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Eisenbetonbauten fur die Lagerung von Massengutern

der Rheinisch-Westfalischen
Von A. Konrad, Ob.-Ing. der ,Hochtief* A.-G. fir Hoch- und Tiefbauten in Essen.

erarbeitung von Massengdtern, die
unter Verwendung hoher Tem-
peraturen zum Enderzeugnis um-
geformt werden, ist das bes.
Kennzeichen desrheinisch-westfa-
lischen Industriegebietes, die in
der Hauptsache auf dem Vor-
kommen der Kohle beruht. Die
Herstellung solcher Erzeugnisse

im Ruhrgebiet erscheint nach
einem alten Erfahrungssatz in dem Falle lohnend,
wenn die Transportkosten des Rohproduktes in das

Ruhrgebiet geringer sind als die Transportkosten der
fur den UmwandlungsprozelR erforderlichen Kohle zum
Gewinnungsort des Rohproduktes. Ersichtlich ist es
somit eine Frage der Transportkosten, von denen die
Entstehung und Weiterfihrung ganzer Fabrikations-
zweige abhéngig ist. In der folgerichtigen Durch-
fuhrung dieses Grundgesetzes mufl auch in jedem Be-
trieb eine derartige Lagerung der Grundstoffe vorge-
sehen sein, dal die Wiederentnahme zur Weiter-
verarbeitung nur mit den geringsten Mehrkosten ver-
bunden ist.

Bei dem Aufbau neuer Werke oder dem Umbau
der bereits bestehenden, sind es neben der Verwendung
neuartiger Maschinen gerade diese Uberlegungen, die
fur die Errichtung von Neubauten bestimmend sind.
Da der Weg vom Lagerplatz des Rohstoffes bis zur
Verwendungsstelle desselben so kurz als mdoglich sein
soll, ergibt sich die Notwendigkeit, die Lagerplatze
tunlichst in das Innere des Betriebes zu verlegen. Des
weiteren verlangt die Wirtschaftlichkeit des Betriebes,
daB die Wiederverladung der Rohprodukte entweder
selbsttatig oder maschinell unter Aufwendung ge-
ringster Arbeitskrdafte erfolgt. Beide Bedingungen
zwingen zur Errichtung von Lagerbauten auf be-
schranktem Raum unter Verwendung grofer Baukon-
struktionen. In bedeutendem Umfang wird jetzt fur
derartige Bauten der Eisenbeton als Konstruktions-
material benutzt. Seine grofe Verwendungsféhigkeit
fur diese Aufgaben zeigt sich an den zahlreichen in
den letzten Jahren ausgefiihrten Anlagen.

Bei der Errichtung des neuen Stahlwerkes des
Bochumer Vereins fir Bergbau und
GuBstahlfabrikation in Hdntrop, isteine
Halle fur die Lagerung des Schrottes
vorgesehen. Der auf dem AnschluBgleis angelieferte
Schrott wird durch einen Magnetkran von 5°‘ Trag-
kraft gefalt, entladen und auf den Schrottplatz ge-
bracht, der 160mlang und 30mbreit bis zu einer Hohe
von 7m vollgepackt werden kann, wahrend die
Rauchrohre der Ofen unter diesem mit Aussparungen
in den Dbeiden AnschluBmauern durchgefiihrt sind.
Zum AbschluB des Schrottplatzes wurde einseitig
eine 1,20 m hohe Mauer errichtet, gegen die sich die
Boschung des Schrottplatzes anlehnt und die gleich-
zeitig als Entladerampe dient. Auf der dndern Seite
bildet eine 7 m hohe Mauer aus Eisenbeton die Ab-
grenzung des Schrottplatzes gegen die Ofenhalle und
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Industrie.
(Hierzu die Abb. S. 131—133)

des daselbst durchgefuhrten Gleises. Diese 'Mauer
(Abb. 2, S. 131 u. 4, S. 132) hat die auf H6éhe 7 m
verlegte Bihne der Ofenhalle zu tragen und hat in
ihrem oberen Teile Aussparungen flr die Belichtung
der Ofenhalle. Sie zeigt einen eigentimlichen Quer-
schnitt, der statisch &uBerst unglinstig wirkt, jedoch
durch das Lichtraumprofil des Gleises bedingt war.
Die exzentrisch aufruhende Lasten der Bihne bewirken
eine Erhdhung des Umsturzmomentes und damit auch
eine erhdhte Beanspruchung der ganzen Mauer durch
Biegungsmomente.

Der Neubau der Zementfabrik der Gel-
senkirchner Bergwerks-Aktien-Gesell-
schaft in Gelsenkirchen wurde in den Jahren
1922—1924 innerhalb des alten Werkes in nachster
Nahe der Hochofen errichtet. Seine Lage innerhalb
des alten Werkes war trotz der beschrénkten Raum-
verhéltnisse dadurch gegeben, dal die Transport-
kosten der Schlacke bis zur Verarbeitungsstelle gering
zu halten sind. Die Fabrik selbst hat eine Tages-
leistung von mehreren tausend Tonnen Zement und
bedarf flir den ununterbrochenen Betrieb eines gela-
gerten Vorrates an Klinkern bis zu 7 000 com Zu seiner
Aufnahme wurde ein Klinkerbunker aus Eisenbeton

und Dolomit-Bunker. Neues
(Abb. 8, S. 132)

Abb. 1. Erz-
Stahlwerk des Bochumer Vereins.
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Dachkonstruktionen aufzunehmen. D e _unffehm-
auf den Innenseiten mit Rucksicht auf diemgehu

derte Bewegung der Krane vollstandig eben bleuen
Ad  durften Tugh nach auBen mit Ricksic. auf die
andern Konstruktionen des Neubaues Kkeine Vo

spriinge zeigen, sodal die Winkelstutzmauer als ein-
fache im FuB eingespannte Platte ausgebildet wurde.
Diese Konstruktion bietet durch das gleichférmig hohe
Tragheitsmoment bei entsprechender Bewegung che
die beste Gewahr gegen ungleichméRige Bodensenkui-
gen, die auf dem ganzen Geldnde der Zementfabrik
zu erwarten sind. Abb. 9, S. 133, zeigt eine AuBen-
ansicht des méchtigen Bunkers.

