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(Hierzu die Abbildungen auf S. 91 und 93.)
as H am burger Börsengebäude ist 
fraglos einer der B rennpunkte 
des deutschen W irtschaftslebens. 
In A npassung an  dessen ste ts sich 
verändernde Form en h a t sich das 
Gebäude m anche V eränderung 
gefalllen lassen müssen. Es ist 
1840 in einfachen, klassizistischen 
Form en von Forsm ann & Wiinmel 
erbau t worden und enthielt u r

sprünglich n u r einen großen Börsensaal. Nachdem  es 
inzwischen durch A rkadenanbau ten  erw eitert worden 
war, w urde i. J . 1883 der heutige Fondssaal angebaut. 
Im A nschluß daran  erh ie lt 1893 leider auch das alte 
Gebäude ein neues Gesicht, indem  m an die alte, be
scheidene Zem entfassade durch eine Sandstein-V or
blendung in den Form en der italienischen R enaissance 
ersetzte, wie das dem dam aligen Bedürfnis nach Re
präsen tation  entsprach.

Der neueste A nbau i. J . 1912, w ieder ein getreues 
Abbild seiner Zeit, w andelte diese Form  in modernem 
Sinne ab. D abei löste m an das schw ierige Problem , ein 
Gebäude von fünf n iedrigen Geschossen m it einem 
solchen von zwei hohen zu verbinden.

Die N achkriegszeit ste igerte  besonders die Be
deutung  des B ankgeschäftes in früher n icht voraus
zusehender W eise. Und zw ar forderte die gesteigerte 
B edeutung des Fernsprechw esens dringend vollkom 
m enere A nlagen und entsprechend große Räum e, die 
nu r im K eller gefunden w erden konnten. Die W ert
papierbörse h a t deshalb ihre unzulängliche, proviso
rische F ernsprechan lage i. J . 1921/22 zu einer großen 
m odernen Zentrale ausgebau t und dam it der Börse ein 
Merkmal auch der jüngsten  Zeit und der ihr eigentüm 
lichen Geschäftsform en gegeben.

Die A ufgabe w urde von den A rchitek ten  B. D. A. 
P u l s  & R i c h t e r ,  H am burg, in zwei A bschnitten 
durchgeführt. Die A nlage nim m t den größten  Teil des 
B örsenkellers ein, der vorher als W einkeller an P r iv a t
firm en verm iete t war. Auf dem etw a 1700 9m großen, 
verfügbaren R aum  (Vgl. Abb. 2, S. 90) sind 200 Zellen 
eingerichtet, die teilweise 2 und 4 Teilzellen enthalten. 
A ußerdem  is t em kleines selbständiges Fernsprecham t 
eingebaut, in dem 20 Beam te arbeiten. F erner m ußten 
R äum e für A borte, K abelverteilung, Lüftungsanlagen 
und B üffet u n te rg eb rach t w erden. Die Zellenanlage ist 
m it bequem en, 3 m breiten  V erkehrsw egen (Abb. 4 u. 5, 
S. 91) versehen, deren  H aup tadern  durch große
Treppenläufe m it dem F ondssaal verbunden sind.
(Abb. 1, hierneben).

D er w ichtigste Teil der A ufgabe w ar die H er
ste llung  w irklich s c h a l l d i c h t e r  Zellen. Eine
große Zahl von V ersuchen m it den verschiedensten 
Baustoffen  h a t ergeben, daß eine Zellen w and, die aus 
zwei Schalen von Sperrholz m it eingeleg ter W ellpapp- 
au sfü tte ru n g  und  F ü llung  m it Torfm ull, verm ischt m it 
Sägespänen, besteh t und 8 cm S tärke hat, am  zw eck
m äßigsten  ist. Die T üren  sind  m it D oppelfalzen v er
sehen u nd  m it F ilzstreifen  gedich te t.

Die nächst w ichtigste F rage w ar die L ü f t u n g  
der Zellen und V erkehrsräum e. Die unm ittelbare E n t
lüftung von außen kam  nicht in F rage, d a  die Räum e 
nirgends an der Außenluft liegen. Es ist also für jede 
Zelle und für jeden anderen R aum  sowohl die Zu
führung reiner, vorgew ärm ter und berieselter L uft als 
auch die A bsaugung der verbrauchten  L uft vorgesehen. 
Das letzte w ar notw endig, weil ein A bström en der 
eingeblasenen L uft bei der fast herm etischen D ichtig
keit der Türen wenig in F rage kam.

Die schalleitende E igenschaft des L üftungsrohr
netzes w urde durch lange, mehrfach gebrochene Ver
bindungsadern m it den H aup tlu ftkanälen  auf ein un
schädliches M indestmaß beschränkt. Das geringe, un 
vermeidliche, durch die L uftkanäle übertragene V enti
latorengeräusch erwies sich als n icht störend, vielm ehr 
w urde dadurch auch die en tfern teste  M öglichkeit, Ge
spräche abzuhorchen, ausgeschaltet; da in dem leisen, 
gleichm äßigen Summen der V entilatoren  jeder vom 
N achbarraum  kommende Ton untergeht.
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Der o-anze Keller mußte, da die telephonische Aus
rüstung vollständige Trockenheit verlangt, g P »  ^  
andringende Grundwasser gesichert werden. ^
.Ä S n b e to n b ö d e n
gespannt und mit einer Asphaltschicht uberz B

in der Zelle durch Glocke, im G ang vor den Zellen 
durch gleichzeitiges A ufleuchten eines über der Zelleti-
tü r angebrachten  A uges. . „

Im  Börsensaal w erden die A nrufe und  die T u rnus
gespräche auf zwei tran sp a ren ten  N um m erntafeln
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Abb. 2. G r u n d r i ß  d e s  U n t e r g e s c h o s s e s  m i t  d e r  T e l e p h o n z e n t r a l e .

die sämtlichen Fernsprech-,
Licht- und Luftleitungen 
ist über der ganzen Anlage 
ein durchgehender Hohl- 
raum geschaffen worden, 
der oberhalb der Zellen- 
türen durch Klappen und 
in den Gängen durch die 
Holzrosetten der Beleuch
tungskörper zugänglich ist.

Die t e l e p h o n i 
s c h e  Ausrüstung ist, dem 
Charakter der Zellen ent
sprechend, verschieden.
Eine kleine Anzahl S tadt
zellen ist für allgemeinen 
Gebrauch gedacht und ent
hält nur je einen Fern- 
sprechautomaten. Eine wei
tere Gruppe von Zellen 
dient dem sogenannten 
Turnusverkehr. In ihnen 
wird auf besonderen Lei
tungen täglich in 3 Minu- 
ten-Abstand während der 
Börsenzeit eine bestimmte 
Anzahl Verbindungen mit 
den Börsen anderer, großer 
Handelsplätze automatisch 
hergestellt. Der übrige 
Teil der Zellen ist den 
einzelnen Bankfirmen ver
mietet. Diese sogenannten 
Abonnentenzellen (vgl.Abb.
3, hierneben bestehen teilweise aus 2 und 4 vonein 
ander getrennten Räumen und enthalten bis zu 

Apparaten. Sie bieten jede nur in Frage kom
mende Verbindungsmöglichkeit. Natürlich können
auch die Turnusgespräche auf diese Abonnentenzellen 
geschaltet werdfen. Der Anruf der Teilnehmer erfolgt
90
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Abb. 3. I n n e r e s  e i n e r  
z e l l e  mi t  de 

(In der Ecke liegend die

A b o n n e n t e n  - H o p p  e 1 - 
n A p p a r a t e n .  

