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NEUERE REICHSBANKBAUTEN
Reichsbankhandirektion.

Die nachstehenden Abbildungen einiger Reichsbank-
geb&dude geben einen kleinen Ausschnittaus der umfang-
reichen Bautatigkeit der Reichsbank in den letzten
zehn Jahren. Wenn man sich daran erinnert, wie in den
Nachkriegsjahren durch den MiBbrauch des Schlag-
wortes der ,neuen Sachlichkeit“ die gute deutsche
Uberlieferung im Sinne einer gesunden Fortentwick-
lung in der Formgebung sowohl als auch in der Hand-
werkstechnik ganz verloren zu gehen drohte, so wird
dem Betrachter der aus dieser Zeit stammenden
Reichsbankbauten angenehm auffallen, daB diese
Gefahr bei den Neubauten der Reichsbank niemals
bestanden hat. Ferner wird der Beschauer feststellen,

dall die Reichsbankneubauten der letzten zehn Jahre
ausnahmslos nach gutem altem Bauhittenbrauch bis
in alle Einzelheiten durchgearbeitet und unter Ver-
wendung bester, bodenstandiger Baustoffe ausgefihrt
sind. Beindherer Betrachtung fallt die groBe Sorgfalt
in der Durchbildung auf und das Bestreben, eine
reichliche Besonnung der Geschaftsraume sowohl als
auch aller Wohn- und Schlafradume zu erreichen, und
weiter die liebevolle Sorgfalt, mit der die Grundrisse
bis zur kleinsten Geldzahlerwohnung in allen Einzel-
heiten durchgearbeitet sind.

Die Entwirfe wurden im Reichsbankbaubiiro unterder
verantwortlichen Leitung des Reichsbankbaudirektors
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Iteictisbankgebduda in Kopenick. Kassenhalle.

Heinrich Wolff bearbeitet, der die genauen Vorent-
wirfe grundsatzlich an Ort und Stelle unter sorg-
faltigem Studium der bodenstdndigen Bauweisen und
der besonderen Verhdltnisse der Baustelle und ihrer
unmittelbaren Umgebung aufstellte. Es verdient
hervorgehoben zu werden, dal es stets gelungen ist,
selbst bei gleicher Programmstellung eine Typisierung
sowohl der Grundrisse als auch der &uBeren Form-
gebung zu vermeiden. Stets wurde die Freiheit des

Reichsbank-
gebaude in
Kopenick.

Gestalten» gewahrt, und nur so war es moglich, dal§
die Bauten der Reichsbank eine immer abwechslungs-
reiche, zweckentsprechende und ansprechende Form-
gebung zeigen.

Wie eingangs erwahnt, geben die Bilder nur einen
Ausschnitt aus der Bautatigkeit der Reichsbank seit
dem Jahre 1924; hier sind vorerst nur Kkleinere

Dienstgebdude wiedergegeben; weitere Berichte
werden folgen.
Zimmer des
Vorstandes.
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Reichsbankgebaude in Sackingen.

Oben: Gesamtansicht.
Unten: Eingang.
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Oben: Reichsbanktjebdude
in Eilenburg.

Unten: Reichsbankgebaude
in Friedrichshafen.
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Oben: Reichsbankgebdude in Neustrelitz. Unten: Reichsbankgebdude in Neunkirchen.

NEUERE REICHSBANKBAUTEN.
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Abb. 1. Der Storni der Arbeiten an den Reichfaulobahne».

DIE REICHSAUTOBAIINEN

Eine technisch auferordentlich hoch entwickelte
Strale ist der Schienenweg. Er ist flr schwerste
Lasten und groRte Geschwindigkeiten geeignet, kennt
nicht die Gefahr des Auffrierens und verbraucht nur
ganz geringe Mengen hochwertigen Materials. An
ihm entwickelte sich das System der kreuzungsfreien
Einbahnstrae und das Uberh6hen der Kurven. Und
doch blieb er Endpunkt einer Entwicklung, nicht
Beginn. Die Bindungen, die er verlangte, waren zu
stark, und so griff die Entwicklung zuriick auf die alte
LandstraBe. Auf ihr entstand der Kraftwagen, in
jeder Beziehung der Eisenbahn unterlegen, nur be-
weglicher und freiziigiger. Er vervollkommnet« sich
auf ihr zu dem, was er heute ist, zum Liebling aller
unternehmungslustigen Menschen.

Auf seinen ununterbrochenen Autofahrten vom
einen Ende Deutschlands zum anderen erkannte
Adolf Hitler, wie eng der Zusammenhang von Strafe
mund Fahrzeug ist und dal es, da die Zeit der Versuche
nun voriber ist, fur den Autoverkehr nicht genigt,
einige hervorragende Stralen zwischen wichtigen
Punkten zu bauen, wie es Italien vorbildlich tat, son-
dern dall man einen Schritt weitergehen und das ganze
Land systematisch mit einem Netz von Autobahnen
Uberziehen muR.

Die neuen Reichsautobahnen werden der deutschen
Automobilindustrie Mdéglichkeiten geben, wie sie kein

zweites Land Europas zu bieten vermag; denn jede
Industrie entwickelt sich dort, wo die grofiten
Qualitatsanspriiche an sie gestellt werden.

Die neuen Autobahnen erlauben, bei Personen-
und auch bei Lastwagen Geschwindigkeiten stunden-
lang durchzuhalten, die sonst nur minutenweise
maoglich waren. Schon diese eine Tatsache stellt die
Automobilindustrie vor eine Aufgabe, an der sic ihr
Konnen wird entwickeln kénnen. Sie wird sich volks-
wirtschaftlich wertvoller auswirken als die Maog-
lichkeit, zeitlich die Entfernungen abzukirzen.

Sollen die Autobahnen die Hauptadern des Verkehrs
werden, so ergibt sich auch die Notwendigkeit, ihn
organisch weiterzufuhren in das ganze Land. Daher
ergibt sich als zweite Aufgabe, das bestehende Land-
stralennetz zu den Reichsautobahnen hinzufuhren
und die Wege, die durch die neuen Linien besondere
Bedeutung erhalten, in Stralen erster Ordnung aus-
zubauen.

Abbildung 1*) zeigt den derzeitigen Stand der
Arbeiten. An 28 Baustellen wird zur Zeit gear-
beitet. 1500 km sind fiir den Bau freigegeben. Davon
befinden sich zwei Drittel im Bau und ein Drittel in

*) Die Bilder stammen aus der vom Reich veranstalteten grollen
Miinchener Ausstellung ,Die Strale“, die bis Knde September gedffnet ist.
Aufnahmen Abh. 2 bis 8 und Abi». 8: Dipl.-Ing. A. Stark, Minchen 12:

Abb. T: llansa Luftbild G. m. b. H., Berlin SW 2tt, freigegebcu durch
R. 1,. M. v. 8. C 34.
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Abb. 2. Die Aufteilung Deutschlands in Sektionen.

Bauvorbereitung. Der erste in den nachsten Jahren
vorgesehene Ausbau umfalRt 0500 km. Von elf Stellen
aus (Abb. 2) wird der Bau geleitet. Die Zentrale
befindet sich in Berlin.

Eine Arbeit in diesem AusmaR hétte nie so rasch
begonnen und vielerorts in die Tat umgesetzt werden
kénnen, ware nicht eine grofe Organisation bereits
vorhanden gewesen, deren man sich bedienen konnte.
Diese Organisation war die Deutsche Reiehsbahn-

Gesellschaft. Ihr ist die Reichsautobahn als Tochter-
gesellschaft angegliedert. Sie stellte ihr Personal, ihre
Erifinstitute, ihre Rdume, ihre Organisation zur Ver-
flgung und ermdglichte es so, ohne langwierige Vor-
arbeiten sofort beginnen zu kdnnen, was um so wich-
tiger war, als der Bau der Reichsautobahnen doch
gleichzeitig der Arbeitsbeschaffung dienen sollte. Die
enge Verbindung mit der Reichshahn-Gesellschaft hat
noch den weiteren technischen Vorteil, dal sie als

Abb. 3. Eine Kreuzung mit der LandstraBe und Einflihren des Verkehrs in die lleichsautobahn.
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REICHS-
A UTO-
BAHNEH.

Abb. 4. Bahnhof
und Tankstelle.

Abb. 0. Kreuzung zweier Autobahnen. (MJ.Jahrg. 181d. H., s. 551: , Verkehrsregelungan StraRenkreuzungent<)
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Abb. 6. AnschluR der seitlich der Autobahn liegenden ~ Abb. 7. Flugbild der im Bau befindlichen Strecke
Stadt Mannheim durch eine StichstraRe. Miinchen—Salzburg in ebenem Gelande.

Abb. S.

Reichsaulobahn

Miinchen —
Freilassing.

Nach einem A quarell
von Prof. Bayerlein,
Munchen.
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Besteller der Fahrzeuge auftritt und so ihrerseitswieder
EinfluR auf die Industrie gewinnt. Sie vergibt die
Auftradge nach groBen einheitlichen Richtlinien, die
die einzelnen Teile normalisieren und typisieren und
so Unterhalt und Produktion vereinfachen. Dal die
enge Bindung der beiden groRen Verkehrsinstitiife auch
eine enge Zusammenarbeit sichert und sich finanziell
flr beide Teile glinstig auswirken wird, liegt auf der
Hand.