Waiahrend bei diesen Bauwerken die Ablagerung,
die Entnahme der Materialien und der Transport der-
selben zur Verwendungsstelle mit Hilfe derselben Kran-
konstruktionen erfolgt, mit denen die Lagerung voll-
zogen wird, ergibt sich bei rollendem Material, wie
Erz, Kalkstein, Koks oder Kohle eine einfache Be-
forderung dadurch, dafll das zu lagernde Material mit
Hilfe von Kranen, Becherwerken oder anderen Hebe-
vorrichtungen (ber den Bunker gehoben wird, um
dann selbsttatig im freien Fall den Bunker zu durch-
dringen. Die Entnahme erfolgt dann am Fufe des
Bunkers durch mechanisch betriebene Verschlisse in
vorbeifahrende Wagen, die den einzelnen Betrieben
angepalt sind.

So wurde in einer Halle des Héntroper
Werkes ein Doppelbunker aus Eisenbeton zur
Aufspeicherung von Erz, Kalk und Dolomit
errichtet, von dem aus die gelagerten Materialien dem
Ofen zugefiihrt werden. Die beiden Bunker stehen
nebeneinander, wobei der Erzbunker auf einer durch-
gehenden Platte, der Kalk- und Dolomitbunker auf
Einzelstiitzen gegriindet ist. Sie enthalten zur Auf-
nahme des verschiedenen Materials je 6 Zellen und als
Zugang zu diesen einen durchgehenden Laufsteg in der
Mitte.

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

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

enn ich heute von Ausfuhrungen und Erfah-

rungen auf dem Gebiete des Automobil-

Strallen-Baues spreche, so tue ich dies unter

dem Eindricke einer amerikanischen Reise,

die ich im April d. J. behufs Teilnahme am

internationalen StadtebaukongreR in New-
York unternommen habe, und bei welcher Gelegenheit ich
mich auch (ber das amerikanische StraBenbahnwesen un-
terrichtete.

Zu meinen Ausfiihrungen muf ich mich auf die be-
kanntesten und erfolgreichsten StraBenherstellungsweisen
nach ihren wesentlichen Merkmalen beschranken. Das Er-
gebnis der Beurteilung fir ihre Eignung zum Automobil-
betrieb setzt sich dabei zusammen aus offiziellen Berichten
sowie mitgeteilten Erfahrungsergebnissen und aus der per-
sonlichen Meinung, die ich mir auf Grund solcher Nach-
richten im Zusammenhang mit meinen persénlichen Wahr-
nehmungen und Erfahrungen gebildet habe.
verJad“ orTj”6 hierbek dig, in di?]sem Jahre im Zehmecpt-
verla,, erschienenen ~Veroffentlichungen, namentlich das
ausgezeichnete Blchlein von Prof. Dr. Ing. Kleinlogel
Uber ,Nordamerikanische BetonstraBen* die ausfiihrlichen

frtssShPfir*} v Rie.pert vasast

wagenverkehrs und des Bful*TOrKraRwieis"Sen*
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Verschlisse geregelt, die teils wagerecht verschiebbar,
teils aufklappbar sind. Der Schutz der Innenwdnde
geschieht durch Estrich mit Stahlspanen, der Schutz
der Trichterbdden durch einbetonierte Schienen, derart,
dall auf den Schienenkdpfen das Abrutschen des Mate-
rials stattfindet. Abb. 1, S. 129 u. 3, S. 131, zeigen den
fertigen Bunker, Abb. 11, S. 133, seine gesamte Ein-
rustun0 wahrend des Baues. Die Konstruktion des
Bunkers war durch die Zelleneinteilung und die An-
ordnung der Verschlisse gegeben. Die Zellenwénde
sind gegenseitig verspannt, die Trichterb6den spannen
sich als Platten zwischen die Haupttrager, die auf je
zwei Stltzen mit einem 3,5 mauskragenden Ende ruhen.
Der schematische Querschnitt, Abb. 8, S. 132, 1aBRt ohne
weiteres die Konstruktionsgedanken erkennen.

In dhnlicher Weise wurde bei der Erweiterung der
Duisbirger Kupferhitte die Lagerung von
Erz, Koks und Kalkstein vorgesehen. Hierzu
wurde ein Bunker mit je zwei Erz-Koks- und -Kalk-
stein-Taschen errichtet, dessen Oberkante auf 16 m
tber Hiuttenflur gelegen ist, wé&hrend die Entnahme
durch Zublin’sche Verschlisse an der untersten Stelle
des Bunkers auf Ful — 2,44 munter Hittenflur erfolgt.
Durch die Entnahmedffnungen gelangt das Material in
die Zubringerwagen, die auf einem Gleis in Hodhe
— 6,64 munter Huttenflur rollen. Abb. 6 und 7, S. 132
zeigen den Lé&ngs- und Querschnitt der Bunker.

Die Wande und Bodden dieses Bauwerks sind zum
Schutze gegen Beschéadigungen durch das herabrollende
Material im Innern durchweg mit eisernen Platten be-
deckt, die mit der Eisenbetonkonstruktion verschraubt
sind. Der ganze Bunker ruht zur gleichméRigen Uber-
tragung des Druckes auf den Boden auf einer etwa
3 mstarken Fundamentplatte auf. Abb. 12, S. 133, zeigt
eine Gesamtansicht des Bunkers.

Der gleiche Grundgedanke wird fir die Aufspeiche-
rung und Lagerung der Kohle heute bereits bei allen
diesen Lagerorten verwendet, wie die zahlreichen neu-
artigen Kesselhduser beweisen, bei denen die Bunker
Uber den Feuerungen liegt. Die besonderen Eigen-
schaften der Kohle und des Betriebes erfordern be-
sondere Einrichtungen und besondere Bauwerke, fir
die zum Teil Eisen, zum groReren Teil aber Eisenbeton
verwendet wurde.