Besetzt-Zeicheneinrichtung.)

durch A ufleuchten der 
betreffenden Nummer an
gezeig t (Abb. 6—8, S. 93). 
Das A ufleuchten wird da
durch hervorgerufen, daß 
der Telephonstrom  mit 
einem  Quecksilberkontakt 
den Lichtstrom  schließt. 
D er A nruf durch Trans- 
paren tnum m er hat sich sehr 
g u t bew ährt. Die Börsen
besucher haben sich ohne 
Schw ierigkeit daran ge
w öhnt, auf die Trans
p aren te  zu achten, die an 
den K opfenden des Saales 
in g u t sichtbarer Lage, 
vor zwei Bogenstellungen 
des m ittleren  Umganges, 
an g eb rach t sind. Ein in 
der Zelle befindlicher An
g este llter h a t die Möglich
keit, durch  Flackerzeichen 
seinen im Börsensaal be
findlichen Chef an den 
F ernsprecher herunter
rufen zu können.

Die D urchführung der 
fü r die A rchitekten  unge
w öhnlichen Aufgabe er
gab eine Fülle von Einzel
problem en der versche- 
densten Art, bei deren 
Lösung, sow eit sie tele-

phonischer N atu r w ar, besonders die Reichspost tätig 
mitarbeiitete. Die R eichspost erw ies sich dabei als 
eine durchaus p rak tisch e  und w irtschaftlich  einge
stellte Behörde, die bei g rö ß ter Beweglichkeit auch 
bei dieser rein p riv a ten  A nlage keinerlei bürokratisches 
Gebahren an den T ag  geleg t hat. —
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Der Betonstraßenbau im In- und Ausland. (Deutschland und andere europäische Länder.)
Von Dr.-Ing. W. P e t r y ,  Obercassel, Siegkreis*).

eine Betonstraßen baute man in Deutsch
land schon früher als in England und
Amerika. Ein i. J. 1891 von der Firma
S c h u l z  in Leipzig erdachtes Verfahren zur 
Herstellung von Betonmakadam ist in Leip
zig, in Breslau und in anderen Städten 

angewandt worden. Durch P. J a n t z e n ,  Elbing, ist das 
Verfahren in der Weise ausgebaut worden, daß man die
Oberlage des Makadams nicht mehr von
oben her mit Stampfern einrammte, 
sondern Lehren benutzte, die man zu
nächst über einen Teil, dann in einem 
ganzen Stück über die volle Straßen
breite spannte. Der Beton wurde als
dann in wagerechter Richtung einge
stampft. In Cottbus sind in den Jahren 
1900 bis 1905 in Wohnstraßen, nicht in 
Hauptverkehrsstraßen, etwa 20 000 i 111 
Zementmakadam hergestellt worden.

Um Querrisse zu vermeiden, wurden 
künstliche Fugen hergerichtet und deren 
Abstand von einander der jeweiligen 
Breite des Fahrdammes angepaßt. Durch 
diese künstlichen Fugen, die sogleich 
bei der Herstellung der Straßenbefesti
gung eingelegt und durch eingebrachte 
Dachpappe gegen Aneinanderbinden ge
sichert wurden, wurde das Auftreten 
der unregelmäßigen Querrisse verhin
dert. Bei den Straßen haben sich nach 
Verlauf von einigen Jahren dann aber 
Längsrisse gezeigt. Die Straßen waren 
nach dem Jantzen’schen Verfahren her
gestellt worden. Auf eine Packlage 
wurde der Tragbeton und auf diesen 
der Fahrbeton aufgebracht.

Ändern Orts hat man die Dehnungs
fugen versuchsweise nicht rechtwinklig 
zur Straßenachse, sondern schräg an
geordnet, auch wurden Fugen in der 
Weise geschaffen, daß man Friese aus 
Betonsteinen verlegte, so daß quadrati
sche Felder von 5—6 m Seitenlänge ent
standen, und daß man zwischen diese 
Steinreihen das Beton stampfte. Die 
Seitenflächen der Steine wurden mit 
Lehmwasser gestrichen, um ein Anhaf
ten des zwischengestampften Betons 
zu verhüten.

Vielfach sind in Deutschland Beton
straßen nach dem System K i e s e r - 
1 i n g , Altona, ausgeführt worden. Bei 
schwerem Verkehr, bei dem die Pferde
fuhrwerke noch eine Hauptrolle spiel
ten, waren sie aber wenig geeignet.
Bemerkenswert sind die Beobachtungen 
der Stadt Dresden. Dort werden Beton
straßen (Zementmakadam) seit 1905 her- 
gestellt. Bis 1920 sind rund 51500 <im 
Straßenoberfläche mit Zementmakadam 
befestigt worden. Auch in städt. Vieh- 
und Schlachthöfen, in Hallen und auf 
Gehwegen wurde Beton als Oberflächen
befestigung verwendet, so daß im ganzen 
in Dresden über 100 000 cim Betonpflaster 
liegen. Die Befestigung besteht aus 
einer etwa 20 cnl starken Betondecke.
Die untere Schicht dieser Decke wurde 
als Tragbeton in einer Stärke von 15 cm. 
die obere Schicht als Fahrbeton in einer 
Stärke von 5 cm hergestellt. Der Trag
beton wurde durchschnittlich in einem 
Mischungsverhältnis 1 : 5 : 7  bis 1 : 6 : 8  bei Steinschlag
beton, im Michungsverhältnis 1 : 7 bis 1 :1 0  bei Kiesbeton 
ausgeführt. Das Mischungsverhältnis des Fahrbetons war bis 
1 : ‘i'A. Er wurde nach 2 bis 3 Tagen auf den Tragbeton 
aufgebracht, und zwar naß, während der Tragbeton erd
feucht eingebracht und abgestampft wurde. Auch die 
Fahrbetonschicht wurde nachher von oben gestampft. Oft 
erhielt die Betondecke an den beiden Längsseiten der 
Fahrbahn je eine Dehnungsfuge. Ferner wurden noch Deh
nungsfugen rechtwinklig zur Straßenachse in Abständen 
von 6 bis 10m angebracht. Die Ausführung geschah so,

*) Nach dem Vortrag, gehalten auf der 28. Hauptversam m lung des 
D eutschen  Beton-V ereins am 25. Februar 1925 zu Berlin. —

daß zuerst Feld 1, 3, 5, usw., und nach Erhärtung dieser 
Felder die Zwischenfelder 2, 4, 6, usw. gestampft wurden.

Von der Anlegung der Fugen in schräger Richtung 
ist man abgekommen, weil derartige Fugen den W agen
rädern größere Angriffsflächen bieten. Auch die früher 
häufig vorgenommene Einfassung der Fugen mit Winkel
oder Flacheisen hat sich nicht als zweckmäßig erwiesen 
und kommt jetzt in der Regel in Wegfall. Der Raum

zwischen den Fugen wurde entweder mit Goudron oder 
mit Dachpappe und dergl. ausgefüllt. Die fertige Straßen
decke wurde mit Sand abgedeckt und etwa 4 Wochen 
lang feucht gehalten, ehe sie, nach 4—6 Wochen, dem 
Verkehr übergeben wurde. Bei sämtlichen Ausführungen 
wurde der Unterbau von der Stadtverwaltung selbst her
gestellt und in gut ausgeglichenem und festgewalztem 
Zustand dem Unternehmer übergeben.

