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Im Rahm en der zweckm äßigen A usgestaltung  der 
W erft für die Zwecke der P riva tw irtschaft ergab sich
u. a. auch die N otw endigkeit, dem G roßm aschinenbau 
vor allem für die Gr.-Diesel-Schiffsmaschinen erheblich 
mehr F abrikationsraum  zu schaffen. V orhanden w ar 
eine Zusam m enhäufung von m ehreren, aus verschiedenen 
Zeiten stam m enden Hallen, die als M aschinenbau- bzw. 
T urb inen-W erkstätten  nebeneinander e rrich te t w aren. 
Der G rundriß dieser Gebäude (Abb. 5, S. 122) zeigt, 
wie an die alte  H alle v. J . 1886 eine V erlängerung 
angesetzt und später seitlich die Turbinen-B auhalle an
gebaut wurde, die im K riege noch einmal verlängert 
werden mußte. Der Q uerschnitt dieser Gebäude (Abb. 2, 
S. 112) läß t erkennen, daß an eine einheitliche Be
nutzung der Hallen nicht gedacht war.

Die V ergrößerung erfolgte nun so, daß die zufällig 
nebeneinanderstehenden B auten durch Umbau zu einem 
einheitlichen Ganzen zusam m engefaßt und durch einen 
Anbau, der sich auf die ganze etw a 80 m breite F ron t 
erstreck t, vergrößert wurden.

Die betriebstechnischen Bedingungen m ußten  für 
den E ntw urf der Baupläne m aßgebend sein. Der Groß
m aschinenbau ste llt besonders an  die M ontageräum e

ür die Zwecke der K riegsm arine 
w ar die ehemalige „Kaiserliche 
W erft K iel“ bekanntlich gebaut. 
Als der um fangreiche W erft
betrieb von der „D eutsche W erke 
A ktiengesellschaft“ übernommen 
w urde, m ußte die F abrikation  auf 
Friedensbedürfnisse um gestelli 
w erden. Die ausgedehnten An
lagen, die vorw iegend für Schiffs

rep a ra tu r im Großen eingerich tet w aren, konnten  nur 
dann  eine R en tab ilitä t versprechen, wenn neben dem 
aus vielerlei G ründen in D eutschland heute unw irt
schaftlich arbeitenden  Schiffbau andere geeignete H er
stellungszw eige vorw iegend aus dem Gebiet des Ma
schinenbaues aufgenom m en bzw. ausgebaut w erden 
konnten . Zu diesem  Zwecke m ußten vielerlei Um
änderungen  an den vorhandenen A nlagen vorgenom m en 
w erden, zum al durch die A rbeitshäufung w ährend des 
K rieges zahlreiche B auten aufgeführt worden w aren, 
die einem w irtschaftlichen Fabrikbetrieb  nur hindernd 
im W ege standen  und  die V erkehrsw ege des eng
bebauten  W erftgeländes unerträg lich  beschränkten.

Abb. 1. M o n t a g e  d e r  n e u e n  H a l l e n  m i t t e l s  f a h r b a r e n  T u r m d r e h k r a n s .  
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große Anforderungen hinsichtlich Hohe,

innerhalb der B earbeitungs- und M ontagew erkstätten  

benötigt werden.

nlatz o-ebracht werden. Ein besonders sorgfältig  ver-
1 po-tes Stumpfgleis führt von der M ontagehalle durch
2  9 m ¿ohes Tor nach  dem  K ai (Abb. 11, S. 124) um 
die schw eren  D ie se lm a sch in en  unzerleg t m  den Hub
bereich e in es S ch w im m k ra n es zu bringen, der es erm ög
licht d ie-M aschine a ls Ganzes in  die Schiffe einzubauen.

Den Querschnitt der W erk stä tte  nach dem Umbau 
und in dem Neubau m it den verschiedenen L aufkranen 
zeigt Abb. 3 u. 4 h ierunter; aus dem  G rundriß (Abb. 6,

Abb. 2. Q u e r s c h n i t t  d u r c h  d i e  a l t e n H allen v o r  d e m  U m b a u .  (1 :600)

Abb. 3. Q u e r s c h n i t t  d u r c h  d i e  a l t e n  H a l l e n  n a c h  d e m  U m b a u .  (1 :600)
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Zu diesem Zwecke wurden zwei Vollbahngleise quer 
durch die 5 Hallen der W erkstätten geführt, die nicht 
nur der Anfuhr der W erkstücke dienen, sondern auch 
dem Quertransport schwerer Teile von Halle zu Halle 
r ur den Langstransport sind die Hallen mit zahl
reichen elektrischbetriebenen Laufkranen ausgestattet 
deren schwerster für 100 ‘ Nutzlast eingerichtet ist’

iX en d rn  VTerb a dUng 2  bdden Gldse ^  "ährenden Laufkranen können die schwersten v n r .
mmmenden W erkstücke in kürzester Zeit von einer

Bearbeitungsmaschine zur anderen und zum Montage-
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m U m b a u  (1:2000). Abb. 6. D sgl. n a c h  d e m  U m b a u  1924.
G r o ß m a s c h i n e n - B a u h a l l e  a. d. W e r f t  Ki el .

hierüber) ist zu ersehen, w ie aus den ehem als durch dicke 
Mauern und E inbauten  voneinander getrennten  Räumen 
eine einheitliche W erk stä tte  gew orden ist, deren beide 
H aupthallen auf die ganze L änge von etw a 140 m von 
schweren L aufkranen  durchfahren  w erden können. 
(Blick in die Halle, Abb. 8, S. 123.).

