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Eisenbetonbauten für die Lagerung von Massengütern 
der Rheinisch-Westfälischen Industrie.

Von A. K o n r a d ,  Ob.-Ing. der „Hochtief“ A.-G. für Hoch- und Tiefbauten in Essen. (Hierzu die Abb. S. 131—133.)
erarbe itung  von M assengütern, die 
un ter V erw endung hoher Tem ­
p era tu ren  zum E nderzeugnis um ­
geform t w erden, is t das bes. 
K ennzeichen des rheinisch-w estfä­
lischen Industriegebietes, die in 
der H auptsache auf dem V or­
kommen der Kohle beruht. Die 
H erstellung solcher E rzeugnisse 
im R uhrgebiet erscheint nach 

einem  alten  E rfah rungssa tz  in dem F alle  lohnend, 
w enn die T ransportkosten  des R ohproduktes in das 
R uhrgebiet geringer sind als die T ransportkosten  der 
für den U m w andlungsprozeß erforderlichen Kohle zum 
G ew innungsort des R ohproduktes. E rsichtlich  is t es 
som it eine F rage  der T ransportkosten , von denen die 
E n tstehung  u nd  W eiterführung ganzer F ab rikations­
zweige abhängig  ist. In  der folgerichtigen D urch­
führung  dieses G rundgesetzes m uß auch in jedem  Be­
trieb  eine derartige  L agerung  der G rundstoffe vorge­
sehen sein, daß die W iederentnahm e zur W eiter­
v erarbe itung  n u r m it den geringsten  M ehrkosten v er­
bunden ist.

Bei dem A ufbau neuer W erke oder dem Umbau 
der bereits bestehenden, sind  es neben der V erw endung 
n eu a rtig e r M aschinen gerade diese Ü berlegungen, die 
für die E rrich tung  von N eubauten bestim m end sind. 
D a der W eg vom  L agerp latz  des Rohstoffes bis zur 
V erw endungsstelle desselben so kurz als möglich sein 
soll, e rg ib t sich die N otw endigkeit, die L agerp lätze 
tun lichst in das Innere des Betriebes zu verlegen. Des 
w eiteren verlan g t die W irtschaftlichkeit des Betriebes, 
daß die W iederverladung  der R ohprodukte entw eder 
se lb sttä tig  oder m aschinell u n te r A ufw endung ge­
ringste r A rbeitsk räfte  erfolgt. Beide Bedingungen 
zw ingen zur E rrich tung  von L agerbau ten  au f be­
schränk tem  R aum  u n te r V erw endung großer B aukon­
struk tionen . In  bedeutendem  Umfang w ird je tz t für 
d e ra rtig e  B auten  der E isenbeton als K onstruk tions­
m ateria l benutzt. Seine große V erw endungsfähigkeit 
für diese A ufgaben zeig t sich an den zahlreichen in 
den le tz ten  Ja h re n  ausgeführten  A nlagen.

Bei d e r E rrich tu n g  des neuen S tahlw erkes des 
B o c h u m e r  V e r e i n s  f ü r  B e r g b a u  u n d  
G u ß s t a h l f a b r i k a t i o n  i n  H ö n t  r  o p , is t eine 
H a l l e  f ü r  d i e  L a g e r u n g  d e s  S c h r o t t e s  
vorgesehen . D er au f dem  A nschlußgleis angelieferte  
S ch ro tt w ird  durch  einen M agnetkran von 5 ‘ T rag ­
k ra f t  gefaß t, en tladen  und auf den S chro ttp la tz  ge­
b rach t, der 160m lang  und 3 0 m b reit bis zu einer Höhe 
von 7 m v o llg ep ack t w erden kann , w ährend die 
R auchrohre  der Öfen u n te r  diesem  m it A ussparungen 
in den beiden A nschlußm auern  durchgefüh rt sind. 
Zum A bschluß des S ch ro ttp la tzes  w urde einseitig  
eine 1,20 m hohe M auer e rrich te t, gegen die sich die 
B öschung des S chro ttp la tzes an lehn t u nd  die g leich­
zeitig  als E n tladeram pe dient. Auf der ändern  Seite 
b ilde t eine 7 m hohe M auer aus E isenbeton die Ab­
g renzung  des S chro ttp la tzes gegen die Ofenhalle und
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des daselbst durchgeführten  Gleises. Diese 'M auer 
(Abb. 2, S. 131 u. 4, S. 132) h a t die auf Höhe 7 m 
verlegte Bühne der Ofenhalle zu tragen  u nd  h a t in 
ihrem  oberen Teile A ussparungen für die B elichtung 
der Ofenhalle. Sie zeig t einen eigentüm lichen Q uer­
schnitt, der s ta tisch  äußerst ungünstig  w irkt, jedoch 
durch das L ichtraum profil des Gleises bed ing t war. 
Die exzentrisch aufruhende L asten  der Bühne bew irken 
eine E rhöhung des U m sturzm om entes und dam it auch 
eine erhöhte B eanspruchung der ganzen M auer durch 
Biegungsm om ente.

D er N eubau der Z e m e n t f a b r i k  d e r  G e l ­
s e n k i r c h n e r  B e r g w e r k s - A k t i e n - G e s e l l -  
s c h a f t  in G elsenkirchen w urde in den Jah ren  
1922— 1924 innerhalb des alten  W erkes in nächster 
Nähe der Hochöfen errich te t. Seine L age innerhalb 
des a lten  W erkes w ar tro tz  der beschränk ten  R aum ­
verhältnisse dadurch gegeben, daß die T ran sp o rt­
kosten der Schlacke bis zur V erarbeitungsste lle  gering 
zu halten  sind. Die F abrik  selbst h a t eine T ages­
leistung von m ehreren tausend  Tonnen Zem ent und 
bedarf fü r den ununterbrochenen Betrieb eines gela­
gerten  V orrates an K linkern  bis zu 7 000 cbm. Zu seiner 
Aufnahme w urde ein K linkerbunker aus E isenbeton

Abb. 1. Er z -  und D o l o m i t - B u n k e r .  N e u e s  
S t a h l w e r k  d e s  B o c h u m e r  Ve r e i n s .  (Abb. 8, S. 132.)
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S L e f  D i r C t f u k t Ä ' Ä  die schematisch 
• am ,' S 13° daro-estellt ist, besteht aus einfachen

f  »  * " ?  °Diese 
Ende Konsole» für die Kranbahn
Mauern haben außer dem seitlichen ^ clW Kräfte derund der Kranbahnlasten auch dm w agerecW enK raft^d^
Dachkonstruktionen aufzunehmen. D e unffehm-
auf den Innenseiten mit Rücksicht auf d i e m g e h u  
derte Bewegung der Krane vollständig eben bleuen 
^ d  durften Tugch nach außen mit R ücksic . auf die 
ändern Konstruktionen des Neubaues keine Vo 
sprünge zeigen, sodaß die W inkelstutzmauer als ein­
fache im Fuß eingespannte P latte ausgebildet wurde. 
Diese Konstruktion bietet durch das gleichförmig hohe 
Trägheitsmoment bei entsprechender Bewegung che 
die beste Gewähr gegen ungleichmäßige B odensenkui- 
gen, die auf dem ganzen Gelände der Zementfabrik 
zu erwarten sind. Abb. 9, S. 133, zeigt eine Außen- 
ansicht des mächtigen Bunkers.

