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Persien ist einer der wenigen Staaten, welche nach dem 
W eltkrieg noch kein Eisenbahnnetz besaBen. E s  soli hierbei 
abgesehen werden von zwei ktirzeren Strecken an den Landes- 
grenzen; die eine hicrvon ist die 147 km lange eingleisige Bahn- 
linie von Tabris nach D ju lfa 1 m it dem 52 km langen Abzweig 
von Sufian zum Urm ia-See, einer wahrend des Krieges von 
den Russen erbauten M ilitarbahn, welche die Sowjetregierung 
im Jah re  19 2 1 dem persischen S taat iibertragen hat und die 
in der bisherigen Form  nur eine verh3.ltnisma.Big geringe Leistungs
fahigkeit und auch nur maBige Bedeutung besitzt; die andere 
ist die von den Englandern gebaute Fortsetzung der Belutschi- 
stanbahn auf persischein Hoheitsgebiet bis nach Dusdab, 
welche m it 158  km  Lange auch Eigentum  des persischen Staates 
ist, jedoch noch von den Englandern betrieben wird.

Dieser Zustand ist fiir ein Reich, welches sow'ohl ais Export- 
als auch ais Im portland schon immer einen nicht unbcdeutenden 
Fak to r in der W eltw irtschaft bildete und seit dem Regierungs- 
antritt des R eza Schah Pahlevi in eine neue Aera w irtschaft- 
licher Entw icklung und stetig wrachsender W eltgeltung ein- 
getreten ist, auf die D auer ein ungesunder. Ist doch die Grund- 
voraussetzung fiir die erfolgreiche ErschlieBung und Ausbeutung 
der reichen Bodenschatze2 sowie fiir die Steigerung des Absatzes 
der landwirtschaftlichen Produkte3 die Konkurrenzfahigkeit auf 
dem W eltm arkt und fur diese wieder eine unerlaBliche Vor- 
bedingung ein móglichst billiger Abtransport der Waren, also —  
im Falle  Persiens —  eine billige Beforderung von den groBenteils 
im Innern des ausgedehnten Landes befindlichen Produktions- 
ąuellen nach den Landesgrenzen bzw. den an das persische 
Reich  grenzenden Meeren.

Bisher vollzog sich der \Varenverkehr m ittels Maultier- 
und vor allem Kam elkarawanen. Seit dem W eltkrieg haben 
sich diesen ais Transportm ittel das Lastautom obil und in ge- 
wissem Um fange auch das Flugzeug liinzugesellt, und ersteres 
hat den Karaw anen einen betraclitlichen Teil ihres bisherigen 
Arbeitsgebietes entzogen. Wenn dies schon sowohl liinsichtlich 
der Befórderungsgeschwdndigkeit ais auch hinsichtlich der W irt
schaftlichkeit einen erheblichen Fortschritt bedeutete, so konnte 
doch die Entw icklung bei diesem Stadium  nicht h a lt machen, 
denn Eisenbahntransporte stellen sich in Persien im allgemeinen 
etw a fiinfm al billiger ais die Lastautotransporte; im Wrinter 
ist der Unterschied sogar noch groBer. Dieser Unterschied ist 
so auBerordentlich, daB die maBgebenden Kreise, insbesondere 
der Schah selbst, sich der unerlaBlichen Notwendigkeit eines 
Eisenbahnnetzes fiir die wirtschaftliche Erstarkung des Landes 
nicht langer verschlieBen konnten4. Gefordert wird iibrigens 
diese Rentabilitiit einer persischen Eisenbahn u. a. durch den 
giinstigen Um stand, daB Steinkohlen und Heizól in heryor-

1 Die Fortsetzung fiihrt auf russischem Gebiet weiter nach Tiflis.
2 Petroleum, Kupfer, Zinn, Blei, Silber, Eisen, Kohlen usw.
3 Rohtabak, Opium, getrocknete Friichte, Baumwolle, Reis, 

Gummitragant, Schafwolle, Darnie, Felle, Teppiche usw,
4 Von besonderer Wichtigkeit ist dieses Verkehrsproblem auch 

angesichts der wirtschaftlichen Krise, von welcher Persien im Augen- 
blick betroffen ist.

ragender Q ualitat im Lande selbst und iiberdies noch in ziemlich 
unm ittelbarer Nahe der projektierten Stam m linie sich vorfinden.

E s  ist das hohe Yerdienst von Reza Schah Pahlevi, den 
Eisenbahnbau, und zwar schon vo r seiner Tlironbesteigung, 
in zielbewuBter und grofiziigiger Weise in die Wege geleitet zu 
haben. Diese T a t ist um so hoher z u bewerten, ais die H er
stellung eines Eisenbahnnetzes in einem von hohen Randgebirgen 
eingeschlossenen ausgedehnten und diinnbevolkerten Lande 
eine nicht gerade einfache Aufgabe ist.

Sobąld der Gedanke, dem Lande die lebensuotwendige 
Eisenbahn zu geben und dam it eine alte Liicke auszufiillen, 
zur T at gereift war, w ar der erste Schritt in dieser Richtung, 
ein bestimmtes Program m  festzulegen.

Die hierbei aufgetretene prinzipielle Frage nach dem 
Charakter der zu schaffenden Bahn wurde dahingeliend ent- 
schieden, daB es eine eingleisige, normalspurige Bahn, im ubrigen 
in allen Teilen weitgehendst nach europaischem Vorbild und 
dcm neuesten Stand der Eisenbahntechnik werden sollte. Der 
ausschlaggebende Grund fiir die W ahl der Spurweite war, daB 
auch die benachbarte Tiirkei ein Normalspurnetz besitzt und 
Persien auf diesem Wege einen spateren AnschluB an das euro- 
paische Eisenbahnnetz anstrebt, wahrend die persische Normal- 
spureisenbahn sonst keinen unmittelbaren AnschluB an die be
reits bestehenden Bahnlinien der ubrigen N achbarlander ge
stattet. Denn die von Belutschistan kommende Bahn nach 
Dusdab hat indische, die Strecke ,von T iflis russische Spur, 
und die benachbarten Bahnen im Ira k  von B agdad nach Khanikin 
und B asra  sind Schmalspurstrecken.

Eine weitere grundlegende Frage betraf die allgemeine 
Linienfuhrung. F iir  die Anlage des persischen Bahnnetzes ,war 
in erster Linie der Giiterverkehr maBgebend, wahrend der Per- 
sonenyerkehr diesem gegeniiber, wenigstens vorlaufig, starli in 
den Hintergrund tritt, wie dies aus der verhaltnism aBig diinnen 
Besiedelung des Landes und dem Fehlen eines Frem denverkehrs 
zu erklaren ist. Doch ist zu erwarten, daB sich auch diese Ver- 
haltnisse nach Vorhandensein eines Eisenbahnnetzes allmalilich 
in giinstiger Weise entwickeln werden, einesteils durch die hier
durch ermóglichte Entw icklung des Frem denverkehrs und 
andererseits infolge der Belebung, welche der Personenverkehr 
zwangslaufig durch die von der Eisenbahn ausgehende Ent- 
faltung des W irtschaftslebcns erfahren wird.

Ais Erlauterung zu der allgemeinen Linienfuhrung muB 
kurz die Frage der Handelsbcziehungen Persiens gestreift werden.

E s  sind zu unterscheiden;
a) der Handel m it den unm ittelbar angrenzenden Staaten 

Tiirkei, Ira k  und Afghanistan,
b) der Handel m it RuBland,
c) der Handel m it den 'ubrigen Landem , insbesondere den 

europaischen, sowie m it Britisch-Indien.
D er unter a) angefiihrte H andel m it den unm ittelbaren Nachbar- 
staaten, RuBland und Indien ausgenommen, stellt an Bedeutung 
hinter demjenigen m it dem iibtigen W eltm arkt zuriick. Som it 
tra t fiir die Stammlinie der persischen Eisenbahn eine Aufgabe 
ais Ostwestverbindung in den Hintergrund, obwohl, wie ge
zeigt werden wird, auch auf sie schon bei der Fiihrung der 
Stam m strecke Riicksicht genommen worden ist. Die . E n t
scheidung fiel zugunsten einer Nordsudverbindung des K as- 
pisclien Meeres m it dem Persischen Golf, welch ersteres einen 
wesentlichen Teil des bedeutenden Im ports und E xp o rts m it
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RuBland verm ittelt, wahrend letzterer die P forte zu fast dem 
gesamten iibrigen W eltm arkt bildet, aus. Diese Nordsiidver- 
bindung bietet auch ohne weiteres die Moglichkeit, bei einer 
Absatzkrise im  H andelsverkelir m it RuBland fiir dieses Land 
bestimmte, aus den Nordprovinzen stammende Produkte auf 
den iibrigen W eltm arkt zu werfen. A u f die iibrigen Zusammen- 
hange, insbesondere auch die Bedeutung der transpersischen 
Bahn im Rahm en der vorderasiatischen Politik, kann hier nicht 
naher eingegangen werden.

E in  wichtiger Zwangspunkt fiir die allgemeine Linien- 
fiihrung w ar die Landeshauptstadt Teheran, dereń Beriihrung 
ais Residenz des Schahs, ais Sitz sam tlicher Zentralbehorden 
und ais w irtschaftlicher Brennpunkt des Reiches zum mindesten 
ais sehr wiinschenswert erschien. D am it w ar im  wesentlichen 
die generelle R ichtung der Stam m strecke gegeben, wahrend 
bei dereń weiterer Gestaltung dann teilweise schon auf spatere 
Erweiterungen und sonstige B elange Riicksicht genommen wurde. 
So bildet diese Stam m strecke der transpersischen Bahn in ihrer 
wałirscheinlich endgiiltigen Form  auf ihrem nórdlichen Teil- 
stiick vom  Kaspischen Meer bis nach H am adan gleichzeitig 
einen Bestandteil einer spateren W estostvcrbindung B agdad—  
Kerm anschah— H am adan—Teheran— Mesched— (Kabul) und er- 
schlieBt fernerhin die bedeutende S tad t H am adan5 sowie dic 
sehr entwicklungsfahige Provinz M asanderan (s. Abb. i) .

Abb. 1 . Eisenbahnkarte von Persien.

Die Anfange der Entstehung dieser Stam m linie gehen in 
das Jah r 1926 zuriick. Dam als wurde vom  Parlam ent ein Ge- 
setz verabschiedet, wonach sofort m it dem B au  einer Vcrbin- 
dungslinie vom Kaspischen Meer zum Persischen Golf begonnen 
werden sollte und die Kosten hierfiir vollkommen aus eigenen 
M itteln, und zwar aus den Einnahm en des Tee- und Zuckcr- 
monopols, bestritten werden. Nachdem das z u diesem Zwecke 
erfolgte Engagem ent einer amerikanischen Ingenieurkommission, 
welche die Studien fiir die gesamte Strecke durchfiihren und 
sowohl im Norden ais auch im Siiden m it dem B au  beginnen 
sollte, nicht zu dem erhofften Erfolg  gefiihrt hatte, hat dann 
dic persische Regierung Ende A pril 1928 m it einem dcutsch- 
amerikan ischen Syndikat einen VTertrag abgeschlossen. Dieser 
sah vor die Durchfiihrung der Vorarbeiten fiir die ganze etwa 
1550  km  lange Strecke vom  Kaspischen Meer zum Persischen 
Golf iiber Kaswin, wozu spąter noch ais Variarite die 360 km 
lange direkte Verbindung Teheran— Saveh — Zam anabad hin- 
zukam, sowie den B au  zweier Probestrecken einschlieBlich

3 IDas atte Ekhatana.

aller M ateriallieferungen, der einen etwa 150 km langen in 
der Masanderanebene am  Kaspischen Meer und der anderen 
etw a 250 km  langen vom  Golf nach Disful.

Die beiden Gruppen des zu einem Syn d ikat zusammen- 
geschlossenen Vertragspartners der persischen Regierung teilten 
die iibertragcnen Arbeiten so ein, daB die deutsche Gruppe, 
welche unter dem Nam en „K onsortium  fiir Bauausfiihrungen 
in Persien" geht, den 804 km langen nórdlichen Teil bis etwa 
83 km  nórdlich von H am adan und die andere Gruppe, aus zwei 
amerikanischen, einer franzosischen und einer englischen G e
sellschaft bestehend, den siidlichen Teil bis zum Persischen 
Golf ubernahm.

Dic W ahl des nórdlichen Ausgangspunktes der transper
sischen Bahn ist im  wesentlichen zu erklaren aus den vorer- 
wahnten Um standen, wonach der nórdliche Teil der Stam m linie 
eine ausgesprochen westostliche Tendenz besitzt und es lohnend 
erschien, die besonders fruchtbare Provinz M asanderan in 
gróBerem AusmaBe zu erschlieBen. E s  ist vorgeselien, diesen 
nórdlichen Zielpunkt der Stam m strecke gleicherweise wie den 
siidlichen zu einem leistungsfahigen und modernen Um schlag- 
hafen auszubauen, zunachst fiir einen jahrlichen Giiterum schlag 
von etwa 220 000 t. F iir  diesen neuen H afen, der den Namen 
Bender-Schah6 erhalten hat, ist ein geeigneter P latz  in der Siid- 
ostecke des Kaspischen Meeres, an der Ostkiiste der B ucht 
von Asterabad, ausersehen worden, und die Anlage eines groBen 
H afens bedeutet gleichzeitig die Griindung einer neuen S tad t 
desseiben Namens, welche ebenfalls nach neuzeitlichen Gesichts- 
punkten angelegt werden wird.

F iir  die Linienfiilirung zwischen Bender-Schah und Teheran 
war die gunstigste Uberschreitung des Elbursgebirges m aB
gebend. Denn der nórdliche Ausgangspunkt der Bahn liegt 
unm ittelbar am  Kaspischen Meer, Teheran hingegen auf der 
Hochebene von Iran  in etwa 1 16 5  m Hohe iiber diesem M eer7, 
und dazwischen schiebt sich ais gewaltiger R iegel das auf der 
von der Seeluft bcspiilten Nordseite zu einem groBen Teil m it 
iippigster Vegetation bedeckte und in den hohen Lagen sowie 
auf dem Sudabhang fast vollkom m en aride Elbursgebirge, 
dessen K am m  durchweg hóher ais 3000 m ist. E ine óstliche 
Umgehung des E lburs kam  nicht in Frage, da er sich sehr weit 
nach Osten hin erstreckt, m it seinen Auslaufern bis zum turk- 
menischen K aukasus, dem ostpersisch-russischen Grenzgebirge.

Yon den verschiedenen in Frage śtehenden Elbursiiber- 
gangen wurde endgiiltig der 2 2 13  m hohe Firuzkuh-PaB gewahlt, 

.u . a. schon deswegen, weil das T alartal, durch welches er von 
Norden her erreicht wird, den groBen Vorteil bietet, daB in 
ihm auch die H auptstraBe von M asanderan nach Teheran ver- 
lauft, welche wahrend des Bahnbaus ais ZufuhrstraBe fiir die 
verscliicdcnen Baum aterialien sehr wertvolle Dienste leisten 
kann. F iir  den rd. 100 km  langen Abstieg vom  Firuzkuh-PaB 
in das Hochland von Iran, welcher eine Hohe von 1205 111 zu 
iiberwinden hat, wird das T al des der Hochebene zuflieBenden 
H ablerud benutzt. A11 seinem Ausgang betritt die Bahn bei 
K ischlak das iranische Hochland, in dem -sie nach 1 1 2  km in 
nordwestlicher R ichtung die H auptstadt Teheran erreicht. 
F iir  den Weg von Teheran nach H am adan stehen, wic schon 
in anderem Zusammenhang erwahnt, zwei Varianten zur E r 
órterung. Die eine' fiihrt iiber das 144 km  nordwestlich von 
Teheran gelegene Kasw in , m acht also einen gewissen Umweg. 
Die Strecke Teheran— K asw in bildet hierbei einen Bestandteil 
der in fernerer Zukunft geplanten Yerbindung der beiden gróBten 
Stadte Persiens, Teheran und Tabris. In  K asw in biegt die 
Linie nach Siidwesten um und behalt diese Grundrichtung bis 
nach H am adan bei. E tw a  52 km  hinter K asw in  verlaBt sie 
dic Ebene und steigt gróBtenteils im  Tale des A wedj-Tschai 
zu dem 2368 m hohen PaB von Sultanbulag empor, m it welchem 
sie® das Karaghangebirge iiberschrcitet, um dann 263 km  hinter 
Kasw in das in 17 9 0 mMeereshShe gelegene H am adan zu erreichen.