Uberall sind es die gleichen Uberlegungen, die die
Werksverwaltungen des Ruhrgebietes veranlassen, Neu-
anlagen fir die Lagerungen der Materialien zu schaffen,
um Ersparnisse an Arbeit und Erzeugungskosten zu er-
zielen, wobei der Eisenbeton als Konstruktionsstoff den
Anforderungen meist am besten entsprochen hat. —

Gebiete des Automobil-StraRen-Baues*).
Brix, Berlin-Charlottenburg.

und die vom Zementverlag herausgegebene Abhandlung
,2AutomobilversuchsstraBen in Nordamerika und ihre Er-
gebnisse”, aulerdem verschiedene amerikanische Original-
berichte, ferner den demnéchst im Druck erscheinenden
Reichsbericht des Hrn. Stadtbaurats J entsch uber ,Aus-
sichten und Aufgaben fur den deutschen Stralenbau®, 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 Haller: ,Uebersicht
Uber den Stand des amerikanischen StraBenbauwesens —
unter Beschrankung auf den Bau von Beton- und bitumi-
nosen Decken®, usw.

Manche glauben von einer Psychose sprechen zu kon-
nen, die das \ olk ergriffen habe, wenn es fordere, daf nun
im grofen MaRstabe StraBen besser unterhalten und so
verdndert oder neu hergestellt werden, daR 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 beféhigen, ohne Schédigung von Gesundheit und Volks-
vermdgen und unter Vermeidung von Gefahren und Sché-
digungen ~des Einzelnen seine Aufgabe durchzufiihren,
%stdest, die gebieterisch eine andere Stralenwirtschaft
ordert.

*) Vortrag auf

) der Tagung der Studiengesellichaft fur Automobil
StrafRenbau am 20. Juli

1926.
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Es steht fur die Uberwiegende Mehrzahl der StraRen-
baufachméanner und der NutznieBer der StraRe fest, dal
die gewohnliche SchotterstraBe fiir den neuzeitlichen Ver-
kehr unzureichend ist.

Von einer jeden guten Strale muf ein tragfahiger,
trocken gelegter Untergrund, ein fester Unterbau oder Fun-
dament und darlber eine widerstandsfahige, wenig Staub
und Schmutz abgebende Fahrbahn gefordert werden. Die
alten romischen StaatsstraBen sind diesen Anspriichen ge-
recht gewesen und mit ihrem festen Unterbau und der aus
Beton oder aus machtigen Quadern bestehenden Fahrbahn
wirden sie heute noch héchsten Anspriichen geniigen.

Redner gibt dann ein Biad von der
Entwicklung des Strallenbaues seit
Ende des 18. Jahrh. seit Erfindung der
Macadambauweise und der Schot-

terstraBe auf Packlage, uber
die Staubbekadmpfung durch
Oberflédchenteerung, die In-

nenteerung. die Klein pflaster-
stralen und schlielflich die Beton-
straflen, die namentlich in Nord-
amerika weite Verbreitung gefunden
haben.

Das Ergebnis einer Rundfrage des
deutschen  StraBenbauverbandes Uber
die gemachten Erfahrungen mit dem
Bauen neuzeitlicher Straliendecken ist
im allgemeinen noch ein recht mafiges

gewesen. Nach den erhaltenen Aus-
kiinften ist hartes Steinpflas-
ter mit Fugenverguf bei gu-

tem Unterbau dem schwersten Verkehr
gewachsen, wobei der allgemeine Grund-
satz zu beachten ist. daB der neuzeit-
liche Verkehr eine madglichst ebene
Oberflache verlangt. Riehenpflaster ist
deshalb dem Kopfsteinpflaster vorzu-
ziehen. In feuchtem Klima und in Stei-
gungen werden Basalt und llseder
Schlackenstein, wohl  Schlackenstein
Uberhaupt, zu glatt.

Das Holzpflaster, das sieh
besonders in Bremen bewéhrt hat, wird
zweckmaRig als Briickenbelag ange-
wandt.

Das Kleinpflaster hat sich
fir mittleren und schweren Verkehr
sehr bewahrt und erfordert bis jetzt
die geringsten Unterhaltungskosten. Bi-
tumenvergul mochte ich hierbei be-
sonders empfehlen.

Die gewohnlichenOberflachen-
teerungen wund &hnliche Verfahren
sind nach den Auskunften nur mittle-
rem Verkehr gewachsen, und fir feuch-
te sowie schattige Stralen ungeeignet.

Immerhin wird bei jahrlich ein bis
zweimaliger Teerung die Dauer der
Schittung verdoppelt.

Bei Innenteerung und bitu-

mindsen Ausfihrungen ist die Lebens-
dauer der StraBen gegeniber 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 ungunstiger lautende
Urteile eingegangen, weshalb es noch
eingehenderer Erfahrungen bedarf. Das
gleiche ist der Fall bei der Verwendung von kaltem Teer
und Bitumenemulsion, worilber von anderer Seite zum
Teil recht glnstige Erfahrungen gemeldet werden. —
Uber BetonstraBen liegen in Deutschland nur
wenig Erfahrungen vor. Die &lteren Betonstralen, z. B.
das Kieserlingpflaster, haben manche MiRerfolge aufzu-
weisen gehabt. In den meisten Verwaltungen ist Klein-
und Grof3pflaster in betrachtlichem Umfange vorgesehen.
Oberflachenteerungen sollen in mehreren Provinzen aus-
gefuhrt werden. Betonstralen mit und ohne Eisenein-
lagen sind im Staate Sachsen und in Anhalt geplant,
wahrend AsphaltstraBen verschiedener Ausfihrungen in
Brandenburg, in Bayern, in der Rheinprovinz, in Wies-

15. August 1925.

Abb. 3.

baden. Hessen. Oberschlesien. Westfalen und anderen
Orten vorgesehen sind. Teermacadamverfahren werden
in Wiesbaden. Hannover. Kassel u. a. Orten ausgefiihrt
werden. An diese Ausfiihrungen werden sich weitere Er-
fahrungen knipfen; namentlich aber werden uns die Er-
gebnisse der ausgefiihrten VersuchsstraBen im Aus- und
Inlande und die Erfahrungen wertvoll sein, welche die
im Auslande hergestellten neuen Automobilstrallen, u. a.
auch die neue Automobilstrale von Mailand nach den
oberitalienischen Seen, die den tatkraftigen Initiative des
Ing. Puricelli ihre Entstehung verdankt, uns liefern werden.

Die vom deutschen StraRenbauveiband unter teil-

Eisenbeton-Schrottplatz-AbsehlufR im neuen Stahlwerk
des Bochumer Vereins.

