach innen  haben . In  K alifo rn ien  b e tra g t au f reinen A uto- 
straB en dies Gefalle bei H albm essern  von 120 m  12,8% , um  bei je  
30 m V erlangerung des H albm essers um  0,8%  abzunehm en h is zu 
einem  Q uergefalle von 1,6%  bei 540 m  H albm esser —  bei gróBeren 
H albm essern  e rh a lt d ie StraBe das gleiche Gefalle w ie in  d e r Geraden, 
n u r einseitig . Bei d e rartig en  Q uerneigungen sind  nach am erikanischen 
A ngaben G eschw indigkeiten von 60 k m /h  bei 120 m H albm esser, 
80 km /h  bei 180 m  H albm esser, 100 k m /h  bei 300 m  H albm esser 
móglich.

D a  de r W agen beim  U bergang  aus der G eraden in  die K urve  
sich n ich t so fo rt nach  einem  K reisbogen des gegebenen H albm essers 
e inste llt, sind  bei H albm essern  u n te r  350 m U bergangsbógen erw iinscht.

E in en  E rsa tz  fiir den U bergangsbógen b ild e t die hau figer an- 
gew andte  V erb reiterung  der Strafle  in  de r I<urve, d ie dem  F a h re r ge
s ta tte t ,  sich  den U bergangsbógen selbst zu w ahlen. In  K alifornien  
b e tra g t d ie V crbreiterung  1,2 m  bei K urven  von 60 m H albm esser 
bis 0,6 m  bei 150 m  H albm esser, bei flacheren  I \u rv e n  w ird  d ie StraBe 
n ich t v e rb re ite rt.

K orbbógen sind  nach  M óglichkeit zu verm eiden, d a  de r F ah re r 
die A nderung  im  K riim m ungsrad ius n ich t s ieh t und  d ah er den ver- 
an d erten  Fahrbed ingungcn  n ich t im m er rech tze itig  R echnung  trag en  
kann . A us dem selben G runde sind  auch  Gefallswechsel in  K urven  zu 
verm eiden. B eim  Z usam m entreffen  von  horizon talen  K urv en  m it 
S cheite lausrundungen  so llten  die A nfangs- und  E n d p u n k te  der beiden 
K urven  iibereinstim m en, d a  sonst die V erhaltn isse  n ich t rich tig  iiber- 
sehen w erden.

G ute S ich t in  a llen  K urven  is t  ein  se lbstverstand liches E rfor- 
dern is; wo sie sich n ich t erre ichen  laBt, sind  en tsprechende W am ungs- 
ta fe ln  aufzustellen .

5. G ute S ich t is t  auch  bei S c h e i t e l a u s r u n d u n g e n  notw endig, 
u nd  zw'ar unabhang ig  von de r K lasse der StraBe, d a  au f e iner hoch- 
w ertigen  StraBe d ie A usw eichm óglichkeiten in  der R egel besser sind. 
Ais ausreichende S ichtw eite  in  e iner H óhe von 1,5 m iiber dem  B oden 
w erden 200 m  angenom m en.

N iedrige Scheitel sind zu verm eiden, d a  d ie Scheinw erfer de r sie 
iiberfahrenden  W agen  au f sehr w eite  S trecken  b lenden. A us dem  glei
chen G runde i s t  bei uns auch  vorgeschlagen worden, in  re inen  A utom o
bilstraB en lange G erade zu verm eiden  und  d ie StraBe besser in  sehr 
schlanken B ogen zu fiihren.

6. In  A b z w e ig u n g e n  sind  beide StraBen zu v e rb re ite rn , wo- 
d u rch  einerseits d ie A bzw eigung deu tlich  gekennzeichnet, andererse its  
auch  R au m  fiir e tw a  erforderliches A usbiegen geschaffen wrird . N och 
besser is t  es, die einm undende StraBe in  Bogen in  jed e r F a h rtr ic h tu n g  
aufzulósen. Sind d ie e inm iindenden StraB en unbefestig t, so m iissen 
sie  vo r de r E inm iindung  m it einem  rau h en  P fla s te r  versehen w erden, 
d a m it de r Schm utz von den R ad em  ab fa llt, d a  eine V erschm utzung  
d e r K raftw agenstraB en  n ic h t n u r  schad lich  fiir d ie  D ecke, sondern  
auch  d u rch  Schliipfrigm achen verkehrsgefahrlich  ist. D as rau h e  
P fla s te r  h a t  auch  noch den Y orteil, daB es zum  L angsam fahren  zw ingt.

5 Vgl. hierzu au ch : Proceedings of th e  V II th  annual m eeting  
of th e  H ighw ay R esearch  B oard. W ash ing ton  1928.
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7. G cfah renpunk te  e rs tc r O rdnuug  sind  d ie P l a n - K r c u z u n g e n  
zw eier Verkelirswege. StraB e m it StraBe und  StraB e m it Eisenbahn®, 
sic v c ru rsachen  auB erdem  bei stiirkerem  V erkehr bedeu tende  Z eit 
v crluste .

In  den V ereinigten S ta a te n  b es teh t z. T . die V orschrift, dafi 
K raftw agen  v o r e iner E isen b ahn-P lankreuzung  zu h a lten  haben  und 
e rs t w eite rfah ren  diirfen, w enn sie sich davon  iiberzeugt haben , daB 
die S trecke frei i s t ’ ; den  h ierdu rch  en tste lienden  Z eitv erlu st rech n e t 
m an  bei freier S trecke zu 5 b is 8 sec. D ie nach  de r D en k sch rift des 
S iedlungsverbandes du rch  e inen  vo rbe ifahrcnden  Zug bew irk te  Sper- 
ru n g  d e r StraBe d a u e rt bei b esch rank ten  O bergangen im  M itte l 2,4 m in ; 
bei un b esch ran k ten  2 m in. Die idea lste  L osung is t  n a tu rlich  de r 
schienenfreie U bergang, de r ab er sehr te u e r  ist, dessen N euanlage 
d ah er n u r  bei s ta rk em  E isenbahn- u n d  S traB enverkehr g e rech tfe rtig t 
e rschein t. Im  In teresse  d e r S icherheit i s t  s te ts  au f rech tzeitige  K enn- 
zeichnung des E isenbahnuberganges und  au f g u te  O b ersich t an  der 
K reuzungsstelle  se lb st zu  ach ten .

I s t  bei K reuzung  zw eier StraB en kein  U bergang  des V erkehrs 
von de r einen au f die andere  StraBe zu erw arten , so em pfieh lt sich 
g leichfalls d ie Ober- oder U n terfuh rung . Soli a b e r die M oglichkcit des 
Oberganges gew ahrt bleiben, so e rg ib t dies au fierorden tlich  teu re  An- 
lagen, sogenannte  „ K le e b la tt“ -K reuzungen8, die n u r  fiir A utom obil- 
straB en m it besonders sta rk em  Y erkehr in  B e tra eh t lcommen.

A ndere  M aBnahm en zu r Sicherung des V erkehrs s in d : Ver-
b re iteru n g  be ider StraB en v o r und  in  de r K reuzung, A uflósung der 
K reuzung in  zwei in  die w ieh tigere  StraBe v e rse tz t e inm iindende 
SeitenstraB en, p la tz a rtig e  E rw eiteru n g  d e r K reuzung  m it R ingfahren . 
Die S icherheit, ab e r auch  die K osten  ste igen in  de r angegebenen Reilien- 
folge".

U nbed ing t notw endig  is t  eine gu te  S ich tb a rk e it d e r  StraBen- 
kreuzung und  ih re  rech tze itige  K enntlichm acliung10; seh r zweckmaBig 
is t  eś dabei, wie in  Ita lien , au f d e r d ie K reuzung  (oder Abzweigung) 
anzeigenden Tafel auch  den O rt anzugeben, zu dem  die StraBen 
fiih ren 11.

8. B e s o n d e r e  G c f a h r e n p u n k t e  sind  zu schm ale oder zu 
schw ache B riicken, zu schw ache G elander u. dgl. m ehr. B ei E ngpassen  
so llte  d icV erengerung  d e r StraBe s te ts  a llm ahlich  erfolgen und  d eu tlich  
e rk en n b a r sein, e tw a durch  P fo s ten  m arlciert. P fosten  und  v o r allem  
G elander au f hohen D am m en oder B riicken so llten  so s ta rk  sein, daB 
sie den StoB eines W agens au sh a lten  konnen und dabei wom óglich 
federn  —  D rah tse ile  in  Y erb indung  m it k ra ftig en  G elandern  haben  
sich g u t bew ahrt. P fosten  und  G elander so llten  weiB, oder noch besser 
weiB-rot g estre ift angestrichen  w erden, le tz te res  besonders in  Gegcn- 
den m it sta rk em  Schneefall. In  den A uBenseitcn von  K u rv en  sollten  
solche w eiB gestrichenen P fosten  stehen  oder A lleebaum e einen weiBen 
A nstrich  erh a lten , um  die K urve  auch  in  de r N a ch t deu tlich  s ich tb a r 
zu m achen, eine A usfiihrung, die m an  aucli bei uns schon haufig  sieh t. 
B aum e so llten  n ich t n a h e r ais 2,5 m  von  der F a h rb a h n  stehen , H och- 
sp annungsm aste  n ich t n a h e r a is 12 m .

9. W a r n u n g s -  u n d  V c r b o t z e i c h e n 1J sind  so aufzustellen , 
daB sie T ag  u n d  N ach t (R iickstrahler) g u t s ic h tb a r sind , sie m ussen 
in  geniigender E n tfe rn u n g  von d e r zu deckenden S telle  stehen , e tw a 
100 m ; bei besonders gefahrlichen S te llen  em pfieh lt sich die Auf-

6 H ierzu  vgl. auch  die D en k sch rift des , S iedtungsverbandes 
R u h rk oh lenbezirk : Y erkehrszaiilung an  P lankreuzungen .