Die Schw ierigkeiten des arch itek tonischen  E nt
wurfes erw uchsen aus der N otw endigkeit an eine wild
zerrissene F assade von w enig erfreulichen Form en an
zuschließen. Diese a lte  B acksteinfassade zeigt Abb. 9, 
S. 124, nach der N iederlegung d er auf dem Er-
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W eiterungsgelände früher befindlichen Gebäude. 
Nicht n u r ästhetische sondern auch rein p ra k 
tische G ründe sprachen gegen  eine V erlänge
rung  der W erk stä tte  in der alten  Q uerschnitt- 
fonn. Die a lten  H allen haben, wie aus Abb. 2 
u nd  9 zu ersehen, eine Form , die für die R egen
w asserab le itung  sehr ungünstig  ist und in 
Gegenden häufigerer Schneefälle, als sie an 
d er O stseeküste vorzukom m en pflegen, völlig 
unm öglich w äre.

W enn schon für die um zubauenden alten 
H allen neben der R ücksicht auf die betriebs
technischen F orderungen eines erhöhten mög
lichst stü tzenfreien  R aum es auch darauf R ück
sicht genom men wurde, daß  außer einer 
günstigen  Beleuchtung auch einfache Dach
anschlüsse und R egenw asserabführungen mög
lich w urden, so konn ten  für den X eubauteil nur 
eine Form  in F rage kom m en, die diese tech
nischen Bedingungen auch ästhetisch ein
w andfrei erfüllt.

Aus diesen G ründen w urde über die ganze 
Breite der hochgehenden H allen ein einheit
liches Dach in der N eigung des a lten  Turbinen- 
hallendaches geführt, an  das sich in basilikaler 
Form  die niedrigen D ächer der beiden äußeren 
Schiffe anlehnen. D adurch w urde eine Linien
führung  erzielt, von künstlerisch wie praktisch 
gleich überzeugender Sachlichkeit. (Abb. 10. 
S. 124.) D er ästhetische H aßstab  ist durch die 
gleichm äßige schlichte F elderteilung  der F ach
w erkw and und  durch die einheitliche Sprossen
teilung der F eensterflächen gegeben (Abb. 12. 
S. 124), deren grünliche Rohglasflächen die 
zarten  F arbenstim m ungen der K ieler Föhr de 
spiegeln und so in das Schwarz-W eiß der 
m it K alksandste in  ausgem auerten  E isenfach
w and eine w enn auch zurückhaltende. F arbig
keit bringen. Diese Fensterflächen belichten zu
sam m en m it den großen, quer über das H aupt
dach laufenden R aupenoberlichtern die Halle 
so reichlich, daß auch an den vielen trüben 
T agen  die F einarbeit an M aschinen und Mon
tagen  ohne künstliches Licht erm öglicht ist. 
Die g la tte  Form  d er Dach- und Glasflächen ist 
fü r die W asserabführung  wie fü r die Gebäude- 
U nterhaltung  gleich günstig.

D er statische E ntw urf ist im Büro des 
Schw esterw erkes R üstringen gefertig t worden 
und  m ußte drei Sonderbedingungen erfüllen, 
näm lich die vom A rchitek ten  gezeichnete 
Form , in der die F assaden  keine S tützen oder 
V erbände zeigen, genauestens einzuhalten, 
dabei vorw iegend auf der W erft vorhandenes 
K onstruktionseisen  ('Schiffbaustahl) zu v er
w enden und  die E rw eiterungsm öglichkeit nach 
allen Seiten zu gew ährleisten.

Im  E inzelnen ist folgendes hervorzuheben: 
Die F undam ente sind aus S tam pfbeton im 
M ischungsverhältnis 1 :6  hergestellt, wobei die 
V erankerung  der S tü tzen  gleich m it einge
stam pft w urden. D er Boden u n te r den ein
zelnen F undam entk lö tzen  ist hinsichtlich seiner 
T ragfäh igkeit sehr verschieden. W ährend an 
einigen S tellen  trag fäh iger Boden von 1 .5 k? cmS 
B elastungsfähigkeit in geringer Tiefe lag. er
gaben  Bohrungen an  anderer Stelle Moor
schichten. die tiefere P fahlgründungen no t
w endig m achten.

Die G ebäudestü tzen sind eingespannt ge
rechnet: die ungünstigste B elastung erg ib t sich 
durch die K ranbahn lasten  (100 ‘-Kran) neben

Abb. 7 (oben). S c h w i m m k r a n  b e i  der  Mon
t a g e  des  T u r m d r e h k r a n s .

Abb. 8 (rechts). B l i c k  in d i e  M o n t a g e h a l l e  
n a c h  de m Umbau.
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denen die B eanspruchung durch Dach- und  W indlasten  
eine nur un tergeordnete  Rolle spielen.

Die K ran b ah n träg er sind als T räger auf zwei 
S tützen berechnet und  als F achw erk träger m it

dachbinder träg t. (Abb. ‘8, S. 123.) Diese A nordnung 
w urde getroffen, um  m it R ücksich t auf einen m öglichst 
freien Raum  die H allenstü tzen  in doppeltem  B inder
abstand  anordnen  zu können.

Abb. 13. E r w e i t e r u n g s b a u  i n  M o n t a g e ,  h ö l z e r n e  S c h u t z  w a n d  d e r  a l t e n  H a l l e n g i e b e l .