W ährend bei diesen Bauwerken die Ablagerung, 
die Entnahme der Materialien und der T ransport der­
selben zur Verwendungsstelle mit Hilfe derselben K ran­
konstruktionen erfolgt, mit denen die Lagerung voll­
zogen wird, ergibt sich bei rollendem Material, wie 
Erz, Kalkstein, Koks oder Kohle eine einfache Be­
förderung dadurch, daß das zu lagernde Material mit 
Hilfe von Kranen, Becherwerken oder anderen Hebe­
vorrichtungen über den Bunker gehoben wird, um 
dann selbsttätig im freien Fall den Bunker zu durch­
dringen. Die Entnahme erfolgt dann am Fuße des 
Bunkers durch mechanisch betriebene Verschlüsse in 
vorbeifahrende Wagen, die den einzelnen Betrieben 
angepaßt sind.

So wurde in einer Halle des H ö n t r o p e r  
W e r k e s  ei n D o p p e l b u n k e r  aus Eisenbeton zur 
Aufspeicherung von E r z ,  K a l k  u n d  D o l o m i t  
errichtet, von dem aus die gelagerten Materialien dem 
Ofen zugeführt werden. Die beiden Bunker stehen 
nebeneinander, wobei der Erzbunker auf einer durch­
gehenden Platte, der Kalk- und Dolomitbunker auf 
Einzelstützen gegründet ist. Sie enthalten zur Auf­
nahme des verschiedenen Materials je 6 Zellen und als 
Zugang zu diesen einen durchgehenden Laufsteg in der 
Mitte.

Die Füllung des Bunkers erfolgt durch einen Greif - 
kran in 10 m Höhe, durch den das anrollende Material 
gehoben, seitlich bewegt und in die einzelnen Zellen 
entladen wird. Das Abziehen wird durch Bleichert’sche

Verschlüsse geregelt, die teils w agerech t verschiebbar, 
teils aufk lappbar sind. Der Schutz der Innenw ände 
geschieht durch E strich  m it S tah lspänen , der Schutz 
der Trichterböden durch e inbeton ierte  Schienen, derart, 
daß auf den Schienenköpfen das A brutschen des Mate­
rials stattfindet. Abb. 1, S. 129 u. 3, S. 131, zeigen den 
fertigen Bunker, Abb. 11, S. 133, seine gesam te Ein- 
rüstun0' w ährend des Baues. Die K onstruk tion  des 
Bunkers w ar durch die Z elleneinteilung und  die An­
ordnung der Verschlüsse gegeben. Die Zellenwände 
sind gegenseitig verspannt, die T rich terböden  spannen 
sich als P latten  zwischen die H au p tträg er, die auf je 
zwei Stützen m it einem 3,5 m ausk ragenden  E nde ruhen. 
Der schem atische Q uerschnitt, Abb. 8, S. 132, läß t ohne 
weiteres die K onstruk tionsgedanken  erkennen.

In ähnlicher W eise w urde bei der E rw eiterung  der 
D u  is b ü r g e  r K u p f e r h ü t t e  die L agerung  von 
E r z ,  K o k s  u n d  K a l k s t e i n  vorgesehen. Hierzu 
wurde ein Bunker m it je  zwei E rz-K oks- und -Kalk­
stein-Taschen errichtet, dessen O berkante auf 16 m 
über H üttenflur gelegen ist, w ährend  die Entnahm e 
durch Züblin’sche V erschlüsse an der un tersten  Stelle 
des Bunkers auf Fuß  — 2,44 m u n te r H ü tten flu r erfolgt. 
Durch die E ntnahm eöffnungen ge lang t das M aterial in 
die Zubringerwagen, die auf einem  Gleis in Höhe 
— 6,64 m unter H üttenflur rollen. Abb. 6 und 7, S. 132 
zeigen den Längs- und Q uerschnitt der Bunker.

Die W ände und  Böden dieses B auw erks sind zum 
Schutze gegen B eschädigungen durch  das herabrollende 
Material im Innern  durchw eg m it eisernen P la tten  be­
deckt, die m it der E isenbetonkonstruk tion  verschraubt 
sind. Der ganze B unker ru h t zur gleichm äßigen Über­
tragung des D ruckes auf den Boden auf einer etwa 
3 m starken F undam entp la tte  auf. Abb. 12, S. 133, zeigt 
eine G esam tansicht des B unkers.

Der gleiche G rundgedanke w ird für die Aufspeiche­
rung und Lagerung der Kohle heu te bereits bei allen 
diesen L agerorten verw endet, wie die zahlreichen neu­
artigen K esselhäuser beweisen, bei denen die Bunker 
über den Feuerungen liegt. Die besonderen Eigen­
schaften der Kohle und des Betriebes erfordern be­
sondere E inrichtungen und  besondere Bauwerke, für 
die zum Teil Eisen, zum größeren  Teil aber Eisenbeton 
verw endet wurde.

Überall sind es die gleichen Überlegungen, die die 
W erksverw altungen des R uhrgebietes veranlassen, Neu­
anlagen für die Lagerungen der M aterialien zu schaffen, 
um E rsparnisse an A rbeit und Erzeugungskosten zu er­
zielen, wobei der E isenbeton als Konstruktionsstoff den 
A nforderungen m eist am besten entsprochen hat. —

Ausführungen und Erfahrungen auf dem
Vom Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing.

enn ich heute von Ausführungen und Erfah­
rungen auf dem Gebiete des Automobil- 
Straßen-Baues spreche, so tue ich dies unter 
dem Eindrücke einer amerikanischen Reise, 
die ich im April d. J. behufs Teilnahme am

  internationalen Städtebaukongreß in New-
York unternommen habe, und bei welcher Gelegenheit ich 
mich auch über das amerikanische Straßenbahnwesen un­
terrichtete.

Zu meinen Ausführungen muß ich mich auf die be­
kanntesten und erfolgreichsten Straßenherstellungsweisen 
nach ihren wesentlichen Merkmalen beschränken. Das Er­
gebnis der Beurteilung für ihre Eignung zum Automobil­
betrieb setzt sich dabei zusammen aus offiziellen Berichten 
sowie mitgeteilten Erfahrungsergebnissen und aus der per­
sönlichen Meinung, die ich mir auf Grund solcher Nach­
richten im Zusammenhang mit meinen persönlichen Wahr­
nehmungen und Erfahrungen gebildet habe.
verlad“ orT i^6 hierbek  die„ in diesem Jahre im „Zement- 
verla„ erschienenen Veröffentlichungen, namentlich das 
ausgezeichnete Büchlein von Prof. Dr. Ing. K 1 e i n 1 o g e 1 
über ,,Nordamerikanische Betonstraßen“ die ausführlichen

f r t s s S h P f ir * }  v  Ri e . p e r t  »a- s ä s t

wagenverkehrs und des B f u l^ T O rK r a R w ie is ^ S e n “
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Gebiete des Automobil-Straßen-Baues*).
B r i x ,  Berlin-Charlottenburg.
und die vom Zementverlag herausgegebene Abhandlung 
„Automobilversuchsstraßen in Nordamerika und ihre Er­
gebnisse“, außerdem verschiedene amerikanische Original­
berichte, ferner den demnächst im Druck erscheinenden 
Reichsbericht des Hrn. Stadtbaurats J  e n t  s c h über „Aus­
sichten und Aufgaben für den deutschen Straßenbau“, Er­
gebnisse einer Studienreise durch Holland, England, Frank­
reich und Schweiz im Mai d. J. und eine sehr eingehende 
Schrift des Hrn. Regbmstr. Dr. Karl H a l l e r :  „Uebersicht 
über den Stand des amerikanischen Straßenbauwesens — 
unter Beschränkung auf den Bau von Beton- und bitumi­
nösen Decken“, usw.