6 d. h. Schah-Hafen.
’  Dessen Mittelwasserspiegel 26 m u n te r dcmjenigen der Welt- 

ineere liegt.
8 In offenem Einschnitt.



D ER B A U T N fiEN IEU R
1931 l lE F T  43. s t Ur z e n a c k e r , v o m  b a u  d e r  t r a n s p e r s i s c h e n  b a h n . 761

Dic andere Yariante, welche bedeutend mehr Aussicht auf 
Verwirklichung hat, fiihrt von Teheran unm ittelbar in siid- 
westlicher R ichtung, ist um u g  km  kiirzer und durchąuert 
leichteres Gelande. Sie laBt H am adan westlich liegen. In 
diesem Falle  wird diese wichtige Stadt walirscheinlich zunachst 
durch eine 50 km lange Stichbahn an die Stam m linie ange- 
schlossen werden. H inter H am adan verlauft die Bahn dann 
bis zum Ende im  wesentlichen in nord-sudlicher Richtung. 
Nach Oberschreitung des siidlichen Randgebirges ist bei Disful 
der Abstieg vom  Hochland von Iran  beendet und die Tiefebene 
erreicht. Durch diese fiihrt sie auf 250 km Lange iiber Ahwas 
bis zu ihrem  siidlichen Zielpunkt, dem ebenfalls vollkommcn 
neuen H afen Bender-Schąhpur in der B uch t von Khor-M usa 
am  Persischcn Golf.

Die transpersische Bahn m it der im vorstehenden beschrie- 
benen Linienfuhrung ist Flachlandbahn in den Kiistengebieten, 
Htigellandbahn auf dem Hochland und ausgesprochene Gebirgs- 
bahn vornehmlich bei tiberschreitung der Randgebirge.

Im  folgenden soli nun noch im besonderen von den A r
beiten des deutschen Konsortium s die Rede sein, zunachst von 
den Vorarbeiten, und zwar von der Herstellung des fiir die Pro- 
jektierung erforderlichen Kartenm aterials. Denn infolge der 
Tatsache, daB eine topographische Landesverm essung in Persien 
noch nicht durchgefiihrt worden ist und nur veraltete krokierte 
K arten  kleinen M aBstabes, worunter auch die aus den ersten 
Jah ren  dieses Jahrhunderts stammende Generalstabskarte fallt, 
existierten, welche keinerlei Anspruch auf Genauigkeit erheben 
konnen und bestenfalls zur allgemeinen Orientierung zu be- 
nutzen waren, muBten die fiir die Trassierung benotigten 
Schichtenpliine erst geschaffen werden.

D a der persischen Regierung sehr an einer beschleunigten 
Durchfiihrung der Vorarbeiten gelegen w ar sowie da man 
sich von diesem Verfahren auch eine groBere W irtschaftlichkeit 
versprach und schlieBlich die Voraussetzungen fiir dessen A n
wendung im  allgemeinen erfiillt waren, wurde hier von der 
deutschen Unternehmergruppe zum erstenm al in der Geschichte 
des Eisenbahnbaus die Luftbildverm essung fiir Eisenbahn- 
vorarbeiten angewandt. Recht gut hat sich diese Methode auf 
samtlichen Gebirgsstrecken siidlich des Elburspasses m it ihren 
scharf ausgepragten Gelandeformen und ihrem vorzugsweise 
ariden Charakter bewahrt, und zwar sowohl in wirtschaftlicher 
Beziehung ais auch in H insicht auf Genauigkeit und Schnellig
keit. Abb. 2 zeigt eine Luftbildaufnahm e und A bb. 3 den ent
sprechenden daraus hergestellten Schichtenplan. Wo hingegen 
nordlich des Elburskam m es die Bahn in hohem dichtem W ald 
m it geschlossenem Kronendach verlauft, also vor allem im unteren 
Teil des Talartales, kamen, zumal die Arbeiten in die Sommer- 
monate, also in die Zeit vollkonimener Belaubung fielen, nur 
tachym etrische Gelandeaufnahmen in Frage. AuBerdem wurden 
auch einige vollkommen .ebene, offene, situationsarme Strecken 
auf der Hochebene terrestrisch vermessen, da hier das tachy
metrische Verfahren sich so billig stellt, daB die Luftbildver- 
messung nicht mehr konkurrenzfahig ist.

V or Beginn der Aufnahm efliige wurden im Gelande Polygon- 
ziige gelegt, welche soweit ais moglich m it dem Verlauf der 
endgiiltigen Trasse iibereinstimmen muBten, da sie ja  ais Weg- 
weiser fiir das Aufnahm cflugzeug zu dienen, d. h. ihm den zu 
photographierenden Gelandestreifen zu bezeichnen hatten. Zu 
letzterem Zweck wurden einzelne Punkte des Polygonzuges, 
und zwar in Abstanden von 400 bis 500 m, ais luftsichtbare 
Signale ausgebildet, z. B . ais Kreis, in der in Abb. 4 dargestellten 
Form  oder ahnlich. Ferner sollten die Polygonziige Basis fiir 
die spatere Einm essung der ebenfalls lu ftsichtbar zu machenden 
Seitenpunkte sein9. SchlieBlich fa llt den Polygonziigen auch 
die Aufgabe zu, ais Gerippe fiir die Absteckung der Bahnachse 
zu dienen.

3 Denn bekanntlich mussen bei der Auswertung fiir den An
schluB jedes Plattenpaares wenigstens drei Festpunkte, die nicht 
in einer Geraden liegen, nach Lage und Hohe bekannt sein. Die Luft- 
sichtbarkeit dieser Seitenpunkte dient nicht dem Flugzeug, sondern 
lediglich dem Erkennen auf der entwickeiten Platte.

A uf den Ram penstrecken w ar bei dem Legen der Polygon- 
ziige, welches gewissermaBen ein erstes Trassieren im Gelande 
selbst darstellt, auch der EinfluB der Krtimmungen und Tunnel

Abb. 2 . Luftbild aus dem unteren Hablerudtal.

Abb. 3 . Ausgewerteter Lageplan zu vorstehender Luftbildaufnahme.

Abb. i .  Luftsichtbarer Polygonpunkt im Talartal.
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auf die Steigungserm aBigungen von vornherein m it Sorgfalt 
abzuschatzen, und es muBte auBerdem m it Geschick von F a li 
zu F a li erkannt werden, ob der Polygonzug langer oder kurzer 
ais die endgiiltige Bahnachse ist, dam it die hierdurch bedingten 
Anderungen in dem Gefalle des Polygonzuges entsprechend be- 
riicksichtigt werden konnten. Durch Aufnahm e einiger Streu- 
punkte von den Instrum entenstandpunkten des Polygonzuges aus 
wurde in schwierigeren Abschnitten laufend m it dem Fortschreiten 
des Polygonzuges durch rohes Trassieren dessen Lage kon- 
trolliert.

Die Schichtenplane wurden fiir die Ebenen im M aBstab
i : 4000 und fiir die Gebirgsstrecken im  M aBstab 1 : 2000 be- 
nótigt. In  dem verwendeten Aerokartographen hatten jedoch 
die Flugbilder nur bei einer Aufnahmehóhe von hóchstens 
1 10 0  m direkt im M aBstab 1 : 2000 ausgewertet werden kónnen. 
D a die Flughóhe iiber Gelande aus aufnahme technischen und 
im Hoćhgebirge auch aus flugtechnischen Griinden jedoch 1400 
bis 2000 m betragen muBte, so konnten in dem Auswertegerat 
nur Piane 1 : 4000 hergestellt werden, und diese wurden dann 
fur die Gebirgsstrecken auf den M aBstab 1 : 2000 umpanto- 
graphiert.

D ic B reite des aufgenommenen und ausgewerteten Gelande- 
streifens betrug im Durchschnitt 800 m und lieB som it der 
Trassierung noch reichliche Bewegungsfreiheit. A u f der E lburs- 
sudrampe beispielsweise, wo die B ahn in der Sohle des H ablerud- 
tals verlauft, m achten sich diese verhaltnism aBig breiten Auf- 
nahmen bei der Trassierung besonders vorteilhaft bemerkbar, 
da sie ohne weiteres die M oglichkeit gaben, \  arian ten auf beiden 
FluBseiten zu untersuchen und zu vergleichen.

Besonders erwahnenswert sind weiterhin die Vorarbeiten 
fur den Aufstieg zum Elbursgebirge von Norden her. Nach 
Durchąueren der Yorgebirgszone steht fiir die t)benvindung 
eines Hohen unterschiedes von 1680 m ein T al von nur 50 km 
Lange zur Verfugung, dessen Sohlengefalle nach oben stetig 
zunimmt bis zu dem HóchstmaB von g6°/00. H ieraus geht hervor, 
daB eine durchgehende Linienfuhrung im Talgrund unmóglich 
und eine je  nach der gewahlten M axim alsteigung vollkommene 
oder zum mindesten aber teilweise kiinstliche Entw icklung nicht 
zu umgehen war. B e i einer Hóchststeigung von 2 o % 0 miissen 
samtliche auf der westlichen Talseite zur Verfiigung stehenden 
Seitentaler ausgefaliren werden, um die erforderliche Ent- 
wicklungslange zu schaffen. E ine solche Linie h at sich jedoch 
bei naherer Untersuchung ais auBerordentlich kostspielig er- 
wiesen, nicht nur wegen ihrer groBeren Gesam tlange, sondern 
auch wegen der verhaltnism aBig groBen Anzahl von Tunneln, 
welche zu einem wesentlichen Teil durch das Wenden in den 
engen Seitentalern notwendig wird. W esentlich gunstiger in 
dieser H insicht liegen die Yerhaltnisse bei Ram pen m it groBeren 
M aximalsteigungen, da diese naturlich kurzer ausfallen und 
auBerdem auf eine groBe Strecke in der Talsohle verlaufen 
kónnen, wodurch die Tunnelgesam tlange erheblich beschrankt 
wird. Hierzu kom m t noch, daB auf gróBere Lange die in der 
Talsohle gelegene, schon friiher erwahnte StraBe M asanderan—  
Teheran ais unm ittelbarer Zufuhrweg fiir die Baurnaterialien 
benutzt werden konnte, wahrend eine Ram penlinie m it geringerer 
M axim alsteigung, also starkerer kiinstlicher Entwicklung, sich 
sehr bald hoch iiber die Talsohle erheben wiirde, so daB dann 
fiir die M aterialtransporte noch ZufuhrstraBen in die Seiten
taler und von diesen aus besondere Schragaufziige oder Brems- 
berge anzulegen waren. B e i den im Augenblick noch nicht 
vollkomm en abgeschlossenen Untersuchungen iiber die zweck- 
m aBigste M axim alsteigung sind Baukosten und Yerkehr die 
beiden Faktoren, w^elche m iteinander in E inklang zu bringen 
sind und zusammen ein Optimum ergeben sollen, und ein ge- 

. wichtiges W ort hat daher hierbei auch die ,Lokomotiv- bzw. 
die Brem stechnik.

Die Uberschreitung des Gebirges erfolgt m ittels eines 
Scheiteltunnels10, und zwar abgesehen von der Frage der W irt
schaftlichkeit auch des wegen, weil gerade bei dem sehr exponiert

10 Wahrscheinlich 1470 m lang.

liegenden Firuskuh-PaB  m it starken Schneeverwehungen ge
rechnet werden muB, so daB schon aus diesem Grunde ein offener 
Einschnitt, wie ein solcher beispielsweise bei dem t)bergang 
iiber das ICaraghangebirge vorgesehen wurde, nicht in Betracht 
kommt.

Der Abstieg zum Hochland von Iran  durch das T a l des 
H ablerud machte keine kiinstliche Entwicldung erforderlich, 
denn hier sind der zu iiberwindende Hóhenunterschied geringer11 
und gleichzeitig die zur Verfiigung stehende Tallange gróBer 
ais auf der Nordseite des Elbursgebirges, so daB die B ahn durch- 
weg in der Talsohle gefiihrt und ihre M axim alsteigung auf 
l8 ó°/oo12 beschrankt werden konnte. Im  weiteren Yerlau f der 
Trasse auf dem Hochland bis zum Ende des Nordabschnittes 
der transpersisclien Bahn w ar, falls man die Y ariante Teheran—  
Saveh— Zam anabad ais D efinitivum  betrachtet, die Anwenduijg 
einer hóheren Steigung ais i 4 % 0 nicht mehr erforderlich

Ais durchschnittliche Bahnhofsentfernung wurde eine Distanz 
von 20 km gewahlt. A uf den Steilram pen13 ist jeweils etwa 
in der M itte zwischen zwei Stationen noch eine Ruhestrecke 
eingeschaltet und diese sind nach M oglichkeit so gelegt worden, 
daB sie spaterhin im  B edarfsfall auch zu Bahnhófen ausgebaut 
werden kónnen.

Zum SchluB soli noch auf den B au  der Probestrecke im 
Norden eingegangen werden. Sie ist auf die Lange von 1 3 1  km 
eine Flachlandbahn m it verhaltnism aBig geringen Erdbewegungen. 
Charakteristisch hierfiir ist die Tatsache, daB keineswegs, wie 
etw a in Europa, wo der Grund und Boden verhaltnism aBig 
teuer ist, ein weitgehender Massenausgleich angestrebt wurde, 
sondern die Bahn hauptsachlich in  den A uftrag gelegt und der 
hierfiir erforderliche Boden zu einem wesentlichen Teil durch 
Seitenentnahme gewonnen worden ist. Infolgedessen traten 
wenig gróBere Langstransporte auf, und die kurzeń Langs- 
sowie die Quertransporte wurden. gróBtenteils m ittels T fag- 
bahren, einem in Persien allgemein verbreiteten Transport- 
gerat, ausgefiihrt. E s  sind dies flachę, hólzerne P latten ohne 
Rand und m it zwei Stielen an jedem  Ende, welche von zwei 
Mann wie eine Sanfte getragen werden und etwa 0,03 bis 0,04 m 3 
Boden fąssen (Abb. 5). In Anbetracht der verha.ltnisma.Big

Abb. 5 . Erdarbeiten in einem Bahneinschnitt.

geringen Leistungsfahigkeit dieses einheimischen 'Iransport- 
m ittels wurden jedoch da, wo umfangreiche Erdm assen zu be
wegen waren, Schubkarren verwandt. GróBere Langstransporte 
kamen, wie schon angedeutet, nur vereinzelt vor, so bei der 
Aufschiittung des Bahnhofs Bender-Schah und bei der H er
stellung des AnschluBdammes zur Landungsbrucke, fiir welche 
der Boden in weiterer Entfernung gewonnen werden muBte, 
so daB fur dessen Antransport Feldbahn unter Venvendung 
von Benzollokomotiven benutzt wurde.

11 Da die Bahn ja  nur bis zu der auf 840 m Meereshólie ge- 
legenen Hocliebcne herabsteigt.

11 Diese sogar nur auf etwa 12 ,5%  der eigentlichen Rampen- 
strecke.

13 Elbursnordrampe sowie Karaghannord- und Karaghansild- 
rampe.



Abb. 8. Tadjenbriicke mit 3X 45 m Stiitzweite.

trager m it tiefliegender Fahrbahn. Diese eisernen Briicken 
sind aus FluBstahl S t  37 hergestellt und fiir den Lastenzug E  
der Deutschen Reichsbahn dimensioniert. Um wahrend der 
M ontage der eisernen Briicken das Vorstrecken nicht auf- 
zuhalteu, wurden zwischen Bender-Schah und Sari an diesen 
Bruckenbaustellen zunachst hólzerne Provisorien errichtet. 
Sam tliche iibrigen Briicken sowie die Durchlasse wurden in

Abb. 11 . Empfangsgebaude des Bahnhofs Bender-Ghes.