Wie die Eisenbahn schienengleiche Ubergange nicht
mehr duldet, so vermeidet auch die Autobahn jede
Kreuzung. Neu und nicht ganz einfach ist der Uber-
gang von der LandstraBe in das Einbahnstralen-
system der Autobahn (Abb. 3). Zu den Einleitungen
kommen noch Abstellplatze am Abzweig, da auf
freier Strecke kein Wagen halten darf.

Eine einseitige Einfuhrung mit Bahnhof und Tank-
stelle zeigt Abbildung 4. Da fir die Benutzung der neuen
Autobahnen Abgaben erhoben werden sollen, muR
jeder Zugang durch eine Kontrollstelle gesichert sein.
Schwierige geometrische Gebilde ergeben Autobahn-
kreuzungen (Abb. 5), die aber nur &uferst selten Vor-
kommen werden. Die Schwierigkeiten des Abzweigens
einer Seitenlinie zeigt die Einfihrung der Autobahn
in die Stadt Mannheim (Abb. 6). Die groBe Linie
Frankfurt—Heidelberg geht naturgemal an Mann-
heim vorbei, nur eine StichstraRe fuhrt zur Stadt.

Der Generalinspektor fur das deutsche Stralen-
wesen Dr.-Ing. Todt legt besonderen Wert darauf,
dal die neuen Verkehrswege sich gut in die Landschaft
eingliedern, besser als die Eisenbahnen und die Auto-
straBen anderer Lander. Lange, kerzengerade Strecken
werden, schon um den Fahrer nicht zu ermiden, ver-
mieden. Die beiden Fahrbahnen werden durch Griin-
streifen getrennt, die locker der Landschaft ange-
glichen bepflanzt werden (Abb. 8). An Hugeln werden
die beiden Fahrbahnen der Hohe nach versetzt, damit
sie sich so besser dem Hang anschmiegen. In welligem
Gelande machen sich die beiden Fahrbahnen noch
selbstandiger und ziehen als bescheidene Stralen
ihren eigenen Weg durch mehrere Téler, um sieh
schlieBlich' in freierem Geldnde wieder zu vereinigen
(Thiringer Wald und Rauhe Alb).

Verbinden die Schienenwege Stadt und Stadt, so
verbinden die Autobahnen Land und Land, und zwar
in mehrfachem Sinn: Die Staddte werden umgangen,
die von der Eisenbahn schlecht versorgten Gebiete (lern
Verkehr erschlossen und die Lander einander naher ge-
bracht. Der internationale Verkehrstrom London—
Paris—Wien—Balkan, der bisher an Deutschland vor-
beifiihrte, wird, durch die neuen Stralen den naheren
Weg durch Deutschland nehmen und allen Reisenden
die Augen 6ffnen ber Deutschland und die Deutschen.

Max Schorn.

RADFAHRVERKEHR, RADFAHRWEGE UND LANDESPLANUNG
Von Dr.-Tng. Schacht, Geschéaftsfuhrer der ,,Reichsgemeinschaft fir Radfahrwegebau e. V.“

Es ist eine Hauptaufgabe der Landesplanung, im
Wege vorausschauender Planung die Verkehrsfragen
und die Verkehrsbedirfnisse zu klaren und die ein-
zelnen Verkehrsmittel entsprechend ihrer Bedeutung
zu bericksichtigen. Fur die Entwicklung unserer
groRen Massenverkehrsmittel wie Eisenbahn, Stralen-
bahn und Kraftwdgen hat man durch Bereitstellung
eigener Verkehrsbahnen weitgehend gesorgt. An das
Fahrrad, das rein zahlenmd&RBig eine Spitzen-
stellung unter den Verkehrsmitteln einnimmt, hat
man wenig oder gar nicht gedacht. Insbesondere hat
man sieh auch bei den Aufgaben und Arbeiten der
Landesplanung erst in geringem Umfange mit der
Bedeutung des Radfahrverkehrs und des Radfahr-
wegebaues befallit. Das liegt wohl zum groRen Teil
daran, daB der Radfahrverkehr nicht so augenféllig
wie der Kraft- oder Eisenbahnverkehr in Erscheinung
tritt und der Flachenbedarf fir Radfahrwege im Ver-
haltnis zu den anderen Verkehrshahnen ganz gering
ist. Auch schmiegt sich ein Radfahrweg weitgehend
dem Gelénde und bestehenden Wegen an, so dal groRe
technische und wirtschaftliche Trassierungsprobleme
wie sonst im StraBenbau kaum auftreten. Anderseits
mufll man sich die zahlenmé&Rige Bedeutung des Fahr-
rades als Beforderungsmittel und dadurch bedingt die
zahllosen Stérungen, die durch das Fahrrad im ge-
samten Stralenverkehr hervorgerufen werden, vor
Augen halten, um klar zu erkennen, dal eine Berick-
sichtigung des Radfahrverkehrs, also eines scheinbar
so nebenséchlichen Verkehrszweiges, im Interesse
fies gesamten Stralenverkehrs notwendig ist. So
bricht sich aus der verkehrstechnischen Notwendigkeit
heraus tberall die Erkenntnis Bahn, dal der Radfahr-
verkehr von dem (brigen Stralenverkehr durch Anlage
besonderer Radfahrwege getrennt werden muf3. Wenn

auch, wie bereits oben angedeutet, die rein technische
Behandlung der Radfahrwegeplanung kein groRes
Problem darstellt, so muR man sich doch gerade bei
der Vielseitigkeit der Landesplanungsarbeit die man-
nigfaltige und nicht nur zahlenmafRige Bedeutung des
Radfahrverkehrs und Radfahrwegebaues fir Wirt-
schaft, Siedlung und Sozialhygiene vor Augen halten.
Nur so wird man sich den notwendigen objektiven
Uberblick tber die Notwendigkeit der Anlage von
Radfahrwegen und der Planung eines zusammen-
hangenden Radfahrwegenetzes im Gesamtrahmen der
Landesplanung verschaffen. Umfang und Entwick-
lungstendenzen des Radfahrverkehrs sollen in ihrer
grundlegenden Bedeutung kurz gestreift werden.
Eine Registrierung des Fahrradbestandes findet in
Deutschland nicht mehr statt-. Auf Grund der Pro-
fiuktionsziffern der Industrie kann man den Fahrrad-
bestand in Deutschland auf etwa 15 Millionen schéatzen,
fl. h. cs kommen auf einen Kraftwagen 20 Fahrréder
und ein Motorrad. Die Verkehrszahlungen, tlie den
Radfahrverkehr umfassen, beweisen uberall, dall das
Fahrrad zahlenm&Rig eine Spitzenstellung einnimmt
und im Durchschnitt bis 70 vH des gesamten Fahr-
zeugverkehrs unserer Stadt- und Landstralen aus-
macht. Die Verkehrsstatistik beweist ferner, dal das
Fahrrad durchaus nicht durch das Kraftfahrzeug ver-
drangt wird. An funf verschiedenen Stellen wurde in
Kopenhagen im Sommer 1021 und 1930 bei schonem
W etter gezdhlt. Der Anteil an befdrderten Personen
betrug danach beim Kraftfahrzeug 1921: 26000 und
1930: 54 000; beim Fahrrad 1921: 113 000 und 1930:
165 000 Fahrzeuge. Holland hatte 1925 einen Bestand
von 2,1 Millionen Radfahrern, drei Jahre spater
2,25 Millionen. Von 1922 bis 1932 nahm der Bestand
der Fahrrader in der Schweiz um 320 000 zu, das sind
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58 vH in zehn Jahren. Die Zahlen der Schweiz be-
weisen ferner, daB das Fahrrad durchaus nicht an
ebenes Gelénde gebunden ist. Wenn man den zahlen-
méaRkigen Umfang des Radfahrverkehrs berticksichtigt,
kann man wohl verstehen, dall das Fahrrad bei Ver-
kehrsunféallen oft in Erscheinung tritt. Als aktiver
Erzeuger eines Unfalles kommt jedoch der Radfahrer
seltener in Betracht, als man im allgemeinen annimmt.

Die Leistung der Fahrzeuge und -die, zurlickgelegten
Strecken im Verhaltnis zu den Verkehrsunfallen.
(Berlin im Jahre 1928.)

Zahl der Tagl. Art 11 Zahl
vorhand. durchschn. m/Fanrz. d- anVer- auf
Fahrzeugnrt Falirzeuge zimlck- . * kehrsun- 1 Mill.
im Durch- gelegte 1M JahT  fiillen be- ~km
schnitt  km/Fahrz. teil. Fatirz.
StraBenbahn 3662 125 167 039 400 4 316 25,8
Autdbus-B. V. 620 155 35387000 2172 59
Vutolms-sonst... 80 50 1460 000
700 36 847 000
Kraftdroschken ___ 9200 90 302 220 000 12514 41
Personenkraftwagen. 25500 25 232687500 11 383 49
Lastkraftw. (einschl.
ZUgin.) .. 12500 15 68 437 500 7379 108
Kraftrader... 26 000 10 94 900 000 4488 47
Fahrrader.......... 350 000 10 1350 000 000 8 295 6 1

Sicherheit und Leistungsféahigkeit unseres Straflen-,
Verkehrs verlangen also, daB man Radfahrwege an-
ordnet, in erster Linie an allen stark belasteten Straflen-
zligen, dann aber auch an allen Reichs- und Land-
straBen 1. Ordnung, die vornehmlich dem Kraft-
wagenschnellverkehr dienen.