Abb. 14. B l i c k  in d i e  H a l l e  v o r  A b b r u c h  der  m a s s i v e n  Fr o n t e n .

biegungssteifem  O bergurt ausgeführt, der m it R ück
sich t auf den K ranschrägzug  H orizontal-T räger in der 
O bergurtebene erhalten  hat. Die K ranbahn träger 
nehm en ferner noch als E inzellast in der M itte zwischen 
den A uflagern  je  eine D achstü tze auf, die ein H aupt-

Die D achbinder sind  als T räger au f zwei S tützen 
konstru ie rt, haup tsäch lich  w egen des zu verw endenden 
w erftseitig  vorhandenen  M aterials. Die Ü bergangs
stellen  vom N eubau zu den alten  H allen  w urden  durch 
\ or die le tzten  Binder gesetz te  G iebelschürzen, die ein-

1. August 1925
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halbsteinstark ausgemauert sind, abgeschlossen wobei 
Hie einzelnen Dächer der alten Halle stumpt an au 
Giebelschürzen herangeführt sind. Hierdurch ist auc 
die Möglichkeit gegeben, ohne Umänderung der• 
schlußbinder jederzeit die alten Dächer auf 
der neuen zu bringen.

Die Außenwände bestehen aus I- undC-Norm ai- 
Profilen, und sind vor die eigentliche Binderkon
struktion gelegt. Hierdurch wurde die vom Archi
tekten gewünschte gleichmäßige Felderteilung ermög
licht: außerdem können die Außenwände ohne jede 
Schwierigkeit bei einer etwaigen nochmaligen Ver
größerung der W erkstätte versetzt werden. Die Wände 
haben einen von außen nicht sichtbaren wagerechten 
Windverband, der gleichzeitig einen Laufsteg bildet 
und das Reinigen der Fenster sehr erleichtert. Diese 
sind aus schmiedeeisernen T-Sprossen und Z-Rahmen 
hergestellt. Alle Fenster haben Normalgröße mit ge
nau gleicher Scheibengröße und -Zahl.

Der Bauplatz für den Erweiterungsbau mußte erst 
durch Abbruch einer Anzahl von z. T. mehrstöckigen 
Gebäuden geschaffen werden. Die Mörtelfugen lösten 
sich jedoch leicht, sodaß ein sehr erheblicher Teil des 
Abbruch-Steinmaterials wieder verwendet werden 
konnte. Schwieriger und zeitraubender gestaltete 
sich die Beseitigung störender Fundamentteile 
besonders durch die zahlreichen Leitungen, von 
denen sie durchzogen waren. Der Betrieb einer See
schiffswerft bedarf Leitungen aller Art, die durch 
häufige Umbauten oberhalb und unterhalb des E rd 
bodens meist sehr verwickelt liegen. So waren 
Leitungen zu beseitigen bzw. umzulegen für Abwasser, 
Kiihlwasser, Frischwasser, Dampf, Druckluft, P reß
wasser, ferner Kabel für Telefon, Feuermelder, elektr. 
Hoch- und Niederspannung.

Zu den vorbereitenden Arbeiten gehörte ferner 
das Niederlegen der zur Aufnahme des W inddruckes 
berechneten massiven Giebelwände der alten Halle 
(Abb. 9). Um den Betrieb in der Halle vor Einflüssen 
der W itterung zu schützen und vor allem die unver
meidliche Staubentwicklung von den Maschinen fern
zuhalten, wurde etwa 1 m hinter der Giebelwand eine 
staubdichte Holzschutzwand errichtet (Abb. 13, S. 125), 
die erst kurz vor Inbetriebnahme des Neubaues ent
fernt wurde. Nachdem so die Baustelle vorbereitet 
war, wurden die Stampfbeton-Fundamente hergestellt, 
was wegen der zahlreichen zu verlegenden Leitungen 
einige Schwierigkeiten und Zeitverluste verursachte.

Inzwischen kamen die Eisenkonstruktionsteile auf 
der Werft an. Um die Montage der z. T. recht 
schweren Stützen und K ranbahnträger nach Möglich
keit zu beschleunigen, wurde ein auf Gleisen fahrbarer 
rurmdrehkran, dessen Ausleger um 360° schwenkbar 
ist, auf dem Bauplatz so aufgestellt, daß der größte 
Teil der Neubaufläche bestrichen werden konnte fvgl. 
Abh. 1, S. 121, auch in Abb. 7, S. 123 sichtbar). Die Auf
stellung des Turmkranes wurde durch den auf der Werft 
vorhandenen großen Schwimmkran, der bis unm ittel
bar an die Baustelle heranfahren kann, mit Leich- 

n0nd °hne große Kosten bewerkstelligt 
(Abb. 7, S. 123). Die Montage mittels des Turm 
kranes ging sehr schnell vonstatten, da Stützen, ganze 
Bmderpaare und große zusammenhängende Teile der 
Fachwände auf einmal hochgehoben und angesetzt 
werden konnten.