Über den jetzigen Zustand der Dresdener Beton
straßen äußert sich Stadtbaudir. G 1 e i b e in der Zeit
schrift „Zement“, 1925, Nr. 1, etwa wie folgt: Die Fugen 
mußten zum Teil erneuert werden und sind z. gr. T. wieder 
ausbesserungsbedürftig. Nach und nach haben sich in

Abb. 4. V e r b i n d u n g s g a n g  m i t  d e n  A b o n n e n t e n z e l l e n .

Abb. 5. V e r b i n d u n g s g a n g  m i t  B l i c k  g e g e n  d a s  A b s c h l u ß 
g i t t e r  v o r  d e r  M a r m o r t r e p p e  z u m  B ö r s e n s a a l .

Die neue Fernsprechzentrale in der Hamburger Börse.
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fast allen Straßen unregelmäßig verlaufeiKle Risse gebil- 
ip* .....ji .tj,. Felder zu groß sind und weil sich der un,;e 

grund trotz peinlichster Herstellung unregelmäßig setzt. 
Die Risse und die Fugen sind der Anlaß zu weiteren Zer-

^ ^ ^ V e i m e i d u n g ' Ä s h e r  beachteten Mängel schlägt 
Gleibe vor: Sorgfältigste Herstellung des U n te^ r a ^ e e ,  
Vergrößerung der gesamten Betonstarke, bessere ®eto 
iniscliungen der Tragschicht, etwa 1 : 6 tu' v ,Pp b °  ' 
1 - 4 : 6  für Steinschlagbeton, geringe Entfernung der Del 
nungsfiwen, im Mittel 4— 5 m, höchstens 6 >», Anordnung 
von Längsfugen. so daß die Breite der Felder nicht großer 
als 6 m besser 4—5 m wird, größte Sorgfalt bei dei Aus
führung. vor allem bei Herstellung des Fahrbetons, ge
gebenenfalls Verwendung von Härtestoffen, richtiges Langs
und Quergefälle zur raschen Ableitung der Tagewasser 
und zur Vermeidung von Frosteinwirkungen des sonst 
in Tümpeln sich sammelnden Wassers. Beweinung des 
Betons mit Eisen zur Verhütung von Rißbildungen.

Im Grunewald bei Berlin ist vor einigen .Jahren eine 
Probestraße aus Beton, 240 »> lang und 5 breit 22,5 cm 
stark gebaut worden; sie gehört der Automobil-Verkehrs- 
und Obungsstraßen-Aktiengesellschaft. Nach deren Be
richt hat sich die Probestrecke, abgesehen von kleinen 
Rissen an den Dehnungsfugen und an einigen dazwischen 
liegenden Stellen, gut bewährt und zu Anständen keinen 
Anlaß gegeben. Die Unterhaltungsarbeiten, die auf der 
Schotterstrecke immer nötig sind, fallen auf der Beton
strecke weg: sie befindet sich heute praktisch in dem 
gleichen Zustand wie 1921. Die Straße ist nur für Per
sonenkraftwagen mit Gummibereifung zugelassen.

Auf dem IV. Internationalen Straßenbaukongreß in 
Sevilla im Mai 1923 wurde folgende Entschließung fest- 
celegt: „Zementbetonfahrstraßen, hergestellt aus guten 
Materialien in geeignetem Mischungsverhältnis, auf festem, 
gut entwässertem Untergrund gebaut, sind imstande, wenn 
sie sorgfältig ausgeführt werden, starkem Verkehr von 
schweren Fahrzeugen mit gummibereiften Rädern zu 
widerstehen.“

Von verschiedenen englischen Straßenbauingenieureri 
wurden als Vorteile der Betonstraßen bezeichnet: Festig
keit, geringe Abnutzung, schnelle Ausführungsmöglichkeit 
bei Anwendung von Maschinen, geringer Reibungsverlust 
für Verkehr, keine Schlüpfrigkeit, Möglichkeit des Auf- 
bringens einer Asphaltschutzdecke. Als Nachteile wurden 
genannt: Längere Absperrung des Verkehrs nach der Aus
führung. Angriff durch Eisenreifen. Heute wissen wir, 
daß die Absperrung des Verkehrs nach der Ausführung 
bei Verwendung hochwertiger, schnell erhärtender Ze
mente abgekürzt werden kann.

Die Frage, ob Ausdehnungsfugen zweckmäßig sind 
oder nicht, ist auf dem Kongreß in Sevilla unentschieden 
geblieben. Ein englischer Berichterstatter stellte sich auf 
den Standpunkt, der durch die Fugen bewirkte Vorteil der 
Verringerung von Querrissen könne möglicherweise 
durch den Umstand wieder aufgehoben werden, daß mit 
den Fugen eine ungleiche oder sich ungleich abnutzende 
Oberfläche verbunden sei.

In I t a l i e n  ist 1924 die 16 km iang.e Teilstrecke Mai
land—Varese der 44,5 km langen Autostraße, die Mailand 
mit den oberitalienischen Seen verbinden soll, durch den 
König eröffnet worden. Näheres darüber siehe „Das ober- 
italienische Automobilstraßennetz Mailand—Seeno'eblet“ 
Zementverlag G.m.b.H.. Charlottenburg. 1925.

In F r a n k r e i c h  besteht eine Studiengesellschaft 
für Betonstraßenbau. die eine große Betonstraße bei Paris 
als Versuchsstraße gebaut hat. Aus einem Bericht in der 
franz. Zeitung „Journee industrielle“ ist, darüber FoDen- 
des zu entnehmen: Die Versuchsstraße umfaßt 12 "Ab. vm..vniucu, v ci&ucnssiraide umr;
schnitte, von denen jeder eine andere Decke enthält Es 
handelt sich um die Anordnung verschiedener Arten von 
Betondecken, die es gestatten, die Widerstandsfähigkeit 
der einzelnen Abschnitte bei gleichem Verkehr zu stu
dieren und zu vergleichen, um auf diese Weise die beste 
Art der Deckung zu finden. Die Hälfte der Versuchs
strecke wurde aus fast flüssigem Beton hervestelB iL
an W6 " “ f .  ' S " "  “  B«»»- t a V M  S S  ’* !
an Vasser ist. Der erste Abschnitt aus weichem bis fliis 
sigem Beton ist wieder in 6 Teile «reteilt von ; i
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hat. Ebenfalls will man das Profil der Straße jeder Unter
abteilung studieren, um dasjenige zu bestimmen, welches 
die geringste Veränderung aufweist.

Auf Betreiben der Studiengesellschaft für Beton
straßenbau ist in Paris ferner eine 200 m ]angre Straße, die 
Jean-Goujon-Straße, mit Beton eingedeckt worden. Der 
Beton wurde wieder mit der amerikanischen Maschine an 
Ort und Stelle hergestellt.

Abb. 1, S. 95. stellt die amerikanische Rex-Misch
maschine dar. Sie wird je nacli Maßgabe der fertigen 
Arbeit weiterbewegt. Das Material, Bindemittel, Sand und 
Sleinschlag (harter Diorit aus der Vendee) wird mit Loren 
auf Schienengleisen bis zur Arbeitsstelle gefahren, wo es 
mit Hilfe eines Krans in die Mischtrommel entladen wird. 
Nach Zusatz einer bestimmten, vorher ausgeprobten 
Wassermenge und genügender Mischung rutscht der fertige 
Beton nach Öffnen der Trommel in einen Behälter, der 
an einem Auslegerkran vor- und zurückbewegt werden 
kann, und das Mischgut an jeder gewünschten Stelle aus
schüttet.