Manche glauben von einer Psychose sprechen zu kön­
nen, die das \  olk ergriffen habe, wenn es fordere, daß nun 
im großen Maßstabe Straßen besser unterhalten und so 
verändert oder neu hergestellt werden, daß sie einen be­
friedigenden Automobilverkehr erlauben. Aber von Psychose 
kann in irklichkeit keine Rede sein, lediglich die uner- 
bitterliche Notwendigkeit, im ganzen Volksinteresse dem 
Automobilverkehr diejenigen Bahnen zu verschaffen, welche 
ihn befähigen, ohne Schädigung von Gesundheit und Volks­
vermögen und unter Vermeidung von Gefahren und Schä­
digungen  ̂des Einzelnen seine Aufgabe durchzuführen, 
ist es, die gebieterisch eine andere Straßenwirtschaft 
fordert.

*) Vortrag auf der Tagung der S tu d ien gese llich aft für Automobil'
Straßenbau am 20. Ju li 1926.
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Es steht für die überwiegende Mehrzahl der Straßen­
baufachmänner und der Nutznießer der Straße fest, daß 
die gewöhnliche Schotterstraße für den neuzeitlichen Ver­
kehr unzureichend ist.

Von einer jeden guten Straße muß ein tragfähiger, 
trocken gelegter Untergrund, ein fester Unterbau oder Fun­
dament und darüber eine widerstandsfähige, wenig Staub 
und Schmutz abgebende Fahrbahn gefordert werden. Die 
alten römischen Staatsstraßen sind diesen Ansprüchen ge­
recht gewesen und mit ihrem festen Unterbau und der aus 
Beton oder aus mächtigen Quadern bestehenden Fahrbahn 
würden sie heute noch höchsten Ansprüchen genügen.

Redner gibt dann ein Büd von der __________
Entwicklung des Straßenbaues seit 
Ende des 18. Jahrh. seit Erfindung der 
M acad am b au w eise  und der S c h o t ­
t e r s t r a ß e  a u f  P a c k l a g e ,  über 
die S t a u b b e k ä m p f u n g  durch 
O b e r f l ä c h e n t e e r u n g ,  die I n ­
n e n t e e r u n g .  die K l e i n  pflaster- 
straßen und schließlich die B e t o n ­
s t r a ß e n ,  die namentlich in Nord­
amerika weite Verbreitung gefunden 
haben.

Das Ergebnis einer Rundfrage des 
deutschen Straßenbauverbandes über 
die gemachten Erfahrungen mit dem 
Bauen neuzeitlicher Straßendecken ist 
im allgemeinen noch ein recht mäßiges 
gewesen. Nach den erhaltenen Aus­
künften ist h a r t e s  S t e i n p f l a s ­
t e r  m i t  F u g e n v e r g u ß  bei gu­
tem Unterbau dem schwersten Verkehr 
gewachsen, wobei der allgemeine Grund­
satz zu beachten ist. daß der neuzeit­
liche Verkehr eine möglichst ebene 
Oberfläche verlangt. Riehenpflaster ist 
deshalb dem Kopfsteinpflaster vorzu­
ziehen. In feuchtem Klima und in Stei­
gungen werden Basalt und Ilseder 
Schlackenstein, wohl Schlackenstein 
überhaupt, zu glatt.

Das H o l z p f l a s t e r ,  das sieh 
besonders in Bremen bewährt hat, wird 
zweckmäßig als Brückenbelag ange­
wandt.

Das K l e i n p f l a s t e r  hat sich 
für mittleren und schweren Verkehr 
sehr bewährt und erfordert bis jetzt 
die geringsten Unterhaltungskosten. Bi­
tumenverguß möchte ich hierbei be­
sonders empfehlen.

Die gewöhnlichen O b e r f l ä c h e n ­
t e e r u n g e n  und ähnliche Verfahren 
sind nach den Auskünften nur mittle­
rem Verkehr gewachsen, und für feuch­
te sowie schattige Straßen ungeeignet.
Immerhin wird bei jährlich ein bis 
zweimaliger Teerung die Dauer der 
Schüttung verdoppelt.

Bei I n n e n t e e r u n g  und bitu­
minösen Ausführungen ist die Lebens­
dauer der Straßen gegenüber der was­
sergebundenen Schotterdecke im allge­
meinen die vierfache. Einige paten­
tierte Verfahren seien auch schwerstem 
Verkehr gewachsen. Dauernde Aus 
besserungen sind nicht zu umgehen.
Sowohl Asphaltmacadam als Teernech- 
maeadam haben Erfolge aufzuweisen, 
auch das Kaltasphaltverfahren. Es 
sind aber auch ungünstiger lautende 
Urteile eingegangen, weshalb es noch 
eingehenderer Erfahrungen bedarf. Das 
gleiche ist der Fall bei der Verwendung von kaltem Teer 
und Bitumenemulsion, worüber von anderer Seite zum 
Teil recht günstige Erfahrungen gemeldet werden. —

Über B e t o n s t r a ß e n  liegen in Deutschland nur 
wenig Erfahrungen vor. Die älteren Betonstraßen, z. B. 
das Kieserlingpflaster, haben manche Mißerfolge aufzu­
weisen gehabt. In den meisten Verwaltungen ist Klein- 
und Großpflaster in beträchtlichem Umfange vorgesehen. 
Oberflächenteerungen sollen in mehreren Provinzen aus­
geführt werden. Betonstraßen mit und ohne Eisenein­
lagen sind im Staate Sachsen und in Anhalt geplant, 
während Asphaltstraßen verschiedener Ausführungen in 
Brandenburg, in Bayern, in der Rheinprovinz, in Wies­

baden. Hessen. Oberschlesien. Westfalen und anderen 
Orten vorgesehen sind. Tee rmacad am verfahren werden 
in Wiesbaden. Hannover. Kassel u. a. Orten ausgeführt 
werden. An diese Ausführungen werden sich weitere Er­
fahrungen knüpfen; namentlich aber werden uns die Er­
gebnisse der ausgeführten Versuchsstraßen im Aus- und 
Inlande und die Erfahrungen wertvoll sein, welche die 
im Auslande hergestellten neuen Automobilstraßen, u. a. 
auch die neue Automobilstraße von Mailand nach den 
oberitalienischen Seen, die den tatkräftigen Initiative des 
Ing. Puricelli ihre Entstehung verdankt, uns liefern werden.