Der Anschluß des Neubaues an die alten Hallen 
brachte eimge Schwierigkeiten m it sich. So waren die 
anzuschließenden schweren Kranbahnen des alten 
Baues recht erheblich versackt. Die Hebungsarbeiten 
*aren  dadurch erschwert, daß für Bauarbeiten in der 
im vollen Betrieb zum Teil m it Nachtschicht 
arbeitenden W erkstätte kaum Raum und Zeit zu ge
winnen war. Im Anschluß an diese Arbeiten wurde 
sofort m it dem Umbau der alten Halle begonnen. Drei 

neinander abhangende Maßnahmen waren zu treffen:

bauten d l  ? revh7  der alten tu ™ artigen  Eim
'lern Jahre 1886 ^  der alten Ha]le ^aem Jahre 1886 gedient hatten (Grundriß Abb. 5).
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o Ttöherlegen des D aches der M ittelhalle und 
F ntfernun0' der Zw ischenstützen. Auf Abb. 9 is t zu 
erkennen "wie gerade die Mitte der G esam thalle eine 
mir se h r’geringe lichte Höhe hatte .

3 Einbau einer G alerie in die neue M ittelhalle 
zur Aufnahme leichter B earbeitungsm aschinen.

Der Abbruch der zwischen den in Tag- und  N acht
schicht laufenden Maschinen stehenden  M auermassen 
dieser über Dach ragenden T urm einbau ten  erforderte 
besondere V orsichtsm aßnahm en. D er B etrieb verlangte 
mit vollem Recht, daß der A bbruch h in ter einer staub
dichten V erschalung vor sich gehe. Zu diesem Zwecke 
wurde eine sorgfältige N ut- und F ederverschalung  von 
etw a 14 ■ 16 1,1 Breite und 16 m Höhe um die abzu
brechenden M auerteile gesetzt, nachdem  die Trans
missionen und  elektrischen L eitungen aller A rt ent
fernt waren.

Erhebliche Schw ierigkeiten ergaben sich aus der 
Tatsache, daß die K ranbahnen auf e tw a 12 m Länge auf 
dem abzubrechenden M auerwerk auflagen  (Abb. 14,
S. 125). E rschw erend kam  hinzu, daß der V erkehr des 
lOO-t-Kranes n ich t unterbrochen w erden durfte. Dabei 
w ar zwischen K ranbahn bzw. dem sie tragenden  Mauer
werk und den beweglichen K ran te ilen  n u r etwa 8 “ ■ 
Raum für die oben erw ähnte Schalung. Die drei end
gültigen E isenstützen konn ten  e rs t nach vollständiger 
N iederlegung des M auerwerkes eingebrach t werden, so
daß eine vorläufige U nterstü tzung  der schwerbelasteten 
K ranbahn aus k räftigen  V ierkant-H ölzern  nötig  wurde. 
Je  eine Reihe von Pfosten  w urde vor und  hinter der 
abzubrechenden W and aufgestellt und durch Streben 
m iteinander verbunden, für die besondere Öffnungen 
und Schlitze vorweg in das M auerw erk gebrochen 
wurden.

Auf diese W eise gelang es, ohne jede Betriebs
störung und un ter A ufrech terha ltung  des Kran
betriebes die m ehrere hundert K ubikm eter Mauerwerk 
abzubrechen und m ittels S chm alspurloren  über das 
um zubauende Dach der M ittelhalle abzufahren. Vom 
Dach wurde eine R utsche angebrach t, die über dem 
Gleis an der dem N eubau gegenüber liegenden alten 
Giebelwand endete, sodaß der B auschu tt von den 
Loren unm ittelbar in W aggons g ek ip p t w erden konnte. 
Nach E ntfernung  des M auerwerkes w urden  die end
gültigen E isenstützen eingebracht, nachdem  vorher 
noch die Fundam ente der alten  tragenden  Mauer für 
diesen Zweck um gebaut w orden w aren.

W ährend dieser A bbrucharbeiten  w ar der Galerie
einbau an dem N eubau beginnend u n te r  den alten 
niedrigen M ittelhallen hergeste llt w orden. Auf 
Stützen, die von der H allenkonstruk tion  völlig unab
hängig waren, w urde aus vorhandenen  schweren
I-Profilen, ein U nterzugssystem  geschaffen, das nach 
dem A usbetonieren eine Decke von 1000 ks/<im Nutz
last ergab. Diese T rägerlage diente für den Umbau 
des darüber liegenden D aches als Arbeitsbühne. Auf 
diese W eise gelang es, die neuen  D achbinder aufzu
bringen und das alte  Dach zu en tfernen, ohne daß der 
darunter arbeitende B etrieb nennensw erte Belästi
gungen erfahren hätte.

Inzwischen konnten die A usbauarbeiten  an der 
neuen Halle vollendet w erden. Die A ußenw ände sind 
mit weißem K alksandste in  lA -ste in sta rk  ausgefacht. 
Das Dach ist m it R uberoid auf H olzschalung gedeckt. 
Der Fußboden ist in den einzelnen H allen  der Zweck
bestimmung entsprechend verschieden ausgeführt. Die 
M ontagehalle erh ie lt S tah lbeton-E strich  auf einem stark 
eisenbew ehrten U nterboden, die Halle für die Klein
dreherei einen Betonboden, in den die Fundam ente für 
die M aschinen m it 10 cm A ufhöhung m itgestam pft 
w urden, um auf diese W eise den Anschluß an das 
H olzklotzpflaster herzustellen.

Die elektrische L ich tan lage besteh t aus hoch ange
brachten R aum belichtungslam nen und Steckkontakt- 
Anschlüssen für die E inzelbeleuchtung der Arbeits
maschinen. Die H eizung der neuen H alle w urde im 
Gegensatz zur D am pfheizung der a lten  W erkstä tte  als
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D am pfluftheizung m it V entilatoren-B etrieb  eingerichtet. 
Mit R ücksich t auf die hohen B etriebskosten  dieser 
A nlage w urde eine A nzahl g roßer eiserner Fabriköfen 
aufgestellt, die sich für die Ü bergangszeit durchaus 
b ew ährt haben.