Sodann tritt die amerikanische Maschine, System 
Lakewood (Finisseuse), Abb. 2, S. 95, in Tätigkeit. Durch 
breite, starke Eichenbohlen, die auf seitlichen Lehren senk
recht zur Straßenachse gleiten, wird der eingebrachte 
Beton erst oberflächlich abgeglichen und dann gestampft. 
Darauf erfolgt das Glätten mit Hilfe eines langen Riemens, 
der sich gleichfalls senkrecht zur Straßenachse selbsttätig 
hin und her bewegt.

Die Konstrukteure haben für die Straßendecke eine 
Dauer von 10 Jahren ohne irgendwelche Ausbesserungen 
gewährleistet und sich verpflichtet, falls solche doch etwa 
notwendig werden, sie auf eigene Rechnung vorzunehmen.

Aus den Vorschriften des französischen Ministeriums 
der öffentl. Arbeiten für den Bau und die Verbesserungen 
der „Routes Nationales“ ist Folgendes hervorzuheben:

F a h r  b r e i t e  grundsätzlich mindestens 6 m, aus
nahmsweise 5 m, bei starkem Verkehr und im Innern der 
Städte sowie in Krümmungen mehr.

F a h r b a h n e n  i n  g e m i s c h t e r  A u s f ü h r u n g ,  
d. h. solche, die im , gleichen Querprofil verschiedene 
Belagsarten aufweisen, sind auf Straßen von normaler 
Breite grundsätzlich zu vermeiden.

K u r v e n  müssen überhöht werden.
W ö l b u n g  d e r  F a h r b a h n  bei 5—7 m Fahrbahn

breite:
bei gewöhnlichen Schotterstraßen . . . .  höchstens 1 : 50
bei geteerten S ch o tterstra ß en ..........................1 : 50 bis 1 : 60
bei T eersch o tterstra ß en ....................................1 : 60 „ 1 : 70
bei Steinpflasterungen ....................................1 : 60 „ 1 : 70
bei bituminösen u. Asphalt-Belägen . . . . 1 : 70 „ 1 : 80
bei B e to n stra ß en ................................................... 1 : 80 „ 1 : 100

Nachrichten aus S p a n i e n  zufolge sind dort i. J. 1923 
2 Probestrecken aus Beton ausgeführt worden, die eine 
zwischen Sevilla und Dos Hermanas. Der Straßenkörper 
wurde in Stücken von 3—4 m Länge und in 4 m Breite 
hergestellt, so daß also alle 4 111 eine Trennungsfuge vor
gesehen war. Nach dem Betonieren wurde um die fertigen 
Einzelflächen ein kleiner Lehmwall herumgelagert und die 
Oberfläche unter Wasser gesetzt., das bei der starken 
Verdunstung immer ergänzt werden mußte. Die Straße 
soll sich bei l'A jährigem Betrieb gut bewährt haben.

Die zweite Probestrecke liegt zwischen Sevilla und 
Alcala de Guadeira. Die Oberfläche der Betonstraße ist 
mit Teermakadam überzogen. Auch diese Straße soll sich 
nach einjährigem Gebrauch in gutem Zustande befinden.

Die am 21. Oktober 1924 in Berlin gegründete „Stu- 
diengesellschaft für Automobilstraßenbau“ hat eine beson
dere Kommission nach L o n d o n  gesandt, um die 
e n g l i s c h e n  Straßenbauverhältnisse zu studieren. An 
der Reise, die am 23. Oktober 1924 angetreten wurde, 
haben auch der Vorsitzende des Deutschen Beton-Vereins 
und der Verfasser teilgenommen. Ein ausführlicher tech
nischer Bericht wird in Kürze erscheinen.

Vor 1912 gab es in England noch keine Betonstraßen 
im heutigen Sinne. Bis zum Juni 1923 waren im vereinig
ten Königreich 281 Betonstraßen gebaut. Rund um London 
und in London befinden sich etwa 160 km Betonstraßen. 
Die Verkehrsstärke wechselt bei den besichtigten Straßen 
zwischen 200 und 800t je Tag (leichter Verkehr) und 
20001 und mehr je Tag (schwerer Verkehr). Die Straßen 
in der inneren Stadt werden durch gemischten, z.T. sehr 
schweren Verkehr beansprucht, die Straßen in den Außen
bezirken von London sind vorzugsweise für den Auto
mobilverkehr bestimmt; Pferdefuhrwerksverkehr ist aller
dings auch bei diesen Straßen nicht vollkommen aus
geschlossen.

Ist der Untergrund fest und tragfähig, so wird der 
Beton unmittelbar auf den festen Boden gebracht. Dies
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kommt häufig beim Umbau alter (¡haussierter Straßen 
vor, unter denen der Untergrund fest zusammengepreßt 
ist. Der unterste Teil des alten Scbotterbetts bleibt ge
gebenenfalls als Unterlage für den Beton liegen. Bei weniger 
gutem Untergrund und bei Neubauten wird in der Regel 
unter dem Beton eine besondere Unterlage aus Steinen, 
Schlacken und dergl. 
eingebracht. Nach 
denenglischen Vor
schriften für den 
Bau von Beton
straßen, die von den 

Ausführenden 
selbst aufgestellt 
worden sind, soll 

der Untergrund, 
wenn er trocken ist, 
und dem Beton beim 
Abbinden und E r
härten W asser ent
ziehen kann, vor 
Einbringen des Be
tons gehörig an
genäßt werden.

Die Betonstra
ßen bestehen i. d. R. 
aus zwei, vereinzelt 
auch aus einer ein
zigen Betonschicht.
Die Schichten unter
scheiden sich in der 
Hauptsache durch 
ihre Stärke und 
durch die verwende
ten Mischungsver
hältnisse und Korn
größen. Die Eisen- Abb. 6. A n s i c h t  d e s  g r o ß

Abb. 3, S. 95, zeigt eine englische Betonstraße in der 
Ausführung, vorn eine Eisenrolle. Die Auswahl der Netze 
im Einzelfall hängt von der Schwere des zu erwartenden 
Verkehrs und der Güte des Untergrundes ab. Bei starkem 
Verkehr und schlechtem Untergrund werden 2 Netze ver
legt, die z. T. ohne Verbindung, z. T. aber auch räumlich

miteinander ver
bunden sind. Das 
Gewicht der Netze 
beträgt von 2,2 bis
1 3 , 5  k m / q m .

Außer reinen 
Betonstraßen, d. h. 
solchen, bei denen 
der Beton die Fahr
fläche bildet, hat 
man auch solche, bei 
denen auf die Be
tonschicht ein As- 
phaltmakadam oder 
eine andere Be
festigungsart auf
gebracht wird.

