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Ein neues Eisenbeton-Bausystem*).
Von Prof. Dr.-Ing. A. K le in lo g e l .

ine bereits übergroße Anzahl von 
im E isenbetonbau vorhandenen, 
neuzeitlichen D eckensystem en 
lä ß t es begreiflich erscheinen, wenn 
die Fachw elt in dieser H insicht 
allm ählich etw as abgestum pft ist 
und einem neuen V orschlag nur 
zweifelnd gegenübersteht. Es ist 
n icht zu leugnen, daß sich sehr 
viele E inzelkonstruktionen kaum  

nennensw ert von einander unterscheiden, und daß 
schon längere  Zeit auf diesem G ebiet kein eigentlich 
neuer G edanke m ehr zum A usdruck gekom m en ist. Bei 
dem nachstehend  beschriebenen Bausystem  ist nun 
aber ohne Zweifel die F ra g e  der Ü berdeckung von 
R äum en, zugleich aber auch  die F rag e  der H er
stellung von  A ußen- und  Zw ischenw änden von einer 
ganz neuen Seite her an g e faß t und gelöst worden. Es 
handelt- sich  hier n ich t um  eine neuartige F ertig- 
konstruk tion . sondern um  bisher völlig ungewohnte 
W ege in  der V erw endung von B eton und. Eisen, sowie 
in der k o n stru k tiv e n  V erkörperung  des Gedankens.

Abb. 1 hier- 
neben g ib t den 
allgem einen E in 
druck  d er neuen  

K o n struk tionen  
w ieder, u nd  es ist 
hieraus e rs ich t
lich, daß  die .P la t 
te n träg e r  P a te n t 
Schäfer" aus zwei 
räum lich vonein 
ander g e tren n ten , 
senkrech t übere inanderliegen
den v erh ä ltn ism äß ig  dünnen 
B e tonp la tten  bestehen , die 
lediglich in den  se itlichen  

L ängs-B egrenzungsebenen  
m ittels D iagonalen  aus S tab 
eisenverbunden  sind. D ieL etz- 
te ren  greifen  an  G elenkbolzen

Abb.

an.~die°in den  P la tte n  fest v e ra n k e rt sind. W ährend es 
bisher zu den  G rundsätzen  des E isenbetonbaues ge
hörte, säm tliche E isen teile  übera ll in B eton einzuhullen, 
und w ährend  dieser G rundsatz bei den bekannten  r  ac i 
w erk träg em  (Y isintini, S iegw art u. dergl.) befolgt ist, 
tr i t t  hier zum ersten  Male ein System  auf, bei dem. 
w enigstens w as die D iagonalen  anbetrifft, eine solc e 
Um hüllung n ich t durchw eg vorhanden  ist.

D as System  w eis t ab er auch  noch die w eitere 
E igen tüm lichkeit auf, daß  die in den B etonplatten  v or
handenen  Eisen- oder S tah le in lagen  m it erheblicher 
V o r s p a n n u n g  versehen  sind, und  somit einem 
schon m ehrfach zum A usdruck  gekom m enen W unsche 
der F achw elt en tsp rochen  w orden  ist. Bei den üblichen

* E rf in d e r  is t d e r  F a b r ik a n t W . S c h ä l e r .  M a n n h e i m  d e r  
se in e r  F irm a  -E ise n -  o . P la t te n trä g e rw e rk  W . S chäfer-M annhe im  »•* 
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Konstruktion und Bauausführung Nr. 1.

E isenbetonkonstruktionen is t es natürlich  nicht m ög
lich. die schlaffen E isenanlagen in Spannung zu setzen, 
es kann  das nur bei F ertigkonstruk tionen  durchgeführt 
werden. D aß dies hier in  zuverlässiger W eise gew ähr
leistet w ird, is t als besonderer Vorzug des System s zu 
werten. Die V orspannung kom m t natürlich  vor allem 
dem gezogenen Beton der un teren  B etonplatten  zugut, 
dem auf diese W eise zunächst eine D ruckbeanspru
chung erte ilt w ird, die erst hei zunehm ender B elastung 
über Null allm ählich in eine Zugspannung übergeht.

Die A nfertigung der Gelenkbolzen, ihr E insetzen, 
sowie die H erstellung der D iagonalen, geschieht in 
hochvollendeter G enauigkeitsarbeit, wodurch, ab 
gesehen von dem scharfen E inpassen, erreich t w ird, daß 
sich die D iagonalen, im Gegensatz zu den F achw erken 
m it eisernen Knotenblechen, in nahezu reibungslosen 
Gelenken bewegen, und daß som it dafür gesorg t ist, 
daß  die diesbezüglichen V oraussetzungen der R echnung 
m it großer A nnäherung zutreffen.

Um dies Alles in gew ollter W eise zu erreichen, und 
um  tatsächlich  ein tadelloses F ertig -W erkstück  auf den 
M arkt zu bringen, m it dem ein schnelles, sicheres und

vor allem billiges 
Bauen m öglich ist, 
h a t der E rfinder 
die gesam te H er
ste llung  d era rtig er 
T räg er auf eine 
ebenfalls neue, 
w esentlich fo rtge
schrittene Stufe 
gestellt. N ach 
jah re langen  Be
m ühungen ist es 

ihm gelungen, eine M aschine 
zu bauen, auf der n ich t nur 
die B etonplatten  in imm er 
gleichbleibender G üte und 
F estigkeit erzeugt w erden, 
sondern hei der auch die
Größe der V orspannung in 
den E iseneinlagen auf das 

K ilogram m  genau gew ährleistet, und  ferner die Lage 
der °G elenkbolzen auf den Millimeter eingehalten
werden kann. Diese P l a t t e n m a s c h i n e  an  sich 
kann  als ein W erkzeug großer G enauigkeit, Zuver
lässigkeit und  L eistungsfähigkeit gekennzeichnet 
werden. N ach den bisher vorliegenden E rgebnissen 
können in einfachem und übersichtlichem  A rbeitsvor
gang der auch bei V erw endung ungelern ter A rbeiter 
Leichtsinn oder Sabotage ausschließt, m it dieser 
Maschine nach dem E inbringen der E iseneinlagen in 
der Minute 6— 8 Udm P la tten  von bis zu 7 5 cm Breite 
hem-e^tellt werden. D ie so erzeugten P la tten träg e r  sind 
dam it n icht n u r allen genügend bekann ten  Zufällig
keiten der B austelle en trü ck t —  es kann  vielm ehr ein 
derartiges W erkstück  in Güte und  A bm essung als eben
so vollw ertig angesprochen w erden, w ie dies bei E isen
konstruk tionen  der F all ist.

Abb. 1. A nsich t des P la tte n trä g e rs . P a te n t  S chäfer.
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Die statischen V erhältnisse des „P la tten trägers 
P a te n t Schäfer“ liegen insofern klar, als die S tabkräfte  
w ie bei einem F achw erk nach dem Crem onaplan be
stimmt werden können, wobei die bereits erw ähnte an 
nähernde Reibungslosigkeit der Gelenke einen gün
stigen Um stand darstellt. Die S teifigkeit der beiden 
Betonplatten, die im allgem einen eine S tärke von 
4— 6 om besitzen, dürfte nach, den vorliegenden V er
suchsergebnissen als ausreichend angesehen werden, 
um eine zuverlässige Ü bertragung der N utzlast auf die 
K notenpunkte zu verbürgen. Im übrigen is t Vorsorge 
getroffen, daß die V erankerungen der Gelenkbolzen 
w eit in den P lattenbeton  hineinreichen, und daß auch 
die Längsbew ehrung m it diesen V erankerungen ver
bunden ist; außerdem  is t eine kreuzweise V erspannung 
zwischen den Gelenkbolzen vorhanden.