Der wirtschaftliche Wert eines Radfahrweges ist
bedeutend. In erster Linie ist durch Anlage von Rad-
fahrwegen das wertvollste Volksgut, das Leben und
die Gesundheit unserer Volksgenossen, durch Ver-
hitung von Verkehrsunfédllen geschiitzt. Aber auch
dem Kraftverkehr und damit im weiteren Sinne der
Volkswirtschaft bleiben Werte erhalten, die sonst
durch die auf Grund der gemeinsamen Fahrbahnbe-
nutzung durch Kraftfahrzeug und Radfahrer ent-
stehenden Stdérungen in Form von Uberholen, Brem-
sen usw. und den dadurch bedingten Verlust an Zeit,
Brennstoff, Bereifung usw. verloren gehen. Da der
grundsatzliche Wert unserer Freiflachen vornehmlich
in ihrem Gebrauch fir Sport, Spiel und Wanderung
sowie gartnerische Zwecke besteht, ist ihre bequeme
Zuganglichkeit von den Wohnstéatten aus fir ihren
Gebrauchswert entscheidend. Die EinfluBzonen ent-
fernter Freiflachen sind im Werktagsverkehr fir den
FulRganger verhaltnismé&Rig eingeschrankt. Eine Be-
nutzung der Massenverkehrsmittel kommt nicht in
Frage, da man den Wert der Nutzgriinflichen
nicht durch die Belastung mit teuren Fahrgeldern
herabsetzen will. Durch den grofRen Aktionsradius
des Fahrrades, seine Billigkeit und Anspruchslosigkeit
dirften daher viele in AuBengebieten liegende Griin-
flachen, die auBerhalb der 20 bis 30 Minuten-FuRweg-
zone liegen, aufgeschlossen werden und innerhalb der
erwahnten Reisezeit unter Benutzung des Fahrrades
erreichbar sein.

Fur die Landesplanungsarbeit, die sieh mit Lage
und Ausgestaltung der Freiflachen innerhalb eines
Siedlungsgebietes zu befassen hat, durfte der Auf-
schluB der aulerhalb der FuBwegzone liegenden
Freiflachen fir den Radfahrverkehr durch Anordnung
von Radfahrwegen erforderlich erscheinen. Insbe-
sondere wird man durch Anlage von Radfahrwegen in
den Griinzonendes Stadtgebietes dem Erholungsuchen-
den Gelegenheit geben, mdéglichst schnell aus dem
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Zeitaufteilung eines Arbeitstages in Erfurt Beschéaf-

tigter fur verschiedene Wohngemeinden. Anmarsch-

weg: | zu FuB unter Benutzung der Eisenbahn, Il mit
Benutzung des Fahrrades.

Verkehrsldarm heraus auf eigenen Radfahrwegen im
Griinen seinen Kleingarten, Sportplatz oder sonstige
Erholungsplatze aufsuchen zu kénnen. Auf Kleinere
Umwege kommt es dabei gar nicht an.

Im groBeren Umfange sind derartige Freiflachen
in der Umgebung von Berlin, Nirnberg, Minchen und
Magdeburg durch Anlage von Radfahrwegen bereits
aufgeschlossen. Viele abseits liegende landschaftlich
schone Gegenden konnen so durch Anlage von Rad-
fahrwegen fir die erholungsuchende Bevdlkerung
aufgeschlossen werden. Den Aktionsradius des Fahr-
rades kann man fiir Radwanderungen mit 50 km an-
nehmen, wenn man eine Maximalleistung von etwa
100 km fiir eine Tagestour zugrunde legt. Innerhalb
eines groReren Verkehrs- oder Wirtschaftsgebietes
lassen sich derartige, dem Erholungs- und Wander-
verkehr dienende Radfahrwege fur einzelne Stadt-
gebiete zu einem Radfahrwegenetz zusammenfassen.
Als Beispiel hierfiir sei Holland erwéhnt, das uber ein
dichtes, das ganze Land durchziehendes Radfahr-
wegenetz verfligt, das von Radfahrern in grof3er
Menge benutzt wird.

Auch volks- und forstwirtschaftlich sind derartige
Radfahrwege, die durch Walder fuhren, von grofRem
Wert, da dadurch ein intensiver Waldschutz ermég-
licht wird. Sehr zweckmaRig erscheint insbesondere



bei gréReren ausgedehnten Stadtgebieten die Anlage
derartiger Radfahrwege entlang der Bahnddmme, da
bei Ermidung, plétzlich einsetzendem Unwetter oder
aus sonstigen Grinden die Radtour abgebrochen und
die Eisenbahn benutzt werden kann. Fir die Anlage
der Radfahrwege kommen vornehmlich die Feuer-
schutzstreifen entlang der Bahnlinien in Betracht.
Der groBe allgemeine Wert des Radfahrverkehrs
liegt darin, daB das Fahrrad infolge seiner geringen
Anschaffungs- und Unterhaltungskosten das billigste
Verkehrsmittel darstellt und daher von der breiten
Masse der Arbeiter und Angestellten auf dem Wege
zur Arbeitstatte gern benutzt wird. Der Radfahrver-
kehr in Form dieses Wohnverkehrs macht den zahlen-
maRkig starksten Anteil aus. Auch wird die Anlage
von Radfahrwegen fir den Wohnverkehr notwendig
sein zwischen landlichen Wohngemeinden und auller-
halb des Stadtgebietes liegenden Industriestandorten,
insbesondere wenn keine oder fir den Radfahrer unge-
eignete StraBenverbindungen bestehen. GroRe Massen
der Arbeiterschaft pendeln téglich zwischen Wohnort
und Beschaftigungsort. Dies bedeutet in vielen Féllen
eine wirtschaftliche und kérperliche Belastung. Die
sich daraus ergebenden Hemmungen der Produktions-
kraft der Arbeiter bedrohen unmittelbar auch die
Produktivitdt der Betriebe. Es kommt dabei vor-
nehmlich darauf an, durch entsprechende Verkehrs-
mittel den oft weiten Weg nach der Arbeitstétte abzu-
kiirzen. Dies kann in ganz erheblichem Umfange
durch die Férderung des Radfahrwegebaues geschehen.
Dabei kommt die erzielte Zeit- und Geldersparnis in
erster Linie dem Lebensstandard des Arbeiters und
im weiteren Sinne der Volkswirtschaft zugute (vgl.
Abb.). Man muR dabei immerwieder darauf Hinweisen,
dall das Fahrrad vorzugsweise von minderbemittelten
Schichten der Bevdlkerung benutzt wird und daher
der ganz besonderen Firsorge der Behdrden bedarf,

M1 TTE./

Auszeichnung.

Aus AnlaB des 7. Internationalen StraBenkongresses
in Minchen wurde der von der belgischen Regierung
beim 2. Internationalen StraBenkongref 1010 in
Brissel gestiftete, fir die beste eingereichte Arbeit
zur Forderung des StraBenwesens und StraBen-
verkehrs bestimmte Preis wiederum verliehen.

Auf Vorschlag des Preisgerichts hat die Inter-
nationale Stadndige Kommission den Preis dem Pro-
fessor an der Technischen Hochschule Stuttgart
Dr. Neumann fir die eingereichte Abhandlung
»Fortschritte im Bau von AsphaltstraBen® als der
besten Arbeit zuerkannt.

Neuaufbau der Technik.

Im Interesse einer engen Zusammenarbeit und
einer weiteren Vereinheitlichung der technischen
Organisationen wurde zwischen dem Nationalsoziali-
stischen Bund Deutscher Technik (NSBDT) und der
Reichsgemeinschaft der technisch-wissenschaftlichen
Arbeit (RTA) mit Einverstdndnis des Stellvertreters
des Fihrers vereinbart, daB Dipl.-Ing. Seebauer in
den Senat der RTA und der Vorsitzende des VDT
und stellvertretende Vorsitzende der RTA, Dr.-
Ing. Schult, in die Leitung des NSBDT berufen und
die Geschaftsfiihrung der RTA und des NSBDT zu-
sammengelegt werden. Sitz dieser Geschéftsstelle ist

zumal diese Kreise der Bevolkerung nicht Uber eine
gleiche wirkungsvolle Vertretung verfligen wie die
Kraftwagenbesitzer.

Einer ganz besonderen behdrdlichen Pflege bedirfen
die Radfahrwege auch im Interesse jener landlichen
Volksschulen, deren Schiller aus mehreren zusammen-
liegenden Ortschaften stammen.

Die Arbeiten der Landesplanung erstrecken sieb
auf die Berlcksichtigung des Radfahrverkehrs bei der
Beurteilung der Verkehrsprobleme eines Wirtschafts-
gebietes und besonders auf die Festlegung eines Linien-
netzes von Radfahrwegen. Dies bedingt, dal man
entsprechend dem Aktionsradius des Fahrrades die
Planung von Radfahrwegen einheitlich und systema-
matisch fiir ein Wirtschaftsgebiet nach erprobten
Grundsdtzen der Landesplanung durchfuhrt. Man
wird sich in kartographischer Form Unterlagen ver-
schaffen Uber Bedeutung und Umfang, Ausgangs- und
Zielpunkte des Radfahrverkehrs.