7 In  einigen S ta a te n  a lle  W agen, in  anderen  n u r d ie O m nibusse.
8 A uch beim  P ro je k t de r H a frab a  sind  solche K reuzungen  ge-

p lan t.
• D ie A nsich ten  iiber d ie re la tiv c  Zweckm aBigkeit dieser An- 

o rdnungen  sind  a llerd ings in  A m erika, ebenso w ie bei uns, gete ilt.
10 In  A m erika sind  v iele U nfalle  au f e in e r K reuzung  zweier

g u te r  S traB en in  offener P ra rie  erfolgt, w eil d ie K reuzung  von  w eitem
durch  n ich ts k en n tlich  gem ach t w a r  u n d  die au f de r Q uerstraB e schnell
fah renden  A u tom obile  n ich t b em erk t w urden,

11 Vgl. D ie StraBe 1931, S. 45.
12 Vgl. h ierzu  au ch : D ie StraB e a . a . O.

Y E R SC H IE D E N E

100 Jahre Dresdener Baupolizei.
D ie A nfange e in e r baupolizeiahn lichen  E n tw ick lung  in  D resden 

gelien e tw a  bis au f das E n d e  des 15. Ja h rh u n d e rts  zuriick; u rkund lich  
is t das D a tu m  15. 3. 1474 zu nennen, w ie de r ausgezeichnete R a ts- 
a rch iv a r P rof. D r. O tto  R ich te r  in  se iner V erw altungsgeschichte von 
1891, erschienen im  V erlag  W . B aensch, D resden, da rleg t. D er d o rt 
aufgefilhrte  R atsbeschluB  v e rsp rich t B au lustigen  u n te r  besonderen 
B edingungen den d r i tte n  T eil der B austoffe  bei einem  B auvorhaben  
au s S te in . Am  14. 10. 1677 w ird  das B aupolizeiw esen d e r M ilita r- 
behorde u n te rs te llt . W enn diese R egelung R a t  u n d  B iirgem  auch  
n ich t angenehm  w ar, so d iirfte  m an  ab er in  de r A nnahm e n ich t fehl- 
geheń, daB gerade d ad u rch  und  infolge teilw eise drakonischer MaB
nahm en  der M ilit&rbehórde D resden se lbst zu d e r schónen s tad te -  
bau lichen  S ta d t  gew orden ist, d ie es h eu te  d a rs te llt. A is b ed eu tendster

ste llung  eines V orsignals, des allgem einen G efahrzeichcns, in  einiger 
E n tfe rn u n g  (30 m) vo r dem  H au p tsig n a l. A lle iibrigen fiir den  F ah re r 
b estim m ten  T afeln , W egw eiser usw. m ussen auch bei schneller F a h r t  
g u t  lesbar sein, sie diirfen  also n ic h t p a ra lle l zu r F ah rb a h n  steh en  und 
m ussen geniigend grofl und  k la r  b esch rifte t sein. R eklam en  an  oder 
in d e r  N ahe von  V erkehrszeichen sind  zu verb ie ten , w enn sie irgendw ie 
verw irrend  w irken  oder die K la rh e it de r Yerkehrszeichen^ storen  
konn ten . Gegen diese e infache V orsch rift w ird  bei u n s  w ie 'in  den 
V erein ig ten  S ta a te n  noch v ie l gesiindigt.

Im  vorstehenden  is t  kurz  gezeig t w orden, wo die H au p tg efah rcn - 
p u n k te  fiir den  K ra ftw agenverkehr liegen, und  d ie A nforderungen  sind 
sk izziert w orden, denen  eine K raftw agenstraB c geniigen muB, um  ver- 
keh rssicher zu sein.

Diese B edingungen sind  au f vo rhandenen  S traB en augenscliein- 
lich  n u r zum  k leinsten  T eil e rfu llt  und  m ussen im  L aufe  de r Zeit, 
m eist in  V erb indung  m it sonstigen A uśbesserungsarbeiten , geschaffen 
w erden. Z unachst m ussen alle  G efahrcnstellen, w ie K u rv en  ohne 
O bcrhohung, un iibersich tliche K reuzungen usw . d u rch  W arnzeichen  
e inw andfre i gedeck t werden.

Im  allgem einen is t  d ie erste  A rbeit, d ie zu r V erbesserung e iner 
bestehenden  StraBe vorgenom m en w ird , d ie H erste llu n g  einer ebenen 
F a h rb ah n  —  das is t falsch: d ie ebene F ah rb a h n  v e r le ite t  zu schnellem  
Fahren , w odurch die G efahrliclikeit de r G efah rpunk te  verv ie lfach t 
w ird. W om oglich so llte  d ie U nschadlichm achung  solcher S te llen  der 
F a h rb a h n h e rs te llu n g . vorausgehen  oder doch zum  m indesten  g leich
zeitig  m it ih r  erfolgen. Im m er w ird  sich  dies a llerd ings n ic h t durch- 
fiih ren  lassen. S te ts  so llte  ab er m it d e r F ah rb ah n h erste llu n g  die 
Schaffung eines rich tigen  Q uergefalles und  d ie O berliohung  d e r Ivurven 
verb u n d en  w erden, ebenso d ie H erste llu n g  d e r erforderlichen M indest- 
b re ite  d e r F a h rb ah n , falls sie noch n ic h t vo rh an d en  ist.

E ine R eihe von  V erbesserungen k a n n  w ahrend  d e r laufenden 
U n te rh a ltu n g  vorgenom m en werden.

W ich tig  ist, daB die U n te rh a ltu n g s- und  vo r a llem  U m b au arb e iten  
n ich t in  de r Z eit des s ta rk s ten  V erkehrs vorgcnom m en w erden, darurn  
so llten  lau fende  U n te rh a ltu n g en  so v iel wio m oglich im  S p a th erb s t 
au sg efu h rt w erden u n d  d ie  V e r g e b u n g  v o n  g r o B e r e n  U m b a u tc n  
so friih  erfolgen, daB die V orbereitungen  im  H e rb st und  W in te r  ge- 
tro ffen  w erden konnen u n d  die A rb e iten  se lb st im  F riih ja h r au sgefuhrt 
w erden, d a m it die S traB en zu r H au p tv erk eh rsze it im  Som m er im stan d e  
sind.

U m lenkstraB en sind  n a tu rlich  v ielfach  n ic h t fiir  s ta rk e ren  und 
schnellen I< raftw agenverkehr geeignet, h ie r  is t  also e ine  B egrenzung 
de r F ahrgeschw indigkeit besonders gegeben. E ine  K ennzeichnung  der 
G efah rpunk te  is t  a u ch  au f solchen n ich t stan d ig  von  K raftw agen  
befahrenen  S trecken  notw endig , u. U. k an n  sie du rch  zeitw eilige 
Zeichen erfolgen. StraB en die n ic h t v o lls tand ig  m it W arnzeichen  ver- 
sehen sind, so llten  an  den  E in fa h rte n  cin  Zeichen hab en , d as au f diesen 
U m stand  hinw eist.

B austc llen  m ussen geniigend gescliiitzt sein, h ie r sind le ich te  
D rah tzau n e , die kein e rn stes H indern is sind, a b e r einen u naufm erk - 
sam en K ra ftfa h re r  doch au fh alten , zu em pfehlen. B auste llen  und 
U m lenkungen m ussen se lb stverstand lich  deu tlich  gekennzeichnet sein
—  du rch  Sperrzeiclien, R ich tungssch ilder, und  in  d e r N a ch t L am pen  
oder Fackeln , und  zw ar n ich t n u r  a n  de r B auste lle  oder A blenkstelle  
selbst, sondern  an  geeigneten  O rtcn  auch  w e it friiher, so daB der 
D urchgangsverlcehr sich einen anderen  W eg w ahlen  k a n n  und  n ich t 
au f d ie U m lenkung  gezwungen w ird .

B ei uns, w o p rak tisch  das ganze S traB ennetz  noch d e r A npassung  
an  den stan d ig  w achsenden K raft\vagenverkehr bedarf, g ilt  es zu nachst 
festzustellen , welche S te llen  n ach  S tarko  des V erkehrs und  au s K on- 
stru k tio n sm an g e ln  n ic h t geniigend verkehrssicher sind, wo die StraBen- 
b re iten  n ich t ausreichen usf., um  d an ach  e in  P rogram m  des a llm alilichen 
A usbaues festzulegen, das v o r allem  den  A nforderungen de r V erkehrs- 
sicherhe it gerech t w ird, w obei d ie h ier vorzugsw eise w iedergegebenen 
am erikan ischen  E rfah ru n g en  und  A nsich ten  a is R ich tsch n u r d ienen 
konnen, wobei ab er auch  d e r b e trach tlich e  F uhrw erks- u n d  R adfalire r- 
v e rk eh r (vor a llem  au ch  d e r K raftrad er) zu berucksich tigen  is t, w as die 
A ufgabe n ich t unw esentlich  erschw ert.

MITTEILUNGEN.

u n te r  diesen m ilita risc lien  B ausachverstand igen  is t  G ra f W ack erb a rth  
anzusprechen, de r am  4. 3. 1720 das e rs te  B aureg lem en t au fste llen  lieB.

A ndere geschichtliche F estste llungen  lassen sich n ich t m achen, 
D iese S p a riich k eit d e r baupolizeilichen U nterlagen  e rk la r t  sich v o r 
a llem  daraus, daB w ahrend  de r R evo lu tionsw irren  des Ja h re s  1830 
fa s t a lle  b is zu diesem  Z e itp u n k t au fg estap elten  A k ten  einschlieBlich 
d e r e rte ilten  B augcnehm igungen v e rn ic h te t w urden. Am  11. Ju n i  1831 
endlich  w urde das gesam te B aupolizeiw esen, das so lange in  den H an d en  
der M ilita rv erw altu n g  w ar, dem  R a te  de r S ta d t D resden zuriickgegeben. 
A m  11. Ju n i  1931 sind  es dem nach  100 J a h re  her, daB d ie  B aupolizei 
w ieder in  d ie V erw altung  d e r S tad tgem einde  iiberging. In n erh a lb  
dieses Z eitraum es is t  e in  T ag  fiir das D resdner B aupolizeiw esen von 
besonderer B edeutung .