(VgL Abb. 4, S. 132)

Erz- und Dolomit-Bunker (Aufsicht) des
Bochumer Vereins. (VgL Abb. 8 S. 132)

Eisenbetonbanten fur die Lagerung von Massengltern in der Rheinisch-

Westfalischen Industrie.

weiser Mitwirkung der Studiengesellschaft unter der tech-
nischen Oberleitung des Hrn. Ob.-Baurat Nagel erbaute
Versuchsstralle bei Braunschweig zur Ermittlung der Ein-
wirkung der Kraftwagen auf die Fahrbahn ist in dieser
Beziehung von besonderem Interesse: auf die hiertber
herausgegebene Denkschrift verweise ich hiermit

Die Fahrbahnen dieser VersuchsstrafBBe be-
stehen aus Kleinpflaster, aus gewdhnlicher Chaussierung,
aus Chaussierung mit Bitumen-Oberflachendichtung (Spra-
mexasphaltj, aus Asphaltschotter mit Innenasphaltierung,
ausgefuhrt von der Westdeutschen Wegebaugesellschaft
in Dusseldorf, wobei einerseits Petrolasphalt von der Rhe-
nania und andererseits Bitumen der Mexiko-Bitumen-
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Abb. 5 (rechts).

Abb. 6 u. 7. Duisburger

Mit Unterstlitzung der Re-
gierung und der Provinz ist im
Amt Hastlinghausen auf der
LandstraBe Barme —Hast -
linghausen—Willen eine
rund 2 km lange Versuchsstrecke
gleichfalls inverschiedenen
Straenbauarten in Abteilungen
von je 100 m hergestellt wor-
den.  Auch verschiedene In-
dustriekonzerne  und  Inter-
essenten  haben Versuchs-
strecken zur Ausfliihrung ge-
bracht.

Im Zuge der StraBe von
Minchen nach Gar-
misch ist im Forstenrieder
Park zwischen Muinchen und
Starnberg eine  Zementbeton-
strecke  kirzlich  fertig  ge-
worden. Die Verkehrsaus-
stellung bringt gleichfalls viel
Bemerkenswertes und wertvolle
Ergebnisse auf dem Gebiete
des StraRenbaues und StralRen-
verkehrswesens.

Hier ist auch der Denk-
schrift des Stadtbaumeisters
Rohr, Bochum, zu gedenken,

Autostraen im Ruhrbezirk enthalt.
auch wegen der mitgeteilten Entwirfe fir die Verbin-
dungen von Autostralen mit anderen Hauptverkehrs

Ini Auslande stehen die V
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ferner aus Beton, Bei-

rottplatz des Stahlwerks
AbschluBmauer

gegen

Gelsenkirchener

Kupferhiutte.

die

loitoten VersuchsstraRen obenan.

Namentlich sind

heh alripn  aie  Arlington-VersuchsstraBe bei Plnla-
7, BeTonversuchsstrale in Pittsburg, Kali
delphia, besonders die Versuchsstrecke des Staates

E S ’der Bates Road bei Springtield die eine grole Zahl

verschiedener StraBenausfihrungsverfahren aufweisen.
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Erz- und Kalkstein-Bunker.

Abb. 8 Bochum er Verein.

Erz-

Eisenbetonbauten fiur die Lagerung von Massenglitern

und Dolomit-Bunker

der Rheinisch-Westfalischen Industrie.
die einen Vorschlag Uber den Neubau von rund 350 km

Sie

du_ri,e':
erein j

ist interessant

ton qt« *
von Nordamerika auch mit der Anlage von wissenschaft"

prifungsanstalt der

gegensehen,

Klinkerbunker,

Langs-

Querschnitt.

Querschnitt.

und Querschnitt.

In England sind seit 1913
dauernd  Versuchsstraen,
hauptsachlich mit bitumindsen
Stralendecken zur Ausfiihrung
gekommen, und in Frankreich
hat im wvorigen Jahre eine
Studiengesellschaft fii Beton-
straBen bei Bry-sur-Marne eine
Versuchsstrecke von 1400 m
Lange in 12 verschiedenen Be-
tonausfuhrungsarten hergestellt

Die Theorie und Berech-
nung des  Wirtschaftswertes
einer StraBe und der StraBen-
transportkosten befinden sich
in den Vereinigten Staaten auf
Grund von statistischen Er-
hebungen und Versuchsergeb-
nissen auf bedeutender Hohe;
ebenso die theoretische Be-
handlung der Fahrzeugkosten
und des Fahrzeugbetriebes ein-
schlieRlich ~ der  Beziehungen
zwischen StraBentyp und Auf-
wand fiur das Fahrzeug. lo
dieser Beziehung ist in Deutsch-
land noch Vieles nachzuholen.
An dieser Stelle ist aber der
wichtigen und verdienstvollen

Forschungen und Untersuchungen deutscher Fachmaénner,
namentlich des Hrn. Prof. Becker
Techn.
tiber die Beziehungen der Bereifungsarten zu ihrer Wir-
kungsweise auf Fahrbahn und Automobil

Welche Tagesfragen der Erdrterung und Prifung ent-
lehrt uns das Programm fir den 5. Inter-

von der Automobil-
Hochschule Charlottenburg

zu gedenken.

nationalen StraBenbaukongreR, der vom 6. bis 13. Sep-
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tember 1926 in Mailand stattfinden soll, Fragen, mit
denen wir uns auch in Deutschland beschéaftigen, auch
wenn wir nicht in der Lage sein sollten, in Mailand in
Gedankenaustausch mit auslédndischen Fachménnern offi-
ziell einzutreten. Es w-erden in Mailand beziglich Bau
und Unterhaltung der Stralen behandelt werden:

3

<

6]

1. BetonstraBen, insbesondere Fortschritte in der An-

wendung der Baustoffe zur Herstellung von Strafen-
befestigungen in Zementbeton. )

2. Strallenbefestigungen 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 uber:

15. August 1925.

1 Verkehrsbeobachtungen.

Grundsatze fur die Aufstellung von Verkehrsstatistiken.

2. Stadterweiterungen und -Verbesserungen im Hinblick auf
die Verkehrsinteressen, und allgemeine Verkehrsregelung in den
Stadten.