Aus der mannigfaltigen Zweckbestimmung heraus
ergeben sich sehr klare Grundsétze fir die Aufgaben
und Arbeiten der Landesplanung auf diesem Gebiete.
Es besteht auch durchaus die Mdglichkeit, daB diese
Planungsarbeiten bald verwirklicht werden. Erst-
malig hat der Generalinspektor fiir das deutsche
StraBenwesen fir den Bau von Radfahrwegen an
Rcichsstralen 1 Million RM zur Verfligung gestellt.
Es ist zu hoffen, dal nunmehr auch die Provinzen und
Lander fir den Bau von Radfahrwegen Geldmittel
bereitstellen. Ferner haben sich die Hauptinteressen-
ten an der Férderung des Radfahrwegebaues zu einer
»,Reichsgemeinschaft fiir Radfahrwegebau e. V.* zu-
sammengeschlossen. Diese Reichsgemeinschaft hat
es sich insbesondere zur Aufgabe gesetzt, durch Sclbst-
hilffemaBnahmen aller Interessenten die erforder-
lichen Geldmittel fiir den Bau von Radfahrwegen zu
beschaffen.

LUNGEN

bis auf weiteres: Ingenieurbaus, Berlin NW 7,

Hermann-Goring-Stralle 27.

Normung der Holzabmessungen.

Der Deutsche NormenausschuB gibt folgende Norm-
blattentwirfe bekannt: DIN E 4070 (Holzabmessun-
gen, Kant-, Halb- und Balkenholz, Dachlatten,
Nadelholz aller Arten), DINE 4071 (Holzabmessun-
gen, Bretter und Bohlen, besdumt und unbeséurat,
Nadelholz und Laubholz aller Arten), DIN E 4072
(Holzabmessungen, Spundung von Hobeldielen und
Rauhspund, Nadelholz aller Arten). Abénderungs-
und Ergdnzungswiinsche werden in doppelter Aus-
fertigung bis zum 1. November 1934 an die Geschéfts-
stelle, Berlin NW 7, Dorotheenstralle 40, erbeten.

Die ,,Bauwellbeicerbe'’,

die im Dezember 1931 infolge der wirtschaftlichen
Notlage und des Ausbleibens bedeutenderer Wett-
bewerbe ihr Erscheinen einstellten, werden wieder
herausgegeben von den Architekten E. Deines und
Regierungsbaumeister a. T). F. Heidt. Das vor-
liegende Heft 70, vom Verlag G. Braun, Karlsruhe,
gut ausgestattet, behandelt den Wettbewerb fir die
Reichsfiihrerschule der NSDAP auf Neu-Griinwald
bei Minchen.
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AMTLICHE

PreuRen.

Ernannt: Regierungsbaurat (H) Gocbel in Liegnitz
zum Regierungs- und Baurat.

Beauftragt: Die Regierungsbaurate (H) Jaeger aus
Kiel mit einer selbstandigen ortlichen Bauleitung in
Frankfurt a. Main und Dr.-Ing. Kluge aus Halle
a. d. Saale desgl. in Konigsbergti. Pr.

Versetzt: Regierungs- und Baurat (H) Rohmen
von Stettin an die Regierung in Dusseldorf; — Re-
gierungsbaurat Rohr von Templin an das Staats-
hochbauamt Niederbarnim-Teltow in Berlin; — die
Regierungsbaumeister (H) Rieck von Guben nach
Hanau, Grinewald von Essen nach Wetzlar,
Glienke von Koslin nach Sigmaringen, Hanson
von Berlin nach Hirschberg i. Rbg.,, Mdser von
Schweidnitz nach Breslau und Normann von
Templin nach GroRbesten bei Konigswusterhausen.

Ubermiesen: Regierungsbaurat. (H) Lesser, bisher
Ortlicher Bauleiter der Gerichtserweiterungsbauten in
Kénigsberg i. Pr., dem dortigen Staatshochbauamt I1.

*

Zulassung neuer Baustofe und neuer Bauarten

durch die HochRauabteilung des preuBischen Finanz-
ministeriums auf Grund der Vorschriften lber die all-
gemeine Zulassung neuer BaustoBe usw. vom 8. Februar
1934 (Zentralbl. d. Bauverw. S. 114).

Die Geltungsdauer der unterm 25. Februar 1033
der I. G. Farben-Industrie-A.G. in Ludwigshafen von
der Staatl. Prifungsstelle fiir statische Berechnungen
ausgestellten Bescheinigung Uber die vorlaufige Zu-
lassung der Iporit-Bauweise fiir den Hochbau ist
unterm 21. Juni d.J. — V 10. 6302/50 — bis Ende
Juni 1035 verlangert worden.

Der Firma Chemische-Werke, vormals H. u. E.
Albert A.G. in Amoeneburg bei Wiesbaden-Biebrich ist
die allgemeine Zulassung fir das Feuerschutzmittel
.Flammschutz-Albert*“ zum Schutze von Holz gegen
Einwirkung von Feuer und Warme erteilt worden.
Die Zulassung gilt bis 30. Juni 1030.

Die Geltungsdauer der von der Prifungsstelle fir
statische Berechnungen unterm 20. April 1033 aus-
gestellten Bescheinigung Uber die vorlaufige bau-
polizeiliche Zulassung der Halsa-Leichtbauplatte der
Firma Halsa-Platte G. m. b. H. in Schlettau ist
unterm 10. Juli 1034 — V 10. 0302/64 — bis Ende
Juni 1035 verlangert worden.

*

BdErl. d. FM. v. 29. 8.1934. betr. Garagen
(VIS Nr. 2322/22).
Die von der Reichsregierung angestrebte weite Ver-
breitung billiger Kraftwagen, wofir allseitig Ver-
standnis besteht, bedingt die vermehrte Herstellung
von Unterstellrdiumen mit einem maglichst geringen
Aufwande an Kosten. Bei Schaffung neuer Siedlungen
und Wohnhausgruppen wird die Anlage von Garagen
bei der Planung der Gebdaude zu beriuicksichtigen sein.
Dagegen wird bei der nachtraglichen Einrichtung von
Unterstellrdumen in vorhandenen Gebdauden vielfach,
soweit technisch durchfiihrbar, auf verfligbaren Raum
in den Untergeschossen zuriickgegriffen werden
missen.
Die Anlage von Garagen im Untergeschofl3 setzt in
der Regel eine Einsenkung im Vorgarten voraus, die
nach den geltenden Baupolizeiverordnungen nicht
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ohne weiteres zuldssig ist. Die an die Ausgestaltung
von Vorgdarten gestellten Forderungen sind zwar zur
Erzielung eines einheitlichen StraBen- oder Platzbildes
von nicht zu unterschatzender Bedeutung; angesichts
der Bestrebungen der Reichsregierung wird bei der
Einrichtung von Garagen weitgehendes Entgegen-
kommen zu zeigen sein. Auch an sich berechtigte
Bedenken dsthetischer Art werden hier und da
zuriicktreten missen.

Von einer den vorstehenden Ausfliihrungen Rech-
nung tragenden Anderung des § 25 der Musterbau-
ordnung habe ich abgesehen. Zunachst werden Er-
fahrungen gewonnen werden missen, die fir eine
etwaige spatere Anderung des Vorgartenrechtes die
Grundlage bilden kdnnen.

Ich ersuche schon demnéchst die Baugenehmigungs-
behdrden entsprechend zu unterrichten und mir Gber
die Erfahrungen, wenn moglich unter Beifuigung be-
stimmt gefalBter Anderungen fir den Wortlaut des
§ 25, zum 15. Oktober 1935 zu berichten.

Uberdrucke des Erlasses fiir die Baugenehmigungs-
behdrden und die technischen Dienststellen der Bau-
polizei liegen bei.

Im Auftrage
Eggert.

An den Herrn Staatskommissar d. Hauptstadt Berlin,

den Herrn Verb.Prds. in Essen, samtl. Herren
Reg.Pras.
Zum Bericht vom 13. Dezember v. Js.— BP Zen

IV a— betr. Verwendung von Kalksandsteinen beim
Schornsteinbau.
Berlin C 2, den 31. Augustl934.

Nach den angestellten Ermittlungen halte ich Kalk-
sandsteine zum Bau von Schornsteinen fir Zentral-
heizungen und andere gréfRere Feuerungsanlagen, wie
es auch der ehem. Minister fir Volkswohlfahrt in
seinem Schreiben vom 16. August 1927 — II S
Nr. 1324 — an den Bund Deutscher Architekten,
Gruppe Schleswig-Holstein in Kiel, zum Ausdruck
gebracht hat, nicht fir geeignet.

In Abédnderung des Erlasses des ehem. Ministers fir
Volkswohlfahrt vom 11. November 1924 — Il 9. 575 —
betr. Schornsteine aus Kalksandsteinen und Ersatz-
baustoffen (Volksw. S. 458)*) wird ergdnzend zu Ziff. 1
bestimmt, dal Kalksandsteine zum Bau von Schorn-
steinen fur Zentralheizungen und gréfere Feuerungen
nicht verwendet werden dirfen.

Bei der Verwendung von Kalksandsteinen bei
Schornsteinen sonstiger Feuerungsanlagen kann von
der Ausflihrung eines Innenputzes abgesehen werden.

Der preuBische Finanzminister.
Im Auftrage

V 19. 6204/9. Dr. Schindowski.