D as is t  de r 17. M arz 1906, D am als e rh ie lt D resden eine neue 
B auordnung , d ie nach  dem  B augesetz vom  1. Ju li  1900 u m g earb c ite t
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w orden w ar. D ic B aupolizei des R a te s  zu D resden  is t  v e rbunden  m it 
d e r B au ab te ilu n g  des W ohnungsam tes des R a te s  zu D resden, m it 
d e r R eklam eab te ilung , dcm  H o ch b au am t und  verschiedenen anderen , 
m it  d em  B aufach  zusam m enhangenden  A m tern . S e it 1922 s te h t 
dem  B aupo lizeiam t S ta d tra t  D r. ju r . K óppen  vor.

U n te r  dem  Zwange d e r N otw cndigkeit e rgab  sieli nach  dem  
R ev o lu tio n sjah r 191S/19 eine P ersonalverm inderung , die liaup t- 
sachlich  bei den hóheren  Y erw altungsste llen  zum  A usdruck  kam . 
W ah ren d  friiher auBer dem  A m tsv o rstan d  z. B . v ie r  Ju r is te n  fiir n o t
w endig  gehalten  w urden , gen iig t se it 1919 n u r  noch e iner. E s is t 
in D resden gelungen, bei dieser B ehórde eine s ta rk ę  G eschaftsvcrein- 
fachung  durchzufiih ren . F riih e r w ar es no tig , daB die A m tsb au ra te  
dem  B aupolizeiausschusse a lles vorlegen m uB ten. J e tz t  konnen die 
A m tsb a u ra te  bei e infachen B auvorhaben , bei denen  keine A usnahm e- 
genehm igungen notw endig  sind, se lbstand ig  en tsebeiden . Sie m ussen 
den B aupolizeiausschuB  n u r  d a n n  in A nspruch nehm en, wenn E in- 
spriiche u n d  s ta rk ę  A bw eichungen besondere EntschlieB ungen n o t
w endig m achen. D ie H an d h ab u n g  d e r G eschafte in dieser Form  
h a t  sich b ew ahrt. E s  w urde jjadurch  eine groBc E rsp a rn is  in  ver- 
w altungstechnisclier B eziehung erre ich t. D er BaupolizeiausschuB  be- 
s te h t z. Z t. au s 15 M itg liedern . A rch itek t B eli m a n n ,  D resden.

Internationale Vereinigung fiir Briickenbau 
und Hochbau.

2. S itzung des S tandigen  Ausschusses vom  9.4—11. A pril 1931 in
Zurich.

(B ericht iiber das e rste  G eschaftsjahr. V orbereitung  des K ongressesi932
in  Paris.)

Von R eich sb ah n d irek to r D r.-Ing . O. K o m m e r e l l .
Vom  9. bis einschlieBlich 11. A pril 1931 fand in Zurich die zweite 

T agung  des S tan d ig en  A usschusses der In te rn a tio n a len  V ereinigung 
fu r B riickenbau und  H ochbau  u n te r  dem  V orsitze ih res P rasiden ten , 
H e rrn  P rof. Dr. A. R o l in ,  s ta t t .  N eben  den V orstandsm itgliedern  
w'aren 35 D elegierte von  16 S taa ten  erschienen. D ie S itzung w ar 
von besonderer B edeutung, w eil sie sich insbesondere m it den Vor- 
a rb e iten  fiir den  e rsten  In te rn a tio n a len  KongreB beschaftig te , der 
von de r V ereinigung in  P a ris  im  Ja h re  1932 ab g eh a lte n  w erden w ird

I. O rganisationsfragen:
D ie M i t g l i e d e r z a h l  und  d a m it das In teresse  fiir die Ver- 

einigung sind  im  s t a n d i g e n  S t e ig e n  begriffen.
Die E rfah ru n g en  des e rsten  G eschaftsjahres e rforderten  eine 

teilw eise A nderung de r O rganisationsgrundlagen d e r Vereinigung, 
insbesondere ergab sich die N otw endigkeit, d a fu r zu sorgen, daB in 
d e r Z usan im ensetzung  des V orstandes des Ausschusses und  bei der 
D urclifiihrung de r A rbeiten  G ew ahr d a iiir  geboten  w ird, daB die 
zwei w ich tigsten  B auweisen, m it denen sich  • die V ereinigung b e 
sch aftig t, nam lich  d e r S t a h l b a u  und  d e r E i s e n b e t o n b a u  in  
g l e i c h e r  W e is e  beriicksich tig t w erden. Zu diesem  P u n k t w aren  
aus verscliiedenen L an d em  A nregungen e ingegangen; insbesondere 
h a tte n  d ie E rfah ru n g en  auf den K ongressen in  L iittich , bei weichen 
die beiden  B auw eisen in g e tren n ten  K ongressen b eh an d e lt worden 
w aren, d ie N otw endigkeit gezeigt, fiir eine durchaus g leichberechtig te 
B eh and lung  de r F ragen  des E isenbetonbaues und des S tahlbaues 
zu sorgen. D iese G leiclibereclitigung is t  dabei durchaus im  Sinne 
e in e r Z usam m enarbeit aufzufassen, um  den In teressen ten  fiir d ie eine 
Bauweise d ie M óglichkeit zu b ic ten , sich m it den F o rtsc h ritte n  der 
anderen  Bauw eise zu beschaftigen  und insbesondere auch  diejenigen 
Fragen r ich tig  zu behandeln , d ie d ie G em ischtbauw eise betreffen, 
d a  diese in  le tz te r  Z eit erheblicli an  B edeu tung  gcwinnen.

D es W eiteren  h a t  sich die b isherige O rganisation  in der A rbeits- 
w eise des V orstandes ais schwierig erwiesen, d a  d ic órtliche E n t-  
fernung  de r einzelnen Y orstandsm itg lieder bei der B ehandlung  der 
techniscli-w issenschaftlichen A rbeiten  sich s ta rk  beh indernd  aus- 
w irk te . . E s w urde dah er die Forderung  ausgesprochen, d ie eigentliche 
G eschaftsleitung am  S itze  der V ereinigung zu verstarken , um  von 
d a  aus dic in tem atio n a le  Z usam m enarbeit m it den  iibrigeń V orstands- 
m itg liedem , den D elegierten u n d  M itarb e item  d e r einzelnen L ander 
stra ffe r organisieren  zu konnen.

D as G enera lsekretaria t, das b isher von H errn  Prof. D r. L . K am er- 
Ziirich allein  v e rw alte t w urde, w ird e rw eite rt du rch  den E in tr i t t  
von H e rrn  Prof. D r. M. R i t t e r - Z i i r i c h  ais G eneralsekretar und von 
H e rm  D ip l.-Ing . P . S o u t t e r  - Z urich ais S ekre tar des Yorstandes.

D er V orstand  b e s teh t nu n m eh r aus einem  P rasiden ten , drei 
V izeprasidenten, zwei G eneralsekretaren , v ie r M itgliedern und einem 
S ek re ta r des V orstandes.

G leichzeitig t r i t t  eine Anderung in  de r Arbeitsw eise des Y or
standes ein, die sich wie folgt um schreiben laBt:

D er P rasid en t, d ie beiden G eneralsekretare  u n d  der Sekre tar 
des V orstandes w ohnen am  Sitze de r V ereinigung und  b ilden die 
e igentliche G eschaftsleitung der Vereinigung. Sie w erden durch  drei 
V izeprasidenten  in diesen A ufgaben u n te rs tiitz t.

D ie beiden G eneralsekretare, w ovon d e r  e in e  besonders die 
F ragen  des S t a h l b a u e s ,  d e r  a n d e r e  d iejenigen des E i s e n b e t o n 
b a u e s  b earb e iten  w ird, beschaftigen  sich in de r H au p tsach e  m it 
de r O rganisation  de r technisch-w issenschaftlichen A rbeit de r Ver- 
einigung und im  besonderen auch  m it den  Y orbereitungen der technisch-

w issenschaftlichen A rb e it fu r die Kongresse. Sie w erden dabei von 
den v ie r M itgliedern des Y orstandes u n te rs tiitz t.

In  den gean d erten  S atzungen  w ird w eite rh in  zum  A usdruck 
kom m en, daB die Sclirift- und  V erhandlungssprachen de r V ereinigung 
deutsch , franzósisch und  englisch sind. F iir  den Fali jedoch, daB 
ein KongreB in  einem  L ande abgehalten  w ird, in  dem  keine dieser 
Sprachen  gebrauclilich is t, w ird fiir d ic  gesam ten  V orbereitungs- 
a rb e iten  fiir den  KongreB, sowie ais v ierte  KongreBspraclie d ie Sprache 
des betreffenden  L andes zugelassen.