Die Hochbauten der sieben Bahnhofe m it insgesamt 
67 000 m 3 umbautem Raum  sind nach europaischen Grundsatzen 
projektiert und ausgefuhrt (Abb. u ) .  Die hierzu notwendigen 
Ziegelsteine und Dachziegel wurden zu einem groBen Teil in 
betriebseigenen Feldbrandofen selbst hergestellt, desgleichen

lł Aus den Waldern bei Temischan in Masanderan.
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An gróBeren Briicken wurden in dem ersten Bauabschnitt 
zwei Blechtragerbriicken von 2 x 2 1  m bzw. 1 x 2 1  m Stiitzweite 
(Abb. 6) sowie zwei Fachwerkbriicken von 1 X 36 m bzw.
3 X 45 m Stiitzweite (Abb. 7 und 8) erstellt. Die beiden ersteren 
sind Briicken m it halbversenkter Fahrbahn, die letzteren Trapez-

Beton ausgefuhrt (Abb. 9 und 10}, die Decken der F latten- 
durchlasse meistens aus einbetonierten W alztragern gebildet. 
Insgesam t wurden innerhalb der ersten 130  km  iiber 19  000 m3 
Beton fiir Briicken und Durchlasse hergestellt.

Der Schotter ist in drei eigenen Schottergruben, jede mit

Abb. 6. Siarudbriicke mit 1X 2 1  m Stiitzweite, im Hintergrund alte 
StraBenbriicke.

Abb. 7 . Nikabriicke mit 1 X 36 m Stiitzweite.

Abb. 9 . Darkolarudbriicke in Schalung.

VollbahnanschluB ausgestattet, gewonnen worden. Der Oberbau 
cntspricht der russischcn Type T  I I I  A  mit 128 mm hohen von 
RuBland geliefer- 
ten Schienen. E r  
ist auf einer kiir- 
zeren Strecke auf 
aus Deutschland 
bezogenen eiser
nen Scliwellen, im 
iibrigen teils auf 
russischen und in 
der Hauptsache 
auf persischen 
Holzschwellen 11 

verlegt. Die Wei- 
chen sind mit 
Ausnahme einiger Abb. 10. Gewolbter DurclilaB.
im Bahnhof Ben-
der-Schah vcrlegter Weichen X : 8 ,5, solche 1 :9  und vor- 
laufig nur fur Nahbedienung eingerichtet.
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Abb. 13 . Personenzug der neuen persischen Staatsbalin.

antransportiert und in Bender Schah endgiiltig zusammea- 
gebaut. D ort befindet sich eine gróBere, m it moderner 
Einrichtung ausgestattete Reparaturw erkstatt (Abb. 14).

Die Baum aterialien wurden zum Teil aus Deutschland, 
zum Teil aus RuBland bezogen. B ei ersteren konnte fiir die 
Nordstrecke nicht der billige Seetransport von H am burg nach 
dcm Persischen Golf ausgenutzt werden, da der teilweise iiber 
schlechte StraBen fiihrende und etw a 1800 km  lange Antransport 
cjuer durch Persien diesen Vorteil bei weitem aufgehoben hatte. 
So wurden denn diese Giiter m it der Eisenbahn durch RuBland 
bis nach B aku  und von dort m it Schiff nach Bender-Ghes bzw. 
Bender-Schah befórdert, wo sie an der eigens fiir das Lóschen 
der Schwergiiter erstellten etwa 1450 m langen Landungsbrticke 
ausgeladcn worden sind (Abb. 15). Um von den Schwierigkeiten, 
m it denen diese 1 'ransporte verbunden sind, einen B egriff zu 
geben, sei erwahnt, daB der Bahntransport sich auf eine Lange 
von etwa 4000 km  erstreckt, daB die Giiter zweimal umgeladen 
werden miissen, namlich an der russischen Grenze von N orm al
spur auf Breitspur sowie in B aku  am Kaspischen Meer von
der Bahn auf Schiff, und daB an diesem Um schlagplatz nur
m angelhafte Um ladegerate und vor allem auch nur geringe 
Tonnage zur Verfiigung stehen.

M it R iicksicht auf den vorlaufig zu 
erwartenden nur verhaltnism aBig geringen 
Verkelir wird die transpersische Bahn
zunachst noch nicht m it Signal- und 
Sicherheitsanlagen ausgestattet. Doch kann 
sie jederzeit in dieser R ichtung erganzt 
werden und wird es auch, sobald hierzu 
ein Bediirfnis vorliegt. Aber dies wird 
yoraussichtlich erst dann der F a li sein,
wenn die Linie von Bender-Schah bis 
Bender-Schahpur durchgefiihrt ist und 
dam it ihre eigentliche Aufgabe ais trans
persische Bahn iibernommen hat.

Zuleitung, zur einen H alfte  aus eisernen Muffenrohren von 
12 5  mm lichtem Durchmesser, zur anderen H alfte  aus selbst 
hergestellten Żementrohren 300 mm lichter W eite bestehend. 
Denn das W asser wird im ersten Teil der Zuleitung auf einen 
etw as hoher und in der M itte zwischen dem Gorghan und Bender- 
Schah gelegenen Gelandepunkt gedriickt, um  von da m it natiir- 
lichem Gefalle dem Bahnhof zuzuflieBen, was sich im vorliegen- 
den Falle  ais zweclcmaBigste Lósung ergeben hat. Dic drei 
iibrigen m it W asserstationen ausgestatteten Bahnhófe Bender- 
Ghes, A schraf und Sari erhalten ihr W asser aus Brunnenanlagcn 
unter Verwendung von Pulsometern.

D a auf der in M asanderan gelegenen Strecke der trans- 
persischenBahn die teilweise Verwendung von russischem Naphtha 
fiir dic Lokom otivheizung rentabler ist ais reine Kohlenfeucrung, 
wurden in Bender-Schah drei groBe Yorratsólbehalter mit ins
gesam t 1000 t  Fassungsverm ógen errichtet. D as N aphtha 
wird m ittels zweier vertikaler Driilingspumpen von je  100  t 
stundlicher Leistung aus den an der provi- 
sorischen Landungsbriicke anlegenden Tank- 
schiffen herausgepunpt und durch eine eiserne 
Rohrleitung in die oben er\vahnten Reservoire 
gedriickt. Zur Speisung der Lokom otiven 
dienen Naphthahochbehalter von je  50 m3 
Inhalt m it Naphthakranen auf den Bahnhófen 
Bender-Schah und Sari.

D as gesamte bisher be- 
schaffte Lokom otiv- und Abb- 15 ’
W agenm aterial stam m t aus Provisonsche
, 1 u TO 1 1 Landungs-deutschen W erken; es wurde briicke in

in demontiertem Zustande Bender-Schah.

Abb. 14 . Lokom otivschuppen m it Reparaturwerkstatt des Bahnhofs 
Bender-Schah.

Tiiren, Fenster, Dachrinnen, Abfallrohre usw. in eigenen Werlc- 
statten angefertigt.

Die W asserversorgung des Ausgangsbahnhofs Bender-Schah 
erfolgt vom  GorghanfluB her verm ittels einer etwa 13  km langen

Abb. 12 . 1— C Heii3dam pflokom otive der neuen persischen Staatsbahn.
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LUDWIG WERDER, DER ERBAUER DES GLASPALASTES IN MUNCHEN.

Yon Dr.-Ing. E. h. Ernst Ebert, Miinchen.

Wenn ich heute vor dem Platze unseres durch den Brand 
seines kiinstlerischen lnhalts am 6. Ju n i 3 1  zerstorten Glas- 
palastes stehe, den ich bei meinen, durch 60 Jah re  im alten Bota- 
nischen Garten ausgefiihrten Spaziergangen stets m it liebevoller 
Eh rfu rcht betrachtete, so ergreift mich tiefe Welimut, erklingt in 
meinem geistigen Ohr ein Lied aus alter Zeit, umweht von dem 
D uft der Nelken und Reseden, der Levkojen und des Goldlack. 
Yergegenwartige ich mir die Vielzahl der nach der Katastrophe 
in wirrem  Durcheinander auf- und nebeneinander liegenden zer- 
brochenen und verbogenen Bauteile, so kommt mir erst recht 
die GroBe der geistigen Leistung und 
das uberragende Genie des Konstruk- 
teurs und Ausfiihrenden dieses riesigen 
Baues —  L u d w ig  W e rd e r  —  zum 
BewuBtsein. Der B au  sollte nach dem 
Bericht der Aussteliungskommission 
vom  Ja h re  1855  n u r  dem Zweck der 
im Ja h re  1854  abzuhaltenden Industrie- 
und Gewerbeausstellung dięnen; daB 
er gleich wohl dann noch 76 Jah re  lang 
stehenbleiben und fiir die verschieden- 
sten Zwecke, besonders aber fiir die 
weltberiihmtcn Kunstausstellungen 
Yerwendung finden konnte, spricht 
weiter fiir seine Giite. E r  w ar jeden- 
falls, auch wenn er zuweilen von Kiinst- 
lern ais „a lte r  K asten " bezeichnet 
wurde, besser ais sein R u f und hatte 
bei entsprechender Beaufsichtigung 
und U nterhaltung wolil noch viele 
Ja h re  der Miinchener Kunst, dereń 
A ufstieg er wesentlich gefordert hat, 
weiter ais H ort dienen kónnen.

Von dem bauleitenden Architekten 
des Ausstellungsbaues —  K . Oberbau- 
ra tV o it—-wurde zunachst erwogen, ein 
Gebaude aus Holz herzustellen, doch 
mu Bte davon abgesehen werden, weil die 
notigen „600000 FuB H olzer" in der 
zur Verfiigung stehenden kurzeń Zeit 
nicht herbeigeschafft und bearbeitet
werden konnten. E s  blieb daher nichts anderes iibrig, ais einen 
B au  aus E isen und Glas zu errichten. H ierfiir konnte recht wohl 
der im  Jah re  18 5 1 erbaute K ristallpalast in London ais Vorbild 
dienen. Am  20. A ugust 1853 wurde, nachdem ein Teil des Bo- 
tanischen G artens trotz heftigsten W iderstandes der Yerwaltung 
der wissenschaftlichen Sammlungen ais Bauplatz gewahlt war, be- 
ziiglich des Bauplanes der BeschluB gefaBt und am 29. Sept. 1853 
m it dem Fabrikbesitzer Cram er-K lett in Niirnberg ein Vertrag 
abgeschlossen. In diesem verpflichtete sich der Fabrikherr 111
i)bereinstim m ung m it seinem technischen Fabrikleiter, L u d w ig  
W e r d e r , den Bau  bis zum 8. Ju n i nachsten Jah res fertigzu- 
stellen. -Er hatte innerhalb 6 Wochen vom T ag der Unterzeicli- 
nung des Yertrages seine Preisforderungen zu stellen und im 
F a li ihrer Beanstandung sich einem Schiedsgericht zu unterwerfen. 
(Nach dem RechnungsabschluB betrugen die Gesam tkosten rd. 
eine Million Gulden.) Um keine Zeit zu verlieren, hatte man schon 
vo r endgiiltigem  AbschluB dieses Akkords begonnen, die W erk- 
zeichnungen herzustellen und die M aterialien, den EisenguB, 
das G las usw. in einer Reihenfolge zu bestellen, daB jeden Tag 
nur die Stucke geliefert wurden, die zur unbehinderten Fort- 
setzung der Bauarbeiten not.ig waren, da der Bauplatz sehr be
schrankt war. D er B au  sollte dem Botanischen Garten so wrenig 
ais móglich Flachenraum  entziehen; auBerdem sollte auch das 
heute noch stehende, fiir die Ausstellungs-Kom m ission zu ver- 
wendende Gartnerhaus erhalten werden. D er GrundriB hatte

Abb. 1. Ludwig Werder.

sich auBer dieser Bedingung auch der Bogenform der Sophicn- 
straBe anzupassen.

D as H auptgebaude iiberdeckte bei einer Lange von 234 ni, 
groBten Breite von 82 m  und groBten Hóhe von 25 111 annahernd
1 1  430 m 2 und m it den beiden Galerien nach Abzug der 8 Sticgen, 
der Restauration usw. eine Ausstellungsflache von 17  700 m2, 
die fiir hochstens 6000 Aussteller ausreichend befunden wurde. 
Nachdem sich aber 7000 Aussteller gemeldet hatten, muBten 
nachtraglich noch am westlichen Ende des Hauptgebaudes* ein 
Maschinen gebaude und eine H alle fiir landwirtschaftliche Gerate

innerhalb 3 Wochen aus Holz angefiigt 
werden. Hierdurch erhóhte sich die 
Ausstellungsflache auf rd. 2 12 0 0  m2.

U111 móglichst viel gleiche, sich 
wiederholende Konstruktionsteile zu 
erhalten, wurde die GrundriBflache 
des Hauptgebaudes in 336 gleiche 
Quadrate von 20 ' (rd. 5,84 m) Seiten- 
lange geteilt, an dereń Ecken die guB- 
eisernen ąuadratischen Saulen zu 
stehen kamen. Die gegenseitige Ver- 
bindung und A bsteifung der Saulen 
erfolgte in der Langs- und Querrich- 
tung des Baues durch 5,6 m lange, 
1 , 1 7  111 hohe guBeiserne Gittertrager, 
die zugleich ais Trager der beiden 
Galerien zu dienen hatten. Der 
Zwischenraum zwischen den beiden 
inneren Saulenreihen wurde in Dach- 
hohe m it 23,4 m langen, 1 ,3 3  m hohen 
Gittertragern aus GuB- und SchweiB- 
eisen iiberbruckt, deren obere Gurtung 
rinnenfórm ig gestaltet w ar, um das 
Regenwasser von den auf ihnen ruhen- 
den Satteldachem  durch die Saulen 
abfiihren zu kónnen. Uber den Dachem  
wurden D rahtgitter zum Schutz gegen 
Hagelschlag angebracht.

Am  17 .10 .18 5 3  wurde m it der F u n 
dierung begonnen, am 1 8 . 1 . 1 8 5 4 m it der 
Herstellung der Geriiste. A111 2 7 .2 .18 5 4  

konnte die erste Saule aufgestellt und am 18 .4 .1854  m it derEingla- 
sung begonnen werden. Am  7 .6 .18 54 , also einenT agvor derbedun- 
genen Frist, w ar alles fertig. Diese Riesenleistungbenótigte somit 
nur einen Zeitraum  von nicht ganz 8 Monaten, zum Teil im W ihter. 
Ftir die eigentliche Errichtung des Gebaudes wurden nur 100 Tage 
benotigt. Zu liefern waren 27 150  Ztr. GuBeisen und 3 135  Ztr. 
Schmiedeeisen, und zwar aus GuBeisen 1072  bis 9,5 m lange 
Saulenstiicke, 542 G ittertrager 5,6 m lang, 37 solche 23,4 m 
lang, 2433 111 Gelander, 78 000 Glastafeln und eine Unmcnge von 
Holzteilen fiir Bodenbelag, Verschalung usw. Die GuBteile 
konnten nicht alle rechtzeitig von derN iirnbergerFabrik  hergestellt 
werden, sie muBten daher zum Teil von den k .bayerisclien H iitten 
zu Bergen und Sonthofen und von der k. wurttembergischen H iitte 
wasseralfingen geliefert werden.

Diese Aufgabe konnte nur ein Organisator und praktisch 
denkendes Erfindergenie von der geistigen GroBe des heute nur 
Wenigen noch bekannten L u d w ig  W e rd e r  erfiillen.