Die vom deutschen Straßenbauveiband unter teil-

E i s e n b e t o n - S c h r o t t p l a t z - A b s e h l u ß  i m n e u e n  S t a h l w e r k  
d e s  B o c h u m e r  Ve r e i n s .  (VgL Abb. 4, S. 132.)

Abb. 3. Er z -  und D o l o m i t - B u n k e r  ( Au f s i c h t )  d e s  
B o c h u m e r  V e r e i n s .  (VgL Abb. 8, S. 132.)

Eisenbetonbanten für die Lagerung von Massengütern in der Rheinisch- 
W estfälischen Industrie.

weiser Mitwirkung der Studiengesellschaft unter der tech­
nischen Oberleitung des Hrn. Ob.-Baurat N a g e l  erbaute 
Versuchsstraße bei Braunschweig zur Ermittlung der Ein­
wirkung der Kraftwagen auf die Fahrbahn ist in dieser 
Beziehung von besonderem Interesse: auf die hierüber 
herausgegebene Denkschrift verweise ich hiermit

Die Fahrbahnen dieser V e r s u c h s s t r a ß e  be­
stehen aus Kleinpflaster, aus gewöhnlicher Chaussierung, 
aus Chaussierung mit Bitumen-Oberflächendichtung (Spra- 
mexasphaltj, aus Asphaltschotter mit Innenasphaltierung, 
ausgeführt von der Westdeutschen Wegebaugesellschaft 
in Düsseldorf, wobei einerseits Petrolasphalt von der Rhe- 
nania und andererseits Bitumen der Mexiko-Bitumen-

15. August 1925. 131



j ferner aus Beton, Bei-

S S t » " ' ™ ' eT ’

Kalteinbauverfahren hergestellt,

lo ito te n  V e rs u c h s s tr a ß e n  obenan. Namentlich sind 
h c h  älripn d i e  Arlington-Versuchsstraße bei Plnla- 
7 ,  ßeTonversuchsstraße in Pittsburg, Kali
delphia, b e s o n d e rs  d ie  Versuchsstrecke des Staates 
E S ’ der Bates Road bei Springtield die eine groüe Zahl 

verschiedener S tra ß e n a u s fü h ru n g sv e rfa h re n  aufweisen.
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Abb. 4. S c h  
Ver e i ns .

Abb. 5

r o t t p l a t z  d e s  S t a h l w e r k s  d e g .B o c h  u m <e r 
A b s c h l u ß m a u e r  g e g e n  d i e  O f e n h a l l e .

(rechts). G e l s e n k i r c h e n e r  B e r g w e
r k s  A. -  G.  K l i n k e r b u n k e r ,  Q u e r s c h n i t t .

Abb. 6 u. 7. D u i s b u r g e r  K u p f e r h ü t t e .  E r z -  u n d  K a l k s t e i n - B u n k e r .  L ä n g s - u n d  Q u e r s c h n i t t .

Mit Unterstützung der Re­
gierung und der Provinz ist im 
Amt Hastlinghausen auf der 
Landstraße B a r m e  11—H a s t - 
1 i n g h a u s e n—W i 11 e n eine 
rund 2 km lange Versuchsstrecke 
gleichfalls in verschiedenen
Straßenbauarten in Abteilungen 
von je 100 m hergestellt wor­
den. Auch verschiedene In- 
dustriekonzerne und Inter­
essenten haben Versuchs­
strecken zur Ausführung ge­
bracht.

Im Zuge der Straße von 
M ü n c h e n  n a c h  G a r - 
m i s c h  ist im Forstenrieder 
Park zwischen München und 
Starnberg eine Zementbeton­
strecke kürzlich fertig ge­
worden. Die Verkehrsaus­
stellung bringt gleichfalls viel 
Bemerkenswertes und wertvolle 
Ergebnisse auf dem Gebiete 
des Straßenbaues und Straßen­
verkehrswesens.

Hier ist auch der Denk­
schrift des Stadtbaumeisters 
R ö h r ,  Bochum, zu gedenken, 
die einen Vorschlag über den Neubau von rund 350 km 
Autostraßen im Ruhrbezirk enthält. Sie ist interessant 
auch wegen der mitgeteilten Entwürfe für die Verbin­
dungen von Autostraßen mit anderen Hauptverkehrs

d u r i , e "
Ini Auslande stehen die V e r e i n  j t o n q t « * 

von Nordamerika auch mit der Anlage von wissenschaft"
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Abb. 8. Bo c h u m er  Ve r e i n .
Er z -  und  D o l o m i t - B u n k e r  Q u e r s c h n i t t .

E isenb etonbau ten  für d ie  L ageru n g  v o n  M a ssen g ü tern  
der R h e in isch -W estfä lisch en  In d u str ie .

In England sind seit 1913 
dauernd Versuchsstraßen, 

hauptsächlich mit bituminösen 
Straßendecken zur Ausführung 
gekommen, und in Frankreich 
hat im vorigen Jahre eine 
Studiengesellschaft füi Beton­
straßen bei Bry-sur-Marne eine 
Versuchsstrecke von 1400 m 
Länge in 12 verschiedenen Be­
tonausführungsarten hergestellt 

Die Theorie und Berech­
nung des Wirtschaftswertes 
einer Straße und der Straßen­
transportkosten befinden sich 
in den Vereinigten Staaten auf 
Grund von statistischen Er­
hebungen und Versuchsergeb­
nissen auf bedeutender Höhe; 
ebenso die theoretische Be­
handlung der Fahrzeugkosten 
und des Fahrzeugbetriebes ein­
schließlich der Beziehungen 
zwischen Straßentyp und Auf­
wand für das Fahrzeug. Io 
dieser Beziehung ist in Deutsch­
land noch Vieles nachzuholen. 
An dieser Stelle ist aber der 
wichtigen und verdienstvollen 

Forschungen und Untersuchungen deutscher Fachmänner, 
namentlich des Hrn. Prof. B e c k e r  von der Automobil­
prüfungsanstalt der Techn. Hochschule Charlottenburg 
über die Beziehungen der Bereifungsarten zu ihrer Wir­
kungsweise auf Fahrbahn und Automobil zu gedenken.

Welche Tagesfragen der Erörterung und Prüfung ent­
gegensehen, lehrt uns das Programm für den 5. Inter­
nationalen Straßenbaukongreß, der vom 6. bis 13. Sep-
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tember 1926 in Mailand stattfinden soll, Fragen, mit 
denen wir uns auch in Deutschland beschäftigen, auch 
wenn wir nicht in der Lage sein sollten, in Mailand in 
Gedankenaustausch mit ausländischen Fachmännern offi­
ziell einzutreten. Es w-erden in Mailand bezüglich Bau 
und Unterhaltung der Straßen behandelt werden:

1. Verkehrsbeobachtungen. Einheitliche internationale 
Grundsätze für die Aufstellung von Verkehrsstatistiken.

2. Stadterweiterungen und -V erbesserungen im Hinblick auf 
die Verkehrsinteressen, und allgemeine Verkehrsregelung in den 
Städten.