Im  Z usam m enhang m it de r oben e rw ahn ten  m oglichst gleich- 
b e rech tig ten  Zusam m ensetzung is t  w eite r die Zahl de r von den e in 
zelnen L an d em  zu en tsendenden  D elegierten  und  S te llv e rtre te rn  neu 
geregelt wrorden. L an d e r m it w eniger ais 50 M itgliedschaften en t- 
senden zwei D elegierte und  zwei S te llv e rtre te r. L ander m it m eh r ais 
50 M itgliedschaften haben  das R ech t, v ier D elegierte und v ier Stell- 
v c rtre te r  zu benennen. E s is t  dabei erw iinscbt, daB d ie H erren  m oglichst 
gleichmaBig in  B ezug au f d ie Bauw eisen gew ahlt w erden, w obei aller- 
dings jedem  L ande nach dieser R ich tu n g  n ich t n u r volle F re ih e it 
zusteh t, sondern  auch  d e r 'W u n sc h  ausgesprochen ist, in  de r Zu
sanim ensetzung der D elegierten  und  S te llv e rtre te r m oglichst die 
Sonderwiinsche und  E ig en arten  in  den  A rbeits- und  B auw eisen de r 
betreffenden L ander zu beriicksichtigen.

E s be tragen , und zw ar m it sofortiger W irkung, die M in d e s t -  
b e i t r a g e  fiir p e r s ó n l i c h e  M i t g l i e d e r  10 S c h w 'e iz e r  F r a n k e n  
und  fiir K órperschaftsm itg lieder m indestens 50 Schw eizer F ranken .

2. V orbereitung des ersten  Kongresses 1932 in Paris.
GemaB den  B eschlussen d e r e rsten  S itzung  des S tandigen  Aus- 

schusses vom  A pril 1930 in  L ugano und  au f G rand  d e r du rch  den 
V izepriisidenten H errn  P igeaud  seinerzeit iiberb rach ten  E in ladung  
F rankreichs fin d e t de r erste  du rch  die In tem a tio n a le  Y ereinigung 
zu v e ran sta lten d e  K o n g re B  im  M o n a t  M a i d e s  J a h r e s  1932 in  
P a r i s  s ta tt .  E s  w urde zuw eit gehen, bere its  h ie r  au f d ie in  Paris 
gep lan te  bzw. sich in  E ntw ick lung  befindliche O rganisation  zu r D urch- 
fiihrung des Kongresses einzugehen. D ie im  Y erlaufe dieses Som m ers 
noch auszugebenden E in ladungen  zum  KongreB w erden d ie e n t
sprechenden M itte ilungen ausfiihrlich  en th a lten .

E s is t beabsich tig t, anstelle  freier V ortrage d ie M itte ilung  iiber 
in teressan te  Fragen ' in Form  von A ufsatzen zu b ieten , d ie in  einem 
besonderen K o n g r e f ib u c l i  zusam m engefaB t w'erden. Dieses 
KongreBbuch ste llt  d ann  gewiB in  seiner G esam theit ein  auB erst 
w ertvolles D okum en t in te rn a tio n a le r A rb e it da r. D as KongreBbuch 
soli ebenfalls durch  das G en era lsek retaria t in Z usam m enarbe it m it 
den  M itgliedern des V orstandes b ea rb e ite t w erden.
3. Technisch-w issenschaftliche A rbeiten des Kcngresses 1932 in Paris.

1. S t a b i l i t a t  u n d  F e s t i g k e i t  v o n  a u f  D ru c lc  u n d  B ie g u n g
b e a n s p r u c h t e n  B a u te i l e n .

2. P l a t t e n  u n d  S c h a le n  im  E i s e n b e t o n b a u .
3. S c h w e if le n  im  S t a h lb a u .
4. G ro B e re  B a lk e n b r i i c k e n  in  E i s e n b e t o n .
5. B r i i c k e n d y n a m ik .
6. A u s b a u  d e r  S t a t i k  d e s  E i s e n b e t o n s  m i t  R i i c k s i c h t

a u f  d ie  B a u s t o f f e i g e n s c h a f t e n .
7. V e r b i n d u n g  v o n  e i s e r n e n  T r a g e r n  m i t  B e to n .
S. B a u g r u n d f o r s c h u n g .

Internationaler KongreB fiir Materialpriifung in Ziirich.
D er N eue In te rn a tio n a le  V erband  fiir M aterialpriifungen veran - 

s ta lte t  se inen  1. In te rn a tio n a len  KongreB vom  6. bis 12. Septem ber
1931 in  Zurich. B eh an d e lt w erden in

G r u p p e  A (M etalle): GuBeisen; Festigkeitse igcnschaften  von 
M etallen bei hohen T em p era tu ren ; E rm iid u n g ; K erbschlagfestig- 
k e it ;  F o r tsc h ritte  de r M etallographie. *

G r u p p e  B  (N ich tm etallische anorganische S toffe): N a tiir-  
liche S teine; P o rtlan d zem en te ; Zem ente m it hydrau lischen  Zu- 
schlagen; Tonerde-Sclim elzzem ente; B eton ; Chemische E infliisse 
auf Zem ent und B e to n ; E isenbeton.

G r u p p e  C (Organische Stoffe): Al teru  ng organischcr Stoffe; 
H olz; A sp h alt und  B itu m en ; B rennstoffe.

G r u p p e  D (Fragen von  a llgem einer B edeutung): B egriffliche 
und priifm ethodische B eziehungen zwischen E la s tiz ita t  und  P la sti-  
z ita t, Z ah igkeit und  Spród igkeit; B estim m ungen der GróBe von 
losen K órnern ; E ichung  u n d  G enauigkeit von Priifm aschinen.

N ahere  A uskunft und  V erm ittlu n g  von T eilnehm erkarten  du rch  
den D eutschen  V erband fiir d ie M aterialpriifungen de r Technik , B erlin  
N W  7, Ingenieurhaus.

Erwiderung auf die Zuschrift von Herrn Prinz
E r w i d e r u n g  a u f  d ie  Z u s c h r i f t  v o n  H e r r n  P r i n z  in  H e f t  24/1931.

U b er den  EinfluB  d e r G rundw asserstandsveranderung  liegen dem  
V erfasser be re its  von  v ier m it W asserha ltung  d u rchgefuhrten  B au- 
stellen  eigene M essungen —  die sp a te r  m itg e te ilt  w erden —  w ie auch  
m elirere B erich te  anderer B auste llen  vor, die d ie V ersuche des Ver- 
fassers voll bestatigen . „D er RiickschluB au s den  V ersuchsergebnissen, 
daB die E insenkungsw erte  infolge W iedersteigens des G rundw assers 
bedeutend groBer sin d ", is t n ic h t n u r  gegeben, sondern  s te ts  bei den
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zahlreichen von m ir, wie auch  anderen  ausgefiihrten  B auste llen  m it 
kiesigem  oder sandigem  Boden bei W asscrha ltung  beo b ach te t w orden. 
Im  iibrigen weise ich d a rau f hin , daB ein s taatlich es I n s t i tu t  bereits 
m eine V ersuche w iederho lt und b e s ta tig t  h a t.

t lb e r  EinfluB von D ru ck lu ft liegen gleichfalls B austellen -E r- 
fahrungen  vor, die die Y ersuche bestatigen .

t )b e r  d ie Vorgii.nge im  Boden, V ersch iedenheit de r D iclite  de r 
n a tiirlichen  L agerung und  dereń  GróBenwerte pp ., d ie d ie V ersuche 
im L abora to rium  voll rech tfertigen , m ag  sich H e rr  P rin z  allein  u n ter- 
rich ten . A nscheinend is t  au ch  P rin z  en tgangen, daB selbst ein w ieder
h o lt d e r  W assercn tziehung  u n d  dem  W asserste igen ausgesetz ter 
d ich te r Sandboden  sich w e ite r se tz t. D r.-ln g . H . P re f l .

PE R SO N  A L N A C H R IC H T E N .

Ernennungen.
D urch BeschluB von R e k to r und  Senat der Technischen H och

schule H a n n o v e r  is t folgenden H erren  d ie akadem ische W iirde 
, ,D o k t o r - I n g e n i e u r  E h r e n  h a lb e r "  verliehen, und zwar au f ein- 
stim m igen  A n trag  der F a k u lta t  fiir B auw esen:. dem  R egierungs- 
baum eister a. D. H an s H e r t l e i n  in B erlin -C harlo ttenburg , dem  Ge- 
s ta lte r  vorb ild licher W erk- und  S iedlungsbauten  de r E lek tro in d u strie ; 
dem  O b erb aud irek to r H ein rich  T i l l m a n n  in  B rem en, dem  hervor- 
ragenden  G esta lte r von Seehafen und  H afcnbahnhofen.

Zum  P rasid en ten  des S t a a t l i c h e n  M a t e r i a l p r i i f u n g s a m t e s  
in B e r l i n - D a h le m  is t  H e rr  Geh. R a t  R o b e rt O tz e n ,  Professor 
an  der T echnischen H ochschule H annover, e rn an n t w orden. Gleich- 
zeitig  w urde Prof. O tz e n  an  d ie F a k u lta t  fiir B auw esen an  der T ech
nischen H ochschule B erlin berufen.

D ie T e c h n i s c h e  H o c h s c h u l e  K a r l s r u h e  h a t  dem  ord. 
Professor fu r E isenbahnw csen, V erkehrspo litik  und  S tad teb au  a n  
d e r T echnischen H ochschule IIan n o v er, H e rm  D r.-ln g . O tto  B lu m  
in  A nerkennung seiner Y erdienste um  die Pflege de r allgem einen

V erkehrsw issenschaften, um  die th eo re tische  und  p rak tisch e  F orderung  
des E isenbahnw esens und  um  die E n tw ick lung  des neuzeitlichen 
S tad teb au es, d ie W’tirde eines D o k t o r - I n g e n i e u r s  e h r e n h a l b e r  
v e r l i e h e n .

Die T e c h n i s c h e  H o c h s c h u le  B r a u n s c h w e i g  h a t  dem  ord. 
Professor fu r W asserbau an  de r T echnischen H ochschule H annover, 
H e rm  D r.-ln g . O. F r a n z i u s  in A nerkennung  seiner ausgezeichneten 
L eistungen  au f dem  G ebiete der G rundbauforschung  die W iirde 
eines D o k t o r - I n g e n i e u r s  e h r e n h a l b e r  verliehen.