Mein V ater w ar seit der im Jah re  18 4 1 durch den N iim berger 
Kaufm ann K le tt  in sehr bescheidenem Um fang gegriindeten 
Fabrik  in dieser tatig. E r  hatte ais W erkm eister der Modell- 
schreinerei fiir die Herstellung der Modelle sam tlicher GuBteile 
des Glaspalastes zu sorgen. Diesen Beziehungen hatte ich zu 
verdanlcen, daB ich schon in den sechziger Jahren  in den W erk- 
statten und auf dem technischen Buro der Fab rik  unter W erders 
Leitung arbeiten und ihm persónlich nahetreten durfte. Ich
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gedenke dieser Zeit, ais Grundlage meines spiiteren W irkens, gerne 
und in dankbarem  Em pfinden fiir den groBen M eister der Bau- 
und M aschinentechnik und fiihle mich verpflichtet, aus meiner 
Erinnerung einiges iiber ihn mitzuteilen, um so mehr, ais von den 
unter seiner Leitung arbeitenden Technikern auBer mir meines 
W issens nur noch ein Neunzigjahriger in Niirnberg am Leben ist.

L u d w ig  W e r d e r ,  dessen Y a te r aus K iiBnacht in der 
Schweiz stam m te und nach N arva  bei St. Petei-sburg ausgewan- 
dert war, wurde dort geboren am 17 . 5. 08. N ach Ableben seiner 
E ltern  kam  er, noch nicht 9 Jah re  alt, nach K iiBnacht zu seinen 
Verwandten. Sie lieGen ihn nach Besuch der Yolksschule das 
Schlosserhandwerk erlernen. N ach AbschluC dieser Ausbildung 
ging er auf die iibliche W anderschaft. Dabei kam  er auch nach 
Miinchen und arbeitete in der Turm uhrenfąbrik M annhardt, 
sowie in der orthopadischen A nstalt Professor Schlotthauers. 
Zu letzterem Zwecke niuBte er sich anatomische Kenntnisse an-

Abb. 2 . Der Munchener Glaspalast vor dem Brande.

eignen. SchlieBlich wurde er 1845 ais M aschinenmeister in die 
K g l. Eisenbahnw agen-Bauw erkstatte in N iirnberg aufgenommen. 
Doch bald schon hatte der weitblickende C ram er-K lett seine 
hervorragenden Leistungen erkannt und ihm die technische 
Leitung seiner Fab rik  (der Stam m firm a der jetzigen W eltfirm a 
M aschinenfabrik Augsburg-Niirnberg) iibertragen. Von seinem 
E in tritt in diese datiert der rasche Aufstieg des bisher so beschei- 
dencn Unternehmens zu einem der groBten des Kontinents. E s  
beschaftigte 1847, bei dem E in tr itt  W erders, etw as iiber 100  Ar- 
bciter, nach 10  Jah ren  2300 und 1870 iiber 4000.

F iir  Ludw ig W erder gab es in dem dam als noch in den 
Kinderschuhen steckenden B au  von Maschinen, Eisenkonstruk- 
tionen und Eisenbahnwagen keine Aufgabe, die er nicht in der 
genialstcn Weise zu losen verm ochte. E r  w ar uniibertrefflich im 
Arbeitsm aschinenbau und bahnbrechend in der Gestaltung und 
Ausfuhrung der Eisenbahnwagen. Von ihm stam m t unter vielem 
anderen das Aufziehen der Radbandagen im warm en Zustand, 
die Form gebung der Achslager und der in Gesenkschmiedung 
hergestellten Zughaken, P u ffer und Zuggestange. E r  w ar der 
Konstrukteur und Ausfiihrende nicht nur des Glaspalastes, 
sondern auch der 18 5 1/52  erbauten alten Schrannenhalle in 
Miinchen und der nach Paulis System  ausgefiihrten, alten, 
1909 ausgewechselten eisernen tlberbauten der im Ja h re  1857 dem 
Betrieb  iibergebenen Isarbriicke bei GroBhesselohe. E r  schuf 
in eigener Fab rik  das nach ihm benannte Gewehr, das im Kriege 
1870/71 noch Verwendung fand. Die von ihm in den fiinfziger 
Jah ren  erdaehte und ausgefiihrte M aterialpriifungsm aschine 
fand vielfach Anwendung, auch im A usland; jene, die 1872  fiir 
die Technische Hochschule in Miinchen geliefert wurde, ist heute 
noch in Verwendung. Gleichzeitig errichtete W erder in Niirnberg 
eine D rah tstiftfabrik , in der nach seiner Idee Nagel auf kaltem  
W ege hergestellt wurden, die bis in die neueste Zeit in Betrieb  
w ar. Dabei fand er auch noch Zeit, nótigenfalls sich der charita- 
tiven K leinarbeit zu widmen, indem er fiir verungluckte Arbeiter 
dem besonderen F a l! angepaJ3te Prothesen herstellte. Und dies 
alles neben der technischen Leitung eines so umfangreichen Unter- 
Iiehmęns,

Obwohl er 1873 in den Ruhestand getreten ist, hat er doch 
noch fiir seinen Sohn eine Fab rik  fiir  H erstellung von Schar- 
nieren und feinen Schlossern in Niirnberg erbaut, die noch heute 
besteht. Doch kehren w ir nochmals zuriick zu den Leistungen, 
die m it der Ausfuhrung des G laspalastes vollbracht wurden, 
dessen Konstruktion und Baum aterial schon ófters zu Befiirch- 
tungen und kritischen W iirdigungen Anlafl gaben. Unter ande- 
rem wird behauptet, ,,—  daB die K atastrophe niemals denTJmfang 
angenommen hatte, wenn der G laspalast m it dem heute iiblichen 
Flu fi-Stah l gebaut worden ware, selbst dann nicht, wenn ebenso 
wie im Jah re  1853 eine Konstruktion gewahlt worden ware,

Abb. 3 . Der Glaspalast nach der Katastrophe.

welche den Stahl der Einw irkung des Feuers aussetzt." —  Hier- 
fiir fehlt jedoch der Beweis.. Trotz der groflen Hitze, die der 
Brand des Inhaltes des G laspalastes verursachte —  ist doch das 
Glas zum Teil zu Klum pen zusammengeschmolzen — , ist die 
Mehrzahl der guBeisernen Saulen und Gittertrager stehen ge- 
blieben, wahrend die im  wesentlichen aus SchweiBeisen herge
stellten, 25 m langen, mittleren, sehr hoch liegenden D achtrager 
samtlich herabstiirzten. Die durch den Brand  zerbrochenen oder 
nachtraglich umgelegten GuBeisenteile zeigten keine Verbiegungen, 
wahrend alle SchweiBeisenteile ein wirres Durcheinander von 
Verkriimm ungen aufwiesen. DaB dieses Verhalten des SchweiB- 
eisens durch seine mangelnde Festigkeit gegeniiber jener des 
heutigen Baustahls zu erklaren versucht wird, ist eine Ansicht, 
der wohl kein Sachverstandiger zustimmen kann. W are der 
Bau  aus dem hochwertigsten B austah l in neuester A rt ausgefiihrt 
gewesen, aber o h n e  f e u e r b e s t a n d ig e  U m m a n te lu n g  seiner 
einzelnen Glieder, so hatte man sich seine nachtragliche Nieder- 
legung, wie sie bei dem GuBeisenbau notig war, ersparen konnen; 
er ware sehr bald unter der Einw irkung der Gluthitze zusammen- 
gesunken.

E s  ist klar, daB bei einem B au  von dem gewaltigen Um fang 
des Glaspalastes bei dem damaligen Stande der technischen 
W issenschaften und der zur Verfiigung stehenden kurzeń B au 
zeit Konstruktions-Anordnungen getroffen wurden, .die sich 
m it unserem heutigen theoretischen Gewissen nicht vertragen 
wurden. Und doch h at der B au  77 Jah re  die ihm zugemuteten 
Aufgaben erfiillt und allen Stiirm en und Schneebelastungen ge- 
trotzt. D er gesunde praktische B lick  des Erbauers h at auch 
hier iiber diese Mangel hinweggeholfen. Dabei darf man aber 
nicht etwa glauben, daB alles aus dem H andgelenk hergestellt 
wurde. Die tragenden Teile wurden alle, wenn auch in der 
damaligen einfachen Weise, berechnet und auBerdem alle guB
eisernen Gittertrager vor ihrem Einbau durch eine besondere 
Vorrichtung konzentriert probebelastet.

Der in seiner A rbeit ganz aufgehende Ludw ig W erder hat 
seine Erfolge nie an die grofie Glocke gehangt. E r  w ar kein 
Kaufm ann und kein Gewaltmensch, wie so manche der heutigen
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Iii der N a h e  von Pittsburgh sind z. Zt. vier bedeutende Brucken, 
drei eiserne und eine Betonbrticke, in der Ausfuhrung. An Hand einer 
Veróffentiichung in Engineering News-Record, Heft 17  vom 23, April 19 31 
soli iiber zwei dieser Brucken kurz berichtet werden.

Die erste ist eine e ise rn e  S tra C e n b r iic k e  von erheblicher 
Lange iib e r  den O h io -F lu B . Einen Langsschnitt dieser M cK ees 
R o c k s - B r u c k e  zeigt Abb. 1. Die Hauptóffnung iiber dem Strom hat 
eine Lichtweite von rd. 22S m, die 16 Seitendffnungen sind zusammen 
nahezu 1100  m lang. An der linken Seite fiihren zwei Offnungen von 
je  rd. 91 m Spannweite iiber die Pittsburgh- und Erie-See-Eisenbahn. 
Dann folgt eine Dammstrecke von etwa 350 m, anschlieBend 8 Parallel- 
trager von je rd. 50 m, 1 Balkentrager von 60 m und 1 Bogentrager von 
rd. 93 m. Die drei Bogen auf der rechten Seite der Hauptóffnung haben 
eine Spannweite von etwa 99 m, der Volhvandbalken iiber der letzten 
Offnung Nr. 17  eine solche von 23,5 m.

Abb. 2 gibt eine Ansicht, Abb. 3 Einzelheiten der beiden linksseitigen 
Bogentrager. Diese wurden ais Drei-Gelcnkbogen aufgestellt; dabei war 
die Belastung des Untergurts ann&hernd doppelt so grofl ais die des 
Obergurts. Bei der fertigen Briicke, Zwei-Gelenkbogen mit aufgehobenem 
Horizontalschub, ist dic Belastung beider Gurte nahezu gleich groB. 
Das Zugband von kastenfórmigem Querschnitt und die Bogen sind aus 
Siliziumstahl hergestellt.

Die beweglichen GuB-Stahl-Lager wurden an den Waizflaclien, 
von denen die untere horizontal, die obere nach einem Radius von Abb. 2. Ansicht der beiden linksseitigen Bogentrager,
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Industrie-M agnaten; er fand volle Bcfriedigung in dem Be- 
streben, immer noch Besseres zu schaffen. Sein ganzes Dasein 
w ar m it A rbeit ausgefiillt; selbst nachts lieB ihn sein reger Geist 
sehr o ft nicht ruhen. E r  hatte daher an seinem B ett eine sinn- 
reiche Vorrichtung angebracht, um seine Gedanken sofort zu 
Papier bringen zu konnen. W ar eine Idee in der W erkstatte in 
Bearbeitung, so dachte er schon wieder daran sie durch eine 
bessere zu ersetzen, so daB der kaufmannisch denkende Fabrik- 
herr m anchm al zu ihm sagen m uBte: „L ieb er Werder, wollen wir 
doch zunachst die erste, fast verwirklichte Idee ausniitzen und 
dann erst an eine neue denken."

DER B A U IN G E N IE U R
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Von gedrungener Gestalt und sympathischem  Gesichts- 
ausdruck, w ar er zumeist ruhig und freundlich und stets bereit, 
jedermann m it R a t  und T a t beizustehen. Sein Auftreten im 
persónlichen und Geschaftsverkehr lieB in ihm den ehemaHgen 
Schlossergesellen nicht mehr erkennen.

1873 hatte ich die Brucken iiber das Pegnitztal bei Niirnberg 
aufzustellen, da erschien eines Tages der nun im  Ruhestand 
lebende W erder auf seinem Spaziergang am Bauplatz und unter- 
hielt sich, den Bau  m it Interesse betrachtend, einige Zeit m it 
mir. E s  w ar meine letzte Begegnung m it ihm. Am  4. August 18S5 
ist er in Niirnberg gestorben.
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Neue groBere amerikanische Briickenbauten.
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6o cm gekrilmmt ist, mit Futterstticken aus Chrom-Nickel-Eisen 
versehen. Mit dieser Art von Lagern hatte man an anderen Brucken 
gute Erfahrungen gemacht.

Fiir die Fahrbahn wurden Buckelplatten verwendet. Infolge-

Abb. 4 . Ansieht der Stromóffnung.

dessen eriibrigte sich ein besonderer Windverband. AuBerdem er- 
móglichten diese die Verlegung der StraCenbahngteise in einfachster 
Weise. Dic Schienen liegen in trogfórmigen Platten unmittelbar auf 
den Buckelplatten. Die Ausbildung der Dehnungsfuge zwischen den
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Abb. 5 . Einzelheiten des Uberbaues der Stromóffnung.

beiden linksseitigen Offnungen zeigt Abb. 3 unten rechts. Die Deck- 
platte liegt allseitig auf und ist verhaltnismaBig diinn (13 mm), so 
daB ein weiches Fahren gewahrleistet ist.

Bei der Stromóffnung wurde groBer Wert auf ein gefalliges Aus- 
sehen gelegt. Da die Fahrbahn eine Neigung von 3 %  von rechts 
nach links erhalten muBte, durchschneidet sie die Endpfosten in 
verschiedener Hohe. Man suchte eine befriedigende Lósung in der 
Linienfuhrung dadurch zu finden, daB man den Obergurt an den 
Enden aus der mittleren Kurve nach oben abschwenkte, die beiden 
Gurte also nach den Enden starker auseinanderlaufen lieB. Ob es

Die 12,80 m breite Fahrbahn mit einem 2,10  m breiten aus- 
gekragten FuBsteig an jeder Seite ist durch vier Reihen von Saulen 
auf den Bogen abgestiitzt, der aus zwei an der AuBenseite der Fahr
bahn liegenden, 4,25 m breiten Teilen besteht (Abb. 8). Bei der 
Hauptoffnung ist die Bogenstarke im Scheitel 1,50 m, an den Kamp- 
fern 3 m. Sie wurde mit Riicksicht auf Temperatur- und Schwind- 
spannungen moglichst klein gewahlt. Wahrend bei den meisten 
amerikanischen Briicken dasVerhaitnis von Scheitelstarke zu Spann
weite etwa 1 : 50 betragt, ist es hier geringer ais 1 : 80 gewahlt 
worden. Es ist abhangig von dem Yerhaltnis zwischen Pfeilhóhe
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Die Saulen zwischen Fahrbahn und Bogen sind quer zur 
Brtickenachse 6o cm stark, paralłel dazu sind die kiirzesten 75 cm, 
die langsten 1,35 m stark. Das kleinste Verhaltnis von Breite zu 
Lange betragt etwa 1 : 30. Die Saulen sind gcgcneinander ausgc- 
steift in Abstanden von hochstens 9 Durch Modellversuche wurde 

festgestellt, daB die zwei inneren von den vier 
Saulen etwa 5 5 — 6 0  % der gesamten Last 

r  „ r  „ aufnehmen.
fg  ń/y Dehnungsfugen waren nach dem Ent-

wurf in jedem vierten Felde der Fahrbahn 
vorgesehen (Abb. 6). Modellversuche ergaben, 
daB bei den Seitenoffnungen je  eine Fugę an 
den Enden ausreichend war. Fiir die Haupt
offnung wurde ein Modeli mit vier weiteren 
Fugen im mittleren Teil untersueht. Es ergab 
sich, daB bei einer gleichmitGigen Temperatur- 
anderung die Bewegung eines Punktes der 
Fahrbahn infolge Yerdrehung der Saulen etwa 
derjenigen infolge der linearen Ausdehnung 
der Fahrbahn entsprach. Zwei der mittleren 
Fugen offneten sich etwas, wahrend dic 

beiden anderen sich etwas schlossen. Bei einem zweiten Modeli 
ohne mittlere Fugen ergaben sich fiir eine Temperaturanderung 
von 4 0 °  F  Zusatzspannungen fiir die Saulen yon etwa 7 kg/em- 
und fiir die Trager solche von etwa 8 , 5  kg/cm-. Wenn auch 
der EinfluB einer Temperaturanderung uber die ganze Kon
struktion sich nicht leicht verfolgen laBt, so wuBte man doch 
aus Erfahrungen bei anderen Bogenbrucken, daB die gróBten

und Spannweite. Bei Offnungen von mehr ais 30 m Lange wird 
mit einer gleiclimaBig uber dic ganze Lange verteilten Verkehrs- 
last und einer Einzellast in ungiinstigster Stellung gerechnet. 
Fiir jede der 4,25 m breiten Bogenrippen betrug die gleichmaBig 
verteilte Last 1450 kg/m (340 kg/m2) und die Einzellast rd. 45 t. Fur

FT  y ey H  FZ n Fugm fugen Fugen

IBelaiideander/A
Ruckseite^ifcą, 'Gelands ander 

Vorderseife---ęąm
Fugen A nur inden ki.ddgen Turłle Creek

« B '  * * '  und in der Fahrbahn

Abb. 6. George Westinghouse-Briicke, Langsschnitt

die Berechnung der Temperaturspannungen wurde mit einem Fallen 
der Temperatur von 4 0 “ F  (220 C) und einem Steigen von 
2 0 °  F  ( i i ”  C) gerechnet. Durch Modellversuche wurde festgestellt, 
daB durch die Steifigkeit der Fahrbahn- und Saulenkonstruktion das 
Bogenmoment am Kampfer um etwa 4 0  %  vermindert wurde. 
Bezogen auf die Langskrafte betrug die Yerminderung nur rd. 7 %.