3. Autostraßen. Umstände, welche die Anlagen besonderer 
Straßen rechtfertigen. Zuständige Behörden, Aufbringung der
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1. Betonstraßen, insbesondere Fortschritte in der An­
wendung der Baustoffe zur Herstellung von Straßen­
befestigungen in Zementbeton.

2. Straßenbefestigungen aus Bitumen und Asphalt.
Forderungen an die Baustoffe, Bindemittel und Zuschlagstoffe.

3. Einheitliche Angaben und Anforderungen an Stein-
kohlenteer, Bitumen und Asphalt.

Im Hinblick auf Verkehr und Betrieb wird verhandelt über:

15. August 1925.

Mittel, Beihilfe öffentlicher Körperschaften, Benutzungs­
gebühren, Verkehrsregelung, sowie Verbindung mit öffentlichen 
Wegen im Hinblick auf Schönheit und Verkehr im allgemeinen.

Auch über Landes-Hauptstraßenrouten sollte m. E. ge­
sprochen werden. Es ist für Deutschland eine der aller­
nächsten Aufgaben, ein großzügiges Verkehrsstraßennetz 
im Anschluß an die großen H auptstraßen des Auslandes
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festzulegen. In dies®LB®oJeTrbeiet und Tnter^beson- 
nanzmimsterium bereits « R t D g p e c k  schon

in
ich cum Schluß in r^ e llo g r

j k s v t i  “  £ ä * s  w . %
schwächsten Stellen der Decke sind. Daher hat sich ent- 
weder eine Verstärkung der Decke an diesen Stellen oder 
die Einlegung von Bewehrungseisen, Rundstaben, schlie 
ich äüchg teides bei besonders starkem und schwerem 
Verkehr, als nützlich erwiesen. Die Rissebildung ist.bei 
Betondecken unvermeidlich. Durch Anordnung von De - 
nungsfugen, Querfugen alle 6 bis 10 "> und eine Langs- 
mittelfuge bei Straßen über 6 m Breite lassen sich aber 
die Risse an diese Fugen bannen. Sie lassen sich derart 
meistern, daß sie abgesehen von Haarrissen mit den vor­
gesehenen Dehnungsfugen übereinstimmen. Bei, ™ e n d  
kalten Wetters gebauten Betonstrecken zeigten sich 12 mm 
starke Dehnungsfugen zu schmal, beim Eintritt wärmerer 
Tage entstanden Preßfugen, wodurch der Beton gesprengt 
wurde. Temperatur und Feuchtigkeitsgehalt der Luft sind 
bei Ausführung der Betondecken besonders zu beachten. 
Die Wasserzugabe ist hiernach zu regeln.

In den Vereinigten Staaten wird angenommen, daß 
eine zweckmäßig angeordnete Eiseneinlage die Lebens­
dauer der Decke um Ys verlängert. Es ist in Amerika 
gelungen, Betondecken auszuführen, ohne daß Längsrisse 
auftauchten. Dies wird auf die Kantenverstärkung und 
die sorgfältige Behandlung des Betons nach dessen Ein­
bau zurückgeführt. Möglichst trockene Mischung wurde 
hierbei bevorzugt. — Darüber, ob eine Betondecke in zwei 
Schichten oder als Einheitsdecke zweckmäßiger aus­
geführt wird, sind die Meinungen noch geteilt.

Es erscheint nicht ausgeschlossen, daß auch das 
Zementbeton-Spritzverfahren, das Torketverfahren und das 
sogenannte Kraftverfahren zur Herstellung von Straßen­
decken mit Erfolg angewendet werden könnten.

Auf Dammschüttungen und neuen Brückenrampen 
sollten die endgültigen Straßendecken erst nach 1 bis 
2 Jahren hergestellt werden.

Bei der Konstruktion des Straßenkörpers muß be­
rücksichtigt werden, ob er auf Dämmen oder in Ein­
schnitten, auf aufgeschüttetem oder gewachsenem Boden 
liegt. Bei Betondecken und Betonunterbau auf Dämmen 
sind größere Stärken und mehr Eiseneinlagen zu fordern, 
als wenn es sich um Betondecken in Einschnitten handelt.

Beton aus Schlackenschotter hat sich gut bewährt, 
und die Schlackenbetonstraßen zeigen praktisch eine 
tadellose Oberfläche.

Hinsichtlich der b i t u m i n ö s e n  S t r a ß e n ­
d e c k e n  sei noch Folgendes bemerkt:

Es steht heute fest, daß die eigentliche Tragschicht 
einer Bitumendecke der Sand ist, während das Bitumen 
lediglich als Kitt und Klebemittel wirkt, und der Mineral­
staub zur Ausfüllung der Zwischenräume dient, wobei diese 
drei Stoffe eine möglichst dichte Masse ergeben müssen.

Ein zu hoher Gehalt an Bitumen und ein zu geringer 
Prozentsatz des Feingemenges ist nicht nur überflüssig, 
sondern gibt auch Veranlassung zum Schieben und zur 
Wellenbildung der Asphaltfläche. Möglichst große Dich­
tigkeit ist eine gute Gewähr gegen Schieben des Asphalts. 
Interessant ist, daß nach amerikanischen Vorschriften kein 
bituminöses Material zur Straßenherstellung verwendet 
Sfori en S0,!!'„ J e.nn die Temperatur im Schatten unter 
ou t . — iu L. ist, wenn sich die Oberfläche in feuchtem 
oder sonst m ungeeignetem Zustande befindet. Die 
Mengenbestimmung des bituminösen Baustoffes soll sich 
auf eine Temperatur von 25° C. beziehen.
, ... ^ e r  d‘e Zweckmäßigkeit der Herstellung von ver- 
9 Im 1Sa“ f  ¿ l„ dui!neR O m in ö sen  Überzügen, etwa unter
In R h n l  T i j  Slnd dle Meinungen geteilt.
Ran vn Island hat sich das Kaltmischverfahren zum 
Bau von Asphaltmacadam Straßen bewährt. Bei sehr 
v Ä 8m F"hrwerksverkehr und bei sehr gemischtem

2 3 S  Ä t aÄ “ ’ ™ isslens in Eh»a»
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Bitumengehalt nach amerikanischen Vorschriften nicht we­
niger als 99,5 v. H. bei nicht über 20 v. H. Gehalt an 
festem Kohlenstoff sein darf.

Das Streuen von Portlandzement auf die fertig ge­
walzte Walzasphaltdecke hat sich im Staate Ohio als 
zweckmäßig gezeigt. Es bildet sich dadurch eine feste 
gleichmäßige Haut.

In Detroit wird neuerdings für die Hauptverkehrs­
straßen eine 20 cm starke Betongründung und darüber 
eine 8 % cm starke Walzasphalt-Oberschicht ausgeführt. 
Ich bemerke hierzu, daß nach Erfahrungen, die neuer­
dings in Charlottenburg, auch in London gemacht worden 
sind bei sehr schwerem Verkehr eine Stärke von 20 cm 
nicht mehr ausreicht, und bis zu 30 ™ Stärke gegangen 
werden muß, sofern man es nicht mit einem besonders 
festen guten Untergrund zu tun hat. — An dieser Stelle 
mögen auch noch die Teerzementdecken kurz erwähnt 
werden, die anscheinend mit Erfolg von einer Oldenburger 
Firma ausgeführt werden.