Die G r ö ß e  d e r  W e r k s t ä t t e  geh t aus 
folgenden Zahlen hervor:

Die L änge der W erk stä tte  b e trä g t . . . rd . 140 ®
Die a lten  H allen bedecken eine F läche von „ 7 500 qm
D er N eubau u m f a ß t .................................................   3 500 „

insgesam t 11 000 qm

Die nutzbare A rbeitsfläche, einschl. der
G aleriebauten  b e t r ä g t ............................................   13 500 qm

also m ehr als das D oppelte der bebauten  
F läche des K ölner Domes.

D er heizbare Raum  u m f a ß t .....................................  177 000 cbm

In  der W erkstä tte  laufen  etw a 200 A rbeits
m aschinen und 11 K rane von 1,5 bis 100 1 T rag fäh ig 
keit. A rbeitsm aschinen und  K rane w erden zusam m en 
von etw a 170 elektrischen M otoren angetrieben , die 
insgesam t 1500 PS leisten. —

Gegenstände und Methoden der Straßenverkehrsaufnahmen.
Von Reg.-Baumstr. Dr.-Ing. u. Dr. rer. pol. H a l l e r ,  Stuttgart.

m 4. u. 5. Dezember 1924*) tagte in Washington 
der „Advisory Board on Highway Re
search“, wobei umfangreiche Berichte über 
Gegenstände, Methoden, Kosten und Aus
stattung für Straßenverkehrsaufnahmen ver
lesen und zur Besprechung gestellt wurden. 

Das wesentlichste Ergebnis dieser Tagung, die auch für 
uns ein gewisses Interesse bietet, ist, kurz zusammen
gefaßt, folgendes:

I. G e s u c h t e  D a t e n .
a) S t r a ß e n v e r w a l t u n g  u n d  i n g e n i e u r 

t e c h n i s c h e  U n t e r l a g e n :
1. Zu ermitteln sind die Verkehrsdichte und -Vertei

lung auf den Staatsstraßennetzen während eines Tages, der 
verschiedenen Jahreszeiten und während des ganzen Jahres.

2. Der mutmaßlich zu erwartende zukünftige Verkehr 
ist zu schätzen.

3. Zu ermitteln ist das Verhältnis der Verkehrsdichte 
zu den für die Verkehrszunahme wichtigen Faktoren wie 
Kraftfahrzeugregistrierung, -erzeugung und Bevölkerung.

4. Die Straßen sind einzuteilen in industrielle, in 
Strecken mit starkem, mittlerem, schwachem Verkehr; wei
terhin sind die Erfordernisse für die Planung festzustellen, 
und zwar nach:

a) Zahl der verkehrenden Personen- und Lastkraft
wagen,

b) Ladefähigkeit, Bruttolasten, vorherrschenden Rad
lasten.

5. Die für den Verkehr notwendige Straßenbreite ist 
festzustellen.

6. Es ist zu ermitteln, in welchem Ausmaße die Ver
besserung bestehender oder der Bau neuer Straßenzüge 
wirtschaftlich zu rechtfertigen ist.

7. Verkehrsgewichte und -Dichte der Straßen sind in 
Beziehung zu setzen mit der Straßenkonstruktion und den 
Unterhaltungskosten.

8. Typ und Umfang des Straßenverkehrs als Index zur 
Anweisung der Straßenkonstruktion und des Unterhal
tungsfonds sind zu ermitteln.

9. Übergewichte und Häufigkeit der Überbelastung von 
Lastkraftwagen sind zu ermitteln.

10. Die Kosten der Verbesserung verschiedener Stra
ßentypen — wie Wiederherstellung abgenutzter Decken, 
Verminderung zu großer Gefälle. Beseitigung von Über
gängen usw. -— mit den vermutlichen Einsparungen, die 
als Folge solcher Verbesserungen in Aussicht zu nehmen 
sind, sind zu vergleichen.

11. Der Erwerbswert des Staatsstraßensystems ist (auf 
Grund der Personenwagen- und Gütertonnenmeilen) zu ver
gleichen mit dem derzeitigen W ert des Straßensystems, in
dem man die Umbaukosten abzüglich Abnutzungsminde
rung als Basis für die Berechnung des gegenwärtigen Wer
tes benutzt.

b) W i r t s c h a f t l i c h e  D a t e n .
Hierunter fallen folgende Aufgaben:
1. Die durch Lastkraftwagen beförderte Gütermenge 

ist festzustellen, um das Verhältnis der Straßenbeförderungs
kosten zu den Kosten anderer Verkehrsmittel nachzu
prüfen.

2. Die Betriebskosten des Motorlastwagenzuges sind zu 
ermitteln.

3. Der Sitz der Eigentümer der die Straße befahrenden 
Personen- und Lastwagen ist festzustellen.

4. Der W ert der auf den Straßen beförderten Netto
gewichte der Ladungen ist zu ermitteln.

*) Eng. N ew s Record, Vol. 93, N o. 24. —

5. Die Beförderungsstrecke und Verkehrsklasse der 
Nettogütermenge, die auf Lastkraftwagen befördert wird, 
ist zu ermitteln.