Das Aussehen 
einer Straßendecke 
aus Beton und das 
Verhalten der Be
tonstraßen wird 
wesentlich bedingt 
durch die A rt und 
Ausbildung derDeh- 
nungsfugen. Bemer
kenswert sind die 
Erfahrungen, die 
man in einem Stadt
bezirk von London 

en L e u c h t t r a n s p a r e n t e s .  bzgl. der Anordnung

bewehrung besteht im allgemeinen aus einem etwa 3?m über 
Betonunterfläche verlegten Rundeisennetz. Es wird durch 
Längseisen gebildet, die durch, mit ihnen verbundene, ge
schweißte oder verflochtene Querrundeisen in ihrer Lage 
festgehalten werden. Die Eisennetze werden von den ver
schiedenen Firmen in sehr verschiedenen Formen und Stärken 
ausgebildet und in Rollen auf den Markt gebracht.

der Fugen in Betonstraßen gemacht hat. Ursprünglich ent
standen dort die Fugen nur infolge der Arbeitsunterbrechung 
am Abend. Diese dünnen Fugen waren dann die Stellen, an 
denen der Beton riß. Der Beton an der Oberfläche wurde mit 
einer dünnen Teerschicht geschützt. Späterhatm an dieFugen 
absichtlich von vornherein breiter gemacht und sie mit 
Asphaltplatten zwischen dünnen Asbestgeweben gefüllt,
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Abb. 7. I n n e r e r  S a a l  d e r  W e r t p a p i e r b ö r s e  
m i t  D e v i s e n r i n g  und B l i c k  a u f  d a s  2. L e u c h t 

t r a n s p a r e n t .
Die neue Fernsprechzentrale in der Hamburger Börse.



die etwas über die Oberrfläche herausragten, so daß sie von

den Wagen festgefahren wurden.
-f r _ _ r „  i -------- ,  , s

i

l'ö Tage lang feucht gehalten wird. Nach 3 W ochen wird

D arneueste“ Verfahren ist die Behandlung der Ober- 
- — ’ - '■w-J-iu

3 Wochen lang durch eine Sandschicht überdeckt, die

Häche m i?w L serffla ;. (Natriumsilikat.) Man macht keine 
absichtlichen, sondern Arbettsfugen. , ,  r(lp, k t  (1;e

d ie s e  Schutzschicht entfernt .und ' die Oberfläche abge-

s s ? ä  r t f i s  2 ?
der vorhergehende getrocknet ist. Am besten bewahrt 
hat sich eine Mischung von 1 Ted W asserglas auf 
Wasser. Die 3 W asserglasanstriche sind sehr billig,, -ie  
kosten zusammen etwa 8 Pf. für l i "  e.nschheßl cl 
Streichen. Bei dem Verfahren handelt es sich zunachs 
noch um Versuche. Man nimmt an daß es vieBeicht noti 
sein wird, den W asserglasanstrich nach 5 Jahren zu 
wiederholen. Bei der Besichtigung lileln  S^ . ßen ^ ™ ‘®]n 
hinsichtlich der Fugenausbildung und Oberflächenbehand
lung bemerkenswerte Feststellungen gemacht werden. 
Wo Fugen vorhanden waren, lagen sie hier schräg (unter 
60°) zur Straßenlängsachse.

Eine vor 5 Jahren gebaute Straße ist mittelstarkem 
gemischten Verkehr ausgesetzt. Die Querfugen sind nach 
dem ältesten Verfahren Arbeitstagen, die Oberfläche ist 
nach der Herstellung der Straße geteert worden, seitdem 
nicht mehr. In den Querfugen sind deutliche Tiennungen 
entstanden, außerdem einige Längsrisse. Die Risse sind 
durch den Verkehr wenig beschädigt. Der Schönheitsfehler 
der Rißbildung ist aber vorhanden. Die Abnutzung der 
Oberfläche ap den Fugen hat begonnen.

Eine andere, ein Jahr alte Straße hat gleichfalls mittel
starken gemischten Verkehr. Die Fugen sind nicht ab
sichtlich gemacht, sondern nur durch Arbeitsunterbrech
ungen entstanden. Die Oberfläche ist mit Wasserglas 
behandelt. Die Straße liegt tadellos und ist völlig frei von 
Rissen. Die Oberfläche ist etwas, aber wenig rauh und 
ausgezeichnet zum Fahren ohne Gleiten, wie es bei Asphalt 
unvermeidlich ist. Die rauhe Oberfläche ist dadurch er
zielt worden, daß kein rundes, sondern gebrochenes, also 
scharfkantiges Material verwendet wurde. Bei der zuvor 
genannten Straße war dies nicht der Fall. Der Unter
schied ist auffallend.

Eine dritte, 2 Jahre alte Straße hat starken Verkehr, 
20 000 Fahrzeuge aller Art in der Woche. Die Pferde 
gehen ohne jede Schwierigkeit auf der verhältnismäßig 
rauhen Straße. Es ist dies die erste Straße, bei der der 
Wasserglasanstrich angewandt wurde. Eigentliche Fugen 
sind nicht vorhanden, sondern nur Arbeitsunterbrechungen. 
Die Straße liegt einwandfrei und ist vollkommen rissefrei. 
Das Anschlußstück ohne Wasserglasanstrich und mit künst
lichen, etwa unter 00° gegen die Straßenlängsachse liegen
den Fugen, ist in viel weniger gutem Zustand. Die Über
legenheit des Wasserglasanstriches tritt hier klar zu Tage. 
Dreimalger Anstrich hat sich besser bewährt, als ein
maliger Anstrich mit dreimal so starker Mischung.

In Abb. 4, S. 95, sieht man eine Betonstraße, bei der 
der Teil im Vordergrund mit Teer, der zurückliegende Teil 
mit Wasserglas behandelt ist. Man sieht den Unterschied 
und kann die Grenzlinie deutlich erkennen.

Bezüglich der Baustoffe und ihrer Verarbeitung ist 
aus den englischen „Vorschriften“ Folgendes zu entnehmen:

Z u s c h l a g s t o f f e .  Für Straßen aus zwei Beton
schichten: Untere Schicht: Reiner Kies, gebrochener
Feuerstein. Basalt von 25 bis 3 mm Korngröße. Größte 
zulässige Korngröße 37 nun. Nichts von dem groben Ma
terial darf durch ein 3 '"'«-Sieh fallen. Die Abstufung der 
Korngrößen soll folgende sein: 25 mm bis 12 mm 60 Gewichts
prozent, 12 bis 3 mm 40 Gewichtsprozent. Alle Korngrößen 
müssen gleichmäßig vorhanden sein. Obere Schicht: Reiner 
gebrochener Splitt, Granitsplitt oder Basaltsplitt von 15 
bis 3 mm Korngröße. Das Material soll möglichst würfel
förmig sein.

Ho h l r ä u m e  i m B e t o n  ge  m e n g e .  Von Zeit 
zu Zeit sollen die Hohlräume in dem Steingemisch durch 
Versuche festgestellt werden. Zu dem Steinmaterial soll 
genügend uand, etwa 10 v. H. zugegeben werden, um die 
Hohlraume auszufullen.

M i s c h u n g s v e r h ä l t n i s :  Der Zementrrehalt «nii ungefähr betragen: genalt soll
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obere

S a n  d. Der Sand soll durch ein 3 mm-Sieb fallen, 
aber nicht mehr als 10 Gewichtsprozent durch ein Sieb 
von 20 Maschen auf 1 cm Länge. Der Sand muß rein sein.

B e m e s s u n g  d e r  M a t e r i a l i e n .  Alle Materi
alien sollen genau nach Raumteilen bemessen werden. 
Feine und grobe Zuschlagstoffe sollen lose gemessen 
werden.