3. Autostrafen.
StralRen rechtfertigen.

Einheitliche  internationale

Umsténde, welche die Anlagen besonderer
Zustandige Behorden, Aufbringung der

od

2
o wog
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8 @° wll
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Mittel,  Beihilfe  offentlicher  Korperschaften, — Benutzungs-
gebiihren, Ve_rkehrsregelungﬁ sowie Verbindung mit offentlichen
Wegen im Hinblick auf Schonheit und Verkehr im allgemeinen.

Auch Uber Landes-Hauptstralenrouten sollte m. E. ge-
sprochen werden. Es ist fir Deutschland eine der aller-
nachsten Aufgaben, ein grofRziigiges VerkehrsstraBennetz
im AnschluR an die groBen HauptstraBen des Auslandes
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festzulegen. . In dies®LB®oJeTrbeiet und Tnterbeson-
nanzmimsterium bereits « Rt D gpeck schon

in
ich cum Schluf in r~ellogr

ik s v ti “ *s w .%
schwéchsten Stellen der Decke sind. Daher hat sich ent-
weder eine Verstarkung der Decke an diesen Stellen oder
die Einlegung von Bewehrungseisen, Rundstaben, schlie
ich alchg teides bei besonders starkem und schwerem
Verkehr, als nutzlich erwiesen. Die Rissebildung ist.bei
Betondecken unvermeidlich. Durch Anordnung von De -
nungsfugen, Querfugen alle 6 bis 10 '> und eine Langs-
mittelfuge bei Straen Uber 6 m Breite lassen sich aber
die Risse an diese Fugen bannen. Sie lassen sich derart
meistern, dall sie abgesehen von Haarrissen mit den vor-
gesehenen Dehnungsfugen dbereinstimmen. Bei, ™ end
kalten Wetters gebauten Betonstrecken zeigten sich 12 mm
starke Dehnungsfugen zu schmal, beim Eintritt warmerer
Tage entstanden PrefRfugen, wodurch der Beton gesprengt
wurde. Temperatur und Feuchtigkeitsgehalt der Luft sind
bei Ausflihrung der Betondecken besonders zu beachten.
Die Wasserzugabe ist hiernach zu regeln.

In den Vereinigten Staaten wird angenommen, da
eine zweckmdaRig angeordnete Eiseneinlage die Lebens-
dauer der Decke um Ys verlangert. Es ist in Amerika
gelungen, Betondecken auszufilhren, ohne daR Lé&ngsrisse
auftauchten. Dies wird auf die Kantenverstarkung und
die sorgfaltige Behandlung des Betons nach dessen Ein-
bau zurlckgefiihrt. Mdoglichst trockene Mischung wurde
hierbei bevorzugt. — Dariiber, ob eine Betondecke in zwei
Schichten oder als Einheitsdecke zweckmaRiger aus-
geflihrt wird, sind die Meinungen noch geteilt.

Es erscheint nicht ausgeschlossen, daB auch das
Zementbeton-Spritzverfahren, das Torketverfahren und das
sogenannte Kraftverfahren zur Herstellung von StraRen-
decken mit Erfolg angewendet werden konnten.

Auf Dammschittungen und neuen Briickenrampen
sollten die endgiltigen Stralendecken erst nach 1 bis
2 Jahren hergestellt werden.

Bei der Konstruktion des StraBenkdrpers muR be-
ricksichtigt werden, ob er auf Da&mmen oder in Ein-
schnitten, auf aufgeschiittetem oder gewachsenem Boden
liegt. Bei Betondecken und Betonunterbau auf Dammen
sind groRere Starken und mehr Eiseneinlagen zu fordern,
als wenn es sich um Betondecken in Einschnitten handelt.

Beton aus Schlackenschotter hat sich gut bewahrt,
und die SchlackenbetonstraBen zeigen praktisch eine
tadellose Oberflache.

Hinsichtlich  der bitumindsen
decken sei noch Folgendes bemerkt:

Es steht heute fest, daR die eigentliche Tragschicht
einer Bitumendecke der Sand ist, wéhrend das Bitumen
lediglich als Kitt und Klebemittel wirkt, und der Mineral-
staub zur Ausfillung der Zwischenrdume dient, wobei diese
drei Stoffe eine moglichst dichte Masse ergeben missen.

Ein zu hoher Gehalt an Bitumen und ein zu geringer
Prozentsatz des Feingemenges ist nicht nur Uberflissig,
sondern gibt auch Veranlassung zum Schieben und zur
Wellenbildung der Asphaltflaiche. Mdglichst groRe Dich-
tigkeit ist eine gute Gewdéhr gegen Schieben des Asphalts.
Interessant ist, da® nach amerikanischen Vorschriften kein
bitumindses Material zur StraRenherstellung verwendet

Sforien DI, J enn die Temperatur, im_ Schatten unter
ou t.— 1u L. ist, wenn sich die Oberflache In feuchtem

oder sonst m ungeeignetem Zustande befindet. Die
Mengenbestimmung des bitumindsen Baustoffes soll sich
auf eine Temperatur von 25° C. beziehen.

, .. Ner de ZweckmaBigkeit der Herstellung von ver-
9 ImB* f ;I,duilneR Omindsen Uberziigen, etwa unter

In Rhnl Tj . j Sind dle Meinungen geteilt.
Ran wvn Island hat sich éas Ka(itmlsc verq% rer%’ zum

Strallen-

Bau von Asphaltmacadam StraBen bewahrt. Bei sehr
v A 8m F"hrwerksverkehr und bei sehr gemischtem
235 A taA “’ ™ jsslens in Ewax
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Bitumengehalt nach amerikanischen Vorschriften nicht we-
niger als 99,5 v. H. bei nicht Gber 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
zweckmdRig gezeigt. Es bildet sich dadurch eine feste
gleichmaRige Haut.

In Detroit wird neuerdings fir die Hauptverkehrs-
straBen eine 20 cm starke Betongrindung und darliber
eine 8% om starke Walzasphalt-Oberschicht ausgefiihrt.
Ich bemerke hierzu, daB nach Erfahrungen, die neuer-
dings in Charlottenburg, auch in London gemacht worden
sind bei sehr schwerem Verkehr eine Starke von 20 cm
nicht mehr ausreicht, und bis zu 30 ™ Stiarke gegangen
werden mufB, sofern man es nicht mit einem besonders
festen guten Untergrund zu tun hat. — An dieser Stelle
mogen auch noch die Teerzementdecken kurz erwéhnt
werden, die anscheinend mit Erfolg von einer Oldenburger
Firma ausgefiihrt werden.