AnlaClich de r H u n d e rtjah rfe ie r d e r Technischen H ochschule 
H an n o v er w urde  R eich sb ah n d irek to r Geh. B a u ra t D r.-ln g . E . h. 
S c h a p e r  zum  E h r e n b i i r g e r  d e r T echnischen H ochschule Hannover 
ernan n t.

D er V erein D eu tscher Ingenieure  h a t  ausA nlaB  seines 75jahrigen 
B estehens d en  V orsitzenden des D eutschen  V erbandes technisch- 
w issenschaftlicher V ereine u n d  den i .  V orsitzenden d s r  friiheren 
D eutschen  G esellschaft fiir B auingenieurw esen, Geh. B a u ra t D r.-ln g . 
E . h . d e  T h i e r r y ,  B erlin , zum  E h r e n m i t g l i e d  e rnan n t.

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

D ie  W irtschaftslage is t  noch im m er vollig  ungeldart. W ahrend  
diese Zeilen in  D ruck  gehen, d a u e rt  die L ondoner K onferenz noch an, 
doch w ird auch diese, wic m an  leider schon m it B estim m th e it annehm en 
muO, keine entscheidende W endung bringen. F e s t s te h t allerdings, daB 
gerade die B au w irtsch aft du rch  die E reignisse de r le tz ten  W óche m it 
am  rneisten betroffen  w ird. Die no tw endig  gew ordene ganz auBer- 
gewohnliche H eraufsetzung  des D iskontsatzes, d e r  m oglicherweise 
sogar noch w eitere  E rh ohungen  folgen w erden, w ird zunŁchst die 
Z w ischenfinanzierung so versteuern , daB se lb st d ie A usfuhrung der 
wenigen in  diesem  J a h r  b ereits in  Angriff genom m enen B au ten  h ierdu rch  
ernstlich  gefah rde t w erden kann . D aru b er h inaus is t  aber d ie Beschaf- 
fung  von  H y p o th ek en  und  anderen  langfristigen K rcd iten  fiir neue 
B auvorhaben  zur Z eit iib e rh au p t vollig u n terb u n d en , und  w enn m an 
auch  den gegenw artigen  Z ustand  n u r  ais yoriibergehend b e trach ten  
darf, so  s te h t andererseits doch fest, daB die R iickkehr zu n u r  halb- 
wegs norm alen F inanzierungsm dglichkeiten  zum indest erhebliche 
Z eit in  A nspruch nehm en w ird.

D ie Sp itzenverbande  de r deu tschen  W irtsch aft haben  die folgen- 
de gem einsam e E rk la ru n g  zur Lage abgegeben:

,,A uf G rund m annigfacher B eschw erden, die aus w eiten  K reisen 
d e r W irtsch aft iiber N ichterfiillung von Y ertragen  zwischen Liefe- 
ra n te n  und  A bnehm ern au fg e trc ten  sind, v e rtre te n  d ie  un tcrzeichneten  
S p itzenverbande die A uffassung, daB die p i i n k t l i c h e  E r f i i l l u n g  
a b g e s c h l o s s e n e r  V e r t r a g e  n a c h  w ie  v o r  P f l i c h t  e in e s  K a u f -  
m a n n s  i s t  u n d  im  I n t e r e s s e  d e r  G e s a m t w i r t s c h a f t  g e f o r d e r t  
w e r d e n  m uB . D azu geh o rt auch, daB bei U b e r s c h r e i t u n g  d e r  
Z a h l u n g s z i e l e  d ie  v . e r t r a g l c h  g e s c h u ld e t e n  V e r z u g s z in s e n  
g e z a h l t  w e r d e n .

D ie un tcrzeichneten  S pitzenverbande lia lten  es fu r ih re  Auf- 
gabc, in  gem einsam em  E invernehm en  auf eine V e r s tŁ n d ig u n g  
i ib e r  d ie  G e s t a l t u n g  d e r  K a u f b e d i n g u n g e n  zw ischen den be- 
tcilig ten  O rganisationen  hinzuw irken, um  auch  an  ih rem  T eile dazu 
beizutragen, daB die g u t e n  k a u f m a n n i s c h e n  G e p f l o g e n h e i t e n  
f r u h e r e r  Z e i t e n  w ie d e r  h e r g e s t e l l t  w e r d e n " .

Der Vorw urf einer A ufblahung und U berdim ensionierung der 
deutschen B auw irtschaft is t  h eu te  zum  kritik los w iederho lten  Schlag- 
w o rt geworden. E s h a lt  eine U ntersuchung  jed o ch  n ic h t s tan d . Ver- 
g lcich t m an  die P ro d uk tionsw erte  de r B au w irtsch a ft aus d e r Vor- 
kriegszeit m it denen de r G egenw art, so e rg ib t sich folgendes B ild :

W e r t  d e r  b a u g e w e r b l i c h e n  P r o d u k t i o n  
in M rd. RM.

1 9 1 2 19 2 9 1 9 3 0 1931
(Vor- Gegen- ge-

kriegs- warts- schatzt
wert) wert d.f.K.

W ohnungsbau ................. (2-2) 3-1 3,5 3,o 2 ,2
Gewerblicher Bau . . . (i,5) 2 , 1 2.7 2,4 1,8
Óffentlicher Bau . . . . (2.3) 3.2 2,7 i,7 1,6

! (M ) 8,4 3,9 7-i 5,6

D ie fiir das J a h r  1912 e rm itte lte n  V orkriegszahlen sind m it 1,40 m ulti- 
p liz iert, um  auf den k napp  bem essenen G egenw artsw ert zu kom m en. 
E s e rg ib t sich, daB zw ar im  Ja h re  1929 das V orkriegsvolum en —  im 
ganzen sowohl ais beim  W ohnungs- und  beim  gew erblichen B au  —  um  
ein geringes u b e rsch ritten  w orden is t. D agegen is t  im  Ja h re  1930 die 
gesam te baugcw erbliche P ro d u k tio n  au f 85 %  des V orkriegsvolum ens 
zuruckgegangen und fiir 1931 is t ein  w eite rer R iickgang au f 66 %  des 
V orkriegsvolum ens zu erw arten . S ieh t m an  einm al vom  W ohnungs- 
b au  ab , so b e s ta tig t obige Zahlenreihe d u rch au s unsere im m er w ieder- 
holte  B ehaup tung , daB d e r óffentlichc B au sich d auernd  u n te r  Vor- 
kriegshohe gehalten  h a t, daB bei ihm  die K rise ein J a h r  friilier ein- 
se tz te  ais beim  W ohnungsbau, und daB h eu te  die A ufgabe w eniger ais 
„A rbeitsbeschaffung" zu bezeichnen ist, denn ais einfaclie A usfullung 
des schon im d r itte n  Ja h re  e ingetre tenen  M ankos an  einer n o r m a l e n  
A uftragserte ilung  an  offentlichen B au ten .

A uch Professor W a g e m a n n ,  de r P ra s id e n t des S ta tis tisch en  
R eichsam ts, b rach te  in  seinem  V o rtrag  au f de r In te rn a tio n a len  B au- 
woche in  B erlin  den  Nachw eis, daB das V erhaltn is von baugew erblicher 
P ro d u k tio n  zum  V olkseinkom m en in D eutsch land  keinesw egs ais 
anorm al zu bezeichnen ist, se lbst n ic h t im  Ja h re  1929, denn  auch  in 
F rankreich , E ng lan d  und den V erein ig ten  S ta a te n  von  A m erika w ar 
d ieser P ro zen tsa tz  e tw a  de r gleiche w ie in  D eutsch land , w obei noch 
beriicksich tig t w erden muB, daB in d iesen I .an d e rn  sicherlich ke in  so 
groBer R iickstand  an  bau lichen  In v estitio n en  aus den K riegsjahren  wie 
bei uns noch aufzuholen w ar.

V olkseinkom m cn und baugew erbliche P ro d u k tio n  1928/29 
in  M rd. de r Landesw ahrung.

L a n d Volks-
einkom m en

B au 
gewerbliche
P ro duk tion

v .H .

D eutsch land  . . . . (RM) 7 6 , 2 S.9 i i ,7
Fran k reich  . . . • (Fr) 2 0 0 — 2 5 0 2 0 — 3 0 IO — 1 2
G roB britann ien . . ■ ( £ ) 4 , 0 0 , 3 0 — 0 , 4 0 7 ,5 - — 1 0 , 0
Y ereinigte S taa ten  von

A m erika . . . • ( S ) 89,4 9,94 I I , I

Angem essene Preise, R egiebau und Schw arzarbeit. D as T h iirin - 
gische W irtschafts- u n d  In n en m in isterium  h a t  folgenden ErlaB her- 
ausgegeben :

,,Im  H inb lick  au f die schw ere N otlage des H andw erks w ird  den 
G em einden dringend em pfohlen, bei der V ergebung von  A uftragen  die 
R eichsverd ingungsordnung  anzuw enden und  n ich t g rundsa tz lich  dem  
billigsten A n b ie ter den  Zuschlag zu erteilen . D enn es b e s teh t d ie Gefahr, 
daB dieser en tw eder du rch  m inderw ertige  A rb e it die G em einden selbst 
schad ig t oder du rch  die A rb e it zu einem  n ich t einm al seine Sclbstkosten  
deckenden Preis in  den K onkurs ge trieb en  w ird . V erm ehrung  der 
A rbeitslosigkeit und  Y erm inderung de r S teueraufkom m ens in  de r Ge- 
m einde is t  d ann  d ie Folgę. A uch du rch  die E rrich tu n g  gem eindeeigener 
W erk sta tte n  fiir E rw erbslose w ird die A rbeitslosigkeit n ich t verm indert, 
sondern  n u r  verschoben. D enn die in diesen W erk sta tte n  ausgefiihrten
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A rbeiten  w erden dem  freien Gewerbe entzogen, so daB dieses A rb e it-  
nehm er en tlassen  muB, oder ga r selbstiindige H an d w erk er W ohlfahrts- 
u n ters tiitzu n g  in  A nspruch nehm en m iissen. W ir em pfehlen deshalb 
den G em einden, von de r E rrich tu n g  solcher B etriebe A bstand  zu nehm en. 
A uf die B ekam itm aclm ng iiber d ie B ekam pfung von  S chw arzarbeit vom
31. O k tober 1930 w ird e rn eu t h ingew iesęn."

