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Ein neues Eisenbeton-Bausystem¥).
Von Prof. Dr.-Ing. A. Kleinlogel.

ine bereits UbergroBe Anzahl von
im Eisenbetonbau vorhandenen,
neuzeitlichen Deckensystemen
laRtesbegreiflich erscheinen,wenn
die Fachwelt in dieser Hinsicht
allmahlich etwas abgestumpft ist
und einem neuen Vorschlag nur
zweifelnd gegenlbersteht. Es ist
nicht zu leugnen, daB sich sehr
viele Einzelkonstruktionen kaum
nennenswert von einander unterscheiden, und daB
schon langere Zeit auf diesem Gebiet kein eigentlich
neuer Gedanke mehr zum Ausdruck gekommen ist. Bei
dem nachstehend beschriebenen Bausystem ist nun
aber ohne Zweifel die Frage der Uberdeckung von
Rdumen, zugleich aber auch die Frage der Her-
stellung von Aufen- und Zwischenwanden von einer
ganz neuen Seite her angefalt und geldst worden. Es
handelt- sich hier nicht um eine neuartige Fertig-
konstruktion. sondern um bisher vollig ungewohnte
Wege in der Verwendung von Beton und. Eisen, sowie
in der konstruktiven Verkdrperung des Gedankens.

Eisenbetonkonstruktionen ist es natirlich nicht mog-
lich. die schlaffen Eisenanlagen in Spannung zu setzen,
es kann das nur bei Fertigkonstruktionen durchgefihrt
werden. Dal dies hier in zuverldssiger Weise gewahr-
leistet wird, ist als besonderer Vorzug des Systems zu
werten. Die Vorspannung kommt natirlich vor allem
dem gezogenen Beton der unteren Betonplatten zugut,
dem auf diese Weise zunachst eine Druckbeanspru-
chung erteilt wird, die erst hei zunehmender Belastung
Uber Null allmé&hlich in eine Zugspannung (bergeht.

Die Anfertigung der Gelenkbolzen, ihr Einsetzen,
sowie die Herstellung der Diagonalen, geschieht in
hochvollendeter Genauigkeitsarbeit, wodurch, ab-
gesehen von dem scharfen Einpassen, erreicht wird, dal
sich die Diagonalen, im Gegensatz zu den Fachwerken
mit eisernen Knotenblechen, in nahezu reibungslosen
Gelenken bewegen, und dall somit dafiir gesorgt ist,
daB die diesbeziiglichen Voraussetzungen der Rechnung
mit groBer Annédherung zutreffen.

Um dies Alles in gewollter Weise zu erreichen, und
um tatsdchlich ein tadelloses Fertig-Werkstiick auf den
Markt zu bringen, mit dem ein schnelles, sicheres und

. vor allem billiges
nebe'r?bb‘ibtl h('jee"r‘] Bauen moglich ist,
allgemeignen Eins hat der Erfinder
druck der neuen dle Jesamte Her-
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an.~die°in den Platten fest verankert sind. Wahrend es
bisher zu den Grundsadtzen des Eisenbetonbaues ge-
horte, samtliche Eisenteile Gberall in Beton einzuhullen,
und wéhrend dieser Grundsatz bei den bekannten rac i
werktragem (Yisintini, Siegwart u. dergl.) befolgt ist,
tritt hier zum ersten Male ein System auf, bei dem.
wenigstens was die Diagonalen anbetrifft, eine solc e
Umhillung nicht durchweg vorhanden ist.

Das System weist aber auch noch die weitere
Eigentimlichkeit auf, daB die in den Betonplatten vor-
handenen Eisen- oder Stahleinlagen mit erheblicher
Vorspannung versehen sind, und somit einem
schon mehrfach zum Ausdruck gekommenen Wunsche
der Fachwelt entsprochen worden ist. Bei den ublichen
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Kilogramm genau gewadhrleistet, und ferner die Lage
der °Gelenkbolzen auf denMillimeter eingehalten
werden kann. Diese Plattenmaschine an sich
kann als ein Werkzeug groRer Genauigkeit, Zuver-
lassigkeit und  Leistungsfahigkeit gekennzeichnet
werden. Nach den bisher vorliegenden Ergebnissen
konnen in einfachem und Ubersichtlichem Arbeitsvor-
gang der auch bei Verwendung ungelernter Arbeiter
Leichtsinn oder Sabotage ausschlieft, mit dieser
Maschine nach dem Einbringen der Eiseneinlagen in
der Minute 6—8 Udm Platten von bis zu 75cm Breite
hem-e~tellt werden. Die so erzeugten Plattentrager sind
damit nicht nur allen gentugend bekannten Zuféllig-
keiten der Baustelle entrickt — es kann vielmehr ein
derartiges Werkstick in Gute und Abmessung als eben-
so vollwertig angesprochen werden, wie dies bei Eisen-
konstruktionen der Fall ist.