Um einerseits das ganze System einer m aß
gebenden Prüfung auf T ragfäh igkeit zu unterw erfen 
und um andererseits festzustellen, ob die Überein
stim m ung der Rechnung m it der W irklichkeit au s
reichend vorhanden ist, w urden in den Jah ren  1923/1924 
verschiedene Belastungs- und B ruchversuche durch
geführt, darun ter auch solche in der M aterial-Prüfungs
an sta lt der Techn. Hochschule D arm stadt. Die nach 
Abb. 2, S. 1 belasteten  P la tten träg e r erbrachten  den 
Nachweis, daß diese im  S tande sind, verhältnism äßig 
große B elastungen aufzunehm en, daß die L astüber
tragung  auf die K notenpunkte, sowie das ganze V er
halten w ährend des Versuches, den V oraussetzungen 
der R echnung und den sonstigen E rw artungen  durch
weg entsprach.

N am entlich zeigte sich die günstige W irkung der 
E isen-V orspannung im B etonzuggurt, und es ergaben 
sich auch zahlreiche Beweise für die m aschinell er
zeugte Güte des P lattenbetons. Selbst bei ungünstigen 
Annahm en (unm ittelbare Zerreißfestigkeiten liegen bis 
je tzt n icht vor) ergab sich die vorläufig  durch Rechnung 
erm ittelte Z ugfestigkeit des Betons zwischen 
m indestens 22,1 und 25,2 kg/om=; w ahrscheinlich w ar sie 
aber noch ziemlich höher. Durch die V orspannung 
w ird erzielt, daß  der gezogene B eton des U ntergurts 
selbst bei einer w esentlichen Ü berschreitung der p rak 
tisch in F rage kom m enden B elastungen immer noch 
m itw irkt, ohne daß seine Zugfestigkeit erschöpft zu 
sein braucht.

Es ist som it hier, wie bereits erw ähnt, das schon 
m ehrfach erkennbare Bestreben der F achw elt in 
b rauchbarer W eise in die W irk lichkeit um gesetzt 
w orden, die Leistungsfähigkeit des gezogenen Betons, 
u n d . dam it das Zusam m enw irken zwischen Eisen und 
Beton, durch vorgespannte E iseneinlagen zu erhöhen, 
w odurch auch eine bessere Aufnahm e der Schw ind
spannung erzielt wird. Dieser U m stand darf als en t
schiedener F o rtsch ritt gew erte t werden.

W as die D urchbiegungen der T räg er anbetrifft, so 
w aren diese, solange im U ntergurt noch keine Risse 
vorhanden w aren, durchaus gleichm äßig und bew egten 
sich auch w eiterhin in den von anderen K onstruk tionen  
her bekannten  Grenzen.

,Aus diesen Beobachtungen is t zu schließen, daß 
die P la tten träg e r in senkrech ter R ichtung eine au s
reichende S teifigkeit besitzen. In  w agrechter R ichtung 
w ird die S teifigkeit durch an den T rägerenden  v o r
gesehenen K opfplatten  bezw. D oppelplatten un terstü tz t. 
Es zeigte sich im übrigen schon beim T ranspo rt der 
T räger auf einem L astau to  von Mannheim nach D arm 
stad t, bei dam als sehr schlechen S traßenverhältn issen , 
sowie beim Einbau und bei der B elastung der T räger, 
daß diese, trotzdem  im offenen Feld ein Q uerverband 
nicht vorhanden ist, eine große W iderstandsfähigkeit 
gegen seitliche Verschiebungen und ähnliche Be
w egungen besitzen.

Die Feuersicherheit der E isenbetonbauw eise ist 
se it Jah ren  keine F rage mehr, nachdem  zahlreiche 
Brandfälle die W iderstandsfäh igkeit g u t hergestellter 
E isenbetonkonstruktionen imm er w ieder erwiesen 
haben. Bei den P la tten träg em  P a te n t Schäfer sind die

Bew ehrungen der P la tten te ile  ebenfalls in üblicher 
W eise von B eton um geben, nur die D iagonalen liegen 
als solche zunächst frei. N ach dem Verlegen der 
T räger w erden jedoch die unteren  und oberen Längs
fugen zwischen den P la tten  sorgfältig  ausgegossen, so- 
daß die Gelenkbolzen und die d o rt angreifenden Teile 
der D iagonalen ebenfalls ausreichend in Beton einge
hüllt sind; dam it w ird auch hier der Bestim m ung ent
sprochen, daß die B etondeckung der E iseneinlagen an 
der U nterseite von P la tten  m indestens 1 cm betragen 
soll. Um ein sorgfältiges A usgießen zu ermöglichen, 
befinden sich an den G elenkbolzen sowie dazwischen 
(s. Abb. 1) A ussparungen, die zudem  eine gewisse Ver
zahnung gew ährleisten.

W as aber dem System  Schäfer w eiterhin einen be
sonderen W ert verleih t, is t der U m stand, daß dieses 
n ich t nur auf die H erstellung von Ü berdeckungen be
schränk t ist, sondern ebenso g u t auch für W a n d -  
k o n s t r u k t i o n e n  verw endet w erden  kann. Die 
beiden B etonplatten  bilden in d ieser H insicht sozu
sagen eine natürliche innere und äußere Begrenzung, 
uns es ist keinerlei Schw ierigkeit vorhanden, W ände 
und D ecken in k o n stru k tiv  einw andfreien Zusammen
hang  zu bringen. W ährend bisher D ecken und W ände 
nach grundsätz lich  verschiedenen G esichtspunkten er
stellt w urden, verm ag das System  Schäfer beiden Arten 
von B edürfnissen zu entsprechen. Abb. 6 , S. 3 zeigt 
den E n tw urf eines ganzen G ebäudes, bei dem also, m it 
A usnahm e der an  O rt und  Stelle herzustellenden 
rahm enartigen  A ussteifungsbalken alle Teile fertig an 
geliefert w erden können. E inzelheiten der Ausbildung 
der V erbindung zw ischen D ecken und  W änden zeigen 
die Abb. 3 und 4, S. 3. w ährend  in Abb. 5, S. 3 ein Teil 
des un teren  A ufbaues, die G ründung einer A ußenw and 
w iedergegeben ist.

Bei einem neuen V orschlag gehen die W and
konstruk tionen  abw echselnd sogar 2 S tockw erke hoch 
durch, w obei die D ecken träger entsprechend ab 
wechselnd in, der einen und in der anderen  Richtung 
verleg t sind. Diese A usführungsart kom m t haup t
sächlich für W ohnhausbauten  in F rag e; sie h a t den 
V orteil einer m ehr durchgehenden W andverbindung 
und eines V ersetzens der S töße der W andträger, wo
durch die S teifigkeit erhöht wird.

Die A usführung-des System s ist n ich t nu r an zwei 
parallele G urtungen gebunden. D ächer, H allenbauten 
u. dergl., bei denen der A bstand  zwischen Zug- und 
D ruckgurt sich ändern  soll (Abb. 7 und 8 , S. 3), be
gegnen in der A usführung keinen Schw ierigkeiten, 
da auch derartigen  besonderen A nsprüchen und A us
führungsform en m it der P lattenm aschine anstandslos 
entsprochen w erden kann.