In Belgien sind kirzlich StraRendecken aus Soliditit-
Beton mit anscheinendem Erfolg ausgefiihrt worden. Es
handelt sich um hochwertigen Zement mit Kieselsdure-
zusatz. In Deutschland wird dieses Verfahren durch die
Deutsche Soliditit-Zentrale in Kd&ln vertreten.

Neuerdings wird auch Schliemanns Strafenkitt, Bimex
genannt, zur Ausbesserung und Herstellung von StraBen-
decken empfohlen. Er wird hei bei einer Temperatur
zwischen 140 und 180° C. aufgetragen. — Zum Schliisse
mdochte ich noch auf einen Aufsatz in der Deutschen Bau-
zeitung Nr. 21 vom 14. 3. 25 von Beigeordnetem Ehlgotz,
Essen, ,Der EinfluR des Kraftfahrzeugverkehres auf
Stddtebau und Siedlungswesen* aufmerksam machen. —

Nur kurz sei mir auch noch gestattet, die Neigungs-
verhdltnisse, StraRenbreiten und -Krimmungen im Hin-
blick auf den Autoverkehr zu besprechen. Als Fahrbahn-
breite fur eine Wagenspur sind bisher fast allgemein 25 m
angenommen worden, etwa noch mit einem Zusatz von Vi
bis 1 m (vgl. Jos. Brix ,,Die ober- und unterirdische Aus-
bildung der stadtischen StraBenquerschnitte®, Berlin 1909,
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn). Dieses Mal erscheint
nicht mehr hinreichend. In England ist als Normalmal
ein solches von 10 Fuf gleich rund 3 m neuerdings teil-
weise vorgeschrieben. Auf dem Internationalen Stédte-
baukongrel in New York haben der frithere Président des
Britischen Stadtebauinstituts G. L. Pepler und ich, als
Referenten uber Hauptverkehrsadern, als Einheitsbreite
des Fahrdamms fir je eine Verkehrsspur das MaR von
2,75 m ohne Widerspruch zu finden, empfohlen, und ich
glaube, daR dieses Mal fiir mehr als zweispurige Stralen
das Richtige trifft.

Das Auto ist nicht so empfindlich gegentiiber starken
Steigungen wie der von tierischer Kraft gezogene Wagen.
Der Benzinverbrauch waéchst praktisch genommen nicht
erheblich bei Uberwindung von Strallenstrecken groRerer
Steigung. Viel mehr féllt der Zustand der Fahrbahn ins
Gewicht. Nach amerikanischen Erfahrungen erfordert
eine schlecht unterhaltene Strale den doppelten Benzin-
verbrauch gegentiber dem auf einer tadellosen Fahrbahn.
Und so kann auch im Flachlande bei Autostralen 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-
stralen ausgefuhrt, auf welchen der Verkehr ohne Sto-
rung vor sich ging.

Bei den StraBenkurven ist eine ausreichende Sicht
noch viel wichtiger als ein groBer Krimmungshalbmesser.
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 Autostralen in den Kurven
unter 50 m Halbmesser, Herstellung einseitiger Neigung
nach der Kurveninnenseite, Minderung des Lé&ngsgefalles,
Erhaltung des Fahrdammes in bestem Stande, das sind
die Forderungen, die an die gekrimmte AutostraBe gestellt
werden missen. —

Der Bereitstellung guter fiur den Kraftwagenverkehr
geeigneter StralBen stellen sich allerdings so grofRe finan-
zielle Schwierigkeiten entgegen, dal sich ein befriedi-
gender Zustand nur innerhalb eines langeren Zeitraumes
und nur durch etappenweisen Ausbau und Neubau unserer
StraBen erzielen laft.

.. P er Freistatt Sachsen hat fir das Rechnungsjahr 1925
tur die Unterhaltung und Erneuerung seines Staatsstralen-
netzes in einer Gesamtldnge von 3600 km 15,8 Mill. M.
zur Verfligung stellen koénnen. Das sind je km rUnd
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4500 M. oder je V" Strale durch-
schnittlich fast 1 M. jéhrlich. Das
wirde fir Preulen bei einem Stralen-
netz von rund 100000 etwa
450 Mill. M. und fur Deutschland bei
Uber 200000 ,m Stralenldange rund
1 Milliarde M. jéhrlich ausmachen,
und dabei reicht aber ein durch-
schnittlicher ~ Kilometerbetrag  von
jahrlich 4500 M. fir Unterhaltung und
Erneuerung nebst sparsam bemessenem
Um-und Neubau noch lange nicht aus.
Ein Uberschlag ergibt, da die Unter-
haltung der wichtigsten Durehgangs-
straBen 1. Ordnung, die vielleicht fur
Deutschland mit 20000 Lange
anzunehmen sein dirften, unter Her-
stellung neuer Decken, und eine mehr
sorgféltige Unterhaltung von wei-
teren 40000 t™. z. T. durch strecken-
weise Teerung, und sparsamste regel-
maRige Unterhaltung der (brigen
Stralen einen jahrlichen Betrag von
1040 MiIIL M. erfordern wirde. Diese
Summe ist naturlich vorlaufig nicht
aufzutreiben: aber mit dem dritten
Teil bis zur Hélfte dieses Betrages
lakt sich  immerhin einigermalen
Ordnung  schaffen. Durch  ent-
sprechende Steuern und Abgaben
sollten die genannten geringeren Be-
trdge mindestens eingebracht werden,
wobei gehofft werden muB. daf in-
folge des zunehmenden Autoverkehrs
bald der dreifache Betrag dem
deutschen Stralenbau zur Verfligung
stehen wird.