6. Die Zahl der für Geschäfts- und der für Vergnü
gungszwecke benutzten Wagen ist festzustellen.

7. Der Anteil des landwirtschaftlichen Güterverkehrs 
am Gesamtstraßenverkehr ist zu ermitteln.

II. K o s t e n  d e r  V e r k e h r s a u f n a h m e n .
Diese wechseln mit der Größe des Zählgebiets, der 

Länge des Straßennetzes, der verhältnismäßigen Verkehrs
dichte und Gründlichkeit, mit der die Arbeit durchgeführt 
wird. Die Kosten werden sich etwa folgendermaßen ver
teilen:

1. Verwaltung und Analysierung der Aufnahmen 15 
bis 25 v. H.,

2. Ausgaben für den Streckendienst 75 bis 85 v. H., 
wovon die

a) Ausgaben für die Ausrüstung etwa 15 v. H.,
b) Gehälter und Löhne für das Streckenpersonal 60 bis 

70 v. H. betragen.
III. T y p i s c h e r  O r g a n i s a t i o n s p l a n  f ü r  

S t r a ß e n v e r k e h r s a u f n a h m e n .
1. S t r  a ß  e n i n g  e n i e  ur .  P f l i c h t e n :  Er ist für 

die Leitung und Ausarbeitung sämtlicher Ermittlungen ver
antwortlich. Er hat als Hilfskräfte:

a) einen Ingenieurassistenten und
b) Büropersonal; dieses ist für die richtige Ausarbeitung 

der Zählergebnisse verantwortlich.
2. S t r e c k e n i n g e n i e u r .  P f l i c h t e n :  Dieser 

ist für die Durchführung der ganzen Außenarbeit dem 
Straßeningenieur gegenüber verantwortlich.

a) B e z i r k s i n s p e k t o r e n .  P f l i c h t e n :  Diese 
sind unter der Aufsicht des Streckeningenieurs für den er
folgreichen Fortgang der Aufnahmen innerhalb eines be
stimmten, ihnen zugeteilten Bezirks, verantwortlich. Zu 
ihren Aufgaben gehört eine häufige, regelmäßige Beauf
sichtigung aller Mitwirkenden, eine ins Einzelne gehende 
Nachprüfung aller im Bezirk ermittelten Feststellungen usw. 
Jeder Bezirksbeamte hat die Beaufsichtigung von 3 bis 6 
Arbeitsgruppen.

b) A r b e i t s g r u p p e n .  P f l i c h t e n :  Diese haben 
die für ihr Gebiet jeweils vorgeschriebenen Ermittlungen 
zu bewerkstelligen. Die Gruppenstärke wechselt zwischen 
2 und 8 Mann. Jede Gruppe hat einen Gruppenleiter, der 
für ein erfolgreiches Arbeiten seiner Leute verantwort
lich ist. Diese Arbeitsgruppen sind zweierlei Art:

1. A u f z e i c h n e n d e  G r u p p e n :  Sie vervollstän
digen die Berichte über die Verkehrsdichte für alle Fahr
zeugarten, fertigen ins Einzelne gehende Angaben über 
Personen- und Lastkraftwagen, abgesehen von den Ver
kehrsgewichten.

2. W ä g e g r u p p e n ,  die alle wissenswerten Gewichts
daten ermitteln. Diese Gruppen sind auf eine hinreichende 
Anzahl von Plätzen zu verteilen, um genügend brauchbare 
Zahlen für Verkehrslasten zwecks Feststellung einer mög
lichst genauen Durchschnittgewichtszahl für die verschie
denen Straßen zu erhalten. Bei durchschnittlichen Ver
kehrsverhältnissen sollen 30—50 v. H. aller Zählstationen 
Wägestationen sein.

3. B e t r i e b .  Jede Zahlstelle ist monatlich einmal 
über die Dauer von 10 Stunden ununterbrochen in Tätig
keit. Der Arbeitsplan ist so ausgedacht, daß die Arbeiten 
alle 6 Tage der Woche ausfüllen, wobei die Arbeitsstunden 
so gelegt sind, daß gleichartige Berichte für alle Zahl
stellen ermöglicht werden.

IV. E r f o r d e r l i c h e  A u s r ü s t u n g .
Kraftfahrzeuge; Kraftwagen für den Streckeningenieur, 

dessen Assistenten und die Bezirksinspektoren; leichte 
Lastwagen (Eilwagen) für die W ägegruppen; Lichtwagen
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usw V. A u f z u z e i c h n e n d e  D a t e n .
1 W i e f e s t e l l e n .  D ie s e  e rm itte ln  F o lg en d es : 

a l L  a  s t  w  a  g  e n  : Z ah l d e r  in  e in er S tu n d e  v e rk e h re n 
den  L astw ag en , L iz e n z sta a t, S itz  des E ig e n tum  ’ 
B a u a rt, L a d e fä h ig k e it, W a g e n b re ite , W a£ e n ty £ ’ü £® ' 
fö rd e ru n g ss tre c k e  u n d  V e rk e h rsk la s se  d er G u t« ,  
W ert d e r  L ad u n g , L a s tw a g e n tu lire r  (ob O rg an  einer 
V erk eh rsg ese llsch a ft o d er d e r  E ig e n tü m er) , B ru tto  
g ew ich t, V ord er- u n d  H in te ra c h sg e w ic h te , L ee  - 
g ew ich t. R a d re ife n ty p , -G röße, -B reite , -E in d ru c k  au

b) B er?o Cne; n  w a g  en  : Zahl der in einer Stunde ver
kehrenden Wagen. Ti7Pn7-

c) P e r s o n e n o m n i b u s s e :  V e rk e h rsd ic h te ,  L izenz  
S taat, m ögliche B e se tzu n g szah l, Z ah l d e r  F a h rg a s te ,  
N am e d e r  V erk eh rsg ese llsch a ft, h u k u n f t  u n d  Z ^ .  
F a h rg e ld  fü r e ine  Meile, F a h rz e it  u n d  R e ife n ty p e n .