Der Beton der Bogen wurde in Abschnitten gegossen. Da- 
zwischen wurden Liicken frei gelassen, um die Durch
biegung der eisernen Lehrgerustbógen und das 1 |
Schwinden des Betons móglichst unschadlich zu I x *U- 
machen, Jede Bogenrippe crhielt eine oben und "
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Abb. 8. Einzelheiten der Hauptoffnung.
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Abb. 7 . Einzelheiten der Pfeiler der Haupt6ffnung. SchnittA -Jl

unten gleiclimaBig verteilte Bewehrung aus Eisen von 32 mm- Quer- 
schnitt, und zwar in der Hauptoffnung 34, in den Seitenoffnungen 
28 Stabe. Die StoBsteiien liegen in den Betonierungsliicken. 
Die Eisen wurden durch SchweiBen verbunden, aber erst sieben 
Tage nach dem Betonieren der angrenzenden Betonabschnitte. Durch 
leichte eiserne Rahmen in gegenseitigem Abstand von 5 m wurden die 
Eisen in ihrer Lage gehalten (Abb. S Mitte).

Spannungen in der Nahe der Viertelpunkte auftreten. Cjucr- 
trager und Saulen dieser Brucke waren nachgiebig genug. 
Schaden waren nur bei den kleinen, die Saulen verbindcndcn Bogen 
unter der Fahrbahn zu befurchten. Uber den Viertelpunkten wurden 
daher zwei kleine Bogen durch Dehnungsfugen von den Saulen ge- 
trennt. Diese vier Fugen A gehen aber nicht in der Fahrbahn durch 
(Abb. 8). Dr. M ohlm ann.

YERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

I . In te rn a tio n a le r  K o n g re B  des In te rn a tio n a le n  V e r-  
b a n d es  f i ir  M a te r ia lp r iifu n g e n  in  Z iir ic h .

Vom 6. bis 12. November 1931.
Nachdem im Jahre 1927 in fortsetzung des Internationalen 

Verbandes der Vorkriegszeit ein KongreB stattfand, der zur \'orbe- 
reitung des neuen Internationalen Verbandes dienen sollte, wurde 
nunmehr unter dem Namen des neuen In te rn a tio n a le n  V er-

ban d es fiir  M a te ria lp riifu n g en  der erste KongreB in Ziirich ab- 
gehalten.

Insgesamt waren 34 Nationen vertreten. Die Beteiligung aus 
Deutschland betrug etwa 50 Teilnehmer aus allen Fachgebietcn. Im 
allgemeinen litt der Besuch wohl unter den schwierigen wirtschaft
lichen Verhaltnissen. Insbesondere vermiflte man eine Reihe von 
amerikanischen Fachkollegen, die sonst bei diesen Tagungen anwesend 
waren.
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Der KongreB gliederte sich in 4 Gruppen:
In der G ru pp e A wurden die Metalle besprochen, darunter 

insbesondere.die jetzt allgemein interessierende Frage der Erm tidun g.
In der zweiten G ru pp e B, die sich mit nichtmetallischen, orga- 

nischen Stoffen befaCte, waren neben den G este in en  die Zem ente, 
der B eto n  und E ise n b e to n  durch eine ganze Reihe von Berichten 
vertreten, die aus verschiedenen Landern kamen.

In der G ru pp e C wurden die o rg an isch en  Stoffe behandelt, 
darunter die Frage der Bauhólzer, Asphalte und Bitumen, letztere 
insbesondere auf ihre Eignung im Bau- und StraBenwesen u. a. m,

G ru p p e  D war den Fragen von allgemeiner Bedeutung ge- 
widinet. Hier wurden begriffliche und prufmethodische Bezieliungen 
zwischen Elastizitat, Plastizitat, Zahigkeit und Sprodigkeit neben 
anderen theoretischen Fragen besprochen. AuBerdem die Eichung und 
Genauigkeit von Priifmaschinen und deren Yersuchsergebnisse.

Wenn der Unterzeichnete nach der Gruppe B, in der er selbst 
den Verhandlungen folgte, urteilen darf, so scheint es ihm wiinschens- 
wert, daB in Zukunft die Zahl der Referate cingeschrankt werden sollte, 
Yon gróBerer Bedeutung ware es, die zeitgemaBen Fragen starker zu 
diskutieren, ais es der Fali war. Es ist richtig, daB eine Aussprache 
nicht allzu sehr in die Breite gehen darf. Wenn jedoch gedruckte 
Vorberichte vorliegen, wie es auf dem KongreB der Fali war, so konnten 
die 15 Minuten, die jedem Berichterstatter zum Vortrag seines Referates 
bewilligt wurden, zweckm&Biger fiir die Diskussion zur Verfiigung ge
stellt werden.

Ferner scheint es mir nicht zweckmaBig, Fragen zu besprochen, 
die auch auf anderen Kongressen behandelt werden. In einer Gruppe 
wurden Konstruktions- und Berechnungsgrundlagen besprochen, die 
zweifellos besser auf dem internationalen KongreB fiir Briicken- und 
Hochbau eingegliedert worden waren.

Bei der Fiiile des Materials und bei der geringen fiir die Dis
kussion zur Verfugung stehenden Zeit ist es fraglich, ob die sachlichen 
Ergebnisse allen Erwartungen entsprechen.

Sehr wertYoll war die Aussprache mit Fachkollegen aus anderen 
Landern zwischen den Sitzungen und bei den offiziellen festlichen Ver- 
anstaltungen.

Die Yorgange bei dem KongreB werden in einem besonderen 
KongreBbericht verdffentlicht.

Der KongreB stand dicsmal unter dem Prasidium des bekannten 
franzosischen Fachmannes Prof. M esnager. Das Generalsekretariat 
war der geschickten und tatkraftigen Leitung von Prof. Dr. h. c. Ro§ 
in Ziiricli anvertraut, der es in bester Weise verwaltete. Der auBere 
Verlauf des Kongresses kann ais auBerordentlich gelungen bezeichnet 
werden. Der schweizerische Verband fiir Materialprufung der Technik, 
die Bundesregierung, die Kantonsregierung und die Stadt Zttrich haben 
ihr Bestes getan, um die Teilnehmer aus aller Welt in der gastfreund- 
lichsten Weise aufzunehmcn.

Der n ach ste  KongreB findet auf Einladung der englischen Re- 
gierung in London im Jahre 1935 statt. E. P robst.

Entgegnung zu dem Aufsatz „Einfache Betrachtungen 
iiber die Starkę des Erddruckes auf Stiitzmauern1'

von Regierungs- und Baurat C.zygan in Hannover 
in Heft 32/33 dieses Jahrganges.

In dem genannten Aufsatz wurde bei der Ableitung der Erddruck- 
gleichungcn ,'die an sich willkurliche Annahme gemacht, daB V stets 
parallel zur Glcitflache wirkt; hierbei ist naturlich vorausgesetzt, daB 
die Reibung zwischen Erdkórper und Wand eine solche Annahme 
moglich macht“ .

Es ist also zu priifen, ob die gemachte Voraussetzung mit der 
Wirklichkeit ubereinstimmt, ob die mogliche auftretende Wand- 
reibung ausreicht, um die gemachte Annahme zu erfiillen.

Da die angenommene Gleitflache mit der vertikalen Wand- 
fiache den Winkel a bildet und die Kraft V  parallel zur Gleitflache 
angenommen wurde, muB der erforderliche Reibungswinkel zwischen 
Wand und Erdkórper mindestens <5 =  (90 — a)0 betragen. Fiir die 
Bestimmung von Maximum E  ist der Winkel « von 0° bis (90 —  o)J 
steigend gedacht worden; der Wandreibungswinkel wurde daher ab- 
nehmend von 90° bis 0° vorausgesctzt. Fiir die ungiinstigste Gleitflache 
wurde am fiir trockenen Sand zu rd. 370 und fiir nassen Lehm zu 40° 
errechnet. E s wurde also ein Reibungswinkel von mindestens 53° 
bzw. 50° zwischen Wand und Erdkórper vorausgesetzt.

Die Abb. 1 bis 3 veranschaulichen den EinfluB der Wandreibung. 
Ais Beispiel wurde die Wandhohe =  6 m ,/ i  =  0,667, also o =  3 3 °4° '  
und y  =  2000 kg/m3 gewahlt. Der horizontal gerichtete Erddruck E,„ 
wurde graphisch mit Hilfe der Culmannschen E-Linie ermittelt. 
In Abb. 1 ist die Wandreibung <5 =  o gesetzt, in Abb. 2 ist f5—^ = 33°4o ' 
angenommen, wahrend in Abb. 3 die Czygansche Voraussetzung 
d variabel =  90° —  a (V parallel zur Gleitflache) gemacht wurde. Die 
Ergebnisse sind in folgender Tafel zusammengestellt.

Wandreibungswinkel von 50 bzw. 53° kónnen aber nie auftreten, 
wenn der innere Reibungswinkel des Bodens q nur mit 33°4o' bzw. 37° 
angenommen wurde. Selbst dann, wenn die Reibung zwischen Wand 
und Erde gróBer sein sollte ais die innere Reibung der Erde, so wiirde 
sich unmittelbar hinter der Wand im Boden eine vertikale Gleitflache 
bilden, so daB die Wandreibung nie den Betrag der inneren Reibung 
ubersteigen kann. Ja  Versuche haben ergeben, daB die Wandreibung 
immer geringer bleibt ais die innere Reibung (<5 =  0,5 bis 0,75 q).

Abbildung

o =  33“ 40 
y — 2,0 t/m3 
d -  n — 330 40'

Nach K rey: 
h2 y  - Aa, cos 330 40'

—— • 2,0 • 0,266 ■ 0,83 =  7,9 t/m

Abb. 2.

Wandreibungswinkel (5 . o° 330 40' ()m — 5° °
Erddruck E ...................... 10,3 t  7,9 t  (6,6 t)
Die eingeklammerte Zahl entspricht dem Ergebnis der Czyganschen 
Gleichung (vergi. Tafel IV  Spalte 4 des genannten Aufsatzes).

Die Czygansche Erddruckgleichung hat also viel zu hohe Wand- 
reibungswerte zur Voraussetzung. Die Ergebnisse fiir E  sind dem- 
entsprechend zu klein. Das gleiche gilt fiir die in dcm genannten Auf- 
s<itz abgeleiteten Gleichungen fiir gebósch.te Gel<Lndcoberfltiche. ̂  N*enn 
in Wirklichkeit kleinere Erddrucke gemessen werden, ais sich fiir 
d =  Q ergibt, so liegt das an der Kobasion des Bodens und an den 
vereinfachenden Annahmen der klassischen Erddrucktheorie. Diese 
Abweichungen kónnen aber nicht durch die Czyganschen Gleichungen 
erklart oder bestimmt werden. Dr.-Ing. B lum .
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Bezug der Fortdrucke des AEF.
Es ist haufig dariiber geklagt worden, daB es sehr umstandlich 

sei, die in der ETZ verstreutcn Veróffentlichungen des A E F  zu ver- 
folgen. Es soli daher in Zukunft die Móglichkeit gegeben werden, 
,,Fortdrucke" (verbilligte Sonderdrucke) der Veróffentlichungen un- 
entgeltlich zu beziehen. Wer an dieser Einrichtung teilnehraen will,

gebe der Geschaftsstelle Nachricht. Er erhalt dann ohne weiteren 
Schriftwechsel Fortdrucke samtlicher neu erscheinenden Veróffent- 
lichungen.

A u ssch u B  fu r E in h e ite n  und Fo rm elgróB en . 
Geschaftsstelle: Elektrotechnisclier Verein, 

Berlin-Charlottenburg 4, BismarclcstraBe 33.

W I R T S C H A F T L I C H E  M I T T E I L U N G E N .

GroBwohnungsproblem. Der Reichsarbeitsminister hat an die 
Wohnungsressorts der Lander folgenden ErlaB betr. leerstehende 
groBere Wohnungen gerichtet:

„In  einer Reihe von Gemeinden, vor allem in groBeren Stadten, 
steht bereits eine erhebliche Anzahl gróBerer W'ohnungen leer. Ihre 
Zahl nimmt standig zu. Der Grund hierfiir liegt einmal darin, 
daB sich W'ohnform und Wohnsitte geandert haben und die 
Wohnungen ais veraltet angesehen und nicht mehr begelirt werden. 
Ein langeres Leerstehen der Wohnungen wird schlieBlich in zahl
reichen Fallen zu Schwierigkeiten und zu Zusammenbriichen des 
Hausbesitzers fuhren. Diese miissen aus allgemeinen volkswirt- 
schaftlichen Griinden soweit ais irgend móglich vermieden werden. 
E s ist daher die Frage von Bedeutung, in weicher Weise eine Ver- 
mietung der Wohnungen erreicht werden kann. — Die Vermietung 
wird bei einer Reihe von Wohnungen dann móglich sein, wenn sie 
zu einer geringeren ais der gesetzlichen Miete erfolgt. In verschiede- 
nen Landem ist fiir diesen Fali bereits eine entsprechende ErmaBigung 
der Hauszinssteuer vorgesehen. Ich halte diese MaBnahme fiir 
durchaus geeignet, die Yermietung zu fordem, und gestatte mir 
die Anregung, daB in den Landern, in denen eine derartige Be
stimmung noch nicht erlassen ist, die Frage ihrer Notwendigkeit 
und ZweckmaBigkeit gepriift wird.