An
1. den Herrn Oberbirgermeister — Baupolizei — Berlin, d. d. Herrn
Staatskommissar der Hauptstadt Berlin.
2. a) samtliche Herren Regierungsprésidenten,
b) den Herrn Verbandsprasidenten in Essen,
e) den Herrn Staatskommiss&r der Hauptstadt Berlin,
dg die Herren Landréte,
e) die Herren Oberbirgermeister der Stadtkreise,
f) sonstige Baugenehnilgungsbehérden und
g) die TreuU. Staatshochbauamter.

Zu 2: Abschrift zur Kenntnis und Beachtung.

! Zentralbl. d. Bauverw. 1924, S. 426.



ERLASS DES PREUSSISCIIEN FINANZMINISTERS

BETREFFEND BELASTUNGSANNAHMEN

Berlin, den 30. August 1934,

Uber die Belastungsannahmen im Hochbau sind
neue Bestimmungen aufgestellt worden und zwar

A. Raumgewichte von Bau- und Lagerstoffen,
B. Eigengewichte von Bauteilen und
C. Vcrkehrslasten.

Sie entsprechen im allgemeinen den vom Deutschen
Normenausschufl (Ausschuf3 fiir einheitliche tech-
nische  Baupolizcibcstimmungen) ausgearbeiteten,
gleichbezeichneten Vorschriften (DIN 1055 Bl. 1—3).

Die neuen Bestimmungen werden in den Amts-
blattern bekanntgegeben und gelten damit mit Wir-
kung vom 1. Oktober d. J. als malRgebende Konstruk-
tionsvorschriften im Sinne des § 11 der nach der Ein-
heitsbauordnung aufgestcllten Bauordnung*). Sic tre-
ten an Stelle der Abschnitte A, B und C Abs. a der

*) Sonderdrucke der Vorschriften mit- weiteren einschlagigen Be-
stimmungen nebst Einfilirungscrlassen sind vom Verlag Wilhelm Ernst
u. Sohn, Berlin W 8, WilhclmstraBc 00, zum Einzelpreis von KM 2, zu
beziehen. Partiepreise: 10 Stick KM 10,—, 25 Stick KM 45—, 50 Stiick
KM 82,—, 100 Stiick KM 150,— und Kostgeld.

IM HOCHBAU

Bestimmungen uber die bei Hochbauten anzuneh-
menden Belastungen vom 24. Dezember 1919**) und
den dazu ergangenen Erganzungserlassen.

Die notwendigen Abdrucke der Bestimmungen fur
die Amtsblatter gehen demndchst den Amtsblatt-
steilen als Sonderdrucke zu, die alsdann den Amts-
blattern beizufiigen sind.

Der Erlal wird im MBIiV., im FMBL1. und im Zen-
tralblatt der Bauverwaltung verdffentlicht.

Der preuBische Einanzminister.
Im Auftrage

) Dr. Schindowski.
V 19. U200c¢/9.

An d. RegPras., d. Staatskommissar, d. Hauptstadt
Berlin, d. VerbPréas. in Essen, d. Baugenehmigungs-
bchérden (Landrédte, Oberbiirgermeister der Stadt-
kreise sowie die besonders ermachtigten Ortspolizei-
behdrden) u. an d. Staatshochbauamter.

**) Zentralbl. d. Bauverw. 1020, S. 45.

Belastungsannalimen im Hochbau.

A. BAUMGEWICHTE VON BAU- UND LAGERSTOFFEN.

Fir die Berechnung sind die Gewichte nach Spalte 4 maRgebend.

Abweichungen vom Berechnungs-

gewicht sind nur auf Grund besonderer Nachweise zuléssig.

1 0 3 4 0
Be-
rech-
Nr. Gegenstand Gewichts- nungs- Bemer-
grenzen ge- kungen
wicht
ku/m3 kg/m3
a) Fullstoffe in ge-
schittetem Zustund.
1 Erde, Sand, Lehm
nal .... 1700 bis 2500 2100
grubenfeucht (et-
wa 5% Wasser
enthaltend) . 1200 bis 2000 1800
2 trocken ... 1400 bis 1800 1600
3 Kies, nall ... 1900 bis 2100 2000
4 Kies, trocken .. 1500 bis 1900 1700
5 Koksasche........ 600 bis 850 700
G Kohlenschlackc .... 700 bis 1000 1000 2Zu Nr. 6
Spalte 4: Die
7 Hochofenschlacke, Zahl }iilt f[]fr
" . ei«gestampf-
Stiuckschlacke in te Schlacke.

der Kdrnung von

Eisenbahnsehotter 1250 bis 1700 1500
S Hochofenschlacke,

granulierter

Schlackensand... 500 bis 1400 1000

9 Hochofenschaum-
schlacke

10 Bimssteinsand.........

350 bis 750 700
400 bis 900 700

i 2 0 4 o
Be-
rech-
Gewichts-  nungs-
grenzen ge-
wicht
kg/m3

Bemer-
kungen

Nr. Gegenstand

kg/m3

h) Werkstiicke und
Mauerwerk  uns

natiirlichen  Stei-

nen.
11  Granit, Gneis, Sye-

nit, Porphyr .. 2400 bis 2800 2600
12 Basalt .. 2700 bis 3300 3000
13 Basaltlava............... 1800 bis 3000 2800
14 Basaltlava, stark po-

(S To TR 1500 bis 2000 1800
15 Marmor 2600 bis 2800 2700
16 Kalksteine, dicht .. 2500 bis 2700 2600
17 Kalksteine, porig .. 1800 bis 2400 2200
18 Muschelkalk ........... 2500 bis 2800 2600
19 Grauwackeund Koh-

lensandsteine .... 2500 bis 2800 2700
20 Sandsteine........ 2000 bis 2600 2400
21 Schiefer . 2500 bis 2800 2700
22 Tuffstein, Porphyr-

und dichter Kalk-

tUff 1600 bis 2200 2000
23 Nagelfluhe............... 2300 bis 2600 2400
24  Bimsstein, Leuzit-

und lockererKalk-

tUFf 900 bis 1400 1200
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25
26
27
28
29

31
32
33
34
35

36
37

3S
39

40
41

42
43

44
45
46

47
48
49
50
51

52
53

54
55

56
57

58
59
60

61
62

544

<

Gegenstand

¢) Mauerwerk aus
kiinstlichen  Stei-
nen in Normal-
formal.
Klinker
Mauerziegel.............
Hohlziegel..............
porige Vollziegel
porige Hohlziegel ..
Schwemmsteine und
Hochofcn-
schwemmsteine ..
Korksteine...............
Kalksandsteine ....
Kunstsandsteine . ..
Schlackensteine....
Hochofenschlacken-
nmuersteino.........

d) Mortel.

Zementmortel und
ZementtraBmaortel
Kalkzementmortel
und KalktraBmaor-
tel
Kalkmadrtel und
Kalkgipsmortel ..
Gipsmaortel

e) Beton aus:

Kies, Granitschotter
Mo dglis
desgl. mit Stahlein-
lagen
Ziegelschotter.........
Kohlenschlacke mit
Sandzusatz
Bimskies mit Sand-
zusatz
desgl. mit Stahlein-
lagen
Hochofenschlacke ..

/) Bauhdlzer, luft-
trocken (Feuchtig-
keitsgehalt:  etwa

Kiefer (Fohre)
Fichte (Rottanne) .
Tanne (Weiltanne).
Lérche
Pechkiefer (Pitch-
pine

Rotbuche.
Ausléndische
holzer

i) Metalle.
Guleisen .....ccen.
SchweiBeisen und
Schweilistahl ....
FluRstahl und Stahl-
guR
Aluminium
Blei
Kupfer, gewalzt ...
Bronze

Gewichts-
grenzen

kg/m3

1800 bis 2000

1700
1350
1000

900

900
500
1700
2000
1200

1600

2000

1800

1650
900

1800

1500
1200
1450

1650
1800

bis
bis
bis
bis

bis
bis
bis
bis
bis

bis

bis

bis

bis
bis

bis
bis
bis
bis

bis
bis

1900
1550
1200
1100

1100

700
1900
2200
1500

2100

2200

2000

1800
1500

2400

2000
1900
1750

1950
2400

4
Bc-
recli-
nungs-
ge-
wicht
kg/m3

1900
1800
1450
1100
1000

1000

600
1800
2100
1400

1800

2100

1900

1700
1200

2200

2400
1800

1600
1600

1800
2200

600
550
550
600

800
800
800
700

1000

7250
7800

7850
2750
11400
8900
8500

Bemer-
kungen

Zu  Sr. «26
und 32: st
das Gewicht
der  Ziegel-
steine  nor-
malen For-
mats. nach-
weislich  ge-
ringer  als

cntspiechend
niedriger, je-
doch ™ nicht
unter_ 1600

ke a
sé‘lt/zng3 wer()igﬁ

Zu e Die
Baupolizei ist
berechtigt,
den genalien
Gewichts-
nachweis des
Betons zu
verlangen.

Zu f Bei
Holzern, die
nicht gegen
Witterdings-
und Feuch-
tigkeitsein-
flisse ge-
schiitzt sind,
ist das

wicht uni 50
kg/m* hoher
anzusetzen.

Nr.

63
64
65
66

67

69
70
71
72
73

74

76
77
78
79

8l

82

83
84
85
86
87
88
89

90
91
92

93

94
95
96
97
98

99
100
101
102
103
104

105
106
107
108
109
110

Gegenstand

Zink, gegossen ....
Zink, gewalzt.........
Zinn, gewalzt.
Messing

h) Lagerstoffe.