K o n s i s t e n z  d e s  B e t o n  g e  m e n g e  s. Der Beton 
soll beim Mischen soviel Wasser enthalten, daß sich das 
gemischte Material flach ausbreitet, jedoch nicht soviel, 
daß es fließt, ln  der unteren Schicht soll der Wasserzusatz 
so sein, daß nach dem Stampfen eine dünne Flüssigkeits
schicht auf der Oberfläche erscheint. Der Beton der oberen 
Schicht soll so viel Wasser enthalten, daß nach dem 
Stampfen eine dünne Schicht von feinem Material an der 
Oberfläche sich befindet. Diese Schicht soll etwas nasser 
sein als die untere.

Abb. 7, S. 95, stellt die Maschine schematisch in 
Tätigkeit dar. Rechts ist der Mischer zu sehen, in der Mitte 
die Abglättungsvorrichtung.

Abb. 6, S. 95. stellt die Maschine schematisch dar.
ln einem Stadtbezirk von London sind die Beton

straßen häufig aus dem Steinmaterial der alten Schotter
straßen hergestellt worden. Zu diesem Zweck wird das 
alte Steinmaterial aufgebrochen und in einer Maschine 
gewaschen. Eine solche Maschine besteht aus einer schief 
liegenden Rohrwalze. An deren unterem Ende läuft das 
Wasser und der Schmutz ab. Das Steinmaterial wird durch 
Schnecken an das obere 'Walzenende dem Wasserstrom 
entgegen befördert, dort gesiebt und entnommen. Die An
lage rentiert sich in England, weil man meist kein geeig
netes Steinmaterial an Ort und Stelle zur Verfügung hat 
und es weit herholen müßte, ferner auch deshalb, weil man 
das aufgebrochene Material nicht wegzuscbaffen braucht.

Über die Ausbildung der Fugen und die Ausführung 
der Straßen ist in den englischen Vorschriften u. a. Fol
gendes gesagt: Wenn Arbeitsfugen überhaupt gemacht
werden, sollen sie senkrecht eingelegt werden. Bevor der 
folgende Beton eingebracht wird, muß die alte Fläche auf
gerauht und gereinigt werden. Unmittelbar vor dem Ein
bringen neuen Betons muß die alte Fläche mit einem dünnen 
Anstrich von reinem Zement versehen werden. Arbeitsfugen 
sind tunlichst zu vermeiden.

A u s d e h n u n g s f u g e n  sind alle 18 m oder nach 
Angabe des Bauleiters anzuordnen. Die obersten Kanten 
dieser Fugen sind nach einem Halbmesser von 6 mm abzu
arbeiten, um deren Abfahren zu verhindern. Die Fugen 
sollen mit „Rezilia“ oder mit einem anderen geeigneten 
Material ausgefüllt werden. Das Material soll etwa 2,5cm 
über die fertige Straßenoberfläche lverausstehen und dann 
in die Fuge eingehämmert werden, nachdem diese sorg
fältig von Staub gereinigt ist. Um in der Nähe der Fugen 
eine möglichst gleichmäßige Oberfläche zu erhalten, soll 
dort bei der Einbringung des Betons nicht gegen die Fugen 
hin, sondern, auf die letzten 60—90 cm, von ihnen weg
gearbeitet werden. Zur Herstellung der Fuge wird eine 
Leere benutzt, die in der Mitte eingekerbt ist. damit das 
Fugenmaterial eingebracht werden kann. Dieses wird in 
Hie Fuge gesetzt und soll sie satt, ausfüllen. Dann wird 
der Beton zu beiden Seiten der Fuge ausgebreitet und in 
dem Zwischenraum zwischen Fuge und ausgeführtem 
Betonteil festgerammt, während die Leere langsam hin und 
her bewegt wird. Die Fugen müssen von oben bis unten 
durchgehen, und alle Betonreste an den Kanten müssen 
entfernt werden. In der Fuge dürfen weder der Beton 
noch das Eisen irgendwelche Verbindung haben.

Wenn etwa 1.50 m Beton für die Unterschicht einge
bracht sind, so ist der Beton mit einem Stampfer zu 
stampfen, dessen Gewicht mindestens 6 ks beträgt, und 
das Stampfen soll solange fortgesetzt werden, bis das feine 
Material an die Oberfläche tritt. Dann ist der Beton für 
die Oberschicht einzubringen und mit einem gleich 
schweren Stampfer zu stampfen, und zwar so lange, bis 
eine glatte, geschlossene und gu t gebundene Oberfläche 
vorhanden ist.

Wenn die Straße in zwei Hälften ausgeführt werden 
muß, so ist die Längsfuge wie eine Arbeitsfuge zu behan
deln. Sie soll entweder in der Straßenmitte oder nicht 
mehr als (iO cm von Straßenm itte entfernt liegen.

Wird die Oberfläche nicht mit der vorher gezeigten 
Maschine, sondern von Hand geebnet, so wird dazu eine 
hölzerne Schablone benutzt, die mit Eisen beschlagen ist 
und an den Enden Handgriffe hat. Die Schablone wird 
mit einer Längs- und Querbewegung (an den Enden ist ein 
Spielraum) über den Beton gezogen und dann als Stampfer 
benutzt, so daß eine Oberfläche entsteht, die frei von 
Eindrücken und Unebenheiten ist, und an der dann nichts 
mehr geschieht.
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Abb. 1. A m e r i k a n i s c h e  R e x  - M i s c h m a s c h i n e  
f ü r  B e t o n s t r a ß e n .

Abb. 2. A m e r i k a n i s c h e  M a s c h i n e ,  S y s t e m  
L a k e w o o d ,  z u r  P r o f i l - A b g l e i e h u n g .

Abb. 4. B e t o n s t r a ß e n  i m  V o r d e r g r u n d  m i t  T e e r ,  
h i n t e n  m i t  W a s s e r g l a s  b e h a n d e l t .

Abb. 5. S t r a ß e n b a u m a s c h i n e  m i t  M i s c h e r  
u n d  A b g l e i c h - V o r r i c h t u n g .

Was die Pflege der Beton
straßen anlangt, so wird im 
allgemeinen beim Bau neuer 
Straßen in folgender Weise 
verfahren : Is t die Betondeck
schicht fertig betoniert, so 
wird eine Sandschicht auf
gebracht und 10 Tage lang 
naß gehalten. Nach 3 Wochen 
kann die Straße benutzt 
werden. Es tr itt also eine 
Betriebspause von 3 Wochen 
ein. Es besteht aber die 
Möglichkeit, durch Verwen-

rRAHtriG CQ/ejfEO ir ir n  cs/v^s  
O #  O T M C a  SU /T A & < .E  /1A~r~C&/A z.

COffC

5 / d e  E l e  v a  n  o / y .

Abb. 7. S t r a ß e n b a u m a s c h i n e  m i t  M i s c h e r  u n d  
A b g l e i c h - V o r r i c h t u n g .

Abb. 6. E n g l i s c h e  S p ü l m a s c h i n e  f ü r  
B e t o n s t r a ß e n .