Jentsch berechnet in seinem Be-
richte unter der Annahme, daB jahr-
lich nur 2000 gleich etwa 3% v. H.
der StraBen erster Ordnung in brauch-
baren Zustand zu bringen seien, als
jahrlichen Gesamtaufwand fir die
Stralen erster und zweiter Ordnung
zu deren Unterhaltung einen Betrag
von 280 MIlL M. Wenn angenommen
wird, daf hierzu noch fur 1000 km in
Deutschland grundlegende Neubauten
(Abkirzungs-, Umfihrungs- und Ent-
lastungsstralen. Uberfiihrungen ein-
schlieflich Geldnde-Erwerb) kommen,
so wilrden nach seinen Berechnungen
fur die ndchsten Jahre alljahrlich rund
380 Mill. M. bendtigt werden. Und
selbst wenn fir grundlegende Neu-
bauten nichts verauslagt wirde, so
wédre doch mindestens die Auf-
bringung von 280 MilL M. jahrlich
erforderlich. Jentsch gibt eine Schat-
zung des Ertrages aus den zur Zeit
hauptsachlich zur Verfligung stehenden
Quellen an. wonach annédhernd diese
Summe erreicht wird. Es gehen hier-
nach ein, an:

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

b) Reichskraftfahrsteuer 90 MIL M

¢) Fahrzeugsteuer 20 Mill. M

d) Vorausleistungen 45 MIL M
Zusammen rund 280 MilL M.

Ich bemerke hierzu, daB in Braun-
schweig die Vorausleistungen etwa
20 v. EL der derzeitigen Unterhaltungs-
kosten ausmachen, daB aber allseitig
der Wunsch besteht, das preuBische
Vorausleistungsgesetz wieder abzu-
schaffen.

Die Erbauung reiner Autostrallen
und deren Unterhaltung muR. 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 Hallé (24.4.25. gebr. fertig).
Flugzeughalle
fur den Flughafen Dortmund.

15. August 1925.
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di,, ,, Umstdnde» der initia«w~ des Kdches,® ™U
leicht noch besser der initiative vielleicht da.
von Gesellschaften, s0“ A S nr unter Subven-

runter auch der Re~f.PO,J_ °
tion und sonstigermBeihilfe

berlihrten Stadte, Orte u ctudieno’esellschaft kann
teiligter, Uberlassen werden. * tud” einem allge-
hiprhei wertvolle Dienste leisicn. s anno *m

der Lén(jer, der
¢Owie anderer Be-
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Gesamtheit des Volkes gestalten wird.

Der Bau von AutomobilstraBen im allgemeinen und
im Besonderen darf nicht allem vom StraBenbau- und
verkehrstechnischem Standpunkt betrachtet werden. Er
kennzeichnet sich vielmehr als ein kulturfoitschritt eine

gehen wird, «nd dal
zum Wohl de,

Vermischtes.

Flugzeughalle fur den Flughafen Dortmund (Abb. 1—5,
S 135). Der Aero Lloyd hat in Aussicht genommen seine
neue Nord-Siid-Linie « opennagen— Hamburg—Frankfurt
Zirich im Frihjahr 1925 zu er6ffnen und die Linie Uber
Dortmund zu fuhren, sofern dort ein geeigneter Flugplatz
zur Verfugung gestellt wirde. Bei ihrer Bedeutung tui
das Ruhrgebiet konnte sich die Stadt Dortmund die Ge-
legenheit zum AnschluR an diese wichtige Lime nicht
entgehen lassen und sagte die Herstellung eines Flug-
platzes zu. Der von der Firma C. H. Jucho in Dort-
mund eingereichte kiinstlerische Entwurf gefiel am meisten
so daB diese Firma am 13. Marz 1925 den Auftrag fiir den
Bau einer schlisselfertigen Flugzeughalle erhielt. Es wurde
dabei zur Bedingung gemacht, daR die Halle innerhalb
von 6 Wochen, also am 24. April betriebsfertig sein msse.

Der Entwurf sah eine Breite und Tiefe von je 30 m
und eine lichte Torhéhe von 5 mvor. An der Torseite ist
auBerdem rechts und links ein kleiner Vorbau von 2+2 m
vorhanden, der zur Aufnahme der Torfliigel dient. AuRer-
dem ist an er einen Seite ein Werkstattenbau von 32-5 m
Grundflache angehéngt. Das Bauwerk ist in Eisenfach-
werk mit Ziegelsteinausmauerung hergestellt. Die Schiirze
der Torgiebelwand ist in Kittloser Verglasung mit Jucho-
Glasdachsprossen ausgefiihrt, wahrend 370 nm Lichtbander
in Kittverglasung auf den drei Ubrigen Seiten das Tages-
licht einfallen lassen. Die Eindeckung des Daches be-
steht aus Stegzementdielen mit doppelter Dachpapplage,
der FulRboden der Halle aus Beton mit Zementbestrich.

Die Toranlage besteht aus 10 Falttorfligeln von je
256 "> Breite und 2 senkrecht dazu stehenden Drehfligeln
an beiden Enden und hat somit eine Gesamtbreite von
256 m Zur Offnung des Tores werden die beiden duReren
Drehfliigel um 90° nach aufen gedreht und je 5 Falttor-
fligel zur Seite geschoben, so daf sie in den oben er-
wéhnten Vorbauten Aufnahme finden. Das Gelénde soll
spater bei der Regulierung des Emscherbaches um 1 m
angeschiittet werden. Es wurde daher die ganze Halle
auf Betonsockel gesetzt, die entsprechend der spateren
Geldndeanschittung 1 m hoher ausgefihrt wurden. Die
Torflugel sind vorerst mit 6 “ Hohe ausgefiihrt, so daf sie
spater abgeschnitten werden konnen. Der FuBboden der
Halle liegt dementsprechend 1 m tiefer als fur die spétere
Lage vorgesehen ist. Die beigefligten Abb. 1—5, S. 135, zei-
gen den Fortschritt des Baues. Mit der Herstellung der Beton-
fundamente wurde am 25. Mérz, mit der Montage der
Eisenkonstruktion am 31. Marz begonnen. Am 9 April
war letztere vollstdndig aufgestellt. Soweit es die Mon-
tage der Eisenkonstruktion ZulieR, wurde nebenbei mit der
Ausmauerung begonnen. AnschlieRend wurden die Maurer-
und Beton-Arbeiten sowie die Dacharbeiten ausgefiihrt
die Giebelsehirze und die Lichtbander verglast, der Ful-
boden fertiggestellt und die Anstricharbeiten begonnen,
so dal die Halle am 24. April 1925. also genau 6 Wochen

b ahdme 'dh"die “ArbERERVGRRERSH Meitia" meRRARDRRAS

Fioatpenode eine unliebsame Verzdgerung erlitten. —

Briefkasten.
Anfragen aus dem Leserkreis.