Die A usfüllung der Zw ischenräum e zwischen den 
oberen und un teren  bezw. den inneren und äußeren 
B etonplatten  erhöh t natü rlich  den W ärm eschutz und 
die Schalldäm pfung. Ähnlich wie bei der W ärm eleit
fäh igkeit die sogenannten W ärm ebrücken , so sind es 
bei der W eiterleitung  des Schalles die sogenannten 
S challbrücken, d ie  w irken, die aber bei dem System 
Schäfer n irgends vorhanden  sind. Doch sind diese 
e tw aigen E igenschaften  n ich t von ausschlaggebender 
B edeutung, da es genügend b ek an n t ist, daß z. B. für 
H erbeiführung einer w eitgehenden Schallsicherheit die 
A nw endung besonders g e tren n te r V orkehrungen  nötig  
ist. W as den W ärm eschutz anbetrifft, so is t dies
bezüglich von m aßgebender Seite eine eingehende ver
gleichende W ärm everlustrechnung durchgeführt wor
den, aus der hervorgeht, daß die W andkonstruk tion  
nach System  Schäfer etw a halb so viel W ärm e durch
läßt, als eine 3 8 om sta rk e  m assive Ziegelw and.

Zu beachten  is t ferner d e r U m stand, daß bei einem 
H ausbau  nach System  Schäfer die L astübertragung  auf 
die W ände und  von diesen auf den B augrund in einer 
durchw eg viel gleichm äßigeren W eise erfolgt, als dies 
sonst der Fall zu sein pflegt. E s  sind n ich t einzelne 
T räger und Säulen, die aufliegen bezw. aufstehen,
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sondern es handelt sich überall unr durchlaufende 
A uflagerung und um gleichm äßige L astübertragung .

N ach den bisher vorgenom m enen V ergleichs
berechnungen scheint die W irtschaftlichkeit des 
System s besonders für W ohnhausbauten  (Serienbauten) 
her\ o rzutreten . Es ergeben sich für derartige Bauten

auf der Baustelle m üssen natürlich  entsprechende A uf
zugsvorrichtungen vorausgesetzt werden, die aber ein
facher N atu r sein können. Sodann aber is t m it der 
A usführung des System s eine wesentliche V erkürzung 
der Bauzeit verbunden, w odurch auch eine ent
sprechend geringere zeitliche Inanspruchnahm e des

D eck e  und  W and.

m

Abb. 5. G ründung  d er A ußenw ände.

A bb. 7. D a c h k o n s tru k tio n  m it zunehm endem  A bstand  
zw isch en  Z ug- u. D ru ck g u rt.

zw isch en  Zug- und  D ru ck g u rt.

erhebliche E insparungen  an G ründung, A ushub, M auer
w erk, V erputz, H eizung u. dergl. Mit einer der H aup t
vorzüge des System s lieg t in dem W egfall jeder 
Schalung und  R üstung  für den ganzen Bau und in dem 
V orhandensein ebener U ntersichts- und ebener W and
flächen. F ü r  das V erlegen und V ersetzen der T räger

zw ischen  D ecke und  W and.

A bb. 6. E n tw u rf  e in es W o h n h au ses, in  dem  sow ohl 
d ie  D eck e n  a ls  auch  d ie W än d e  n a c h  dem  n eu en  

P la tte n sy s te m , P a te n t  S ch äfe r, a u sg e b ild e t sind .

B aukapitals en tsteh t —  U m stände, die heu tzu tage von 
nicht geringer vo lksw irtschaftlicher B edeutung sein 
dürften . F ü r die Bekäm pfung der W ohnungsnot ist 
hier ein neuer erfolgversprechender W eg gefunden.

Auf A ntrag  von Prof. Dr.-Ing. P r o b s t  in K arls
ruhe i. B. is t die baupolizeiliche Zulassung des System s

Januar 1926.



Schäfer durch den badischen M inistererlaß Nr. 22019 
vom 3. März 1925 bereits genehm igt worden.

In der H auptsache können die Vorteile des System s 
wie folgt zusam m engefaßt werden:

1. Die H erstellung in der F abrik  is t unabhängig 
von der W itterung , es ist im Sommer und W inter ein 
gleichm äßiger Betrieb möglich. Die T räger kommen in 
ausreichend erhärtetem  Zustande auf die Baustelle.

2. Die eigens hierzu konstru ierte  Maschine ist so 
leistungsfähig, daß schon dadurch die H erstellungs
und V erkaufskosten sich verhältn ism äßig  niedrig 
stellen.

3. Die Baustoffe, Eisen und Beton, sind durchw eg 
ausgenutzt, w oraus sich ein E rsparnis an diesen selbst 
sowie an A rbeitslöhnen ergibt.

4. Die D ecke h a t sowohl eine ebene Obersicht, als

auch eine ebene U ntersicht, ohne daß die letztere aus 
zweierlei M aterial besteht.

5. Die Bem essung der P la tten träg e r  läß t sich auf 
G rund von Tabellen  handhaben, sodaß die B üroarbeit 
auf einen K leinstw ert besch ränk t w erden kann.

6 . Im Bau selbst fällt jede Schalung oder Rüstung 
vollständig weg. Es is t n u r eine entsprechende Auf
zugsvorrichtung zum .Verlegen der T räg er notw endig.

7. Die D ecke ist sofort betriebsfähig.
8 . Die H ohlräum e verbürgen  einen gu ten  W ärm e

schutz, w elch' le tz te rer durch Einfüllen von geeigneten 
Stoffen erhöh t w erden kann.

9. D er A bbruch von D ecken, W änden und  Dächern 
ist le ich t möglich D ie T räg er können anderw eitig  
w ieder verw endet werden.

10. Die B auzeiten können  bei A nw endung dieser 
Bauweise erheblich herabged rück t w erden. —

G eflügelställe.
Von R. R ö s n e r ,  Direktor der Lehr- und Versuchsanstalt für Geflügelzucht, Institu t der Landwirtschaftskammer

für die Provinz Sachsen, Halle-Cröllwitz.

reikundert Millionen Goldmark gab das 
Deutsche Reich vor dem Kriege für Geflügel 
und dessen Erzeugnisse (Eier!) an das Aus
land und 1925 wird an dieser Summe wiede
rum nicht viel gefehlt haben. Das ist der 
Grund, aus dem seitens der interessierten 

Stellen mit allen Mitteln erstrebt wird, die Geflügelzucht 
und -haltung zu heben, eben um das Geld dem eigenen 
Lande zu erhalten.

Die Maßnahmen erstrecken sich auf verbesserte Fütte
rung. Zucht, Rasse, aber auch, und das ist wichtig, auf 
verbesserte Pflege, also auf gesunde Stallhaltung. Daran 
mangelt es aber auf dem Lande, wo 80 v. H. des gesamten 
Geflügelbestandes sind, besonders.

Die Ställe spotten oft jeder Beschreibung. Selbst da 
aber, wo neue Ställe stehen, entsprechen sie vielfach in Ein
richtung, Anlage, nicht modernen Anforderungen. So weise 
ich nur auf gänzlich verfehlte Fenstergröße und manches 
andere hin. Wenn nun auch die Landwirte in Schulen und 
Vereinen aufgeklärt werden, so fehlt es in den Kreisen der 
A rchitekten und Maurermeister, letztere sind vornehmlich 
die Erbauer von Geflügelställen, wie ich aus mir einge
reichten Plänen des öfteren ersehe, noch sehr an ent
sprechender Sachkenntnis auf diesem Gebiet.

Das ist der Grund, daß ich nachstehend ein System zur 
Erläuterung bringe, nach dem jeder 'Stall eingerichtet 
werden sollte. Selbstverständlich liegen die Verhältnisse oft 
verschieden; deshalb ist es empfehlenswert, Rat von Fach
leuten einzuholen. Auch die mir unterstellte Anstalt ist gern 
zur Auskunft über einschlägige Fragen bereit.

Zu den Zeichnungen auf S. 5 ist Folgendes zu sagen:
Die Stallfront liegt, wenn irgend möglich nach Südosten 

oder Süden, dam it die Wintersonne auch in den Stall herein 
kann. Aus diesem Grunde geht das Fenster auch fast bis 
auf die Erde herab.