In Belgien sind kürzlich Straßendecken aus Soliditit- 
Beton mit anscheinendem Erfolg ausgeführt worden. Es 
handelt sich um hochwertigen Zement mit Kieselsäure­
zusatz. In Deutschland wird dieses Verfahren durch die 
Deutsche Soliditit-Zentrale in Köln vertreten.

Neuerdings wird auch Schliemanns Straßenkitt, Bimex 
genannt, zur Ausbesserung und Herstellung von Straßen­
decken empfohlen. Er wird heiß bei einer Temperatur 
zwischen 140 und 180° C. aufgetragen. — Zum Schlüsse 
möchte ich noch auf einen Aufsatz in der Deutschen Bau­
zeitung Nr. 21 vom 14. 3. 25 von Beigeordnetem Ehlgötz, 
Essen, „Der Einfluß des Kraftfahrzeugverkehres auf 
Städtebau und Siedlungswesen“ aufmerksam machen. —

Nur kurz sei mir auch noch gestattet, die Neigungs­
verhältnisse, Straßenbreiten und -Krümmungen im Hin­
blick auf den Autoverkehr zu besprechen. Als Fahrbahn­
breite für eine Wagenspur sind bisher fast allgemein 2,5 m 
angenommen worden, etwa noch mit einem Zusatz von Yi 
bis 1 m (vgl. Jos. Brix „Die ober- und unterirdische Aus­
bildung der städtischen Straßenquerschnitte“, Berlin 1909, 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn). Dieses Maß erscheint 
nicht mehr hinreichend. In England ist als Normalmaß 
ein solches von 10 Fuß gleich rund 3 m neuerdings teil­
weise vorgeschrieben. Auf dem Internationalen Städte­
baukongreß in New York haben der frühere Präsident des 
Britischen Städtebauinstituts G. L. Pepler und ich, als 
Referenten über Hauptverkehrsadern, als Einheitsbreite 
des Fahrdamms für je eine Verkehrsspur das Maß von 
2,75 m, ohne Widerspruch zu finden, empfohlen, und ich 
glaube, daß dieses Maß für mehr als zweispurige Straßen 
das Richtige trifft.

Das Auto ist nicht so empfindlich gegenüber starken 
Steigungen wie der von tierischer K raft gezogene Wagen. 
Der Benzinverbrauch wächst praktisch genommen nicht 
erheblich bei Überwindung von Straßenstrecken größerer 
Steigung. Viel mehr fällt der Zustand der Fahrbahn ins 
Gewicht. Nach amerikanischen Erfahrungen erfordert 
eine schlecht unterhaltene Straße den doppelten Benzin­
verbrauch gegenüber dem auf einer tadellosen Fahrbahn. 
Und so kann auch im Flachlande bei Autostraßen zeit­
weise unbedenklich auf Steigungen bis zu 5 v. H. und im 
Berglande vielleicht bis zu 8 v. H. heraufgegangen werden. 
Ich habe in den Vereinigten Staaten Steigungen zwischen 
8 und 15 v. H. und noch mehr z. B. in Pittsburg an­
getroffen, allerdings durchweg als Beton- oder Klinker­
straßen ausgeführt, auf welchen der Verkehr ohne Stö­
rung vor sich ging.

Bei den Straßenkurven ist eine ausreichende Sicht 
noch viel wichtiger als ein großer Krümmungshalbmesser. 
Alle Hilfsmittel, eine solche Sicht zu verschaffen, wie Ab­
holzen,  ̂ und Abtragung von Einschnittsmasse auf der 
Kurveninnenseite, sollten deshalb zur Anwendung kom­
men. Verbreiterung der Autostraßen in den Kurven 
unter 50 m Halbmesser, Herstellung einseitiger Neigung 
nach der Kurveninnenseite, Minderung des Längsgefälles, 
Erhaltung des Fahrdammes in bestem Stande, das sind 
die Forderungen, die an die gekrümmte Autostraße gestellt 
werden müssen. —

Der Bereitstellung guter für den Kraftwagenverkehr 
geeigneter Straßen stellen sich allerdings so große finan­
zielle Schwierigkeiten entgegen, daß sich ein befriedi­
gender Zustand nur innerhalb eines längeren Zeitraumes 
und nur durch etappenweisen Ausbau und Neubau unserer 
Straßen erzielen läßt.
,.. P er Freistatt Sachsen hat für das Rechnungsjahr 1925 
tur die Unterhaltung und Erneuerung seines Staatsstraßen­
netzes in einer Gesamtlänge von 3600 km 15,8 Mill. M. 
zur Verfügung stellen können. Das sind je km rUnd
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4500 M. oder je V" Straße durch­
schnittlich fast 1 M. jährlich. Das 
würde für Preußen bei einem Straßen­
netz von rund 100000 etwa
450 Mill. M. und für Deutschland bei 
über 200 000 ,im Straßenlänge rund 
1 Milliarde M. jährlich ausmachen, 
und dabei reicht aber ein durch­
schnittlicher Kilometerbetrag von 
jährlich 4500 M. für Unterhaltung und 
Erneuerung nebst sparsam bemessenem 
Um-und Neubau noch lange nicht aus. 
Ein Überschlag ergibt, daß die Unter­
haltung der wichtigsten Durehgangs- 
straßen 1. Ordnung, die vielleicht für 
Deutschland mit 20 000 Länge 
anzunehmen sein dürften, unter Her­
stellung neuer Decken, und eine mehr 
sorgfältige Unterhaltung von wei­
teren 40 000 t™. z. T. durch strecken­
weise Teerung, und sparsamste regel­
mäßige Unterhaltung der übrigen
Straßen einen jährlichen Betrag von 
1040 MilL M. erfordern würde. Diese 
Summe ist natürlich vorläufig nicht 
aufzutreiben: aber mit dem dritten 
Teil bis zur Hälfte dieses Betrages 
läßt sich immerhin einigermaßen
Ordnung schaffen. Durch ent­
sprechende Steuern und Abgaben 
sollten die genannten geringeren Be­
träge mindestens eingebracht werden, 
wobei gehofft werden muß. daß in­
folge des zunehmenden Autoverkehrs
bald der dreifache Betrag dem
deutschen Straßenbau zur Verfügung 
stehen wird.