Vermischtes.
Einsturz einer eisernen Brücke. In  Nr. 22, S 1 7 4  d er 

B eilage „ K o n s tru k tio n  u n d  B a u au sfü h ru n g  vom  „5. 10. „4 
berich te ten  w ir über einen  B rü c k e n e in s tu rz . Zu d e r  in i d er 
G erich tsv e rh an d lu n g  vom  1. 4. 25 erfo lg ten  F re isp ie c h u n ^  
d er A n g ek lag ten  te ile n  w ir m it:

Die fragliche Brücke (vgl. die Abb. in Nr. 22/24 bestand 
aus 2 Hauptträgern von rund 13 m Stützweite in 5.35 m Ent
fernung und 6 Querträgern. Sie hatte vor mehr als 
30 Jahren dem Eisenbahnverkehr gedient und war damals 
der Eisenbahn abgekauft worden. Der neue Besitzer R. hat 
die Brücke ohne baupolizeiliche, jedoch mit d e i c h -  
polizeilicher Genehmigung für den privaten Zufahrtsverkehr 
zu seinem Werke verlegt. Hierbei mußte er die Querträger, 
die früher bei der Eisenbahn offenbar in der Mitte noch 
einmal gestützt waren und daher aus je zwei Hälften be
standen, in der Mitte stoßen. Dies geschah zwar, jedoch, wie 
später nach dem Unfall festgestellt wurde, in höchst unzu
länglicher Weise, die Brücke hat jedoch, mit einem Bohlen
belag versehen, leichteren Verkehr ohne Gefahrenanzeichen 
aufgenommen.

Im Januar 1924 wollte ein dem Werke des R. benach
barter Ziegeleibesitzer A. die Brücke zu einem Gleisanschluß 
nach seiner Ziegelei benutzen. Er erhielt von R. die Er
laubnis zur Verlegung der Gleise und für die erforderlichen 
baulichen Veränderungen mit dem Bemerken, daß die 
Brücke als frühere Eisenbahnbrücke die neue Last wohl 
aushalten würde. Die neuen Lasten waren:

1. eine Beton- und Kiesschicht als Fahrbahn, zusammen 
rund 800 ks/<im,

2. ein offener beladener Güterwagen, rund 16,18 4.
Zur Herstellung des Gleisanschlusses war eine Über

querung der benachbarten Landstraße mit Gleisen notwen
dig. Hierzu wurde die Genehmigung der Gemeinde durch 
A. eingeholt, dagegen nicht die baupolizeiliche Genehmigung 
für die bauliche Veränderung der Brücke. Die Veränderung 
wurde auch ohne Hinzuziehung irgend eines Fachmanns 
durch A. ausgeführt.

Beim Aufbringen der genannten Nutzlast, des 16,18 t 
schweren Güterwagens, stürzte die Brücke im Juli 1924 ein 
und tötete zwei Arbeiter. Als Einsturzursache wurde das 
Reißen sämtlicher Stoßlaschen der Querträger festgestellt.

In der darauf angesetzten Verhandlung gegen A. und R. 
waren die drei hinzugezogenen Gutachter über das Reißen 
der Stoßlasche als Einsturzursache einig. Während zwei 
der Gutachter darauf hinwiesen, daß das Reißen durch 
einen Konstruktionsfehler an der Stoßverbindung verur- 

7 , d*e Lasche war bei der vorerwähnten Lage
mit 6000 kg/cm* beansprucht! und auf die Geringwertig
keit des alten Materials (Schweißeisen) nur nebenbei hin
wiesen, hat der dritte Gutachter dem schlechten Material 
die Haupschuld beigemessen und die schlechten Ergebnisse 
seiner chemischen und mechanischen Untersuchung des 
Laschenmatenals besonders hervorgekoben.

Da der Konstruktionsfehler nach Lage der Sache vor 
mehr als 30 Jahren begangen war, kam § 330 des R St G 
(\ erstoß gegen die allgemeinen Regeln der Baukunst) ’für 
S t L f ^  i f 611 n,ich\ ln FraSe- Daher stützte sich der 
a i f s  ™ ?fahrw en TUf Ührungen der Gutachter folgend, 
Gefängnis 6 Tötung) und beantragte je 3 Monate

n m , Verteidigung beantragte Freisprechung
Den beiden Angeklagten, die keine Fachleute sefen[ R
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U P f e r d e f u h r w e r k e :  Verkehrsdichte in der
Stunde, H e rk u n f t  u n d  Ziel (Beförderungsstrecke) und 
V e rk e h rsk la s se , Fahrzeit, Güter.

o Z a h l s t e l l e n :  Hier werden alle wünschenswerten 
A n g a b e n  aufgezeichnet, ähnlich wie bei den Wägestellen, 
nW sehen von Gewichten und Angaben über Radreifen.