Man betritt den Stall von vorn durch die einzige Außen
tür, die möglichst einbruchsicher sein muß, und kommt 
zuerst in den Gang (Abb. 1 u. 2, S. 5). Dieser ist unten 
zementiert und hat zu seiner Erhellung am Gangende oder 
an der rechten Gangseite ein kleines Fenster. Vom Gang 
aus gelangt man durch die Innentür in den eigentlichen 
Stall. An seiner Rückwand ist ein K otbrett von 1 m Tiefe 
gezogen, dessen Einzelbretter des besseren Abkratzens 
halber von hinten nach vorn laufen. Dieses Brett wird ge
wöhnlich mit Torfmull zum Auffangen des Naohtdüngers 
zu bestreuen sein. Die darüber liegenden Stangen sind 
lose auf Seitenbrettern aufgelegt, die auch wiederum lose 
in eisernen Haken liegen. So ist eine schnelle Heraus
nahme und Reinigung möglich. Gegebenenfalls können 
auch Milbenfänger als Sitzstangenträger genommen werden. 
Die Wände oberhalb des Kotbrettes, und soweit dieses nach 
vorn reicht, sind d o p p e l t  und zwar ihnen Gipsdielen, 
sauber verschmiert, der Zwischenraum mit Torfmull ge
füllt. Auch Torfoleumplatten, die verputzt werden, können 
zur Isolierung gebraucht werden. Alle anderen Wände 
sind einfach, d. h. Bretter mit Deckleisten außen über den 
Ritzen. Die Deckleisten sind an e i n e r  Seite festzu
nageln, da sie sonst beim Verziehen platzen und ihren 
Zweck nicht erfüllen. Durch das Kotbrett wird erreicht, 
daß eine öftere Reinigung möglich ist, indem nur dieses 
abgekratzt wird und die Tiere nicht in ihrem Kote an der 
Erde scharren müssen. Für kalte W internächte ist eine

Wärmespannung dadurch vorgesehen, daß ein Holzrahmen, 
der mit Sackzeug bespannt und gewöhnlich an die Decke 
gezogen ist, vor das K otbrett herabgelassen wird, und so 
die Tiere einen kleinen Raum zum Erwärmen haben, in den 
aber durch das Sackzeug doch frische Luft tritt, während 
die schlechte Luft durch das Luftloch an der Decke in den 
Gang abziehen kann. Im übrigen kommt die frische Luft 
durch die Ventilationsschlitze in den Stall. Diese befinden 
sich rechts und links neben dem Fenster. Dort ist das 
Brett außen ausgespart und der offene Schlitz mit einem 
Rahmen, der mit Drahtgeflecht bespannt ist, versetzt. Da
mit die Luft aber nicht direkt herein kommt, stößt sie 
innen gegen ein Brett und steigt an diesem in den Kasten 
hoch in den Stall. Diese Ventilation kann Winter und 
Sommer offen sein.

Zwischen ihr liegt das Fenster, und zwar ist der untere 
Teil ein im W inter von außen vorgesetztes Mistbeet
fenster, der obere ein festes nach innen aufklappbares 
übliches Stallfenster. Hinter dem unteren Fenster, bzw. 
vor dem oberen sind Eisenstangen gegen Einbruch einge
lassen, und hinter diesen ist Drahtgeflecht gespannt, damit 
im Sommer bei fortgenommenen Fenstern kein Ungeziefer 
aber auch kein Marder usw. herein kann, andererseits die 
Hühner nicht heraus können.

Unterhalb des einen Ventilationsschlitzes befindet sich 
der Ein- und Ausschlupf. Dieser kann der einfache übliche 
sein, oder wie in der Zeichnung vorgesehen, ein Patent
frühauslauf (Abb. 3—7, S. 5). Abends wird die am Ge
wicht hängende Glasklappe heruntergetan, so daß sie in 
den Haken einschlägt. Früh drängt das Huhn dem durch 
die Scheibe scheinenden Lichte zu, tr itt  innen auf das 
Brett, wodurch sich die Scheibe aus dem Haken löst und 
zufolge des Gewichtes emporschnellt. So kann das Huhn 
heraus und findet gerade im Tau viele eiweißreiche 
Nahrung.

Der Fußboden des Stalles ist eine Schicht Muttererde, 
unter der ein engmaschiges, zu teerendes Drahtgeflecht 
angeordnet ist, das an den Seiten hochgezogen und am 
besten mit dem Fundament vermauert wird. So ist von 
unten der Stall gegen Eindringen von Ratten geschützt. 
Der Fußboden wird im W inter hoch mit Kaff, Streu oder 
Stroh gedeckt, worin die Hühner scharren können. Gegen 
ein Auslegen mit Ziegelhohlsteinen ist nichts einzuwenden.

Die Legenester sind so eingerichtet, daß sie mit der 
Vorderfront im Stall sind, sonst aber in den Gang ragen, 
so daß zur Eierabnahme der Stall nicht betreten zu werden 
braucht. Auf der Zeichnung (Abb. 8—12, S. 5) sind 
Fallennester vorgesehen. Das Huhn fliegt auf und nimmt 
beim Betreten des Nestes die fängisch gestellte Klappe auf 
seinem Rücken mit. Dreht sich das Huhn oder setzt es 
sich, so verliert die untere Hälfte der Klappe ihren Halt, 
fällt herunter, so daß nun das Nest geschlossen ist. Bei 
der Eierabnahme wird die Klappe vom Gang aus wieder 
fängisch gestellt.

Soll nicht mit Fallenfenstern gearbeitet werden, so 
läßt man den unteren Teil der Klappe fort. Der obere Teil 
pendelt heraus und herein und hindert das Tier nicht am 
Verlassen des Nestes, stellt aber ein gewisses erwünschtes 
Halbdunkel her.

Will man tasten, so werden die Hühner früh alle in 
den Gang getrieben und dann getastet. Diejenigen, die
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ein Ei haben, werden durch die in der Stalltür befindliche 
Klappe in den Stall zurückgesteckt, die anderen durch die 
in der Außentür befindliche Klappe auf den Hof getan.

Das Dach des gesamten Gebäudes ist doppelt, d. h. 
außen Ziegel oder Pappe, innen an den Sparren 2A  c”> 
starke Gipsdielen. Der Zwischenraum w ird . sorgfältig mit 
Kiefernnadeln, Torfmull oder Sägemehl ausgestopft. Hinten 
fängt eine Dachrinne das Wasser.

Erscheint es wünschenswert, den Stall für mehr Hühner 
einzurichten, so ist das bei gleichem System durch Ver
tiefung oder Verlängerung möglich. Bei Vertiefung würde 
man das Kotbrett auch tiefer machen und eine oder 
mehrere weitere Sitzstangen anfügen. Tiefer als 1,60m 
soll, aber das Kotbrett nicht werden. Man rechnet auf 
einen laufenden Meter Sitzstangen 5 Hühner. Bei Ver
längerung wäre eben Kotbrett, Stangen und in diesem 
Falle auch die Klappe länger zu fertigen. Die Stangen be
nötigen dann in der Mitte eine Stütze, da sie sonst durch
biegen. Bei Innehaltung der Maße zwischen Stange und 
Stange und oben genannter Länge ergeben sich alle anderen 
Maße der Grundfläche von selbst.
E r l ä u t e r u n g  z u r  S t a l l z e i c h n u n g  (Abb. 13—15).