Betrtebsrrum A"~ /AragH AV elrj APAEgungenlinnerhalb “von
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°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 Stadten
und der besseren Erhaltung der Frische der Lebensmittel,
z B. der Milch, befriedigt, und nur durch die billige Uber-
brickung der Entfernungen durch schnellfahrende Kraft-
wagen auf guten Stralen kann dem unsinnigen Zusam-
mendrédngen der Menschen in den Stadten, soweit hierflr
keine  geschéftliche Berechtigung vorliegt, begegnet
werden.

Und so haben die Regierungen und Behdrden aller
Lander, mit ihnen das ganze Volk ein gemeinsames In-
teresse am guten Stralenbau, dessen zweckméaRiger Unter-
haltung und deren Finanzierung. Damit wird eine Auf-
gabe umfalit, 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 é&ngstlichen Grenzen
gesteckt sein sollten. —m

Anmerkung der Schriftleitung. Zunéchst wére
festzustellen, ob die Sprengung ({berhaupt polizeilich gestattet
wird, da Sie damit eine groRe Verantwortung Ubernehmen. —

S. E. in HO (Bollwerke am FuB einer Eisen-
bahnbdschung). Die an einer Eisenbahnbdschung belegene
Grundstiicksgrenze, rd. 300 m lang, soll eingefriedigt werden.
Ein TeU desselben Grundsticks hat bereits im Friuhjahr d. J.
an einer anderen Grenze, in einer L&nge von rd. 100 m eine
Einfriedigung in folgender Weise erhalten: Pfosten von
I NP 12 in Abstand von 2,60 m, Griindung 1 m tief im Sandboden,
0,40 m breit, Sockel 0,35 m iber Erdboden bis auf 0,25 m Breite
abdossiert. Dariiber bis zur Ho6he von 1,90 m iber Erdboden
8 cm starke Kiesbhetonschittung zwischen den Pfosten, Mischung
1:45. Eiseneinlagen in 3 Reihen von 8 mm Starke. Beider-
seitiger Putz 1cm stark von Zementmortel 1:3 mit Zusatz von
Ceresit % kg/gm. Oberhalb soll die Wand mit glasierten Dach-
ziegeln abgedeckt werden. Die Einfriedigung steht seit
5 Monaten ohne diese Abdeckung. Es zeigen sich jetzt in jedem
Feld von oben bis unten verlaufende feine Risse; auch Wind-
risse in den Putzflachen, die mit der Zeit wahrscheinlich zur
Zerstorung der Wand AnlaB geben. Dehnungsfugen sind fir
diesen Teil der Einfriedigung nicht vorgesehen.

Vor der weiteren Ausfilhrung, an der Eisenbahnbdschung,
wird um Mitteilung von Erfahrungen Uber die Dauerhaftigkeit
derartiger Einfriedigungen gebeten. Welche Ursachen kdonnen
die Méangel veranlat haben? Ist eine Holzplanke vorzuziehen? —

E. W. in H (Einwirkung der Rauchgase auf
Betonkanal unter Grundwasser.) Bei der Anlage
einer Heizung im Keller zeigt sich Grundwasser. Ho6he des
Grundwasserstandes 1m. Der wunterhalb des Heizkessels ab-
gehende Fuchs liegt im Wasser, ist in Beton ausgefuhrt und
sorgfaltig wasserdicht hergestellt. Sind Erfahrungen bekannt,
daB im Laufe der Zeit durch die Einwirkung der Rauchgase der
wasserdichte Zementputz auf dem Beton Schaden erleidet, die
eine Undichtigkeit herbeifihren? —

Nachschrift der Schriftleitung. Die schwef-
ligen Bestandteile in den Rauchgasen sind in Verbindung mit
Durchfeuchtung des Betons sicherlich geeignet, diesen anzu-

greifen. Unter allen Umstdnden miBRte das Eindringen von
Feuchtigkeit durch sichere Isolierung des Betons von auflen
(etwa durch Asphaltpapp-Umhillung) verhindert, die Innen-
flache ev. durch Fluatierung oder in anderer Weise behandelt
werden. Wir stellen den Fall auRerdem zur Diskussion. —

S. H. in Hann. Welche Erfahrungen
als Unterlage fur Linoleum auf Balkendecken bisher gemacht?

Nachschrift der Schriftleitung. Gipsfuboden
auf Holzbalkendecke fiur gedachten Zweck muRf unseres Er-
achtens 2 Aufgaben erfillen; er darf nicht zum Verrotten der
Holzbalken fuhren und muR liegen, ohne sich zu werfen und
ohne Fugen zu machen. Sogenannter ,TerrastfuBboden'l und
Gipsdielen durften beide Aufgaben erfillen, wenn noch in
tblicher Weise eine Ausgleichmasse unter dem Linoleum aufge-

bracht wird. Wir stellen die Frage auBerdem zur Erdrterung. —
Antworten aus dem Leserkreis.

Zur Anfrage Stadtbauamt H. in Nr. 15 (Wéarme-
isolierung einer Rabitzdecke Uber Theater-
saal.) Hierfir eignet sich der von der Finna Christiani u.
Nielsen hergestellte Zellenbeton mit spez. Gewicht 0,25 und

einer Warmezahl von 0,03. Bei
Gewicht 125 kg/m2 und der Waénnedurchgang 0,60° Cal. bei
1“Temperaturdifferenz, was vollig geniigen dirfte. Ich habe die
Platten verschiedentlich angewandt und bin damit zufrieden.
Berat.-Ing. A. Landgréaber, Hamburg.

5cm Plattenstarke betrdgt das

Inhalt: Eisenbetonbauten fur die Lagerung von Massen-
gutern der Rheinisch-W estfdalischen Industrie. — Ausfihrungen
und Erfahrungen auf dem Gebiete des Automobil-Stralen-Baues.
— Vermischtes. — Briefkasten. —
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