3 D er P e r s o n e n v e rk e h r  w ird  durch probeweise Auf
z e ic h n u n g e n  d e r  P e r s o n e n w a g e n  a n  allen Zahlstellen ermit
te lt  D iese  A u fn ah m en  u m fa s s e n :  Lizenzstaat. Bauart, 
W a g e n ty p , Z ah l d e r  F a h r g ä s te ,  o b  d e r  Wagen für Privat
o d e r  G e sc h ä f tsz w e c k e  f ä h r t  und benutzt wird, Länge der 
F a h rs tre c k e , Sitz d es E ig e n tü m e rs , Herkunft, Endziel.

■yj F o r m en  d e r  A u f n a h  m e b e r i c h t e ,
1. V e rz e ic h n is  ü b e r  L a s tw a g e n g e w ic h te .
2. B e ric h t ü b e r  d e n  L a s tw a g e n v e rk e h r .
3. B e r ic h t  ü b e r  d e n  P e r s o n e n w a g e n v e rk e h r .
4. B e ric h t ü b e r  d ie  V e r k e h r s d ic h te  m it  Personenwagen.
5. B e ric h t ü b e r  d ie  V e r k e h r s d ic h te  m i t  Geschäftswagen 

u n d  P fe rd e fu h rw e rk e .
6. W a g e n le e rg e w ic h te . —

gute zu halten, daß sie durch das kräftige Aussehen der 
früheren Eisenbahnbrücke mit Recht glauben konnten, sie 
würde auch die neuen Lasten aushalten. Die Schwäche 
der Stoßverbindung hätten sie als Laien nicht erkennen 
können. Auch darin, daß sie die baupolizeiliche Genehmi- 
o-ung nicht nachgesucht hätten, sei keine strafbare Falir- 
lässigkeit zu erblicken. Einerseits haben sie wohl in der 
190l" erfolgten deichpolizeilichen Genehmigung auch eine 
baupolizeiliche Genehmigung erblickt, andererseits hätte 
letztere den Unfall nicht mit Sicherheit verhütet. Auch da
durch, daß sie keinen sonstigen Fachmann zu der baulichen 
Veränderung hinzugezogen, hätten sie zwar nicht das 
höchste Maß von Vorsicht angewendet. Sie seien aber voll 
Vertrauen in das kräftige Aussehen der Brücke gewesen 
und so sei auch dies keine strafbare Fahrlässigkeit.

Das Gericht sprach beide Angeklagte kostenlos frei. 
In der mündlichen Begründung machte es sich die 
menschenfreundlichen Ausführungen der Verteidigung zu 
eigen und hob noch hervor, daß auch die drei Gutachter 
nicht ganz einer Meinung gewesen seien.

Wir gönnen den beiden gutgläubigen Angeklagten den 
Freispruch, können uns jedoch den Bedenken nicht ver
schließen, daß das Strafrecht gegenüber den infolge der 
Gewrerbefreiheit möglichen Auswüchsen und gegenüber der 
Tatsache, daß selten auch nur zwei Gutachter genau der
selben Meinung sind, nicht denjenigen sicheren Schutz ge
währt, auf den die Öffentlichkeit unbedingt Anspruch 
erheben darf. —

Magistratsbaurat Dr.-Ing. S a c h s ,  Dortmund. 
Kuppelbausystem „Zeiß“. In Nr. 15 „Konstruktion u. 

Bauausführung“ wird über eine neue Bauart von Eisen
betonkuppeln berichtet. Es ist bekannt geworden unter 
dem Namen „Kuppelbausystem Zeiß in Zusammenarbeit 
mit der Fa. Dyckerhoff & Widmann“. Es besteht darin, daß 
ein tragendes, leichtes Eisengerippe mit Hilfe des Spritzbeton
verfahrens unter Verwendung von schnell erhärtendem 
Beton in ein solches von Eisenbeton verwandelt wird. 
Etwas grundsätzlich Neues ist das Verfahren nicht. Ich 
habe Ähnliches bereits i. J. 1922 vorgeschlagen, erschienen 
unter „Betonhohlbau mit Hilfe von Luft- oder sandgefüllten 
Schläuchen oder Säcken“ in Beton und Eisen, Het 2/23. 
Am Schlüsse meines Beitrages heißt es da wörtlich:

„Die Rüstungen und Schalungen eines großen Eisen
betonbaues verschlingen infolge der vielen Arbeit und des 
großen Holzbedarfs meistens den Hauptteil der Her
stellungskosten. Das Betonspritz verfahren in Verbindung 
mit dem beschriebenen Hohlbau wird vielleicht in Zukunft 
für besondere Fälle eine sparsamere Bauweise ermöglichen. 
Die beschriebenen Kerne werden mit Hilfe des Spritzver
fahrens mit einer dünnen Betonschicht beworfen. Ein um 
die Kerne gelegtes Drahtgeflecht macht die erhärtete Be
tonschicht zugfest. Im Sctiuz der erhärteten Betonschicht, 
die gewissermaßen die Schalung bildet, kann dann der Bau 
weiter ausgeführt werden. Für die aufgespritzte Schicht 
wiiide sich ganz besonders schnell erhärtender Beton 
empfehlen.“ —
 Dipl.-Ing. E. G r o h , Regierungsbmstr., Zittau-Sa.

Inhalt: Um-und Erweiterungsbau einer Großmaschinenbau- 
a, Gegenstände und Methoden der Straßenverkehrsauf- 

" ahmen. — Vermischtes. —
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