Abb. 3 (links). E n g l i s c h e  B e t o n s t r a ß e  i n  d e r  
A u s f ü h r u n g  ( v o r n  l i n k s  E i s e n d r a h t r o l l e ) .

dunghochwertiger, schnell er 
härtender Zemente die Be 
triebspause wesentlich abzu 
kürzen. Man ist in Englan< 
auch schon diesen Weg ge 
gangen, wenn die Straßen seh 
rasch dem Verkehr übergebei 
werden mußten. Nach dre 
Wochen ist der Beton hart 
für schweren Verkehr abe 
noch nicht hart genug. Di- 
Oberfläche erhält daher ein 
Schutzschicht von Teer ode 
den W asserglasanstrich.
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Die eng lischen  V o rsch rift* ^  H e rs te llu n g  F o lg e n d e s : 
der S tra ß en  u n m itte lb a r  n a c h  d e r H ei s te llt g  o b  » fläch e  

W enn d er B eton  fe rtig g e s te llt  is t, s o l l  m e  u u

<ler DerT V erkehrg  au f d e r  B e to n s tra ß e  d a rf  ^  J a g e  n ach

in d en  S om m erm o n aten  Mai b is S ep tem b er e rfo lg t, so be

Vermischtes.
Der III. Internationale Straßenbahn- und Kleinbahn

kongreß in Budapest f in d e t in  d e r  Z eit vom  2 1 — -5 . J u n i  
d. .1. s ta tt .  D as fach lich e  P ro g ra m m  e n th ä lt  V o r tra g e  ub e  
B ahnen in U ngarn , d ie  W ech se ls tro m lo k o m o tiv e , S y stem  
von  K andö , R e iseg esch w in d ig k e iten  au f S tra ß e n b a h n e n , 
Lokal- und  Ü berlan d b ah n en , F o r ts c h r i t te  be im  B a u  u n d  
B etrieb  von  U n te rs ta tio n e n  b ed ien u n g s lo ser A r t  G le isb au  
und G le isu n te rh a ltu n g  (e lek trisch e  S ch ien en sch w e iß u n g ). 
T h erm itsch w eiß u n g  fre ilieg en d er V igno lg le ise , R ich tlin ien  
über d en  B au u n d  B e trieb  n eu ze itlich e r S tra ß e n b a h n w a g e n , 
e lek trisch e  Ü b erlandbahnen  (S ic h e rh e itsv o rr ic h tu n g e n  u n 
bew ach te r N iv eau k reu zu n g en ), d ie  V erw en d u n g  v o n  M o to r
w agen  m it V erb re n n u n g sm o to ren  a u f L o k a lb a h n e n  (Ü ber
landbahnen) u n d  v o n  A u to fa h rz e u g e n  a u f  S ch ien en , E r- 
sp a rn ism aß n ah m en  v e rsch ied e n e r A rt im  L o k a lk a h n b e tr ie b , 
den g eg en w ä rtig en  S tan d  u n d  d ie  F o r ts c h r i tte  im  A u to 
m obilbau und  -be trieb  (im in n e rs tä d tisc h e n  u n d  im Ü b er
lan d v e rk eh r)  u n d  sch ließ lich  ü b e r d a s  V e rh ä ltn is  d e s  A u to 
bus zu r S tra ß en b ah n . —

Briefkasten.
A n t w o r t e n  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .

Hrn. H. J. in E. ( F ü h r u n g  d e r  B e z e i c h n u n g  
A r c h i t e k t  u n d  I n g e n i e u r . )  Die Bezeichnungen „Archi- 

- te k t“ und „Ingenieur“ genießen in Deutschland keinen gesetz
lichen Schutz. Doch sollte sich — ganz abgesehen von seiner 
Vorbildung — nur der so nennen, dessen Leistungen nach künst
lerischer, bautechnischer oder bauwissenschaftlicher Richtung 
wirklich als Leistungen von A rchitekten und Ingenieuren im 
eigentlichen Sinne anzusprechen sind. Zur Angabe, welchem 
Verband Sie sich anschließen können, sind Ihre Mitteilungen 
noch nicht ausreichend. —

K. & K. in W., Sa. ( V e r f a h r e n  z u r  A u f f r i s c h u n g  
a l t e r  S a n d s t e i n  f a s s a d e n ,  d i e  z. T.  m i t  Ö l f a r b e  
ü b e r s t r i c h e n  s i n d . )  Das Sandstrahlgebläse, nach dessen 
Eignung für den genannten Zweck Sie sich erkundigen, ist das 
allgemein angewandte Verfahren, mit dem sich auch die Ölfarbe 
beseitigen läßt. Ob außerdem andere Möglichkeiten überhaupt 
noch in Frage kommen, stellen wir der Beantw ortung aus dem 
Leserkreis anheim. —

E. M. in W. a. d. R. ( G r a b d e n k m ä l e r  a u s  H a r t 
g e s t e i n . )  Besteht auf deutschen Friedhöfen z. Zt. ein Verbot 
gegen die Aufstellung von Grabdenkmälern aus - p o l i e r t e m  
Hartgestein und gegebenenfalls auf welchen?

Die S tadt Hannover hat genaue Bestimmungen darüber für 
ihren neuen Friedhof in Scelhorst erlassen und für die frühere 
Marktware nur einen kleinen Teil des Friedhofs Vorbehalten. 
Weitere Mitteilungen zum Gegenstand der Anfrage wären 
erwünscht. —

A n f r a g e n  a u s  d e m  L e s e r k r e i s .
Dipl.-Ing. W. S. in G.-R. ( M a ß n a h m e n  g e g e n  d a s  

A u s b 1ü h e  n v o n  M a u e r w e r k  d u r c h  d e n  n o c h  
a u f z u b r i n g e n d e n  P u t z . )  Bei einem Villenneubau, der 
z. Zt. im Rohbau fertiggestellt ist und verputzt werden soll, 
haben sich große Teile der W andflachen m it einem weißen 
Ausschlag bedeckt, Es hat sich nun bei den meisten in der Ge
gend dieses Neubaues errichteten Bauten, wo die gleichen 
minderwertigen Hintermauerungssteine und ebenfalls ein ziemlich 
lehmhaltiger Mauersand verwendet worden ist, gezeigt, daß sich 
fx L  diiS er Uni erlaSe ein sauberer Fassadenputz nicht ’ hersteilen 
laßt Ganz abgesehen davon, daß die weißen Ausblühungen 
durch den Putz dringen, bilden sieh vielfach auf den Putzflächen 
\ \  asserrander. dunkle, wie durchnäßt aussehende Stellen, und es
auf0 dem P o t, p h ‘‘f f 11“*  «d-ie J Ug?  des Mauerwerks dunkel auf dem Putz ab. Es soll nun für den Außenputz ein anderweitig 
bezogener, besonders reiner Mauersand verwendet werden jedoch

auftrcTen werdeun ’ ^  die « “ n C 1 f i g l
Mit welchen Mitteln ist es möglich die ,

| ä  s  ¿ £ 3 S
Wasserglas oder einem Dichtungsmittel wie 1 ) . , , , ,  7  . '
oder ähnlichen Mitteln anzustreichen? — ’ te r e s |tol

D e A  e n • i n”  S a n a i  o Z i e n f  B d  d e /  E rrieü  U “ d
Weiterungsbaues für ein Sanatorium in Baden soüen m fitr  w  
schallsichere Decken und W ände die J ib e i Üu möglichst 
hygienischen Anforderungen entsprechen ^  allen
werden. Die Verwendung der i n S ü l h a / i m i -  i ergl'ste l,t 
materialien wäre aus wirtschaftlichen Gründen c Ä t h i .  * *
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trä °-t d ie  S p e r rz e it  21 T a g e . In besonderen FäUen können 
d iese  Z e ite n  v o n  d e r  Aufsichtsbehörde abgeändert werden.