Das System ist durchaus dasselbe. Vom links ist der 
Stall für 60 Hühner. Er unterscheidet sich von dem vorher 
beschriebenen nur durch die Maße. Das Kotbrett ist z. B. 
135om tief. Die Legenester sind hier so eingerichtet, daß

Verm ischtes.
Die Eisbahn des Berliner Schlittschuh-Klubs. Zu der

in Nr. 25 der Konstruktionsbeilage vom 5. Dezember v. J. 
gebrachten Notiz nebst Abbildungen über den Umbau des 
Berliner Sportpalastes wollen wir noch nachtragen, daß der 
Architekt des Umbaues Oskar K a u f m a n n ,  Berlin, ist 
und daß die Ausführungsarbeiten1 in den Händen der Firma 
Adolf S o m m e r f e l d ,  Berlin, lagen. —

Nordamerikanische Betonstraßen. Am 7. Dezember 
1925 hat im Frankfurter Arch.- u. Ing.-Verein, Prof. Dr.-Ing. 
A. K l e i n l o g e l  -Darm stadt, einen interessanten Vortrag 
mit zahlreichen Lichtbildern über den heutigen Stand des 
Betonstraßenbaues in Nordamerika gehalten1). Nach 
Schilderung der riesenhaften Verkehrsentwicklung ging 
der Redner zu sehr eingehenden Darlegungen über die Vor
bereitung des Untergrundes und über die Konstruktion der 
Betonstraßen über. Anhand von mehreren praktischen 
Beispielen zeigte er die Straßenquerschnitte, die sich 
drüben am meisten eingebürgert haben, wobei es sehr be
achtenswert ist, daß in einigen Staaten wieder nur die 
bewehrte Straße den Beanspruchungen sich gewachsen ge
zeigt hat. Man muß dabei berücksichtigen, daß bei der 
ungeheuren Größe des amerikanischen Kontinents, auch 
entsprechend große Unterschiede im Klima vorhanden sind, 
die zur Folge haben, daß das, was für den Osten oder 
Süden brauchbar ist, noch lange nicht für den Westen oder 
Norden ebenfalls gut zu sein braucht. Die folgenden Dar
legungen über die Zubereitung sowie über die Verarbeitung, 
namentlich aber auch über die Nachbehandlung des Betons 
zeigten in besonders eindrucksvoller Weise, daß die Ameri
kaner sich durchaus bewußt sind, daß nur eine außer
ordentlich sorgfältige Herstellung und eine gewissenhafte 
Nachbehandlung des Betons die Güte und die dauernde 
W iderstandsfähigkeit desselben gewährleisten können. In 
jeder Hinsicht können natürlich die Amerikaner mit ganz 
anderen Mitteln arbeiten, und es stehen dem Straßenbau 
drüben viele hundert Millionen Dollar an staatlicher Unter
stützung zur Verfügung. Die zahlreichen Lichtbilder gaben 
dem Vortrag ein sehr lebendiges Gepräge. Es war Über
einstimmung darüber, daß die amerikanischen, im ganzen 
30jährigen Erfahrungen für uns nicht ungenützt brach liegen 
dürfen. Der Redner schloß mit dem Wunsche, daß unsere 
wirtschaftlichen Verhältnisse sich bald so weit bessern 
mögen, daß wieder die nötigen Mittel für den Ausbau 
des Straßennetzes zur Verfügung stehen. Dann wird es uns 
nicht schwer fallen, es den Amerikanern gleich zu tun. —

Verlängerung der Lebensdauer alter Makadamdecken 
durch Oberflächenbehandlung mit Bitumen1). Die Stadt 
Rockford in Illinois hat im letzten Jahre mit Erfolg ver
sucht, die wirtschaftliche Lebensdauer alter Makadam
straßen durch verschiedene Verfahren der Oberflächenbe
handlung mit Bitumen zu verlängern. Solche 
mit Wasser eingeschlämmten Decken, deren Be
schaffenheit sich für eine unmittelbare Oberflächen
behandlung mit Bitumen nicht mehr eignet, werden 
aufgerissen und unter Verwendung einer 3 Zoll

p  s. h ie rzu  d ie au sfüh rliche  S ch rift ,,N o rd am erik an isch e  B eton
s tra ß e n “ von Prof. D r.-Ing. K l e i n l o g e l ,  B erlin  1025, „Z em en tv e rla g 1- 
B ln .-C harlo ttenburg .

sie im Stall stehen, nur die H i n t e r s e i t e  ist jetzt im 
Gang. Diese ist gleichzeitig Klappe zum Herausnehmen 
der Tiere (s. Querschnitt). Bei dieser Gelegenheit sei 
gleich erwähnt, daß die Nester des Elitestalles hingegen 
n u r  m i t  d e r  V o r d e r f r o n t  im Stall stehen und sonst 
in den Gang ragen; hier ist die Klappe o b e n ,  die Eier
abnahme erfolgt also von oben, nicht wie vor von hinten. 
Sonst ist die Einrichtung die gleiche. In beiden Fällen 
braucht man zur Eierabnahme den Stall nicht zu betreten.

Rechts vorn im Gang ist der kleine Stall für die Elite. 
Einrichtung und Gebrauch wie zuvor. Anschließend die 
3 Kükenräume. Fenster wie in den Hühnerställen, des
gleichen Ventilation. Ausschlupf so, daß sich die Klappen 
innen befinden und durch eine Zugvorrichtung v o m  
G a n g  a.u s geöffnet und geschlossen werden können. 
Steht elektrische Leitung zur Verfügung, so ist diese hin
einzulegen, und es empfiehlt sich, eine elektrische Glucke zu 
benutzen. Diese 3 Räume können zu j e d e m  anderen 
Zweck, wie Glucken setzen, Mast usw. benutzt werden.

Links hinten der Putenstall mit einer Stange und Fenster, 
das einfacher und hoch gelegen sein kann. Kein Kotbrett, 
kein Vorhang. Durch ihn hindurch Zugang zum letzten Raum, 
der mit 1 m hohem Drahtgeflecht Gänse und Enten trennt.

W eitere Anfragen beantwortet gern die am Kopf an
geführte Anstalt, von der auch Sonderentwürfe für Massen
geflügelställe, Kükenaufzuchträume usw. zu erhalten sind.—

(7,5cm) starken Schotterlage mit Korngrößen zwischen 
i y t ” (31,75mm) und 2'A ” (63,5mm) neu ¡ns Profil gewalzt. 
Das Walzen wird dabei solange fortgesetzt, bis schwere 
Lastwagenräder keine Rillenbildung mehr erkennen lassen. 
Hierauf wird Asphalt (Eindringung 110) auf 300° bis 325° F 
(150°—163° C) erhitzt und im Mengenverhältnis von nicht 
weniger als 1H> gal. (5,681) und nicht mehr als 1,8 gal. 
(6,821) auf 1 Quadratyard (0,84m 2) gleichmäßig verteilt. 
Hernach wird die Decke mit Steingruß zwischen lA  ” 
(12,7mm) und l V i ” Korngröße bis zur Ausfüllung aller 
Zwischenräume bestreut. Nach nochmaligem Walzen dieses 
Steinüberwurfs wird alles lose Material abgekehrt. Darauf
hin wird von demselben Bitumen, wie oben erwähnt, noch
mals Vi bis % gal. auf 1 Quadratyard Fläche heiß auf
gebracht und die Decke mit Gruß zwischen A  ” und lA  ” 
Korn bestreut. Die Fahrbahn wird dann nochmals gründlich 
gewalzt und ein drittesmal mit erhitztem Bitumen im 
Mengenverhältnis von nicht unter A  gal. und nicht über 
A  gal. für 1 Quadratvard getränkt. Nach gleichmäßigem 
Bestreuen der Deckenoberfläche mit Erbsenkies wird noch
mals solange gewalzt, bis der Asphalt das Bestreben zeigt, 
durch die Zwischenräume noch oben zu dringen. Dieses 
Verfahren hat sich als sehr erfolgreich erwiesen. Die auf 
diese Weise ausgebesserten Straßen hatten nach einigen 
Monaten das Aussehen von Walzasphaltdecken.