Neben einer ErmaBigung der Miete kommt vor allem auch 
eine Teilung der W'ohnungen in Betracht. Diese ist auch bereits 
aus allgemeinen wohnungspolitischen Gesichtspunkten zu fórdern, 
da durch sie kleinere Wohnungen gewonnen werden, an denen noch 
immer eine erhebliche Knappheit besteht. Besprechungen in 
meinem Ministerium mit den in Frage kommenden Verbanden 
haben ergeben, daB, lediglich vom technischen Standpunkt aus 
betrachtet, eine nicht unerhebliche Zahl von W'ohnungen geteilt 
werden konnte. Schwierigkeiten bestehen in finanzieller Hinsicht. 
Der Grund liegt vor allem darin, daB vielfacli fiir die durch Teilung 
entstehenden Wohnungen nur eine verhaltnismaBig geringe Miete 
zu erzielen sein wird. Dies wird insbesondere dann gelten. wenn 
die eine Teilwohnung lediglich Raume nach dem Ilo f hat und 
nur durch einen Zugang vom Hof zu erreichen ist. In vielen Fallen 
wird daher die fiir die neuen Teiiwohnungen zu erzielende Gesamt- 
miete geringer bleiben ais die gesetzliche Miete der friiheren Wohnung. 
Zu beriicksichtigen ist hierbei, daB in der Regel .zu den bisherigen 
Lasten der Wohnung dic Verzinsung und Tilgung des zum Umbau 
erforderlichen Kapitals hinzukommt und durch die Mieten auf- 
gebracht werden muB. Um daher die Teilung der groBeren 
Wohnungen zu fordem, halte ich auch hicr eine ErmaBigung der 
Hauszinssteuer fiir erwiinscht. Bei der Yersehiedenhcit der Ver- 
haltnisse sehe ich davon ab, fiir den Umfang der ErmaBigung einen 
bestimmten Satz vorzuschlagen. Von Bedeutung wird vor allem 
sein, welche Miete fiir die Teilwohnung zu erzielen ist. Ich ware 
dankbar, wenn die Frage der ErmaBigung der Hauszinssteuer 
von Ihnen gepriift und im Sinne meiner Anregung ent- 
schieden wiirde. ■>

Falls es móglich sein sollte, besóndere Mittel, insbesondere 
aus der Hauszinssteuer, fiir die Teilung von Wohnungen zur Ver- 
fugung zu stellen, wiirde ich dies begruBen. NaturgemaB kamen 
solche Mittel nur fiir die Kosten der eigentlichen Teilung, nicht fiir 
die Kosten einer etwaigen Modemisierung der Wohnung in Frage. 
Diese Frage der Mittelbeschaffung beabsichtige ich auch mit den 
in Betracht kommenden Kreditinstituten zu erórtem, sobald die 
Verhaltnisse des Kapitalmarktes dies zweckmaBig erscheinen lassen. 
Ich behalte mir insoweit weitere Nachricht vor.‘ ‘

Uber die Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben der Kran- 
kenversicherung im Jahre 1930 hat das Statistische Reichsamt auf 
Grund der Angaben von rund 890 Krankenkassen mit etwa 8,5 Mili. 
Versicherten neuerdings beachtHche FesŁstellungen veróffentlicht. 
Bei diesen Kassen waren auf das Mitglied berechnet die Beitrags- 
einnahmen im Jahre 1930 5,3%  niedriger ais 1929; die Gesamtaus- 
gaben haben sich um 7,5% verringert, und zwar die Krankengeld- 
zahlungen um 22,4%, die Kosten fiir Arzneien um 6,5%, die Kosten 
fur arztliche Behandlung dagegen nur um 0,3%. Die Krankenhaus- 
pflegekosten weisen dcmgegeniiber eine Steigerung um 6,8% auf. 
Mithin sind die Ausgaben fiir Barleistungen in der Krankenversicherung 
in Auswirkung der Notverordnung vom Juli 1930 erheblich zurilck- 
gegangen, wahrend bei den Ausgaben fiir Sacbleistungen dies nicht 
der Fali ist.

Schwarzarbeiter und unzuverlassige Unternehmer im Baugewerbe.
Der PreuBische Handelsminister weist in einem ErlaB an die Regie- 
rungsprasidenten darauf hin, daG nach § 35 Abs. 5 der Gewerbe- 
ordnung der Betrieb des Gcwerbes ais Bauunternehmer und Bauleitcr 
sowie einzelner Zweige des Baugewerbes zu untersagen ist, wenn Tat
sachen vor!iegen, welche die Unzuverlassigkeit des Gewerbetreibenden 
dartun. Diese Vorschrift gilt nicht nur fiir Maurer, Zimmerer und 
Steinmetze, sondern auch fiir andere Gewerbetreibende, dereń Mit- 
wirlcung bei Herstellung und Instandsetzung von Bauten in Frage 
kommt. Da dariiber geklagt wird, daB sich vielfach ungeeignete Per
sonen mit der Ausfuhrung von Bauarbeiten befassen, insbesondere 
dann, wenn es sich um sogenannte Schwarzarbeit handelt, sind die 
Ortspolizeibehórden anzuweisen, die in Frage kommenden Gewerbe- 
treibenden sorgfaltig zu beobachteri, neu eróffnete Betriebe und 
namentlich Schwarzarbeiten aller Art zu iiberwachen. Klagen uber 
Unzuverlassigkeit solcher Unternehmer nachzugehen und gegebenen- 
falls wegen Untersagung des Gewerbebetriebes das Erforderliche zu 
veranlassen.

Gegen die Errichtung innerdeutscher Wirtschaftsgrenzen und die
Bevorzugung ortsansassiger Firmen bei der Vergebung von Auftragen 
hat der R e ic h s w ir t s c h a ft s m in is te r  am ri. Ju li folgendes Schrei- 
ben — II I  A 1164/31 —  an die Landerregierungen gerichtet:

„In  letzter Zeit sind mir zahlreiche Klagen aber die Bestre- 
bungen einzelner óffentlicher Beschaffungsstellen mitgeteilt worden, 
bei der Vergebung von Auftragen das orts- oder bezirksansassige 
Gewerbe gegeniiber auswartigen Bietern in wirtschaftlich nicht zu 
rechtfertigender Weise zu bevorzugen. Die Berechtigung zu einer 
besonderen Beriicksichtigung ortsansassiger Unternehmer kann nur 
insoweit anerkannt werden, ais sie sich im Rahmen der Bestimmun
gen der „Verdingungsordnung fiir Bauleistungen" (Teil A, § 26, 3) 
bewegt. Dagegen wiirde ein grundsatzlicher Ausschlufl auswartiger 
Bieter oder aber ihre Nichtberiicksichtigung trotz offensichtlich 
gunstigerer Angebote gesamtwirtschaftlich auBerst ungiinstige Wir- 
kungen haben. Ich bin der Auffassung, daB regionale Abgrenzungen, 
die die Einheitlichkeit des deutschen Wirtschaftsgebietes aufheben, 
bei Vergebungen óffentlicher Korperschaften keinesfalls Platz 
greifen diirfen, und daB es notwendig ist, einer derartigen Entwick
lung rechtzeitig und mit Nachdruck entgegenzutreteu.

Ich bitte daher ergebenst, die Beschaffu ngsstellen Ihres Landes 
noch einmal anzuweisen, bei den Vergebungen meiner Anregung 
entsprechend zu verfahren. Ferner ware ich dankbar, wenn Sie 
im gleichen Sinne auch auf die Gemeinden und sonstige Ihrer Auf- 
sicht unterstehendenóffentlichen Korperschaften einwirken wurden." 

Der P re u B isc h e  M in iste r  fiir  H and el und G ew erbe hat 
daraufhin die Behorden samtlicher Zweige der preuBischen Staats- 
verwaltungen in einem RunderlaB vom 29. Ju li — V I 5204 Frl II  7 
499 So — ersucht, bei der Vergebung von Auftragen entsprechend der 
Anregung des Reichswirtschaftministers zu verfahren. Es ist mit 
Sicherheit zu erwarten, daB auch die ubrigen Landerregierungen in 
gleicher Weise vorgehen, soweit dies noch nicht geschehen ist.

Die H a u p tv c rw a ltu n g  der D eu tsch en  R e ic h sb a h n -  
G e s e lls c h a ft  hat auf Grund eines Einzelfalles zur Frage der B e
handlung von Zweigniederlassungen bei der Vergebung \'on B au 
arbeiten wie folgt Stellung genommen:

„D ie Vergebung von Bauleistungen im Bereich der Reichs- 
bahnverwaltung findet nach den Yorschriften der Verdingungs- 
ordnung fur Bauleistungen — VOB. — statt, nach der die óffent- 
liche Ausschreibung die Regel bildet, so daB fiir die Beteiligung aus- 
wartiger Bieter im allgemeinen keine Beschrankungen bestehen. 
Soweit jetzt Bauarbeiten, die ais weniger dringlich zunachst zuriick- 
gestellt waren, mit Zuschiissen aus den Mitteln der kommunalen 
Erwerbslosenfiirsorge ausgefiihrt werden und die ZuschuBleistung 
davon abhangig gemacht ist, daB die Arbeiten nur an ortsansassige 
Unternehmer vergeben werden sollen, werden auch selbstandige 
Zweigniederlassungen solcher Unternehmungen,. dereń Hauptsitz 
sich an einem anderen Orte befindet, ais ortsansassig anzusehen 
sein, sofern die Niederlassungen seit langerer Zeit am Orte bestehen 
und im Handelsregister eingetragen sind.

Der ErlaB des Herrn Reichswirtschaftsministers vom n .  Ju li
1931 — I I I  A  1164/31 — betreffend innerdeutsche Wirtschafts- 
grenzen ist allen Reiehsbahndirektionen mitgeteilt und wird, soweit 
hier bekannt ist, auch beachtet."
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Leistungsherabsetzung in der Unfallversicherung liat nunmehr 
auch der S ta d te ta g  in einer Eingabe an den Reichsarbeitsminister 
gefordert. Die Yorschlage fiir Einsparungen sind im wesentlichen die 
gleichen geblieben wie die, welche von der Vereinigung der Arbeit-. 
geberverbande und den bauwirtschaftlichen Verbanden in ihren Ein- 
gaben vertreten worden sind. _

Zunachst wird vorgeschlagen, dic sogenannten K le in re n te n , 
die Renten, welche fiir eine Minderung der Erwerbsfahigkeit um 
weniger ais 20% gewahrt werden, zu beseitigen. Zumeist sei mit 
solchen Kleinschaden eine Minderung des Einkommens nicht ver- 
bunden, so daB eine besondere Entschadigung nicht notig ware. Fast 
ein Drittel aller Yerletztenrenten seien derartige Kleinrenten. Es 
miisse beriicksichtigt werden, daB die Reichsversorgung fiir die Kriegs- 
besehadigteń ais niedrigste Rente nur eine solche von 30% vorsehen. 
Auch die Entschadigung der W e g e u n fa lle  habe zu einer erheb- 
liclien Erhóhung der Unfallasten gefiihrt. Es miisse mindestens die 
Haftung der Wegeunfalle bei grober Fahrlassigkeit des Yerletzten 
ausgeschlossen werden. GroBe Kosten entstandon ferner durch die 
vielfach grundlose Einlegung von R e c h tsm it te ln , die eine Lber- 
lastung der Oberversicherungsamter und des Reichsversichcrungs- 
amtes sowie der Versicherungstrager herbeifiihre. Der Deutsche 
Stadtetag beantragt, daB diejenige Partei die Kosten einer erfolglosen 
Berufung tragen solle, die sie eingelegt hat.

Rechtsprechung.
Zur Haftung des Grundstiickserwerbers bei der Zwangsversteige- 

rung fur die Wertzuwachssteuer. (Urteil des PreuBischen Oberver- 
waltungsgerichts vom 19- Dezember 1930 —  V II C 225/29.)

Nach der Berliner Wertzuwachssteuerordnung haftet der Er- 
werber des Grundstiicks bei der Z\vangsversteigerung fiir die Wert
zuwachssteuer des VerauBerers bis zu einem gewissen Betrage, wenn die 
Z\vangsversteigerung von den Beteiligten zum Zwecke der Steuer- 
umgęhung an Stelle einer freihandigen VerauBerung des Grundstiicks 
herbeigefuhrt ist. .

Das Oberverwaltungsgericht zieht hierbei den § 5 der Keichs- 
abgabenordnung heran, der den MiBbrauch von Formen und Ge- 
staltungsmoglichkeiten des btirgerlichen Rechts fiir das Steuerrecht 
unter gewissen Voraussetzungen wirkungslos macht. Zwar ist grund- 
satzlich in jedem Fali fur dic Umgehungsabsicht die Steuerbeliórde 
beweispflichtig. Jedoch besteht eine gewisse Yermutung fiir die Ab- 
sieht der Beteiligten, durch die Zwangsversteigerung die Steuerpfhcht 
des Erwerbers zu umgchcn. Insbesondere ist eine Klarstellung der 
Beziehungen des Erwerbers zum Vorbesitzer und der inneren Zu- 
sammenhange zu verlangen, die zu einer ungewohnlieh hohen Be
lastung des Grundstiicks zugunsten des Erstehers und zu der als- 
baldigen Zwangsverstcigerung des Grundstiicks gefiihrt haben.

In dem zur Entscheidung stehenden Falle hatte der Eigentumer 
eine kurz vorher bestellte Grundschuld sowie den MietgenuB dcm 
spateren Ersteher abgetreten und sich dann weiter nicht mehr um das 
Grundstiick.gekiimmert. Nach Ansicht des Oberverwaltungsgenchts 
haben Eigentiinier und Ersteher bewuBt und gcwollt zusammen- 
gewirkt, um das Grundstiick gegen Befriedigung des Kreditbediirfnisses 
dem Ersteher in die Hande zu spielen. Beide haben, um eine bei einer 
freihandigen VerauBerung mit Sicherheit zu erwartende Heran- 
ziehung des Erwerbers zur Wertzuwachssteuer zu umgehen, den Uber
gang des Grundstiicks eigentums auf den Ersteher im Wege der Zwangs- 
versteigerung bewirkt. . _

Fiir die Steuerberechnung maBgebend ist nicht das Meistgebot, 
das auf einer ungewohnlichen Art der Preisbildung beruht, sondern der 
gemeine Wert.

Maschinen, die sich zunachst zur voriibergehenden Benutzung 
auf einem Fabrikgrundstiick befinden, kónnen Zubehor werden, sobald 
die Benutzung eine dauernde wird. Sie haften dann auch fiir die auf dem 
Grundstiick lastenden Hypotheken. (Urteil des Reichsgerichts, V. Civil- 
senat, vom 25. April 1931 —■ V 23/31.)

I,. belastete sein ihm seit dem Jahre 1924 gehorendes Fabrik- 
grundstiick im Jahre 1925 mit zw>ei Hypotheken zugunsten von B. 
und C. Im Jahre 1929 tibereignete er eine Anzahl von Maschinen, 
die sich schon vor dem Jahre 1925 auf dem Fabrikgrundstiick befunden 
hatten, sicherungshalber an K . Die Maschinen verblieben auch nach 
der Sicherungsubereignung zwecks Yerwendung fiir den Fabrikbetneb 
auf dem Fabrikgrundstiick. Im Oktober 1 9 2 9  kam das Grundstiick 
zur Zwangsversteigerung. Der zum Teil mit seiner Hypothek ausge- 
fallone C. suchte wegen seines Ausfalls Befriedigung aus den an K. 
iibereigneten Maschinen, die ais Grundstuckszubehor nach Ansicht des
C. fiir die Hypothek mithafteten, K . bestreitet dies und yerlangt durch 
Klage gegen C. die Freigabe der Maschinen.

Das Reichsgericht hat mit den Vorinstanzen die Klage des K . 
abgewiesen. Es ist zwar zutreffend, daB die Maschinen sich bereits 
auf dem Grundstiick befunden haben, ais L. noch ais Mieter des Fabrik- 
gebaudes die Fabrik betrieb. Selbst wenn man annehmen wollte, 
daB L . ais Mieter des Fabrikgrundstiicks die dem lł abrikbetrieb ge-

widmeten Maschinen nicht zu dauernder, sondern nur zu voriiber- 
gehender Benutzung auf das Grundstuck gebracht hatte, und die 
Maschinen gemaB § 97, Abs. 2, Satz 1, B .G B. zunachst nicht Zubehor 
des Fabrikgrundstiicks geworden waren, so andern sich die Verlialt- 
nisse jedenfalls mit dem Erwerb des Eigentums am Fabrikgrundstiick 
durch L. Die zunachst vielleicht nur zur voriibergehenden Benutzung 
eingebrachten Maschinen sind fortan der dauemden Benutzung auf 
dem Grundstuck gewidmet und damit Zubehor des Fabrikgrundstucks 
geworden. Die im Jahre 1925 auf das Grundstuck gelegten Hypotheken 
erstreckten sich nach § 1120 B . G. B. auch auf die Maschinen ais Zu
behor des belasteten Grundstiicks.

Durch (Jbertragung an einen, wenn auch sorgfaltig ausgewahlten 
Angestellten wird der Unternehmer nicht von seiner allgemeinen Auf- 
sichtspflicht entlastet. Diese wird durch eine umfangreiche Bautatigkeit 
nicht gemindert. Das MaB der Aufsicht richtet sich nicht nach der 
Einrichtung des Betriebes. Diese muB vielmehr umgekehrt die 
er/orderliche Aufsicht gewahrleisten. (Urteil des Reichsgerichts, 
IX . Civilsenat, vom 25. Februar 1931 — IX  295/30.)