1. Brennstoffe.

Holz, in Scheiten ..
Braunkohle
Kohle (Steinkohle).
Koks, Zechenkoks .
Koks, Gaskoks ....
PreBkohlen
Torf

2. Feld- und Gar-
tenfrichte.
Gerste
Gras und Klee
Hafer
Heu, lose..oeenen.
Heu, gepreft
Hopfen, in Sécken .
Hopfen, in zylindri-
schen Hopfen-
blchsen
Hopfen, in zylindri-
scher Form in

Hopfentuch ein-
genédht oder ge-
preBt i

Hulsenfrichte (Erb-
sen, Bohnen)
Kartoffeln
Malz
Malzkeimo
Obst
Roggen.....coevveee
Riben
Zuckerriiben-
schnitzel
Stroh, lose
Stroh, geprefit ....
WeizenN.ieenns

3. Verschiedene
Lagerstoffe.

Aktengeriste und
-schrdnke mit In-
halt in Registra-
turen, Blchereien,
Archiven usw. ..

Asche (Schlacke) ..

Eis

Hausmull...............

Kaffee

Kalk, gebrannt, in
Stucken

Kalk, in Sacken

Mehl, lose

Mehl, in Sécken

Papier

Salz

Torf, lose (Torfstreu,
Torfmull)............

Torf, geprel3t

Wolle, lose

Wolle, geprefit ....

Zement, 10S€...ouue

Zement, eingerittelt

Zucker

Gewichts-
grenzen

kg/m3

330
700
800
380
360
750
300

bis
bis
bis

420
800
950
bis 530
bis 470
bis 1250
bis 900

1000 bis
1800 bis

1300
2000

o
Re-
recli-
nungs-
ge-
wicht
kg/m3

6900
7200
7400
8500

400
750
900
500
450
1000
600

690
350
550

70
280
170

470

290

850
750
530
200
350
680
650

300

45
280
760

600
900
920
660
700

1000
1000
500
500
1100
1250

230
300
450
1300
1200
1900
750

Bemcr-
kungen

Zu Nr. 77

Bis zu etwa

3 m_ Pack-
hohe.

Zu Nr. 90:

Bis zu etwa

3 ui_ Paek-
hohe.

Zu Nr. 93

Einschlief3-

lich derllohl-
rauinc.

Zu Nr. 10L
4 en =

1 m Hohe.
Zu Nr. 104:
Auch als
Fullstoff.



14

15
[1]

17

18

20

21
22
23

24
25

27

28

B. EIGENGEWICHTE VON BAUTEILEN.

Fur dio Berechnung sind die Gewichte nach Spalte 3 malRgebend. Abweichungen von diesen Gewichten
sind nur auf Grund besonderer Nachweise zuldssig.

3 4
Ge-
Gegenstand !'wicht Bemerkungen
kg/m2

a) FuBbodcnbclatije und Estriche
aus:

Kiefernholz.....cce...... 6 éUrNEnltbiSmﬁit

Eichenholz..... 8 eire;eef‘r? eKaunigc-

Buchenholz 1(73 ;Nictllt fiir |—||u{t-

G| S s rockenes olz,

Glas 26 Y9, Bemerung

GuBasphalt und Stampf zu f. ’
asphalt.....n

Steinholz .'ije cm 18

Terrazzo...... Dicke 20

Tonflicscn 20

Zement oder Zementflie-

SEN s

Korkplatten und Torf-
platten (als Unterlage)

Korkestrich ...

Linoleum ... , je mm Dicke 1,3

b) Putz, Draht- und liohrpulz.

Rohrdeckenputz oder Spalier- ZBU er-( 14: vgl.
deckenputz iblicher Dicke ein- N g g 2
schlieBlich Rohr RN

Putz aus:

Gipsmortel .oevennee 12
Kalkmdrtel und Kalk-

gipsmortel ... 17
Kalkzementmértel und

KalktraRmértel ... 19
Zementmortel und Ze- je cm

menttraBmaortel Dicke 21
Rabitz- oder Drahtputz 15
Monier- oder Zement-

drahtputz ... 24

c) Deckenfillstoffe.

Kohlcnschlackc oderHoch-
ofenschlackensand .... 10

Kohlenschlackenbeton mit
Sandzusatz ... jecm; 16

Koksasche oder Hochofen- Dicke
schaumschlacke

Lehm s 16

Sand .. 16

d) Zwischendecken von Holzbalken-
decken (ohne Balken).
Stiilpdecke
Bretter 3 cm dick .. 18kg/m2
Lehmschlag 8 cm dick 128 ,,

146kg/m2 150
Gestreckter Windelboden (15 cm
dick)
Schleetstangen 7 cm

Durchmesser 25kg/m2
Lehm und Stroh dazu ICO

185kg/m2: 1S5

Halber Windelboden (15 cm dick)
Stakhdlzer 3 cm dick 13kg/m2

Latten 4/6 cm ... 3 .,
Lehmschlag mit Stroh
12 cm dick ............. 192,

208kg/m2 210

/

Nr.

29

30

31

32

33

34

3 4
Ge-
Gegenstand wicht Bemerkungen
kg/m21 _
Ganzer Windolbdédcn (24 cm dick)
Stakhdlzer 4 cm dick 17kg/m2
Latten 4/6 cm ... 3,
Lehmschlag mitStroli
20 cm dick ... 320
340kg/m2 340
Stakung mit Koksaschonschiit-

tung
Stakhdlzer 3 cm dick 13kg/m2

Latten 4/6 cm ... 3 .,
Lehmverstrich 2 cm

dick 32
Asellenschiittung 8cm

dick e 56

104kg/in2 105

Stakung mit Lehmschittung
Stakhdlzer 3 cm dick 13kg/m2

Latten 4/6 cm ........ 3 .,
Lehmschiittung 10cm
dick .o .. 160,
176kg/m2| 180
Einschubdecke
Latten 4/6 cm 3kg/m2

Sehwarteneinschub.. 13
Lchmverstrich ......... 0
Auffillung (Lehm

od. Sand 10cmdick) 160

186kg/m21 190
c) Holzbalkendecken, Beispiele:

far Stakung mit Lehm-
scliiittung

Kieferner Bretterfulboden bis 3.
25¢cm dickK. 15kg/m2 :)rhtl)?his sfiﬁWiﬁm

Balken 18/24 cm bei !

10 kg/m* by

0,9 m Abstand von Kohrdé’c?e»putze'
Mitte bis Mitte auf Schalung.

0,18-0,24-600-~ ... 29 ,,
0,9
Lehm-

Zu Nr. 33 und 34:
* Vgl. Bemer-
kung zu Nr.

Stakung mit
schiittung
10

(Xr.31)0,72-180-=

Rohrdeekenputz einschl.
RONT ., 20
208kg/m2
fur Stakung mitKoks-
aschenschittung

Kieferner  Bretterful3-
boden 2,5 cm dick ..

Balken 16/20 cm bei
0,9 m Abstand von
Mitte bis Mitte

0,16-0,20-600-" ...

Stakung mit Koks-
asehenschittung

(Nr.30) 0,74-105~™ 87

Rohrdeckenputz einschl.
RONT. i 20

144kg/m2:

144

210

15kg/m2

145
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Nr,

36
37
38

39

40

41

42
43

44

45

46
47
48
49
50

51

61
62

63
64
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Ge-
wicht
kg/m2

Gegenstand

}) geutélbte Decken
(ohne Trégergewicht).

Kappengewdlbe bis 2 nt Stitz-
weite, einschlieflich Hintermaue-
rung, aus:

Mauerziegeln und Kalksand-
steinen
y> Stein dick j 275
1 ., . 540
Hohlziegeln % Stein dick 200
Schwemmsteinen und porigen
Hohlziegeln Y-, Stein dick 155
Decke aus Rabitz in Gewdlbeform !
5 cm dick (in der Grundfléche
gemessen) bei Verwendung leich-
ter Zuschlagstoffe.......ccoceoeennnee. 100
Kiur 1 cm Mehrdicke i 20
g) Ebene Eisenbeton-, Stein- und j
Steineisendccken (ohne Trager-
gewicht).
Betondecke, einschlieflich Stahl-
einlagen 10 cm dicki 240
Ebene Steindeeken ohne Stahl-
einlagen (Bauart Kleine und dhn-
liche) aus:
porigen Hohlziegeln in Zement-
mortel 10 cm dick 125
12, ., 150
vollen Harthrandzicgeln in Ze-
mentmortel 12 cm dick 220
Schwemmsteinen in  Zement-
mortel 12 cm dick 120
Ebene Steindecken mit Stahlein-
agen (Bauart Kleine und &hn-
liche) aus:
porigen Hohlziegeln in Zement- j
martel, einschl. Stahlcinlagen
10cm dick 130
12 ., , 15
5 ., . 195
18 , 234
20 ., . 260
vollen Hartbrandziegeln in Ze-
mentmortel, einschl. Stahl-
einlagen 12 cm dick 225
Schwemmsteinen in  Zement-
maortel, einschl. Stahleinlagen
12 cm dick 125
Leichtsteindachdecken in Zement-
moértel, einschlieBlich Stahl-
einlagen 6 cm dick 55
7 . 0. 65
8 ., 70
0 ., . 80
Stegzementdielen mit Stahlein-
lagen 5 cm dick 90
8 ., . 120
0 ., 155
h) Déacher.
Einfaches Ziegeldach aus Biber-
schwénzen (365-155 mm, DIN
453) einschlieBlich L atten I 75
desgl., in voller Mdrtelbettung ge-
deckt 85
Doppeldach aus Biberschwéanzen
wie NTI. 59 i 95
desgl., in voller Mdrtelbettung ge-
deckt 11
Kronendach, einschlieRlich Latten 105
desgl., in voller Mortelbettung ge-
deckt 130

Bemerkungen

Zu Kr. 39 bis 58:
| Da» Gewicht von
; Schragen  oder
| Kehlen fir Yecr-
| Starkungen an
i den  Auflagern,
I von Retonstel-
| zungen hei ge-
Istelzten Decken
| und von Beton-

drueksehiehten

bei Steindecken
oder Steineisen-
Jdecken muB in

;jedem Falle he«
:sonders ermittelt
I werden. (Raum-
i gewicht 2200

kg/ur.)