Im Jahre 1924 wurden 2,276 Meilen unter Aufwand 
der in nachstehender Tabelle angegebenen Kosten nach 
diesem Verfahren behandelt:
W alzen  u nd  A ufre ißen  d er D ecke, zus. 1060 A rb e its 

s tu n d en  zu 1,50 $ .......................................... 1590,00 $
W ie d e rh e rs te llu n g  des P rofils n ach  dem  A ufre ißen

64 A rb e itss tu n d en  zu 2,00 $ ....................  128,00 $
L o h n k o sten  fü r  W ie d e re in sc h o tte rn  d e r  D ecke

3132,5 S t u n d e n ...............................................  190,21 $
S ch o tte r , 6 806,5 k u b ik y a rd s  (1 cyd  =  0,76 m 3)

zu je  1,75 $ .......................................................11911,38 $
A sphalt, 106147 G allonen  zu 11,5 c en ts  d ie G allone 147,00 $
S traßenö l, 45 p ro zen tig es  A sp h a ltö l zu 10,7 cen ts /g a l. 535,00 $

zus. 23 418,51 $

Gesamte Deckenoberfläche in Quadratyards rund 
40 995, daher für 23418,51 $ Gesamtkosten, die durch- 
schnittl. Kosten für 1 Quadratyard gleich 0,693 $ (3,5 M/<im). 
Der durchschnittliche Verbrauch an Asphalt wurde zu 
2,71 gal./sqyd (12,23 l/üm) ermittelt. B,ei den im Jahre 1925 
weiter geführten Versuchen (0,653 Meilen) ergaben sich die 
Kosten für 1 sqyd zu 0,563 $ (2,81 M/qm). ln diesen Kosten 
sind die Anteile für Verzinsung und Abschreibung der Bau
ausrüstung enthalten. (Eng. News Rec. Vol. 95, Nr. 19 S, 759.).

Dr.-Ing. Reg.-Baumstr. H a l l e r .
Die neue Brücke San Giorgio in Mantua. (Abb. 1 u. 2, 

S. 7.) Diese im Zuge der Straße Mantua—Legnano—Rovigo 
gelegene Brücke verbindet die Stadt Mantua mit den <auf 
dem linken Ufer des Mincio gelegenen Gemeinden.

Bei der alten gemauerten, 800m langen Brücke, die 
einen der drei durch den Stau des Mincio gebildeten Seen 
überquert, lag die Fahrbahn unter dem Hochwasserspiegel, 
so daß öfter Verkehrsstockungen eintraten; überdies be
stand der mittlere Teil des Bauwerkes aus einer hölzernen 
Zugbrücke, um der Schiffahrt die Durchfahrt zu ermög-
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liehen. Wollte man den Anforderungen des stark an°-e- 
wachsenen Verkehrs genügen, so war eine Abhilfe dringend 
notig, besonders da die Absicht besteht, die beiden Ufer mit, 
einer elektrischen Bahn zu verbinden.

Die Zufahrten der neuen Brücke werden durch über 
dem Bauwerk errichtete Erddämme gebildet; diese über
spannt fast genau an der Stelle der alten Zugbrücke den 
See mit einer einzigen großen Öffnung (Abb. 1). Die Fahr
bahnoberkante der Brücke liegt 2,0 m über dem höchsten 
W asserstand (vom Jahre 1917), während die auf den Zu- 
fahrtsdammen noch 1,0 uberm höchsten Wasserspiegel liegt.

Mit Rücksicht auf den alluvialen Boden, der von Sand- 
Un* Tonsclnehten durchsetzt ist — die Widerlager ruhen 
aut Ulaliien — ist ein Dreigelenkbogen in Eisenbeton

ausführlich unterrichtet hatten, sind zwei Ereignisse ein
getreten, die von Bedeutung für die weitere Entwicklung 
der Angelegenheit sein dürften. Wie die Londoner „Times“ 
vom 11. Juli 1925 mitteilt, hat die britische Regierung von 
dem westlichen Endpunkt der Ugandabahn am Viktoriasee, 
K i s u m a  (oder Port Florence), eine K r a f t w a g e n 
s t r a ß e  in nordwestlicher Richtung, zwischen den beiden 
Seen von Kioga und Salisbury hindurch, nach Mongalla 
und Gondokoro, dem südlichen Endpunkt der sudanesischen 
Dampferschiffahrt auf dem weißen Nil, hergestellt, die in 
der trockenen Jahreszeit für die Reisenden gut benutzbar 
ist, wenn er seinen Kraftwagen mitbringt; die Entfernung 
beträgt etwa 675km (420 Meilen). Damit wäre also eine 
wichtige Lücke in der Verkehrsstraße geschlossen.

A bb. 1. G esam tb ild  d e r  B rücke (N ach d e r  ita l. Z e itsch rift „ In g e g n e r ia “ 1924).

gewählt worden. Die Stütz
weite zwischen den Kämp
fergelenken beträgt 40,0m, 
die Spannweite zwischen den 
Widerlagern 41,50m (Pfeil
höhe 4,20 m, Halbmesser der 
inneren Leibung 50,00m).
Der Überbau besteht aus 
einer Plattenbalkenkonstruk
tion mit 30 cm starker Platte.
Die Balken werden durch 
Säulen auf den Bogen abge
stützt. Die je  1,25m breiten 
Gehwege sind ausgekragt, 
wodurch die Brückenweite 
zwischen den Geländern auf 
die Breite der Zufahrts
straße, d. h. auf 8,0 0 m er
höht worden ist.

Abb. 2 zeigt die in Guß
stahl ausgeführten Gelenke; 
in ihrer Nähe ist der Beton 
des Bogens durch Spiral
bewehrung verstärkt.

Als Belastungsannahmen 
für die Rechnung dienten _
500 ks/ m2 gleichm. vert. Last und eine 20t-Walze. Bei der 
Belastungsprobe wurde die gleichm. verteilte Last auf 
600 ks/m- erhöht und eine 20t-Walze mit Lastkraftwagen 
umgeben (zusammen ein Gewicht von 110 *•) aufgestellt. 
Dabei ergab sich dann eine Scheitelsenkung von 1,5 «>“ . Die 
zugelassenen Beanspruchungen entsprechen den amtlichen 
Vorschriften. Die Gesamtkosten einschließlich der Zu
fahrten im Betrage von 15 mill. Lire trug der Staat.

Entwurf und Bauleitung: Cav. Uff. Olindo Bergamaschi. 
Ausführende Firma: Ferrobeton (aus der ital. Zeitschrift 
Ingegneria 1924). Dipl.-Ing. A. Rywosch, Berlin.

Die Kap-Kairo-Verbindung. Seitdem wir unsere Leser 
über den Stand des Kap-Kairo-Untemehmens in der 
Konstr.-Beilage Nr. 13 vom 28. Juni 1924 (Seite 101 u. f.)