Die Firma R . hatte gelegentlich der Herstellung von zwei Ein- 
gangen fiir einen Untcrgrundbahnhof iiber den aufgerissenen Teil der 
StraBe einen Notburgersteig aus Bohlen errichtet. H. stolperte beim 
Uberschreiten dieses Steiges uber eine iiber die Ebene des Steiges 
hervorstehcnde Bohle und zog sich eine Verletzung des FuBgelenks 
zu. Die von M. gegen die Firma R. erhobene Schadensersatzklage 
wurde von Landgericht und Oberlandesgericht dem Grunde nach fur 
gerechtfertigt erklart. Die Revision der Firma R. hat das Reichs
gericht aufgehoben und zurilckverwiesen.

Das Reichsgericht geht zunachst von der tatsachlichen Fest- 
stellung der Vorinstanzen aus, daB die um 5 cm vorspringende Bohle, 
die eine Gefahrdung des FuBgangerverkehrs darstellte, von einer 
23 m entfemten 100-Watt-Lampe ungentigend beleuchtet und daher 
fiir M. nicht sichtbar war. Diesen trifft also kein eigenes Verschulden.

Es wird weiter davon ausgegangen, daB die Firma R. bei 
der Auswahl der von ihr zur Leitung und Ausfuhrung der Arbeiten 
bestellten Personen, des Prokuristen W., des Bauarbeiters D., der 
Poliere K . und G., die im Verkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet 
hat. Dies entlastet jedoch nicht die Firma R. von der ihr trotzdem 
obliegenden allgemeinen Aufsichtspflicht, insbesondere von ihrer 
Verpfliclitung, die Angestellten mit den erforderlichen Anwcisungen 
zu versehen. Diese Verpflichtung wird nicht dadurch gemindert, 
daB der Unternehmer eine umfangreiche Bautatigkeit entfaltet. Viel- 
mehr hat er seine Aufsichtspflicht wegen der Ausdehnung und Viel- 
gestaltigkeit einer solchen Bauverwaltung und Bautatigkeit um so 
sorgfaltiger zu beobachten. Das MaB der Aufsicht, das der Unter
nehmer selbst anwenden muB, ist nicht danach zu bemessen, wie sein 
Betrieb eingerichtet ist. Vielmehr muB sein Betrieb so eingerichtet 
sein, daB die erforderliche Aufsicht gewahrleistet bleibt.

In dieser Hinsicht hat die Firma R . vorgetragen, daB der „B au " 
vom Prokuristen W. personlich geleitet und beaufsichtigt wurde. Die 
allgemeinen Richtlinien iiber die Ausfuhrungen dieses Baues sind mit 
dem Inhaber der Firma R. besprochen und festgelegt worden, wobei 
die Ausfuhrung im einzelnen dem Prokuristen W. oblag. Der Inhaber 
der Firma R . hat den Bau wiederholt besichtigt, ohne sich allerdings 
um jede Einzelheit zu kummern. E r sieht sich den Bau und den 
Baufortschritt an und bespricht die Einzelheiten des Baues. Die 
Beaufsichtigung des Notsteigs, um den sich der Inhaber der Firma 
bei der GroBe des Geschafts nicht kummern konnte, erfolgte durch 
den Prokuristen W. Der Inhaber der Firma hat genaueste Anweisungen 
gegeben, wie derartige Notwege und Abdeckungen vorzunehmen sind. 
Das Reichsgericht halt diese Darlegungen und Beweisangebote fiir 
erheblich, auf die durch die Vorinstanz im einzelnen einzugehen sein 
wird. Insbesondere war die Frage zu priifen, ob die Art der Abdeckung 
von dem Inhaber der Firma R. ais ordnungsmaBig angesehen wurde, 
so daB also eine etwa ausgeiibte Aufsicht von ihrem Standpunkt aus 
hier nichts Beanstandenswertes gefunden haben \viirde.

Zur Giiltigkeit der Freizeichnungsklauseln bei Auskunfteien.
(Urteil des Reichsgerichts, V. Civilsenat, vom 10. Juni 1931 —  V 291/30.)

Die gesetzliche Haftung fiir Vorsatz und Fahrlassigkeit kann durch 
Freizeichnungsklausel vertraglich ausgeschlossen werden. Einerseits 
kann jedoch die Haftung wegen Vorsatz nicht im voraus erlassen 
werden (§ 276, Abs. 2, B .G .B.). Andererseits ist eine Freizeichnungs
klausel, die gegen die guten Sitten verstóBt, nichtig (§ 13S, Abs. 1, 
B.G .B.).

Trotzdem kónnen nach der Eigenart des Unternehmens stich- 
haltige Grunde, insbesondere Verhaltnisse, die sich dem EinfluB des 
Unternehmens entziehen, eine andere Beurteilung rechtfertigen. Dies 
trifft bei Auskunfteien zu. Derartige Auskunfte werden zu einem ent
sprechend niedrigeren Preise ais Massenware gewahrt und verlangt. 
Eine Versicherungspramie fur Fehlauskunfte, bei denen hohe Summen 
auf dem Spiele stehen kónnen, ware aus den Gebuhren nicht zu er- 
schwingen. Es sind daher in diesen Fallen Freizeichnungsklauseln 
trotz weitgehendsten Umfanges rechtsgiiltig.
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Reuchlinstr. 10—17. Yerfahren zum Ausbessern der schad- 
haften Tassen von Gasbehiiltern. 18. IV. 31.

KI. 5 b, Gr. 41. L  77 609. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, 
Lubeck, Kąrłstr. 60—̂ 92. Verfahren zum Abbau von Deck- 
gebirgen im Streifenbau. 19. II. 31.

KI. 5 d, Gr. 10. I ) 57715. Karl Dunkelberg, Schonnebeck b.Essen, und 
Walter Steinweg, Trillendorf b. Essen. Seilbahn fur Abbau- 
strecken mitselbsttatiger Absclialtungdes Antriebes. 12 .11.29.

KI. 20 i, Gr. 4. K  1 15  295. Eugen Kamp, Dortmund, Markgrafen- 
straBe 35. Verfahren zur Herstellung von Sehienenverbin- 
dungen. 19. VI. 29.

KI. 20 i, Gr. 4. R  370.30. Alfred Rahlson, Berlin-Zehlendorf, Laehr- 
scher Jagdweg 29. Doppelte Kreuzungsweiche in Schlepp- 
weichenbauart. 24. X . 30.

KI. 20 i, Gr. 33. S 87 357. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., 
Berlin-Siemcnsstadt. Einrichtung zum selbsttiitigen Still- 
setzen von Fahrzeugen. 7. IX . 28.

KI. 20 i, Gr. 33. S 90624. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., 
Berlin-Siemensstadt. Einrichtung zur selbsttatigen Zug- 
beeinflussung. 20. III. 29.

KI. 20 i, Gr. 39. B  142 882. Pierre Bouthors, Amiens, Frankreich;
V ertr.: G. Bueren, Pat.-Anw., Berlin S W n . Signal- 
vorrichtung fiir die Oberwachung von Eisenbahniibergangen.
2. IV. 29. Frankreich 25. IV. 28.

KI. 20 i, Gr. 41. M 108 273. Martin Rosenfeld, Berlin W 15, Branden- 
burgische StraBe4i, und Denes von Mihaly, Berlin-Wilmers- 
dorf, Hildegardstr. 13  b. Einrichtung zur induktiven 
Beeinflussung zwischen Zug und Strecke. 1 2 . 1. 29.

KI. 35 b, Gr. 1. B  126.30. Adolf Bleichert & Co. Akt-Ges., Leipzig 
N 22. Turmkonstruktion fiir Kabelkrane, Kabelbagger u. 
dgl. 28. V II. 30.

KI. 37 b, Gr. 2. L  74.30. Otto Longworth, Bielcfcld, Lastweg 7. 
Leichter tragfahiger Baukórper. 6. III. 30.

KI. 37 d, Gr. 1. D 56 250. Otto Drogę, Leipzig N 22, Metzer Str. 8. 
Treppenstein. 25. V II. 28.

KI. 37 d, Gr. 4. T  120.30. Carl Trippel, Breslau 13, Kaiser-Wilhelm- 
StraBe 124. Eiserne Treppe. 21. III . 30.

KI. 37 d, Gr. 32. K  116407. Julius Karvaly, Budapcst; Vertr.: 
Dipl.-Ing. K . Waither, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Yorrich- 
tung zum Verputzen von Mauerflachen. 2. IX . 29.

KI. 37 f, Gr. 1. D 57 054. Bodo Rasch, Stuttgart, Paulinenstr. 3. 
Schwimmbecken. 20. X I. 28.

KI. 38 h, Gr. 2. G 73 S98. Grubenholzimpragnierung G. m. b. H., 
Berlin-Charlottenburg, Hardenbergstr. 43. Verfahren zum 
Konservieren von Holz. 20. VII. 28.

KI. 38 h, Gr. 4. H 53.30. Fa. J .  Himmelsbach, Freiburg i. Br., 
Friedrichstr. 28. Verfaliren zurTiefkyanisierung von Holzern.
8. X . 30.

KI. 80 a, Gr. 47. A 57851. Hermann Ilebing, Hervest-Dorsten, 
Andreasstr. 1. Verfahren zum Herstellen von mit Gewebo 
oder Geflecht aus Metalldraht oder ahnlichem Materiał 
armierten Asbestzementrohren. 16. V. 29.

KI. 80 a, Gr. 47. S 86 937. Societi Anonima Stabilimenti Di Dalmine, 
Mailand; Vertr.: R. H. Korn, Pat.-Anw., Berlin S W n . 
Maschine zum Herstellen von Rohren aus Faserstoffen 
und liydraulischem Zement. 1 1 .  V III. 28. Italien 18. V III. 
27 und 24. V II. 28.

KI. 80 a, Gr. 49. P  55170 . Emile Victor PreuB, Ixelles, Belgicn;
V ertr.: Pat.-Anwalte Dr. R. Wirth, Dipl.-Ing. C. Weihe, 
Dr. H. Weil, J l .  J l .  Wirth, Frankfurt a. M., und Dipl.-Ing. 
T. R. Koehnhorn, Berlin S W n . Ruttelmaschinen fiir 
plastische Massen, 30. IV. 27. Belgien 1. V, 26.

KI. 80 b, Gr. 1. D 51 669. Svend Dyhr, Berlin-Charlottenburg, 
Knesebeckstr. 72/73. Verfahren zum Dichtmachen von 
Zementmortel. 13. X I. 26.

KI. 80 b, Gr. 20. Sch 92 998. Edmund Paul Scholler, Wald b. Zittau
i. Sa. Yerfahren zur Herstellung von Bausteinen aus aus- 
gebrannterBraunkohlenasche und geloschtem Kalk. 16.XI.29.

KI. So b, Gr. 25. L  74 951. Charles Georges Jules Lefebvre, Paris, 
und Ernest Edouard Frederic Berger, Fontenay s. Bois, 
Seine; Vertr.: Dr. K . Michaelis u. Dr. Joseph, Pat.-Anwalte, 
Berlin W’ 50. Verfahren zur Kaltherstellung eines bitumi- 
nosen Gemisches fiir den StraBenbau. 26. IV. 29. Frank
reich 25. IX . 28.

KI. So b, Gr. 25. W 7S 736. Kaspar Winkler, Durmersheim, Baden.
Verfahren zur Verbesserung von Asphaltmassen fiir StraBen- 
belag o. dgl. 8. III. 2S.

KI. 84 c, Gr. 2. M 10S S59. Hans Meiners, Essen-Bredeney, Emden- 
straBe 1. Eiserne Spundwandbohle von T-fórmigem Quer- 
schnitt mit einer trapezartigen oder ahnlichen Verstarkung 
ihres flanschartigen Stegendes. 22. II. 29.

B e k a n n tg e m a ch te  A nm eldungen .
KI. 85 c, Gr. 6. H 124 5S5. Dipl.-Ing. Max Hoffmann. Lubeck, 

MUlilenbriicke 9. Kleinklaranlage mit vorgeschalteter 
Trennvorrichtung. 12. X II. 29.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 38 vom 24. September 19 31.
KI. 4 c, Gr. 33. H 126949. Dipl.-Ing. Franz Herzberg, Leisnig i. Sa., 

Lindenplatz 8. Glocke oder Scheibe fur nasse oder wasser- 
lose Gasbehalter; Zus. z. Anm. H 124 195. 19. V. 31.

KI. 19 b, Gr. 4. K  1 1 7 3 3 1 .  Jakob Knappich, Augsburg, Frolichstr. 8.
Brause mit Vorrichtungen zum Einstellen der Sprengstarke 
und Sprengbreite. 5. X I. 29.

KI. 19 b, Gr. 6. F  66 976. Heinz Friedrich, Danzig-Langfuhr, Birken- 
allee 5, u. Dipl.-Ing. Friedrich Seeberg-Elverfeld, Danzig- 
01 iva, FriedensschluB 34; Vertr.: Dipl.-Ing. F. Neubauer, 
Pat.-Anw., Berlin W 9. Sclineeschmelzwagen. 10, X . 28.

KI. 20 li, Gr. 5. D 1.30. Gesellschaft fiir Oberbauforschung und 
Rangiertechnik m. b. H., Berlin SW 11 , Europahaus. Nach- 
beeinfluBbarer Hemmschuh fiir Schienenfahrzeuge. 3. I. 30.

KI. 20 i, Gr. 2. V 240.30. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. H., Berlin-Siemensstadt, Blockwerk. Stellvorrichtung, 
insbes. fiir Weichen und Signale. 20. V I. 30.

KI. 20 i, Gr. 8. D 60 796. Deutsche Reichsbahn-Geseltschaft Reichs- 
bahnzentralamt fiir Bau- und Betriebstechnik, Berlin SW 11 , 
Hallesches Ufer 35/36. Kreuzungsweiche mit federnden 
Zungen. 2. IV. 31.

KI. 20 i, Gr. 39. V 26 445. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. H., Berlin-Siemensstadt. Sicherheitseinrichtung an ein- 
gleisigen Strecken, insbes. fiir Oberwege; Zus. z. Pat. 5 1 1  5S2.
23. II. 3 1. Osterreich 3. X II. 30.

KI. 20 i, Gr. 41. G 76 600. Leon Monk Gibbs, Chicago, V. St. A .;
Vertr.: Dr. S. Hamburger, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Vor- 
richtung zur Wiedergabe der Bewegungen von Eisenbahn- 
fahrzeugen iiber Gleissysteme. 4..VI. 29.

KI. 37 a, Gr. 4. D 205.30. Aloys Derr u. Karolinę Weigand, geb.
Steininger, Miinchen. Wand aus im Querschnitt H-formigen 
Betonformstiicken. 27. III. 30.

KI. 37 b, Gr. 3. H 109 678. Wilhelmine Laura Adele Hilger, geb.
Zurhellen, Hedwig Guste Hilger u. Erika Juliane Hilger, 
Heidelberg, Hausserstr. 34 a. Schraubenbolzenverbindung 
von Holzinasten mit Mastschuhen. 15. I. 27.

KI. 37 f, Gr. 2. S 94 200. Siegener Akt.-Ges. fiir Eisenkonstruktion, 
Briickenbau und Verzinkerei, Geisweid, Kr. Siegen i. W. 
Siło aus Metali, insbes. fiir die Aufbewahrung von Futter 
in landwirtschaftlichen Betrieben. 2. X . 29.

KI. 37 f, Gr. 7. M 95 753. Emilie Mader, geb. Heinrich, Hamburg 30, 
GoBlerstr. 42. Hohlwand-Fachwerkbau. 13. V III. 26.

KI. 80 a, Gr. 20. L  481.30. Dr.-lng. Wilhelm Ludowici, Jockgrim i.d.
Pfalz. Maschine zum Herstellen von aus verschiedenartigcn 
Masseschichten bestehenden Bausteinen o. dgl. 17. V II. 30.