;Zu g Fur alle
| hier nicht beson*
ders aufgefiihrten
j Deckenarten st
| das  Gewicht
: miehzuweisen.

iZu h: Die Ge-
wichte gelten fir
j1 in* geneigte

i Dachflache ohne
I'fetten u. Dach-
binder,  jedoch
einschlieRlich der

Sparren,

:12/16cm, 111 1m

| Abstand  ange-

[nominell.

67
68
69

70
71

72
73

74

76

79

81

82
83

84
85

86
87
88
89

90

a
92

3
Ge-
Gegenstand wicht
kg/m2
Pfaimcndach auf Lattung, kleine
hollandische Pfannen (360 ¢
230 mm, DIN 454) in voller
Mortclbettung gedeckt, einschl.
Latten .o 80
Ealzziegcldach (15 Ziegel je m2),
einschlieBlich Latten ............... 05
Ménch- und Nonnendach, einschl.
Latten e 100
desgl., in voller Mértelbettung ge-
AECKE o 115
Deutsches Schieferdach auf Scha-
lung, einschlieflich Pappuntcr-
idge und Schalung
mit grofen Steinen (etwa 350-
250 MM ) v 65
mit kleinen Steinen (etwa 200-
150 MM ) e 60
Englisches Schieferdach
auf Lattung, einschl. Latten 45
auf Schalung, einschl. Schalung 55
Asbostzementplattendaeh
auf Lattung, einschl. Kitten... 35
auf Schalung, einschl. Schalung j 45
Asbestzementwelldach, einschl.
SPATEN ittt 35
Zinkdach in Leistendecknng, ein-
schlieBlich Schalung (Zinkblech
NF13) e e 40
Kupferdach, mit doppelter Fal-
zung, einschlieRlich Schalung
(Kupferblech 0,0 mm dick) 40
Wecllblechdach aus verzinktem
Stahlblech auf Winkelstahlpro- j
filen, einschlieRlich Winkel
Verzinktes Stahlpfannendach auf\
Lattung, einschlieflich Latten.. ;
Verzinktes Stahlpfannendach auf 1
Schalung, einschlieBlich Papp- j
Unterlage und Schalung............... 40
Stehfalzdach aus verzinkten Dop- j
pelfalzbleehen (0,63 mm dick), |
einschlieflich Pappuntcrlage u. j
Schalung e 40
Einfaches Teerpappdach, einschl.
Schalung e 40
Doppelteerpappdach, einschlieR3-
lich Schalung oo 50
desgl. mit Bekiesung
Holzzementdach, einschlieRlich
Schalung (3,5 cm dick), Kies-
schicht (7 cm dick), Sparren
(14/18 cm) . 180
Schindeldach, einschlieRlich Latten 35
Rohrdach, einschlieRlich Latten .. 80
Strohdach, einschlieflich Latten , 75 !
Glasdach auf Stahlsprossen, ein-
schlieBlich Sprossen und
Rohglas 5mm dick 25
Rohglas 6, . 30
Drahtglas 5 ,, " 30
Drahtglas 6 ,, " 35
Fir jedes weitere mm Roh- und
Drahtglasdicke Mehrgewicht
Zeltleinenwanddécher...................
i) Isolierplatten.
Platten aus Holzschliff und’
dhnlichen Stoffen........... eein j
Platten aus impragnierter Dicke
Holzwolle, geprefitem
Stroh, Torf usw.............. 35i

Bemerkungen

Zu Nr. 82 find 83:
Bei teerfreier

I'uppe erméaRet
sieh das Gewicht
um je 5 kg/m*.

Zu Nr. 90: Ohne
Tragkcmstruk-
feion.



C. VERKEHRSLASTEN.

VORBEMERKUNG.

Standige Last ist die Summe der unverédnder-
lichen Lasten, also das Gewicht der tragenden oder
stitzenden Bauteile und die unverénderlichen, von
den tragenden Bauteilen dauernd aufzunehmenden
Lasten (z. B. Auffullungen, FuBbodenbeldge, Putz
u. dgl.).

Verkehrslast ist die veranderliche oder beweg-
liche Belastung des Bauteiles (z. B. Personen, Ein-
richtungsstiicke, LagerstoSe, Riemenantriebe, Kran-
lasten, Wind, Schnee).

I. ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN.

§ 1. Bekanntgabe der zuldssigen Verkehrslast.

In Werkstatten, Fabriken, Lagerrdumen u. dgl. ist
die der Berechnung zugrunde gelegte Verkehrslast, in
Raumen zurUnterbringung von Kraftwagen (Garagen),
in Durchfahrten und fiir befahrbare Hofkellerdecken
sind die zulassigen Gewichte der Fahrzeuge nach der
Tafel § 3, 9 in jedem Einzelfalle an Ort und Stelle
durch eine leicht erkennbare und dauerhafte Auf-
schrift fiir jede Decke den Benutzern bekanntzugeben.

§ 2. Berucksichtigung leichter Teilungswande.

Statt eines genauen Nachweises des Einflusses der
Gewichte leichter Teilungswénde (z. B. geputzter
Holzwénde, Gipsdielen- und Drahtputzwénde und
ghnlicher Wandanordnungen) kann ein gleichmaRig
verteilter Zuschlag ziirVerkehrslast eingefihrt werden.
Er muB bei Wanden bis 6,5 cm Dicke mindestens
75 kg/m2, bei Wénden Uber 6,5 cm bis 10 cm Dicke
mindestens 125 kg/m2 und bei Wé&nden uber 10 cm
bis 13 cm Dicke mindestens 150 kg/m2 betragen. Bei
Verkehrslasten von 500 kg/m2 und dariber ist ein
solcher Zuschlag nicht nétig.

Il. VERKEHRSLASTEN, STOSSZUSCHLAGE,
VERKEHRSLAST VERMINDER UNG.

§ 3. Verkehrslasten.

Die der Berechnung eines Bauteiles zugrunde zu
legenden Verkehrslasten werden durch die Nutzungs-
art der baulichen Anlagen bestimmt; bei ihrer Ermitt-
lung sind mindestens die folgenden Annahmen zu
machen. Die Angaben unter 2 und 3 gelten fur Be
lastung durch Menschen, Md&bel, Geréte, unbetracht-
liche Warenmengen u. dgl.; bei in einzelnen Rdumen
etwa vorkommenden besonderen Belastungen durch
Akten, Bicher, Warenvorrate, leichte Maschinen
usw. ist ein genauer Nachweis fiir diese Belastungen
nicht erforderlich, wenn zu den fir diese Rdume an-
genommenen Verkehrslasten ein  Zuschlag von
300 kg/m2 eingefihrt wird.

1. Waagerechte oder bis 1:20 geneigte
Dacher, wenn zeitweiliger Aufent-
halt von Menschen, z. B. zu Spiel-,
Beobachtungs-oder Erholungszwecken
nicht ausgeschlossen ist (Wind- oder
Schneelast sind aufRerdem zu berick-
SIChtIgen) oo 200kg/m2
2. Wohnungen, Biro- und Dienstrdume
einschlieRlich der Flure;
Dachbodenrdaume;
Ausstellungs- und Verkaufsrdume
(L&den) bis 50 m2 Grundflache;
Kleinviehstallungen .......cccoovievviviennns 200kg/m2
(siehe auch § 2)

3. Raume in Krankenhdusern und &hn-

lichen Anstalten einschlieRlich der
FIUTE oo 300 kg/m2
(siehe auch § 2)

. Treppen einschlieBlich der Treppen-

absdtze und Treppenzugange in Wohn-
héusern;

Horsdle und Klassenzimmer ............. 350 kg/m2

. Versammlungsrdaume, Kirchen, Thea-

ter- und Lichtspielsdle, Tanzsdle,
Turnhallen;

Tribinen mit festen Sitzplétzen;

Flure zu Horsdlen und Klassen-
zimmern ;

Balkone und offene, gegen die Innen-

raume abgeschlossene Hauslauben
(Loggien);
Ausstellungs- und  Verkaufsrdume

(L&den) von mehr als 50 m* Grund-

flache ;

Geschéaftshiuser, Warenh&user (Kauf-
héauser) ;

Biichereien, Archive, Aktenrdaume,

soweit nicht Ermittlung nach Ab-
schnitt A, Raumgewichte von Bau-
und Lagerstoffen, einen hdoheren
Wert ergibt;
Gastwirtschaften,
Backereien;

Fabriken und Werkstatten mit leich-
tem Betrieb;

Nicht befahrbare Hofkellerdecken;

Treppen, Treppenabsatze, Treppen-

zugange und Vorplatze jeglicher Art

mit Ausnahme der unter Ziffer 4 be-
zeichneten;

GroRviehstallungen ......cccoovvicennn 500 kg/m2

Tribinen ohne feste Sitzplatze .... 750kg/m2

Schlachtereien,

. Waagerechte Seitenkraft an Bristun-

gen und Geléndern in Holmhdohe:

a) bei Treppen mit Ausnahme der
unter b) bezeichneten, sowie bei
Baikonen und offenen Hauslauben

b) in Versammlungsrdumen, Kirchen,
Schulen, Theater- und Lichtspiel-
sdlcn, Vergnligungsstétten, Sport-
bauten und Triblinen ... 100 kg/m

Bei Déchern ist in der Mitte der einzelnen Pfetten,

50 kg/m

. Sparren oder Stahlsprossen, sofern die auf sie

entfallende Wind- und Schneelast weniger als
200 kg betragt, unter AuBerachtlassung dieses
Schnee- und Winddruckes eine Einzellast von
100 kg anzunehmen fir Personen, die das Dach
bei Reinigungs- und Wiederherstellungsarbeiten
betreten.