N otstandsarbeiten in eigener Regie des „T ragers"  sollen, w ie vom  
P rasid en ten  des L andesa rb e itsam tes B randenburg  den A rbeitsam tcrn  
m it Schreiben vom  25. Ju n i 1931 in E rinnerung  g eb rach t w ird, n ich t 
genehm igt w erden, w enn n ich t s tich h a ltig e  B egriindung fiir 'd ie  Regie- 
a rb e it  vor]iegt. D ie Bewilligung soli n u r in ganz besonders gelagerten 
A usnahm efallcn in  F rage kom m en.

E ine Senkung der F rach tsatze  fiir die K lasse A um  20 % , die Klasse 
B  um  3,6%  und  d ie  K lasse C um  d u rch schn ittlich  1,4%  is t von der 
StSndigen Tarifkom m ission in ih rer S itzu n g a m  29. Mai 1931 beschlossen 
und den V erw altungen d e r deu tschen  E isenbahnen  zur Genehm igung 
u n te rb re ite t w orden. D a  B austoffe  und gebrauch te  B aum aschinen und 
G erate  vorwiegend nach den K lassen D, E , F  und  G zu tarifieren  sind, 
w ird d ie  F rach tsenkung , m it H ilfe dereń  dem  im m er s ta rk e r w erdenden 
K raftw agenw ettbew erb  en tgegengetreten  w erden soli, die B auindu- 
s tr ie  n u r  w enig beriihren . D as gleiche g ilt fiir die ebenfalls vorgesch!a- 
gene Senkung der Satze ftlr die 10-t- und 5-t-N ebenklasse, die fiir 
den  Y crsand von  B au g era t n u r ausnahm sw eise in F rage  kom m en.

Ncbcnklasse D 5 • • • • • M,3 %
D
E 5 • • ■ ■ • 13.3 %
E 10 . . . ■ • 8,3 %
F 5 • ■ ■■ • • 13.3 %
F 10 . . .. ■ ■ 8,3%
G 10 . . . • • 12,1 %

D er Z e itp u n k t de r D urchfiihrung dieser T arifm aB nahm en kann 
zur Z eit noch n ich t angegeben w erden.

D ie Pauschalvergiitungen bei Privatgleisanschliissen w erden infolge 
K iirzung d e r B eam ten g eh alte r ab  1. Ju li 1931 wie folgt erm aBigt (die 
e ingeldam m erten  Z ahlen geben die b isher geltenden Satze an):
1. J a h r e s b e w a c h u n g ..........................................RM. 3 830,00 (4 175,00)
2. D ie B ew achungsstunde au f . . . .  RM. 1,40 ( 1,55)
3. G an g barha lten  der W eichen:

In  den 
H a u p t-  

gleisen der 
R eichsbahn

■
RM

In den Neben- 
gleisen und 
i 11 Anschlufl- 
gleisen, die 
von Loko- 

m otiven be- 
fahren 

w erden 
RM

.
In  den 

Iibrigen 
AnschluB- 

gleisen

R M _

a) fiir eine einfache W eiche 40 (45) 20 (20) 15 (15)
b) fiir eine doppelte  W eiche 55 (Co)- 25 (30) • 20 (20)
c) fiir eine einfache ICreu-

z u n g s w e i c h e ................... 70 (75) 35 (40) 25 (25)
d) fiir eine doppelte  K reu-

z u n g s w e i c h e ................... 105 (120) 55 (60) 35 (40)
e) fiir cin  W eichenkreuz

(4 einfache W eichen) 105 (150) 65 (75) 40 (50)
f) fiir eine D rehscheibe — 25 (25) 25 (25)

U ber die A ufgaben der PreuBischen H ochbauverw altung h a t  sich 
der PreuBische F inanzm in iste r au f einem  Fortb ildungskursus von 
S taatsb au b eam ten  geauBert. D ie PreuBische H ochbauverw altung  habe 
einen Besitz von e tw a 2 */2 M illiarden RM  zu betreuen , wofiir sie in 
diesem  Jah re , w enn n ich t noch w eitere  K iirzungen vorgenom m en 
w erden, n u r noch 63 M illionen RM  zur V erfiigung h a t  gegenuber 
90 M illionen RM  im  Jah re  1930. E s sei n ich t erw tinscht, daB die be- 
am te ten  A rch itek ten  der freien A rch itek tenschaft K onkurrenz m achen. 
D er S ta a t  wolle sich lediglich das R ech t der B au le itung  vorbehalten , 
w ahrend die A rbeiten  selbst der freien B auw irtschaft iiberlassen bleiben 
sollen. D er vielfach b eh au p te te  Satz, daB der S ta a t teu re r baue, w urde

eingehend be leuch te t und dah in  bean tw orte t, daB der S ta a t  zw ar viel- 
le ich t n ich t billiger baue ais dic P riva tw irtschaft, ab e r auch  n ich t 
teurer, und daB im iibrigen ein M angel des jetzigen  V erfahrens darin  
liege daB m it B au arten  gearbe ite t w erden mufite, die leider n ich t dazu 
geeignet sind, ein schnelles Fertigstellen  der B au ten  zu bew erkstelligen.

Rechtsprechung.
Der aus einer offenen Handelsgesellschaft ausscheidende Gesell- 

schafter kann nu r dann der Fortfiihrung der bisherigen F irm a w ider- 
sprechen, w enn sein Name in der bisherigen F irm a en tha lten  ist. (Be
schluB des B ayerischenO berstenL andesgerich ts vom  31. D ezem ber 1930
—  Reg. 111, N r. 174/30.)

Zu dem  ais offene H andelsgesellschaft im  G esellschaftsregister 
eingetragenen B augeschaft m it der F irm a ,,Chr. N. & Co" gehórten  ais 
Gesellschafter die B auun ternehm er C hristoph N. senior, A. Christopli 
N. I I  und  B. N ach dem  A usscheiden von C hristoph N. senior und 
Christoph N. II. w ollten dic beiden anderen  G esellschafter die bisherige 
F irm a fortfiihren. C hristoph N. senior willigte cin. C hristoph N . 11. 
w idersprach. Das R egistergericht h a t  die A nm eldung der F ortfiih rung  
der bisherigen F irm a durch  A. und B. abgewiesen, weil Christoph N. 11 
d e r F o rtfiih rung  der bisherigen F irm a  w idersprochen habe, die F o rt- 
fiilirung der bisherigen F irm a d am it im  H inb lick  au f § 24, Abs. 2, H G B . 
unzulassig sei.

D as Bayerisclic O berste L andesgericht h a t  die F o rtfiih rung  der 
bisherigen F irm a tro tz  des W iderspruchs von  C hristoph N . f f  fu r zu- 
lassig e rk lart. GemaB § 19, Abs. 2, H andelsgesetzb. muB die F irm a  einer 
offenen H andelsgesellschaft den N am en w enigstens eines Gesellschafters 
m it einem  das V orhandensein einer Gesellschaft an d eu tenden  Z usatz 
en tha lten . H ieran  ankniipfend g ib t § 24, Abs. 2, H andelsgesetzb. dem  
ausscheidenden Gesellschafter, dessen N am e in  d e r F irm a en th a lten  ist, 
ein  W iderspruchsrecht gegen die Fortfiih rung  der bisherigen F irm a.

W essen N am e in der F irm a „en th a lten 11 ist, is t T atfrage. C hri
stoph  N . senior w ar vor der G esellschaftsgriindung In h ab er eines Bau- 
geschafts m it d e r F irm a „C hristoph N ." , Ju liu s N. und C hristoph N. f l  
tra te n  in das G eschaft des C hristoph N. senior ein, das so zu einer 
Gesellschaft um gebildct w urde. Bei m ehreren G esellschaftern gleichen 
N am ens in einer Gesellschaft kom m t es n ich t auf den  G leichklang des 
Nam ens, sondern auf die gesam ten V erhaltnisse an. D er N am e des 
C hristoph N. senior is t  d ah er zur B ildung der G esellschaftsfirm a 
verw endet w orden, n ich t der des C hristoph N . I I . D ieser kann also auch  
n ich t der F ortfiih rung  der bisherigen F irm a w idersprechen.

E rhalt der B auherr von den kiinftigen M ietern einen B aukostenzu- 
schuS gegen Gewahrung eines festen M ietsvertrages m it geringeren 
Mieten, so ist der ais BaukostenzuschuB dem B auherrn  zugeflossene 
Betrag einkom m ensteuerfrei. (U rteil des Reichsfinanzhofs vom  4. F e 
b ru a r 1931 —  V I A 712/30.)

Bei E rrich tu n g  von N eu b au ten  leisten  die k iinftigen M ieter an  den 
B auherrn  haufig einen BaukostenzuschuB . D afiir erhalten  die M ieter 
sofort einen festen M ie tvertrag  fiir bestim m te Z eit m it einem  erheblich 
niedrigeren M ietzins. N ach  der bisherigen R echtsprechung  des R eichs
finanzhofs w urden derartige  B aukostenzuschiisse ais vorausgezahlte  
M ieten behandelt und gemaB § 11,Abs. 1, E inkom m ensteuerges. a lsE m p- 
fangsjahr in voller H ohe steuerpfiich tig  e rk la rt. Bei AbschluB eines M iet- 
vertrages au f erheblich  lange Zeit w urde der BaukostenzuschuB  ais 
„E rsa tz  fiir en tgehendeE innahm en"angeselien  und dieTariferm aBigung 
nach §§ 44, N r. 1, 58, Abs. 3, N r. 2, gew ahrt.