Jentsch berechnet in seinem Be­
richte unter der Annahme, daß jähr­
lich nur 2000 gleich etwa 3% v. H. 
der Straßen erster Ordnung in brauch­
baren Zustand zu bringen seien, als 
jährlichen Gesamtaufwand für die 
Straßen erster und zweiter Ordnung 
zu deren Unterhaltung einen Betrag 
von 280 MilL M. Wenn angenommen 
wird, daß hierzu noch für 1000 km in 
Deutschland grundlegende Neubauten 
(Abkürzungs-, Umführungs- und Ent­
lastungsstraßen. Überführungen ein­
schließlich Gelände-Erwerb) kommen, 
so würden nach seinen Berechnungen 
für die nächsten Jahre alljährlich rund 
380 Mill. M. benötigt werden. Und 
selbst wenn für grundlegende Neu­
bauten nichts verauslagt würde, so 
wäre doch mindestens die Auf­
bringung von 280 MilL M. jährlich 
erforderlich. Jentsch gibt eine Schät­
zung des Ertrages aus den zur Zeit 
hauptsächlich zur Verfügung stehenden 
Quellen an. wonach annähernd diese 
Summe erreicht wird. Es gehen hier­
nach ein, an:

a) Dotation, Umlagen, unmittelbare 
Zuschüsse der Wegebaupflichtigen 
125 Millionen Mark.

b) Reichskraftfahrsteuer 90 MilL M.
c) Fahrzeugsteuer 20 Mill. M.
d) Vorausleistungen 45 MilL M. 

Zusammen rund 280 MilL M.
Ich bemerke hierzu, daß in Braun­

schweig die Vorausleistungen etwa 
20 v. EL der derzeitigen Unterhaltungs­
kosten ausmachen, daß aber allseitig 
der Wunsch besteht, das preußische 
Vorausleistungsgesetz wieder abzu­
schaffen.

Die Erbauung reiner Autostraßen 
und deren Unterhaltung muß. unter

Abb. 1 (oben). Baustelle 24. 3. 25.
Abb. 2. Zustand am 31. 3. 25.
Abb. 3. „ „ 3. 4. 25.
Abb. 4. * ,  9. 4. 25.
Abb. 5. Fertige Halle (24.4.25. gebr. fertig). 

Flugzeughalle 
für den Flughafen Dortmund.
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di„ „  Umstände» der I n i t i a « ™  des Kdches,^ ™U 
leicht noch besser der initiative vielleicht da.
von Gesellschaften, s0“ ^ S n.r unter Subven- 
runter auch der Re^ f .P 0 ,J_ ‘ der Län(jer, der
tion und sonstiger■Beihilfe • ¿0wie anderer Be-
berührten Städte, Orte u c’tudieno’esellschaft kann
teiligter, überlassen werden. ^ tud^ einem allge-
hiprhei w ertvo lle  D ienste  le is icn . , anno *-m

Ä  4Ä Ä Ä Ä »  gehen wird, «nd daß

r a ’S A Ä  zum Wohl de, 
Gesamtheit des Volkes gestalten wird.

Der Bau von  A u to m o b ils traß en  im a llg em ein en  u n d  
im Besonderen darf nicht a llem  vom  S traß en b au - u n d  
v erkeh rstechn ischem  Standpunkt b e tra c h te t  werden. Er 
kennzeichnet sich  v ielm ehr a ls  e in  k u l tu r f o i t s c h r i t t  e in e

°anzen Nation. Nur durch gute Verkehrsanlagen und 
dadurch bedingte Verkehrsverbilligung wird die Sehnsucht 
des Menschen nach ordentlichen Wohnungen, nach den 
Segnungen der Natur, wird das Verlangen nach Ver­
billigung des Lebensmitteltransportes nach den Städten 
und der besseren Erhaltung der Frische der Lebensmittel, 
z B. der Milch, befriedigt, und nur durch die billige Über­
brückung der Entfernungen durch schnellfahrende Kraft­
wagen auf guten Straßen kann dem unsinnigen Zusam­
mendrängen der Menschen in den Städten, soweit hierfür 
keine geschäftliche Berechtigung vorliegt, begegnet 
werden.

Und so haben die Regierungen und Behörden aller 
Länder, mit ihnen das ganze Volk ein gemeinsames In­
teresse am guten Straßenbau, dessen zweckmäßiger Unter­
haltung und deren Finanzierung. Damit wird eine Auf­
gabe umfaßt, welche Gott sei Dank noch nicht vom Par­
teienstandpunkt aus betrachtet wird, sondern die sich als 
Gemeinsamkeitsaufgabe eines ganzen Volkes, ja  der gan­
zen Welt darstellt, und der keine ängstlichen Grenzen 
gesteckt sein sollten. —■

Vermischtes.
F lugzeughalle  fü r den F lu g h afen  D ortm und  (Abb. 1—5, 

S 135). Der Aero Lloyd hat in Aussicht genommen seine 
neue Nord-Süd-Linie K o p e n h a g e n — Hamburg—Frankfurt
Zürich im Frühjahr 1925 zu eröffnen und die Linie über 
Dortmund zu führen, sofern dort ein geeigneter Flugplatz 
zur Verfügung gestellt würde. Bei ihrer Bedeutung tui 
das Ruhrgebiet konnte sich die Stadt Dortmund die Ge­
legenheit zum Anschluß an diese wichtige Lime nicht 
entgehen lassen und sagte die Herstellung eines Flug­
platzes zu. Der von der Firma C. H. J  u c h o in Dort­
mund eingereichte künstlerische Entwurf gefiel am meisten 
so daß diese Firma am 13. März 1925 den Auftrag für den 
Bau einer schlüsselfertigen Flugzeughalle erhielt. Es wurde 
dabei zur Bedingung gemacht, daß die Halle innerhalb 
von 6 Wochen, also am 24. April betriebsfertig sein müsse.

Der Entwurf sah eine Breite und Tiefe von je 30 m 
und eine lichte Torhöhe von 5 m vor. An der Torseite ist 
außerdem rechts und links ein kleiner Vorbau von 2 • 2 m 
vorhanden, der zur Aufnahme der Torflügel dient. Außer­
dem ist an er einen Seite ein Werkstättenbau von 32-5 m 
Grundfläche angehängt. Das Bauwerk ist in Eisenfach­
werk mit Ziegelsteinausmauerung hergestellt. Die Schürze 
der Torgiebelwand ist in kittloser Verglasung mit Jucho- 
Glasdachsprossen ausgeführt, während 370 nm Lichtbänder 
in Kittverglasung auf den drei übrigen Seiten das Tages­
licht einfallen lassen. Die Eindeckung des Daches be­
steht aus Stegzementdielen mit doppelter Dachpapplage, 
der Fußboden der Halle aus Beton mit Zementbestrich.