Ferner hatte die briti
sche Kolonialregierung einen 
S t u d i e n a u s s c h u ß  zur 
Prüfung der schwebenden 
Eisenbahnpläne nach Ost
afrika entsandt und dieser 
hat kürzlich vorgeschlagen, 
Eisenbahnverbindungen von 
Tabora nach Muansa und von 
Tororo, nördlich des Vikto
riasees, nach dem Nil, herzu- 
stellen. Tororo ist eine an 
der Grenze zwischen Kenya 
und Uganda gelegenen Sta
tion der von der Uganda
bahn in Nakuru in nordwest
licher Richtung abzweigen
den, zur Zeit noch im Bau 
begriffenen Seitenbahn, die 
südlich am Mount Elgon vor
bei nach Jin ja an der Nord
küste des Viktoriasees ge
führt werden soll. Die vor
geschlagene Bahn wurde von 
Tororo aus, wie die K raft
wagenstraße, zwischen dem 

Kiogasee und dem von Salisbury hindurch eine 
nordwestliche Richtung nehmen, zwischen Albert- 
see und Nimule über den Weißen Nil, auf 
dessen linkes Ufer übergehen und von da auf Rejaf zu 
führen sein. Der Studienausschuß betont, daß diese Linie 
Gebiete durchschneiden würde, die für den Baumwollbau 
besonders in Betracht kommen. Ferner würden die west
lich gelegenen Goldgruben Kito-Moto in der belgischen 
Kongokolonie für diese Bahn leicht zugänglich zu machen 
sein; durch ihre Bedienung würde die Rente der Bahn 
natürlich erheblich zu steigern sein. Von Kito aus soll 
übrigens bereits eine gute Kraftwagenstraße nach Rejaf 
am Nil bestehen.

Es leuchtet ein, daß durch den Ausbau dieser beiden 
Bahnverbindungen die bestehenden Lücken in der Kap-

Abb. 2. S ch e ite lg e len k .

Die neue San-Giorgio-Brücke in Mantua.
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Kairo-Straße sich vollständig schließen würden. Damit 
würde eine durchgehende Reiseverbindung von im Ganzen 
11 7 4 5 1 c m  geschaffen, deren Zurücklegung, nach Ver
besserung der Fahrpläne und Anschlüsse, etwa 35 bis 30 
Tage Zeit erfordern würde.

Fraglich bleibt zunächst, wer die beiden Eisenbahnen, 
Tabora—Muansa etwa 320 km, und Tororo—Rejaf, minde
stens 400 engl. Meilen gleich rund 650km, bauen soll. Die 
Linie Tabora—Muansa ist allerdings zur Vervollständigung 
des Bahnnetzes im Tanganjikagebiet unbedingt notwendig 
und wird früher oder später gebaut werden müssen. Bei 
der Linie Tororo—Rejaf ist diese Notwendigkeit weniger 
gegeben. Wie in unseren früheren Ausführungen hervor
gehoben ist, ist das Interesse der britischen wie der belgi-, 
sehen Kolonialregierung an dem Zustandekommen der 
Kap-Kairo-Linie heute nicht mehr so groß wie früher, und 
die Bahn Tororo—'Rejaf wird also auf ihre Verwirklichung 
vielleicht warten müssen, bis in ihrem Gebiet wertvolle 
Rohstoffe oder abbauwürdige Mineralien entdeckt werden, 
deren Verfrachtung die Bahn rentabel machen.

Für die Geschäftsreisenden und Weltbummler sind die 
entstandenen Kraftwagenstraßen, natürlich von hohem 
Wert, wenn auch auf ihnen ein regelmäßiger Fahrdienst 
noch nicht eingerichtet ist. Daß aber selbst eine vollendete 
Kap-Kairo-Verbindung für den Gütermassenverkehr in 
Afrika kaum in Betracht kommt, war schon im Bericht vom 
Jahre 1924 eingehend erörtert und begründet. —

Die Grundsteinlegung für die Friedrich-Ebert-Brücke in 
Mannheim (vgl. die ausführliche Besprechung des betr. 
Unternehmens in unserer Wettbewerbs-Beilage 1925) ist 
bereits am 28. November v. J. erfolgt. Der Ausführung 
ist der mit dem I. Preise ausgezeichnete Entwurf 
,. F l a c h b r ü c k e “, Verf. M a s c h . - F a b r i k  A u g s 
b u r g - N ü r n b e r g ,  W e r k  G u s t a v s b u r g  in 
Gustavsburg bei Mainz und Tiefbauunternehmung G r ü n  
& B i 1 f i n g e r A.-G. in Mannheim zu Grunde gelegt. Die 
Vorbereitung und die Leitung des Brückenbaues liegt in den 
Händen des Städt. Tiefbauamtes, das z. Zt. des Beginnes 
vorübergeh. von Ob.-Bau-Dir. Z i z 1 e r  geleitet wurde. Die 
unmittelbare Bauleitung liegt dem Ob.-Brt. E l s a e s s e r  
und Bauamtmann L o r e n t z  ob. —■

Wiederkehrende wärmetechnische Mängel hei Wohn
haushauten. „Zu dem an und für sich beachtenswerten 
Aufsatz des Hrn. Ing. F l ü g g e m  Nr. 23 der Konstr.-Beilage 
1925 bitte ich folgende Bemerkung zu veröffentlichen:

Es ist auffallend, daß in diesem Aufsatz, sowie auch 
fast in allen anderen Aufsätzen ähnlichen Inhalts immer 
dasjenige Mittel am allerwenigsten empfohlen wird, das 
neben seinen unbestreitbar ausgezeichneten Eigenschaften 
noch den Vorzug der größten Billigkeit hat, nämlich die 
Verwendung des porigen Vollziegels oder vollporösen 
Ziegels. Fl. erwähnt zuvor, daß „hochporöse Ziegel doppelt 
so günstig sind, als gewöhnliche.“ Die Feststellung dieser 
Tatsache durch Versuche hat zwar lange auf sich warten 
lassen, obgleich ich seit mehr als 20 Jahren alles mögliche 
versucht habe, dies zu erreichen. Aber nun ist sie endlich 
seit einigen Jahren wissenschaftlich in ihrem Werte be
legt. Herr Fl. kennt sie auch, aber trotzdem kommt er 
unbegreiflicherweise nicht zu der Folgerung, gerade diesen 
Ziegel in erster Linie zu empfehlen. Er erwähnt des länge
ren die Nachteile des porigen Lochziegels, er empfiehlt 
die an und für sich vorzüglichen rheinischen Schwemm
steine, die aber in Berlin sich um mindestens 50 v. H. 
teurer stellen, als gute porige Vollziegel. Er empfiehlt 
Sterchamolsteine, Torfplatten und andere Mittel, gegen die 
an sich nichts eingewendet werden soll. Aber wir müssen 
uns doch namentlich heute möglichst wirtschaftlich ein
stellen und deshalb würde es im höchsten Grade verdienst
voll sein, wenn Fl. seine Vorschläge nun auch noch ein
mal an der Hand des Rechenstiftes vergleichen wollte. Ich 
bin fest überzeugt, er wird dann selbst zu der Überzeugung 
kommen, daß der porige Vollziegel in denjenigen Gegenden, 
in denen er hergestellt wird, in den meisten Fällen (selbst 
auch z. B. bei Brandmauern!) sogar an erster Stelle Be
rücksichtigung verdient. Die Erkenntnis, daß die unend
lich vielen kleinen Luftbläschen, wie sie im porigen Ziegel 
vorhanden sind, den besten Wärmeschutz gewährleisten, 
hat zu den Bestrebungen geführt, auch den Beton, der in 
seiner jetzigen Beschaffenheit wegen seiner allzu großen 
Dichtigkeit und des sich daraus ergebenden allzu geringen 
Wärmeschutzes für Wohnhausbauten wenig geeignet ist, 
durch besonderes Verfahren porig herzustellen. Diese Auf
gabe scheint an sich auf verschiedenen Wegen gelöst zu 
sein (Gas-, Zellen, Eisbeton). Die Frage aber, ob diese 
Herstellungsarten in Bezug auf die sonstigen Eigenschaften 
namentlich in Bezug auf die Billigkeit den porigen Ziegeln 
gegenüber sich vorteilhafter erweisen werden, ist vor

läufig noch nicht gelöst. Um so mehr möge man dem pori
gen Vollziegel diejenige Stelle einräumen, die ihn augen
blicklich noch unbestreitbar zukommt. 

t Stadtbaurat Hans W i n t e r s t e i n ,  Bln.-Cliarlottenburg. 
Briefkasten.