N unm ehr h a t  d e r  R eichsfinanzhof die S teuerpfliclitigkeit dieser 
Baukostenzuschiisse ganz aufgegeben. Ausschlaggebend is t  die T a t
sache der K apita lliingabe. In  dem BaukostenzuschuB  w ird ein  zinsloses 
D arlehen an  den  B auherrn  erbliclct, das in den Jah ren , in  denen der 
M ieter zum erm aB ig tenM ietsz insw ohnt, zuruckgezahlt w ird. D ieM inde- 
rung  des M ietzinses rechne t sich gegen die ratenw eise R iickzahlung 
des D arlehns auf. I s t  der V erm ieter nach  A blauf des M ietvertrages 
m it dem  betreffenden M ieter aus a n d em  G runden, etw a du rch  Verein- 
b a ru n g m it einem  K rcd itin stitu t.w cite r an die niedrigereM iete gebunden, 
so kom m t eine D arlehensriickzahlung n ich t m ehr in  Frage. D er B a u 
kostenzuschuB w ar d an n  eben eine reine, n ich tsteuerpflich tigeK apita ls- 
zahlung des M ieters zu r E rlangung  einer W ohnung.

Die Sachlage is t  n a tiirlich  anders zu beurteilen , wenn e tw a  Zali- 
lungen, die in W irk lichke it V orauszahlungen von M iete darstellen , n u r 
auBerlich in  die Form  eines B aukostenzuschusses gekleidet w urden.

PA TEN TBERICH T.
Wegen der Vorbemerkung (Erliiuterung der nachstehenden Angaben) s. Heft I

B e k a n n t g e m a c l i t e  A n m e ld u n g e n .  
B ekanntgem acht im  P a te n tb la tt  N r. 25 vom  25. Ju n i

KI.

om 6. Januar 1928, S. 18.

I 93 I-
KI. 4 c, Gr. 35. T  38 473. Dr. Ludw ig T iibben, B erlin-C harlo tten- KI. 5 b,

burg, B erliner S tr. 170. Ortlicher H ochdruck-G asbehalter;
Zus. z. Anm. 4 c, T  224.30. 4. I I I .  31.

KI. 4C, Gr. 35. W  232.30. R einhold  W agner, B erlin-C harlo tten- KI. 5 b,
burg  2, K an ts tr . 158. V orrich tung  zum  E ntfernen  des auf 
der Innenseite  des M antels angesetzten  E ises bei Scheiben- 
gasbehaltern . 31. X . 30.

Gr. 39. B  118.30. Adolf B leichert & Co., A kt.-G es., Leipzig 
N  22, K aiser-F riedrich-S tr. 34. K ubel fiir Schrapper. 
3. IX . 30.
Gr. 41. L  77493. L iibecker M aschinenbau-G esellschaft, 
Liibcck, K arlstr. 62. V erfahren zum  A usraum en und 
U m lagern des A braum s aus sp itzen  E ckcn von T agebauen. 
6. I I . 31.
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KI. 5 c, Gr. 9. K  107072. D r.-Ing . K arl K abelac, K arlsbad , u. KI. 19 c,
F ran z  Schm ied, T ep litz-Schónau , Tschechoslow akische R e 
p u b lik ; V e r tr . : P au l Sclim ieder, G eorgenfeld b. Sachs. KI. 19 c,
Z innw ald i. E rzgeb. M ehrteiliger, bew ehrte r E isenbeton- 
r in g z u m  A usbau von G rubenraum en, Aufbriichen, Schach ten
u. dgl. 12. X II . 27.

KI. 5 c, Gr. 9. M 73.30. F . W . Moll Sohne, M aschinenfabrik, W itten , KI. 19 d,
A ugustastr. 85. K nieschuh fiir den hólzcrnen Y ielecksausban.
30. V. 30.

KI. 5 c, Gr. 9. T  35 039. A lfred T hiem ann G. m . b. H „  D o rtm und ,
B randenburger S tr. 13. V orrich tung  zum  E inlegen von KI. 20 i,
P fandungseisen; Zus. z. Anm . T  35 391. 27. IV . 28.

KI. 5 c, Gr. 9. T  35 390. A lfred T hiem ann G. m . b. H ., D ortm und ,
B ran d en b u rg er S tr. 13. V orrich tung  zum  F.inlegen von 
Pfandungseisen ; Zus. z. Anm . T  35391 . 27. IV . 28. KI. 201,

KI. 5 c, Gr. 9. V  27.30. V erein ig te S tah lw erke A. G „ D usseldorf,
B reite  S tr. 69, u. F ried rich  H eckerm ann, D uisburg , Diissel- KI. 20 i,
dorfer S tr. 430. N achgiebiger e iserner G rubenausbau.
13. I I I .  30.

KI. 5 c, Gr. 10. B  56.30. C yril B aguley, T angley  C ottage, O ak KI. 20 i,
Avenue, H andw orth , M iddlessex, E n g lan d ; V e r tr . : D ipl.-
Ing. B . K ugelm ann, Pat.-A nw ., B erlin  SW  11. G ruben-
stem pel. 2. V. 30. G roB britannien  10. V. 29. KI. 20 i,

KI. 5 c, Gr. 10. S 80.30. Shelford F ran c is  Sopw ith  u. M atthew
Jo h n  Foggo, Chasetow n, G rafschaft S tafford, E n g lan d ;
V e r tr .: D r.-Ing . L . B rake u. D ip l.-Ing . D r. H . Meyn, KI. 20 i,
Pa t.-A nw alte, N iim berg . G rubenstem pelspannvorrich tung .
25. IV . 30. G roB britannien  7. I. 30.

KI. 19 a, Gr. 1. Sch 9 2610 . E rn s t A ugust Schum acher, U etze, KI. 201,
H ann . V erfahren  zu r H erste llu n g  fester A uflager auf der 
G leisbettung  fiir die V erlegung d e r fiir d ie A ufhangung 
vonSchw ellenfu llfo rm enbestim m tenL chrsch ienen . 24.X I I .29. KI. 20 k,

KI. 19 a, Gr. 6. F  118.30. E gon Fortlage, B eriin-H alensee, Friedrichs-
ru h e r S tr. 18. Qucrschw elie fiir den  E isenbalinoberbau, 
bestehend aus zwei m itte ls  S p u rh a lte r m ite in an d er ver- 

. bundenen  V erbundeinzelschw ellen. 28. IV . 30. KI. 37 a,
KI. 19 a, Gr. 7. D 363.30. D eutsche R eichsbahn-G esellschaft,

R e ich sb ah n -Z en tra lam t fiir B au- und  B etriebstechnik ,
B erlin  SW  11, H allesches U fer 35/36. BreitfuB schiene
m it  v e rsta rk tem  FuB und  gleichgeneig ten  Laschenanlage- KI. 37 b,
flachen am  K opf u n d  FuB. 19. X II . 30.

KI. 19 a, Gr. 8. L  191.30. C arl LSB1, G au ting  b. M unchen, G arten-
prom enade 4. E lastische  Z w ischenplatte  fiir Schienen- 
befestigungen. 1. V II I .  29. KI, 37 b,

KI. 19 a, Gr. 10. M, 319.30. L udw ig Miihlig, Bielsko, Po len ; V e r tr . :
I.. A. N enninger, P at.-A nw ., B erlin  W  57. Schwellen- 
schraube m it nach dem  FuBende abnehm endem  Q u ersch n itt KI. 37 e,
de r G ew inderippe. 6. X I. 30.

KI. 19 a. Gr. 11. D  55405 . D eutsche R eichsbahn-G esellschaft, KI. 37 e,
R eichsbahn-Z en tralam t, B erlin  SW' 11, H allesches U fer 
35/36 . Schienenbefestigung m it senkrech ter u n d  se itlicher KI. 37 f,
E in sp an n u n g  des SchienenfuBes. 2. IV. 28.

KI. 19 a, Gr. 11. H  187.30. A lb e rt H oing, E ssen-S teele  a. d . R ulir,
B ochum er S tr. 4. Schienenbefestigung au f R ip p enun terleg - KI. 80 a,
p la tte n  m itte ls  e in e r in e in e r O ffnung de r R ippen  un ter- 
gebracliten  K lem m p la tten - u n d  K eilschraubenanordnung .
9. V II. 30. KI. 80 a,

KI. 19 a, Gr. 11. N  29334 . H e in rich  N ebelung, GroBbiilten, P o st 
GroGilsede. E isenbalinoberbau  m it  R ip p en u n te rleg p la tten  
und  rech tw ink lig  zu r Scliienenlangsachse durch  A usneh- 
m ungen de r R ippen  e ingetriebenen Spannkeilen. 22, IX . 28.

KI. 19 a, Gr. 11. V  24 924. V erein ig te S tah lw erke A kt.-G es., D ussel
dorf, B re ite  S tr. 69. Schienenbefestigung m itte ls  K lem m - KI. 80 a, 
p la t te n  u n d  H akenschrauben , w obei d ie  K lem m p la tten  m it 
zwei in  einem  - A bstan d  ubereinanderliegenden, federnden 
Schenkeln versehen sind. 15. I I .  29. KI. 80 a,

KI. 19 a, Gr. 14. A 142.30. G u stav  A ppelhans, H ervest-D orsten ,
B urgsdorffstr. 2. E in rich tu n g  a n  Gleisen zur V erh inderung  
des seitliclien Ausweichens d e r Schienenenden an  den KI. 80 b,
StoBen, d ie in  K rum m ungen  liegen. 21. V. 30.