Die Toranlage besteht aus 10 Falttorflügeln von je 
2.56 "> Breite und 2 senkrecht dazu stehenden Drehflügeln 
an beiden Enden und hat somit eine Gesamtbreite von
25,6 m. Zur Öffnung des Tores werden die beiden äußeren 
Drehflügel um 90° nach außen gedreht und je 5 Falttor­
flügel zur Seite geschoben, so daß sie in den oben er­
wähnten Vorbauten Aufnahme finden. Das Gelände soll 
später bei der Regulierung des Emscherbaches um 1 m 
angeschüttet werden. Es wurde daher die ganze Halle 
auf Betonsockel gesetzt, die entsprechend der späteren 
Geländeanschüttung 1 m höher ausgeführt wurden. Die 
Torflügel sind vorerst mit 6 “  Höhe ausgeführt, so daß sie 
später abgeschnitten werden können. Der Fußboden der 
Halle liegt dementsprechend 1 m tiefer als für die spätere 
Lage vorgesehen ist. Die beigefügten Abb. 1—5, S. 135, zei­
gen den Fortschritt des Baues. Mit der Herstellung der Beton­
fundamente wurde am 25. März, mit der Montage der 
Eisenkonstruktion am 31. März begonnen. Am 9 April 
war letztere vollständig aufgestellt. Soweit es die Mon­
tage der Eisenkonstruktion Zuließ, wurde nebenbei mit der 
Ausmauerung begonnen. Anschließend wurden die Maurer­
und Beton-Arbeiten sowie die Dacharbeiten ausgeführt 
die Giebelsehürze und die Lichtbänder verglast, der Fuß­
boden fertiggestellt und die Anstricharbeiten begonnen, 
so daß die Halle am 24. April 1925. also genau 6 Wochen
f f  » 4 3 5 5 " ® ^ ™ ^  £ e.brauchsfertiff war- Besonders sei erwähnt, daß die Arbeiten infolge einer mehrtä<risren 
Fioatpenode eine unliebsame Verzögerung erlitten. —

Briefkasten.
A n f r a g e n  a u s  d e m  L e s e r k r e i s .

B e tr te b s r^ u m ^ ^ ^ /^ r a g H ^ ^ V e l^ j  ^P^Egungen1 in n erh a lb  "v o n
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A n m e r k u n g  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .  Zunächst wäre 
festzustellen, ob die S prengung ü b erh au p t polizeilich gestattet 
wird, da  Sie dam it eine große V eran tw ortung  übernehm en. —

S. E. in H. ( B o l l w e r k e  a m  F u ß  e i n e r  E i s e n ­
b a h n b ö s c h u n g ) .  Die an  einer E isenbahnböschung belegene 
G rundstücksgrenze, rd. 300 m lang, soll eingefriedig t werden. 
Ein TeU desselben G rundstücks h a t bere its im Frühjahr d. J. 
an einer anderen Grenze, in einer L änge von  rd. 100 m eine 
Einfriedigung in folgender W eise erhalten : Pfosten von
I NP 12 in A bstand von 2,60 m, G ründung  1 m tief im Sandboden, 
0,40 m breit, Sockel 0,35 m über E rdboden  bis auf 0,25 m Breite 
abdossiert. D arüber bis zur Höhe von  1,90 m über Erdboden 
8 cm starke K iesbetonschü ttung  zw ischen den  Pfosten, Mischung 
1 : 4,5. E iseneinlagen in  3 R eihen von  8 mm Stärke. Beider­
seitiger Putz 1 cm sta rk  von Z em entm örtel 1 : 3 m it Zusatz von 
Ceresit %  kg/qm. Oberhalb soll die W and m it g lasierten Dach­
ziegeln abgedeck t w erden. Die E infriedigung steht seit 
5 Monaten ohne diese A bdeckung. E s zeigen sich je tz t in jedem 
Feld von oben bis un ten  verlaufende feine Risse; auch Wind­
risse in den Putzflächen, die m it der Z eit wahrscheinlich zur 
Zerstörung der W and A nlaß geben. D ehnungsfugen sind für 
diesen Teil der E infriedigung n ich t vorgesehen.

Vor der w eiteren A usführung, an  der Eisenbahnböschung, 
wird um M itteilung von E rfah rungen  ü ber die Dauerhaftigkeit 
derartiger E infriedigungen gebeten . W elche Ursachen können 
die Mängel v eran laß t haben? I s t  eine H olzplanke vorzuziehen? —

E. W. in H. ( E i n w i r k u n g  d e r  R a u c h g a s e  a u f
B e t o n k a n a l  u n t e r  G r u n d w a s s e r . )  Bei der Anlage 
einer Heizung im K eller zeigt sich G rundw asser. Höhe des 
G rundw asserstandes 1 m. Der un terhalb  des Heizkessels ab­
gehende Fuchs lieg t im W asser, is t  in B eton ausgeführt und 
sorgfältig  w asserdicht hergestellt. S ind E rfahrungen bekannt, 
daß im Laufe der Zeit durch die E inw irkung  der Rauchgase der 
w asserdichte Zem entputz auf dem B eton Schaden erleidet, die 
eine U ndichtigkeit herbeiführen? —

N a c h s c h r i f t  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .  Die schwef­
ligen B estandteile in den R auchgasen  sind  in Verbindung mit 
Durchfeuchtung des Betons sicherlich geeignet, diesen anzu­
greifen. Unter allen U m ständen m üßte das Eindringen von 
Feuchtigkeit durch sichere Iso lierung  des Betons von außen 
(etwa durch A sphaltpapp-U m hüllung) verh indert, die Innen­
fläche ev. durch F luatierung  oder in anderer Weise behandelt 
werden. W ir ste llen den F all außerdem  zu r Diskussion. —

S. H. in Hann. W elche E rfah rungen  sind m it Gipsböden 
als Unterlage für Linoleum  auf B alkendecken  bisher gemacht?

N a c h s c h r i f t  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .  Gipsfußboden 
auf H olzbalkendecke fü r gedach ten  Zw eck muß unseres Er­
achtens 2 Aufgaben erfüllen; er darf n ich t zum V errotten der 
H olzbalken führen und  muß liegen, ohne sich zu werfen und 
ohne Fugen zu m achen. S ogenann ter „T errastfußboden '1 und 
Gipsdielen dü rften  beide A ufgaben erfüllen, wenn noch in 
üblicher W eise eine A usgleichm asse u n te r  dem Linoleum aufge­
b rach t wird. W ir ste llen die F ra g e  außerdem  zur Erörterung. —

A n t w o r t e n  a u s  d e m  L e s e r k r e i s .
Z u r  A n f r a g e  S tad tb au am t H. in Nr. 15 ( W ä r m e ­

i s o l i e r u n g  e i n e r  R a b i t z d e c k e  ü b e r  T h e a t e r ­
s a a l . )  H ierfür e ig n e t sich d er von  d er F in n a  Christiani u. 
Nielsen hergestellte  Zellenbeton m it spez. G ew icht 0,25 und 
einer W ärm ezahl von 0,03. Bei 5 cm P la tten stä rk e  b eträg t das 
Gewicht 12,5 kg/m2 und  der W ännedurchgang  0,60° Cal. bei 
1“ Tem peraturdifferenz, wras völlig  genügen  dürfte. Ich habe die 
P la tten  verschiedentlich  an g ew an d t und bin dam it zufrieden.

B erat.-Ing . A. L a n d g r ä b e r ,  Hamburg.

In h a lt: E ise n b e to n b a u te n  fü r d ie  L a g e ru n g  von Massen­
gü tern  der R h e in isch -W estfä lisch e n  In d u s tr ie . — A usführungen 
und E rfah ru n g en  auf dem  G eb ie te  des A utom obil-S traßen-B aues. 
— V erm isch tes. — B rie fk as ten . —

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

D ruck: W . B ü x e n s t e i n ,  B erlin SW 48.
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