A n t w o r t e n  d e r  S c h r i f t l e i t u n g .
L. N.  in B. ( K a n a l i s a t i o n s - H a u s a n s c h l ü s s e ) .  

E ine Gemeinde will die A nsehlußleitungen m it 100, 125 und 
150 mm W eite, je  nach  der Größe der H äuser, bem essen. W ir 
haben als ausführende U nternehm er B edenken, die A nschlüsse 
so versch iedenartig  auszubilden, einerseits w egen der schw ierigen 
E rhebungen, die dafür anzustellen  w ären, und da verschieden
artiges R e in igungsgerä t v erw endet w erden m üßte? Es w ird um 
Stellungnahm e dazu gebeten . —

W ir haben  die F rag e  einem S pezialsachverständigen vor
geleg t, der 150 mm als R ohrw eite als erfahrungsgem äß p rak tischste  
W eite angibt, w enn auch  bei S iedlungshäusern, V illen bis auf 
125 mm herabgegangen  w erden  könne. D ie W eite  v on  100 mm 
sei jedenfalls aus p rak tischen  G ründen zu gering. In  B ezug auf 
die R einigung w erden die B edenken n ich t gete ilt, d a  sie n icht 
m ehr m it besonderen B ürsten, sondern  m ittels R ohrstöcken  oder 
biegsam en S tahlw ellen und  W ischern erfolgt, die sich auch bei 
verschiedener W eite der Anschlüsse verw enden lassen . An sich 
b ie te t der verschieden w eite Anschluß auch keine technische 
Schw ierigkeit. Man w ird  die A nschlußstücke in den S traßen  
durchw eg 150 mm w eit m achen und  durch ein besonderes Über
g angsstück  den A nschluß der k leineren H ausanschlüsse verm itteln . 
G egen die verschiedene W eite  sprich t aber v o r allem, daß  die 
A bflußm engen w echseln und  in  der Z ukunft g rößer w erden 
können. E s em pfiehlt sich also allgem ein die A nw endung von 
150 mm W eite, um som ehr als die E rsparn is bei w echselnder 
W eite in keinem  V erhältn is zu den dam it verbundenen N ach
teilen  s teh t. —

F r a g e b e a n t w o r t u n g e n  a u s  d e m  L e s e r k r e i s .
Zur Anfrage Arch. B.  in. C. in Nr. 24/1925 ( S c h a l l s i c h e r e  

" Z w i s c h e n w ä n d e ) .  Zu d ieser A nfrage erhalten  w ir noch 
eine ganze R eihe von  A ntw orten , die w ir auszugsw eise w ieder
geben:

1. Die von  der S chriftleitung in  der N achschrift empfohlene 
K onstruk tion  lä ß t sich durch die V erw endung von T o r f -  
p l a t t e n  w esentlich vereinfachen u n d  verbessern , w ie sie in 
der H auptsache zu Iso lierungen bei D ecken, D achausbau ten  usw. 
verw endet w erden. W ir haben bei unseren  A rbeiten  en tw eder die 
„T orfoleum “ oder die „T orfiso therm “ -P la tten  gebrauch t. Die 
T orfiso therm -P latten  sind  nach  den  von  uns gem achten  E r
fahrungen  den ändern  vorzuziehen, da  sie  w asserabw eisend und  
auch „feuerhem m end“ geliefert w erden. A ußerdem  besitzen sie eine 
B iegefestigkeit von  e tw a 6,4 kg/qcm, so daß bei der V erarbeitung 
auf der B austelle se h r w enig B ruch en tsteh t. Bei den  un ter 
unserer L eitung  hergestellten  Fernsprechzellen  w urden die Torf
p la tten  m eist beiderseitig  m it R abitz bek le idet oder u n te r  V er
w endung von  Staußziegelgew ebe g epu tz t. —
Rg.Bm st. a. D. W alte r u. Johannes K rüger, Arch. B. D. A., Berlin.

2. Ebenso em pfiehlt Rg.B m st. a . D. J  e s s e n  , Berlin, diese 
A usführungsw eise. E r h a t für Telephonzellen und Zwischenwände 
anfangs Torf oleum, sp ä te r  T orfiso therm platten  der T orfp lattenw erke 
A.-G. in  T riangel, P rov. H annover, verw endet. N ach seiner A n
gabe haben sich auch P la tte n  s ta t t  der Torfm ullfüllung bew ährt. —

3. H err Arch. M. G ö b e l - H u c k ,  Leuna-W erke bei Merse
burg, em pfiehlt die O rig .-P latten  der Fa. S c h  ö n  b e c k  & C o . 
in Lebnitz Sa. —

Zu Anfrage H. St. in Sch. in Nr. 26 1925. ( Z u s ä t z e  v o n  
K a l z i t  z u  w a s s e r d i c h t e m  P u t z . )  W enn Sie e in  M ittel 
zu w asserdichtem  P u tz  verw enden wollen, so empfehle ich Ihnen 
„S ik a“ der Fa. W inkler und  Co., Durm ersheim  in  Baden. Ich 
habe dieses F ab rik a t se it langer Zeit nach allen R ichtungen  au s
p robiert und ich m öchte es als das beste aller bestehenden  Zu
sä tze bezeichnen. Die V erw endbarkeit se lbst u n te r den  ungünstig 
sten  U m ständen is t  einzigartig . —

Bauingenieur A. K allinich in Schm iedeberg i. R.
Zu Anfrage W. B. in R. in Nr. 26/1925 ( Z e l l e n w ä n d e  i n  

B a d e a n s t a l t e n ) .  W enden Sie sich an  d ie F a . R . N a  u - 
m a  n n , W aldheim  i. Sa., die Sie sachgem äß b era ten  k an n . — 

B auingenieur A. K allinich, Schm iedeberg i. R. 
A n f r a g e n  a n  d e n  L e s e r k r e i s .

Rat der Stadt C. ( D e c k e  i m  H a l l e n s c h w i m  m b  a  d). 
Bei der P lanung  des neuen H allenschw im m bades in  C. beab
sichtigen wir, zw ecks H erabm inderung des Schalles, der in  allen 
Schw im m hallen sehr s tö rt, die D ecke m it großen, tiefen K assetten  
zu versehen und  diese in geeigneter W eise m it w asserbeständigem  
Stoff zu bespannen  oder auszulegen. L iegen in dieser R ichtung 
bereits E rfahrungen  vo r und  w elche Stoffe und  aus w elcher 
Biezugsqelle w urden  verw endet?  —

H. M. i. St. I. ( Z w i s c h e n d e c k e n  i n  K r a n k e n 
h ä u s e r n ) .  W elche Z w ischendeckenkonstruktiouen haben  sich 
bei K rankenhausbau ten  besonders bew ährt?  W ird eine Iso lierung 
der D ecke am  A uflager fü r besonders zw eckm äßig erach te t?  — 

H. K. in Halle. ( B e s e i t i g u n g  v o n  I n e r t o l -  
f l e c k e n  a m  B a c k s t e i n m a u e r w e r k ) . -  W elche M ittel 
k an n  m an verw enden, um  Inerto lflecke von B acksteinm auerw erk  
fo rt zu bringen? —

In h a lt:  E in  n eu es E isen b e to n -B au sy stem . — G eflü g e lstä lle . 
— V erm isch tes . — B rie fk a s te n . —

V erlag  der D eutschen B auzeitung, G. m. b. H. in  Berlin .
F ü r die R edak tion  v eran tw o rtlich : 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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