KI. 19 a, Gr. 15. Y  591.30. G ustave Y seboodt, Schaerbeck-B riissel,
B elgien; V e r t r . : Ing . C. C. Pagel, B erlin  SW  11. Schienen- 
stoB verbindung. 27. V II I .  29. KI. 80 b,

KI. 19 a, Gr. 19. P  52 750. E rb en  des v e rsto rbenen  A nm elders
R in o  P arisi, R im er, Penns., V. S t. A .; V e r tr . : I. Schm etz
u . L . Schm etz, A achen, B oxgraben  47. SchienenstoB- 
v e rb indung  m it einer u n te r  den  zu v e rb indenden  Schienen- KI. 84 a,
enden  verlaufenden  G ru n d p la tte  u n d  einem  zwischen den 
im  A bstand  voneinander stehenden  Schienenenden eingreifen- KI. S4 d,
den Schienenteil. 26. IV . 26. V. S t. A m erika 30. IV . 25.

KI. 19 a, Gr. 24. H  124916.' A ugust H erm es, Leipzig N  21,
D elitzscher S tr. 7 F . Nacligiebige Schienenbefestigung auf 
U n te rleg p la tten ; Zus. z. A nm . 111 2 2 1 0 7 . 18. V I. 29. KI. 85 d,

KI. 19 a, Gr. 24. H  275.30. Jo h a n n  Engel, G elsenkirchen, W an n er
StraBe 67. Schraubenlose B efestigung von  Schienen auf 
eisem cn T rogąuerschw ellen. 23. IX . 30.

KI. 19 a, Gr. 31. H  143.30. H am b u rg er H och b ah n  A kt.-G es., KI. 85 e,
H am burg . U m  die Schiene ais D rehachse schw enkbare 
Schienenschleifvorrichtung. 23. V. 30.

Gr. 2. R  75 169. G ustav  R odieck, D elm enliorst. Ver- 
fahren zur H erstellung  von  Pflasterste indecken . 17. V II. 28. 
Gr. 11. B  124.30. B ayerische Berg-, H iitte n  und  Salz- 
w erke A kt.-G es., M unchen, L udw igstr. 16. M it einem  
M ischer fiir S traB enbaustoff verbundene , au f Gleisen 
laufende D rehscheibe fiir M uldenkipper. 3. V I. 30.
Gr. 3. G 76 5S7. G utelio ffnungsh titte  O berhausen A kt.- 
Ges., O berhausen i. R hld . T ragw erk  m it e ingebautem  
K an altro g  zu r tlb e rfu h ru n g  von Schiffahrtskanalen  iiber 
Fliisse oder G elandeeinschnitte . 3. V I. 29.
Gr. 2. V  268.30. V erein ig te E isenbahnsignalw erke G. m. 
b . H ., B erlin -S iem en ss tad t. E in rich tu n g  zu r H ubiiber- 
trag u n g  zwischen S ignalhebeln, S ignalkurbeln  o. dgl. und 
B locksperren. 12. V II . 30.
Gr. 3. V 163.30. V erein ig te E isenbahn-S ignalw erke G. m. 
b . H ., B eilin -S iem ensstad t. L ich tsignalein rich tung . i .IV . 30. 
Gr. 35. B  136022. K arl B eyerm ann, H aida, T schecho
slowakische R ep u b lik ; V e r tr . : M. H ub n er, B erlin -S p an d au , 
U lm enstr. 25. Z ugsicherungseinrichtung. 18. I I .  28.
Gr. 35. V 360.30. V erein ig te E isenbahn-S ignalw erke G. m. 
b. II ., B erlin -S iem ensstad t. S cha ltanordnung  fiir in d u k tiv e  
Z ugbeeinflussung. 13. X . 30.
Gr. 38. V 26 268. V erein ig te E isenbahn-S ignalw erke G. m. 
b . H ., B erlin -S iem ensstad t. E in rich tu n g  zur fo rtlau fenden  
Zugbeeinflussung. 20. I .  31.
Gr. 38. V 387.30. V erein ig te  E isenbahn-S ignalw erke G. ni. 
b . II ., B erlin -S iem ensstad t. L ich tsignalein rich tung  fu r E isen- 
bahnen . 5. X I. 30.
Gr. 38. V 423.30. V ereinigte E isenbahn-S ignalw erke G. m. 
b. H ., B erlin -S iem ensstad t. S e lb stta tig es S treckcnblock- 
system  m it p u n k tfó rm iger B eeinflussung. 6. X II . 30.
Gr. 9. K  115627. N ippon  Densen Seizn K abushiki-kaislia, 
Shinjoya,, O sum ura, A m agasaki, J a p a n ;  Y e rtr,:  Ing.
R . L inde, B erlin  SW  48. F ahrle itung , insbes. fiir e lektrische 
B alinen. 4. VIT. 29.
Gr. 2. M 259.30. W illy  M ellm ann, L iibeck, M oislinger 
Al*ee 26 b. Decke au s v o rh er gefertig ten  E isenbetonbalken  
und  zwischen d iesen aufgeliangten  H olilste inen aus ge- 
b ran n tem  T o n ; Zus. z. A nm . M i i i  780. 22. X I. 30.
Gr. 3. I  38 926. Irv in g  Iron  W orks C om pany, N ew  Y ork, 
V. Ś t. A .; V ertr.: D ip l.- In g . H . H illecke, P a t.-A n w ., 
B erlin  SW  48. G itte rw erk  aus m ite in an d er in  Schlitzen 
ye rk am m ten  L angs- und  Q uerstaben. 7. V I I I .  29.
Gr. 3. M 101 141. F ritz  M erkel, Leipzig, K arl-H eine- 
S tr. 83. GcschweiBter F ach w erk trag er fiir den  E isen- 
hochbau . 26. V I I I .  27.
Gr. 8. S 94 348. O tto  Sevecke, H am b u rg  i  1, H errlich k eit 76. 
B augeriistk ram pe. 14. X . 29.
Gr. 9. L  74 504. H einrich  L eppin , F ra n k fu rt  a. M., S tern- 
straB e 14. H ebew inde fiir G leitschalungen. 9. I I I .  29.
G r. 8. K  104 592. D r.-Ing . e. h . O tto  Krell, B erlin-D ahlem , 
C ronberger S tr. 26. E nd loser Seilan trieb  fiir  d rehbare  
L uftschiffhallen . 8. V I. 27.
Gr. 7. K  107 651. K oehring  C om pany, M ilwaukee,
W isconsiń, V. S t. A .; V e r tr . : D r. K. M ichaelis, P at.-A nw ., 
B erlin  W  50. B etonm ischm aschine. 24. I .  28.
Gr. 7. I< 116 152. K oehring  C om pany, M ilwaukee,
W isconsin, V. St. A .; V e r tr . : D r.-Ing . F . H erzfeld-W uestlioff, 
D r. F . H erzfeld-H offm ann, P a t.-A n w alte , B erlin  W  10. 
S e lb stta tig e  S teu ervorrich tung  m it M ischzeitm esser fiir 
B etonm ischm aschinen. 13. V I I I .  29. V. S t. A m erika 
13. V II I .  28.
Gr. 8. I< 194.30. F ried . K ru p p  G rusonw erk A kt.-G es., 
M agdeburg-B uckau. V erfaliren  zum  H erstellen  von A sphalt- 
S traB enbaum ateria l. 17. V. 30.
Gr. 46. Z 69.30. W alte r  Zech, N urnberg , Schoppershof- 
straB e 6. V erfahren  zu r H erste llu n g  von  H ohlbalken  fiir 
E isenbetonrippendecken . 18. I I .  30.
Gr. 1. U 11 168. U ngarische A llgem eine K ohlenbergbau 
A ctien-G esellschaft, B u d ap es t; V e r tr . : D r. F . Wrarschauer, 
P a t.-A nw ., B erlin  SW  11. B au x itzem en tm o rte l oder 
B auxitzenientbeton-M ischung. 5. I I I .  31.
Gr. 25. B  135 833. D r. L udw ig B erend, W iesbaden, 
B iebricher S tr. 28. V erfahren  zu r H erste llung  u n d  Ver- 
edlung waBriger E m ulsionen von Teer, Pech, A sphalt o. dgl. 
b itum inosen  S toffen. 9. I I .  28.
Gr. 3. K  33.30. F ried . K ru p p  G rusonw erk A kt.-G es., 
M agdeburg-B uckau. Schiitzenw ehr m it S tauk lappe. 29. I V .30. 
Gr. 2. B  136 739. F a . B arber-G reene Com p., A urora, 
Illinois, V. S t. A .; Y e rtr.:  D ip l.-Ing . B . K ugelm ann, P a t.-  
A nw ., B erlin SWr 11. G rabenbagger m it einer am  F ah r- 
gestell du rch  zwei A rm e angelenkten  E im erle iter. 2. IV . 28. 
Gr. 10. K  117 136. K och & Sterzel A kt.-G es., D resden-A . 24, 
Z w ickauer S tr. 40/42. O rtsbew egliche elektrische A uftau - 
v o rrich tu n g  fiir eingefrorene R ohrle itungen  aus m agnetischem  
W erkstoff. 21. X . 29.
Gr. 9. B  66.30. B unzlauer E isenw erke F erd in an d  W iesner, 
B unzlau. V orrich tung  zum  A bheben des Schw im m erventils 
eines L eichtflilssigkeitsabsclieider von seinem  Sitz. 3. V. 30.

F U r d ie  S c h r if tle itu n g  T e ra n tw o r t lic h : P ro f .  D r .-In g . E . P ro b s t ,  K a r ls ru h e  i. B. — V e r la g  v o n  J u liu s  S p r in g e r  In  B e r lin  W  
D ru c k  v o n  H . S . H e rm a n n  G . m. b . H „  B e r lin  S W  tg, B e u th s tra C e  8.