KI. So b, Gr. 2 1. Sch 93 108. Hugo Schwartzkopff, Berlin-Steglitz, 
SchloBstr. 54. Yerfahren zur Herstellung gleichinaBig ge- 
brannten Ziegeltons fur die Gewiimung von Splitt ais 
Betonzuschlag. 3. II . 31.

KI. 80 b, Gt. 25. H 88.30. Gerhard Hunger, Dusseldorf, Sybelstr. 41.
Verfahren zur Herstellung eines kalt oder warm ein- 
zubauenden StraBenbaustoffes. 25. II. 30.

KI. So b, Gr. 25. Sch 91 819. Kurt Schreiber, Neustettin i. Pomrn., 
Augustastr. 16. Verfahren zur Herstellung bitumen- 
getrankter Steine aus Kalk und Sand oder ahnlichen 
mineralischen Stoffen fiir StraBenbelag. 12. X . 29.

KI. Sod, Gr. 1 1 .  K  42.30. Albert Konig, Onsbach i. B., u. Wilhelm 
Konig, Stadelhofen i. B. Yorschubmechanismus fiir den 
Werkstiicktisch an Maschinen zum Behauen (Charrieren) 
von Gestein mittels eines mechanisch angetriebenen 
schlagenden Werkzeuges. 2. X II. 30.

KI. 81 e, Gr. 123. G 601.30. Gesellschaft fiir Forderanlagen Ernst 
Heckel m. b. H., Saarbrucken 3, Graf-Johann-Str. 27—29. 
Seilfordereinrichtung. 18. IX . 30.

KI. S i e, Gr. 125. G 396.30. Gesellschaft fiir Forderanlagen Ernst 
Heckel m. b. H., Saarbrucken 3, Graf-Johann-Str. 27—-29. 
Turm fiir Haldendrahtseilbahnen. 19. VI. 30.

KI. S i e, Gr. 126. L  430.30. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, 
Lubeck, Karlstr. 60---92. Fordergerat. 1. V II. 30.

KI. 82 a, Gr. 9. G 221.30. Georg Glocker, Stuttgart, Gutbrodstr. 41, 
Heizofen zum Austrocknen von Bauten. 13. X I. 29.

KI. 84 c, Gr. 2. B  143 444. Beton- und Tiefbaugesellschaft Mast 
m. b. H., Berlin SW 68, Zimmerstr. 94. Yerfahren zur 
Herstellung von Ortpfahlen mit KlumpfuBen. 2. V. 29.

KI. 84 c, G r.2 .B 54 .30 . Beton-undTiefbau-GesellschaftMast m .b.II., 
Berlin SW 68, Zimmerstr. 94. Rammjungfer. 17. V I. 30.

KI. 84 d, Gr. 3. M 17.30. Menck & Hambrock G. m. b. H., Altona- 
Ottensen, GroBe Brunnenstr. 78. Sperrvorrichtung fiir den 
YerschluBschieber eines Baggerloffels. 26. IV. 30.
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D e u tsch e ’ R e ic h sb a h n -G e s e llsc h a ft : V o r la u fig e  A n w eisu n g  

f iir  A b d ic h tu n g  von In g e n ie u rb a u w e rk e n  (AIB). Verlag 
von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 19 31. Preis geheftet RM 3,60.

Nach der „Anweisung fur Mortel und Beton (AMB)" hat die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft nunmehr eine vorlaufige Anweisung 
fiir Abdichtung von Ingenieurbauwerken (AIB) herausgegeben, die die 
entwerfenden und bauausfiihrenden Beamten iiber die Abdichtungs- 
arten und ihre Anwendung sowie iiber die Dichtungsstoffe und ihre 
Priifung unterrichten soli. In der Anweisung werden alle Ingenieur- 
bauwerke der Reichsbahn behandelt mit Ausnahme der Dacher, Hallen 
und Behalter. , , „

Bei der Herausgabe der Anweisung war der Grundgedanke maU- 
gebend, daB die Abdichtung der Bauwerke sachgemaB und mit der 
grofitcn Sorgfalt ausgefuhrt werden muB, da die Lebensdauer und dic 
Unterhaltungskosten der Bauten von der Giite der Abdichtung stark 
beeinfluSt werden.

Im ersten Teil der Anweisung werden die Abdichtungsarten 
(Dichtungsaufstriche, Dichtungsbahnen, Oberflachentrankung, Iy linko r- 
umklcidung, Putz und Vorsatzbeton und dichter Baukorper) behandelt. 
Teererzeugnisse fiir die Dichtungsaufstriche und Dichtungsbahnen sollen 
erst zugelassen werden, wenn die eingeleiteten Versuche abgeschlossen 
sind und die Zulassung rechtfertigen.

Im zweiten praktischen Teil wird die Anwendung der Abdich
tungsarten behandelt und durch zahlreiche Abbildungen erlautert. 
Es handelt sich dabei um die allgemeinen baulichen Anordnungen, um 
die Abdichtung von Fundamenten und Unterfiihrungen im Grund
wasser, von Stiitzmauern, Widerlagem und Pfeilern, von gewolbten 
Brucken und Durchiassen, von Betonbalkenbriicken, von Falirbahn- 
tafeln eiserner Brucken und von Gebirgstunneln.

Der dritte Teil behandelt die Priifung der Abdichtungsstoffc, 
und zwar die Zulassungspriifung und die Gebrauchsprufung. Beyor 
ein Abdichtungsstoff praktisch verwendet werden darf, mufl seine 
allgemeine Zulassung durch das Reichsbahnzentralamt fur Bau- 
und Betriebstechnik ausgesprochen sein. Die Gebrauchspriifungen 
dienen ais laufende Uberwachung dariiber, daB das beauftragte Werk 
nur Stoffe liefert, die der Zulassungspriifung entsprechen. Die Angaben 
iiber die Gebrauchsprufung beziehen sich auf Anstrichmittel und Klebe- 
massen, Dichtungsbahnen und Schutzbahnen, Klinker, Hartbrandziegel 
und Betonplatten, Oberfiachentrankmittel und Betonzusatzstoffe.

Die sorgfaltig bearbeitete Anweisung will die Ingenieure uber die 
Ausfiihrungsweise guter Abdichtungen und iiber die Forderungen, die 
man an Abdichtungsstoffe stellen muB, unterrichten, und sie wird dazu 
beitragen, daB die Erkenntnisse und Erfahrungen der Baupraxis auf 
diesem wichtigen Sondergebiet bereichert und die Reichsbahn-Bau- 
werke hinsichtlich ihrer Abdichtung vcrvollkommnet werden. Die An
weisung wird allen Bauingenieuren ein willkommenes Hilfsmittel beim 
Entwurf und der Ausfiihrung von Abdichtungsarbeiten sein. W. P.

S te u e r r a tg e b e r  f iir  fe s tb e so ld e te  A n geh o rige  ak a d e m isch er 
B e ru fsg ru p p e n . Bearbeitet von Hans S ch a fe r . Verlag Karl 
Zeleny & Co., Munchen. Preis RM 2,—■.

Die groBe Zahl der Steuergesetze, ihre Yielgestaltigkeit und die 
damit verbundene Kompliziertheit gibt zu haufigen Unstimmigkeiten 
zwischen den Finanzbeltórden und Steuerzahlern AnlaB. Um hier 
Abhilfe zu schaffen, erschien im Verlag Zeleny & Co. obige kleine 
Schrift, welche die neueste Gesetzgebung der Einkommens- und Lohn- 
steuer vermittelt und dabei besonders die Móglichkeiten der Steuer- 
ermaBigung und -erstattung starker beriicksichtigt. Ausfiihrlich 
werden die abzugsfahigen Ausgaben behandelt und Musterantrage 
zur ErmaBigung der Steuer gebracht. Die Benutzung der Schrift wird 
durch ein Verzeichnis iiber Fachausdriicke im Steuerwesen und ein 
eingehendes Sachregister erleichtert. Prof. W ehrle.

B e to n stra B e n b a u  in D e u tsc h lan d  I 9 3 1 - Herausgeber Dr.-Ing. 
R ie p e r t ,  Zementverlag G. m. b. II., Berlin-Charlottenburg 2 
Preis RM 6.—

Mit dem vorliegenden in sich abgeschlossenen Bandę wird die 
Reihe der seit 1926 regelmaBig erscheinenden Jahrbiicher iiber den 
BetonstraBenbau in Deutschland fortgesetzt.

Das Buch gibt auch diesmal einen schnellen und guten Uberblick 
iiber die Fortschritte in der Verwendung des Betons fiir StraBendecken 
und erganzt in sinngemaBer Weise die Ausfiihrungen der friiheren 
Jahrgange durch Beschreibungen, Zusammenstellungen und Tabellen 
aus dem Jahre 1930. Die ZementschotterstraBe wird in einem beson
deren Abschnitt ausfiihrlich geschildert und gewiirdigt.

V e rsu ch e  m it E is e n b e to n b a lk e n  zu r E r m it t lu n g  der 
W id e rs ta n d s fa h ig k e it  v e rsc h ie d e n e r  B e w e h ru n g  gegen 
S c h u b k ra fte . Sechster Teil. Ausgefuhrt in der Materialprufungs- 
anstalt der Technischen Hochschule Stuttgart in den Jahren 1929 
und 1930. Bericht erstattet von Otto G ra f. Deutscher AusschuB 
fiir Eisenbeton. Heft 67, Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Berlin 
19 31, Mit 78 Abb. und 14 Zusammenstellungen. Preis geheftet 
RM 11,40.

Das Heft enthalt samtliche Beobachtungen, Messungsergebmssc 
und SchluBfolgerungen der fiir den Deutschen AusschuB fiir Eisenbeton

ausgefiihrten Untersuchungen iiber Schubbewehrungen, VI. Teil. 
Ein Auszug dieser Veróffentlichung ist von Prof. G ra f im „B au
ingenieur'', Heft 24 des laufenden jahrganges abgedruckt. Zum sach- 
lichen Inhalt habe ich mich an der gleichen Stelle bereits geauBert.

Die vollstandige Yeróffentlichung gibt mir keinen AnlaB, mcine 
Stellungnahme zu der Untersuchung und den daraus abgeleiteten 
SchluBfolgerungen zu andern.

Es mogę wiederholt erwahnt werden, daB die Darstellung der 
zahlreichen Ergebnisse in der Fo rm  nichts zu wiinschen iibrig laflt.

E . P.

V e rsu ch e  m it s ta h lb e w e h rte n  B a lk e n , ausgefuhrt im Staatl. 
Materialpriifungsamt Berlin-Dahlem und im Versuchs- und Material- 
priifungsamt a. d. Techn. Hochschule Dresden in den Jahren 1927 
und 1928. Bericht erstattet von Prof. H. B u rc h a r tz , Prof. Dipl.- 
Ing. L. K ru g e r , Berlin-Dahlem, Prof. Dr.-Ing. W. G e h le r, Reg.- 
R at Dipl.-Ing. H. A m os, Dresden. Deutscher AusschuB fiir Eisen
beton Heft 66. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin, 19 31. Preis 
geheftet RM 12.— .

Die Bedeutung von hochwertigem Stahl fiir den Eisenbetonbau 
zu kiaren, ist eine dringende Aufgabe. Mit der vorstehenden Arbeit, 
die im Auftrag des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton in Dahlem 
und in Dresden durchgefiihrt wurde, ist ein erster Schritt getan.

Die Dahlemer Untersuchungen wurden mit rechteckigen, die 
Dresdener Untersuchungen mit T-formigen Querschnitten bei einer 
Spannweite von je 3 ni durchgefiihrt. Die Einzelheiten der Versuchs- 
durchfiihrung, die im wesentlichen in derselben Weise wie bei ahnlichen 
bisherigen Untersuchungen erfolgt ist, mógen an dieser Stelle nicht 
naher erlautert werden.

Von Interesse sind die Ergebnisse, die diesmal etwas Selbstver- 
standliches ausdrucken, daB die Bruchlast der gepriiften Balken durch 
die Hohe der Streckgrenze des verwendeten Bewehrungsstahls be
stimmt wird. Die Balken waren so dimensioniert, daB dieser Fali 
eintreten muBte. Aus diesem Grunde erklart sich auch, daB die Druck
festigkeit des Betons ohne EinfluB auf die Bruchlast bleibt.

Weiter ergibt sich aus den Untersuchungen die bereits bekannte 
Tatsache, daB die Riflbildung durch die verschiedenen . Betołiartcn 
nur in einem Fali beeinfluBt wird, bei dem ein hochwertiger Zement 
verwendet wurde.

Ais schlieBliches wesentliches Ergebnis wird festgestellt, daB die 
mit hochwertigem Baustahl St. 48 bewehrten Balken, die selbstver- 
standlich einen geringeren Eisenquerschnitt hatten, groBere Durch
biegungen ais die mit -St. 37 bewehrten Balken aufweisen. E . P.

V o r la u fig e s  M e rk b la tt  f iir  den B a u  vo n  T e e rstra B e n - 
decken. Verlag der Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau, 
Berlin-Charlottenburg 2, Knesebeckstr. 30. Preis RM — ,20.

Die Studiengesellschaft fur AutomobilstraBenbau hat die Reihe 
ihrer Veroffentlichurigen durch ein ,,Voriaufiges Merkblatt fiir den 
Bau von TeerstraBendecken", ausgearbeitet vom AusschuB „Teer- 
straBen", erweitert. Das Merkblatt enthalt wichtige Angaben iiber 
Art, Beschaffenheit und Eigenschaften der im TeerstraBenbau ver- 
wendeten Baustoffe sowie iiber die Zusammensetzung der Materialien 
und die Ausfuhrung der verschiedenen TeerstraBenbauverfaliren.

N e u e r s c h e i n u n g e n .

t)b er den S p a n n u n g sz u stan d  und die F e s t ig k e it  von 
K e h ln a h te n . 33 Seiten mit 50 Abbildungen.

U b er d ie W irku n g von  B la se n  und K e rb e n  von  au to gen  
und e le k tr isc h  g esch w eiB ten  N ah ten . 15  Seiten mit 19 Ab
bildungen. Von E . H ohn, Oberingenieur des Schweizcrischen Ver- 
eins von Dampfkessel-Besitzern, Zurich. Verlag Friedr. Vieweg & 
Sohn, A.-G., Braunschweig 19 31. Preis RM. 2.— .

M e rk b la tt  f iir  T e c h n isc h -W isse n sc h a ftlic h e  V e ro ffe n t-  
lich un gen . Herausgegeben vom Deutschen Verband Technisch- 
Wissenschaftlicher Yereine, Berlin NW 7, Ingenieurhaus. 3. Auf
lage, Ju li 1931. Preis RM. 0.15.

D as neue W ien. Ein Album mit Plan. Herausgegeben von der 
Fremdenverkehrskommission der Bundeslander Wien und Nieder- 
osterreich, Wien V II, Mariahilferstr. 2. Preis S 4.— .

„Z e n ith " . Neue Baustoffe. Von Schlesische Portland-Zement- 
Industrie A.-G. Oppeln O./S. Mit 54 Abb., vielen Tabellen, Dia- 
grammen und Tafeln. I93r. (Selbstverlag der Gesellschaft.) 102 S .4 0.

D ie le b en d ige  S ta d t. Zweimonatssclirift der Stadt Mannheim.
3. Jahrgang 1931/32. 2. und 3. Heft. Herausgegeben unter
Mitarbeit von Dr. B a r ts c h , Prof. Dr. B la u s te in , Dr. E p p ste in , 
Dr. F r a e n g e r , Dr. H a r t la u b , Intendant M aisch , Prof. Dr. 
S c h o tt , Prof. Dr. T u ck erm a n n , Prof. Dr. W a lte r  und Ober- 
baudirektor Z iz le r  durch Dr. S tr iib in g . Verlag J .  Bensheimer, 
Mannheim. 6 Hefte im Jah r RM 5.— , Einzelheft RM 1.— .

Fur dic Schriftlei-ung yernutwortlich: Trof:"D rM ng. E . Probst. Karlsruhe! t. B .-  V erlag  von Ju lius Springer iu Berlin W. 
Druck von H. S . Hermann G. m. b. H., Berlin SW  19, Beuthstralle 8.