Gleiches gilt fur die Dachhaut, soweit sie Uber-
haupt begangen werden kann. Hierbei ist die
Verteilungsbreite bei Eisenbetonplatten und
Steineisendecken nach dem Erla vom 27.3.1933
— 111 19. 6201a/8 —'), A. Bestimmungen fir
Ausfihrung von Bauwerken aus Eisenbeton —
B. Bestimmungen fiir Ausfiihrung von Steineisen-

1) Zentralbl. d. Bauvenv. 1933, S. 204.
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(lecken, bei fabrikmaBig hergestellten Platten,
Dielen usw. zu 2 Plattenbreiten, jedoch nicht
breiter als 1 m anzunehmen.

Leichte Stahlsprossen diirfen mit einer Einzellast
von 50 kg berechnet werden, wenn die Dacher
nur mit Hilfe von Bohlen oder Leitern begehbar
sind.

Fir Gewachshéuser, die der Aufzucht dienen und
nicht zum Aufenthalt von Menschen bestimmt
sind, ist die Einfuhrung der Schneelast und der
Einzellast von 100 kg nicht erforderlich.

9. Rdume zur Unterbringung von Kraftwagen
(Garagen): je nach dem Gesamtgewicht (Gewicht
des Wagens, der Ausristung, der Betriebsstoffe
und der Ladung) der unterzubringenden Wagen
sind die in der folgenden Tafel aufgefiihrten Regel-
fahrzeuge in ungunstigster Stellung neben- und
hintereinander (wenn nétig auch in verschiedener
Fahrtrichtung) anzuordnen. Hierbei sind ent-
lastend wirkende Rad- oder Achslasten unbe-
ricksichtigt zu lassen. Soweit in Rdaume fur
leichtere Kraftfahrzeuge Feuerwehrfahrzeuge ein-
fahren konnen, ist hierfiir ein einzelner 9 t-Wagen
in Rechnung zu stellen.

=3 =£*-t
VAR B dm
N B
f
QU
gs\fvai'g‘ﬁt' RaddtrUcke MaRe des Wagens in m
des .
Vorder- Hinter-
Wagens rad rad
e e g
25 0,5 0,75 1 1,4 :0,08 0,18
6 0,75 2,25 25 15 16 '8'03 0,18
9 15 3 25 15 16 I 12 o024
122 9 4 25 [3 15 161012 0,24

10. Durchfahrten und befahrbare Hofkellerdeeken
sind fir Belastungen gemaR Ziffer 9, jedoch min-
destens fir 6 t-Wagen in unginstigster Stellung
zu berechnen.

11. Fir Werkstatten und Fabriken mit schwerem
Betrieb, flr stark belastete Lagerrdume usw. ist
die Verkehrslast in jedem Einzelfalle zu be-
stimmen.

Bremskraft von Kranen ist mindestens zu 17 des
groBten Gesamtdruckes der abgebremsten Rader
anzunehmen.

12. Schragzug von Kranen ist mindestens zu Y10 des
groBten Gesamtdruckes der abgebremsten Rader
anzunehmen; bei mehreren Gibereinanderliegenden
Kranbahnen ist nur der Schrégzug eines Kranes,
und zwar desjenigen, der die unglinstigste Be-
lastung hervorruft, zu beriicksichtigen.

§ 4. StoRzuschlage.

Bei stoRweise wirkenden Erschiitterungen, z. B.
durch Maschinen, istvon Fall zu Fall ein Stol3zuschlag?3)

*) Das 12 t-Regelfahrzeug vertritt in unglnstigster Aufstellung bei Stiitz-
weiten bis zu 10 m auch schwerere Fahrzeuge, soweit diese der Reichs-Stralen-
verkehrsordnung vom 28.5.1934 (RGBI. | S. 457) entsprechen. Kommen aus-
nahmsweise groBere Stiitzweiten in Betracht, so sind die tatsachlich zu er-
wartenden schwereren Fahrzeuge der Berechnung zugrunde zu legen.

3) Bisher ist mit StoRzuschldagen von 25 bis 100 % gerechnet worden.

Schrlltleltimg: Berlin C2, Am Festungsgraben 1.

festzusetzen. Es empfiehlt sich, die Hohe des StoR-
zuschlages mit der Baupolizei vorher zu vereinbaren.

Bei den in § 3, Ziff. 1 bis 9 angegebenen Nutzlasten
sind StofRzuschldge nicht mehr zu berucksichtigen.

Bei Durchfahrten und befahrbaren Hofkellerdecken
(8 3, Zziff. 10) ist ein StoRzuschlag von 40% der Ver-
kehrslast zu beriicksichtigen. Fir das Einfahren von
Feuerwehrfahrzeugen (siehe § 3, Ziff. 9) braucht kein
StolRzuschlag berlicksichtigt zu werden.

8 5. Verminderung der Verkehrslasten.

Bei der Bemessung von Bauteilen, die die Lasten
von mehr als drei Geschossen anfnehmen, wie Stutzen,
Unterziige, Wandpfeiler, Grundmauern u. dgl. und
bei der Ermittlung der entsprechenden Bodenpressun-
gen braucht die durch Zusammenzéhlen der Ver-
kehrslasten der einzelnen Geschosse sich ergehende
Gesamtverkehrslast im allgemeinen nicht mit dem
vollen Betrage in Rechnung gestellt zu werden; sie
darf vielmehr nach MaRgabe der nachstehenden
Regeln ermé&Rigt werden.

Die Lasten der drei den Bauteil am starksten be-
lastenden Geschosse sind mit dem vollen Betrage ein-
zusetzen, dagegen darf von den auf diesen Bauteil
wirkenden Verkehrslasten der anderen Geschosse, bei
ungleichen Lasten geordnet nach deren GroRe in ab-
steigender Folge, ein um einen bestimmten Bruchteil
wachsender Betrag in Abzug gebracht werden. Dieser
Bruchteil betragt:

a) bei Wohngebauden, Biiro- und Geschéaftshausern
20% bis zum Hochstbetrage von 80%,

b) bei Werkstéatten mit leichtem Betrieb und Waren-
hausern (Kaufhdusern) sowie bei Gebduden, die
zum Teil als Werkstatten oder Warenhduser
dienen, 10% bis zum Héchstbetrage von 40%.

Die Verminderung der gesamten auf einem solchen
Bauteil ruhenden Verkehrslast darf aber bei den
unter a) genannten Geb&uden 40%, bei den unter b)
genannten 20% nicht tberschreiten.

Sind die von den einzelnen Geschossen herriihrenden
Verkehrslasten einander gleich, so ergeben sich daraus
die nachstehend in den Zeilen 1 und 3 in % angege-
benen Abziige und fir die auf die Gesamtverkehrslast
bezogene Minderungszahl a (d. i. das Verhaltnis der
in Rechnung zu stellenden Verkehrslast zur Gesamt-
verkehrslast) die in den Zeilen 2 und 4 angegebenen
Werte:

71819 10 1|1

Geschosse 1123 4 5 6

Wohngebaude usw. nach a)
0:0 Oj 20 40 60| 80

1:1 1,095 0,88 0,80 0,74 0,65 0,60:0,60 0,60 0,60

1. Abzige in °/o . - 80 80 j 40 j 40 ;40

2. Minderungszahl a
40 40 20 20 20

3. Abziige in % e+ 0 ©© © 20|30 | 40

4. Minderungszahl a T 1J 110,975j 0,94 0,90 0,857 0,825 0,80 0,80 0,80 080

Bei Speichern, Lagerrdumen und Werkstéatten mit
schwerem Betrieb ist eine solche Lastverminderung
unzuléssig.

Berlin, den 30. August 1934.

Der preuBische Finanzminister.

Im Auftrage
V 19. 6200c 9. mDr. Schindowski.

Fiur den nichtamtlichen Teil verantwortlich: Ministerialrat Dr.-Ing. Nonn als Hauptschrittleiter

und Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing. e.h. Gustav Meyer als Ingenieurschriftleiter, beide Berlin. — Verlag von W ilhelm Ernst A Sohn, Berlin.
Druck: PreuBische Druckerei- und Verlags-Aktiengesellschaft Berlin.
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