Im  B e tr ie b  b e f in d lic h e  Betonstraßen lassen sich leicht 
re in ig e n . I s t  d ie  S t ra ß e  n a ß , so benutzt man Reinigungs
m a sc h in e n  m it R o llb e s e n  (Besenwalzen). Ist sie trocken, 
so" w ird  e in e  s e lb s tf a h re n d e  Reinigungsmaschine mit einem 
G u m m isc h ru b b e r  u n d  m it  selbsttätiger Wasserzuführung 
m it s ta rk e m  S t ra h l  b e n u tz t .

D ie M a sc h in e  (Abb. 6, S. 95) hat in ihrem vorderen Teil 
e in e  D ru c k p u m p e , d ie  v o r  d e m  a u f  d e r  Straße schleifenden 
G u m m ire in ig e r  k r ä f t ig  W a s s e r  a u f  d ie  Straße spritzt. —

(Schluß folgt.)

Die W ände sollen als Leichtw ände ausgeb ildet w erden. Die 
Decken in den unteren  G eschossen sind  in E isenbeton und in den 
oberen Geschossen in der üblichen B alkeudeckenkonstruktion 
ausgeführt gedach t. D er F ußbodenbelag  m uß in Linoleum oder 
einem ähnlichen M aterial ausg efü h rt w erden. —

G. D. in M. ( D e c k e n  f ü r  W e i n k e l l e r  u sw .)
1. W elches M aterial ist für D ecken, W ände u nd  Fußböden zur 
H erstellung eines g rößeren  W einkellerlagers erfahrungsgem äß 
am g ee ig n es ten ?  2. B estehen  g eg en  E rr ic h tu n g  d er W ände und 
D ecken  aus E isen b e to n  in  R h e in k ie s  B edenken , gegf. w elche? — 

J . K., Grube L. bei Köln. ( B e s e i t i g u n g  v o n  U n g e 
z i e f e r . )  In verschiedenen B eam tenw ohnungen im Kölner 
B raunkohlengebiet h ä lt sich ein U ngeziefer auf, zu dessen Be
seitigung um A ngabe geeigneter M ittel gebeten  wird. Die Tiere 
sind etw a y¿ cm lang, haben ein fischartiges Aussehen und sind 
sehr schnell. Sie ha lten  sich vornehm lich in kühlen  Räumen, auf 
dem Fußboden, un ter T eppichen und  in K örben, auf. Ob irgend
welche Beschädigungen an  T eppischen, Fußböden usw. verur
sacht werden, ist noch n ich t festg es te llt. —

F. H. in Dr.-A. (Zu den Ä ußerungen u n te r R. K. in Nr. 5 und 
Nr. 9 betreffend I s o l i e r u n g  v o n  E i s e n b e t o n d e c k e n  
g e g e n  S c h a l l ü b e r t r a g u n g . )  In der V orkriegszeit ist 
in Versammlungs- und B üroräum en und in kleinen Restaurants 
auf der Betondecke eine rd. 4  cm hohe S andschüttung mit 3J-Í 
bis 4 cm starkem  G ipsstrich au fgeb rach t und darauf Linoleum 
verlegt worden. Ich b itte  um A uskunft, ob sich dieser Unter
grund für Linoleum bew ährt h a t oder nicht.

Ein abschließendes U rteil w ird je tz t  m öglich sein. Ich selbst 
habe diese A usführungsw eise, die den  V orzug hat, billig zu sein, 
bisher bei m einen B auten n icht gew ählt. (Sie fragen, wie wir 
in diesem Zusam m enhang annehm en, nach der Bewährung dieser 
Ausführung hinsichtlich der S challübertragung . Die Schriftltg.) — 

A. A. S. in 0 . (Baden). N achw eis einer Bezugsquelle für den 
s ä u r e f e s t e n  M ö r t e l  a u s  Z e m e n t ,  S c h a m o t t e  
u n d  A l a u n s c h i e f e r ,  der für E rn s t Sture Ovidinger, 
Stockholm, un ter 351 897 paten tam tlich  geschü tzt ist. —

Chronik.
Das neue „H aus der Technik in Königsberg“, über das wir 

in Nr. 81 v. J .  bereits berich teten , soll am  16. August d. J. an
läßlich der 11. deutschen O stm esse eingew eiht werden. Über 
die E inrichtung des Gebäudes w erden  folgende Angaben gemacht: 

In  der teilw eisen U nterkellerung  der großen Haupthalle sind 
der Hoch- und N iederspannungsraum , die Schaltzentrale, Wasch- 
und U m kleideräum e für M onteure und  die Aborte untergebracht. 
Die Halle ist m it S tahlbetonfliesen  beleg t, die sich leicht auf
nehmen lassen und die A nlage von  Fundam enten auch für die 
schw ersten Maschinen erm öglichen. Je d e r  Stand hat im Fuß
boden Anschluß an  das K rafts trom netz , fast alle Stände haben 
Gas- und W asseranschluß. F ü r Explosionsm otore sind zur Ab
führung der V erbrennungsgase besondere Auslässe in den Außen
m auern eingebaut. Die auf einem A nschlußgleis von der Staats
bahn her in die Halle h ineingeführten  Ausstellungsgüter werden 
mit Hilfe eines D reim otoren laufkrans von  5 t Tragfähigkeit auf 
ihren P latz  gestellt. A ußerdem  arbeiten  2 Schwenkkrane mit 
elektr. H ubw erk sowie E lek trozüge u n te r  und über den breiten 
Emporen, die über die Seitenschiffe hinübergreifen. Auch eine 
F ahrstraße für F uhrw erke g eh t durch  die Halle. Ein ge
schlossener Hof m it g roßen  Schuppen d ien t der Unterbringung 
der P ackm aterialien . Von der Halle g e lang t man in einen 
Nebensaal, der w issenschaftliche A usstellungen und Modelle 
aufnim mt, sowie in den V ortragssaa l, der m it Experimentier
tischen, Kino- und P ro jek tionsein rich tungen  au sgesta tte t ist. — 
Um unnötige T ransport- und  A bbaukosten  zu vermeiden, können 
die einmal au fgeste llten  M aschinen auch zwischen den Messen 
im „H ause der T echnik“ stehen  bleiben. —

Ein Leuchtturm  in München. Auf dem Gelände der Deut
schen V erkehrsausstellung  M ünchen 1925 wird ein Leuchtturm 
und A ussichtsturm  errich te t. D as B auw erk, das von der Firma 
K arl S t ö li r in E isenbeton ausg efü h rt w ird, erhält eine abso
lute Höhe von 41 m und w ird au f dem das Stadtbild  an sich 
überragenden A usstellungsgelände eine prächtige Aussicht in 
das bayerische H ochland bieten . D as Blinkfeuer, das die Julius 
P i n t, s e, h A.-G. in Berlin kosten los liefert, h a t  eine Streuweite 
von 100 km. D er Bochum er V erein  für Bergbau und Gußstahl
fa b rik a tio n  lie fe rt  e in  G e läu te  von d re i G ußstah lg locken . —

In h a lt: D ie F e rn sp re c h z e n tra le  in  d e r  H am burger B örse .—
Der B e to n straß en b au  im In- und A usland. (D eutsch land  und 
an d ere  eu ro p ä isch e  L än d er.)  —  V erm isch tes . — B riefkasten . — 
Chronik. —

V erlag der D eutschen  B auzeitung, G .m .b .H . in Berlin.
Für die R edak tion  v eran tw ortlich : F r i t z  E i s e l e n  in  Berlin.

D ruck: W. B il x e n  s t  e i n , Berlin SW  48.
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