Die statischen Verhdltnisse des ,Plattentrédgers
Patent Schéafer” liegen insofern klar, als die Stabkrafte
wie bei einem Fachwerk nach dem Cremonaplan be-
stimmt werden kdnnen, wobei die bereits erwdhnte an-
nadhernde Reibungslosigkeit der Gelenke einen giin-
stigen Umstand darstellt. Die Steifigkeit der beiden
Betonplatten, die im allgemeinen eine Stdrke von
4—6 om besitzen, dirfte nach, den vorliegenden Ver-
suchsergebnissen als ausreichend angesehen werden,
um eine zuverlassige Ubertragung der Nutzlast auf die
Knotenpunkte zu verbilrgen. Im Ubrigen ist Vorsorge
getroffen, daB die Verankerungen der Gelenkbolzen
weit in den Plattenbeton hineinreichen, und dall auch
die Langsbewehrung mit diesen Verankerungen ver-
bunden ist; aulerdem ist eine kreuzweise Verspannung
zwischen den Gelenkbolzen vorhanden.

Um einerseits das ganze System einer maB-
gebenden Prifung auf Tragfahigkeit zu unterwerfen
und um andererseits festzustellen, ob die Uberein-
stimmung der Rechnung mit der Wirklichkeit aus-
reichend vorhanden ist, wurden in den Jahren 1923/1924
verschiedene Belastungs- und Bruchversuche durch-
gefuhrt, darunter auch solche in der Material-Priifungs-
anstalt der Techn. Hochschule Darmstadt. Die nach
Abb. 2, S. 1 belasteten Plattentrdger erbrachten den
Nachweis, dal diese im Stande sind, verhédltnisméRig
groBe Belastungen aufzunehmen, daB die Lastiber-
tragung auf die Knotenpunkte, sowie das ganze Ver-
halten wahrend des Versuches, den Voraussetzungen
der Rechnung und den sonstigen Erwartungen durch-
weg entsprach.

Namentlich zeigte sich die glinstige Wirkung der
Eisen-Vorspannung im Betonzuggurt, und es ergaben
sich auch zahlreiche Beweise fir die maschinell er-
zeugte Gite des Plattenbetons. Selbst bei unginstigen
Annahmen (unmittelbare ZerreiRfestigkeiten liegen bis
jetzt nicht vor) ergab sich die vorlaufig durch Rechnung
ermittelte Zugfestigkeit des Betons zwischen
mindestens 22,1 und 25,2 kglom=; wahrscheinlich war sie
aber noch ziemlich hoher. Durch die Vorspannung
wird erzielt, dal der gezogene Beton des Untergurts
selbst bei einer wesentlichen Uberschreitung der prak-
tisch in Frage kommenden Belastungen immer noch
mitwirkt, ohne dal seine Zugfestigkeit erschdpft zu
sein braucht.

Es ist somit hier, wie bereits erwahnt, das schon
mehrfach erkennbare Bestreben der Fachwelt in
brauchbarer Weise in die Wirklichkeit umgesetzt
worden, die Leistungsfahigkeit des gezogenen Betons,
und.damit das Zusammenwirken zwischen Eisen und
Beton, durch vorgespannte Eiseneinlagen zu erhdhen,
wodurch auch eine bessere Aufnahme der Schwind-
spannung erzielt wird. Dieser Umstand darf als ent-
schiedener Fortschritt gewertet werden.

Was die Durchbiegungen der Trager anbetrifft, so
waren diese, solange im Untergurt noch keine Risse
vorhanden waren, durchaus gleichmdRig und bewegten
sich auch weiterhin in den von anderen Konstruktionen
her bekannten Grenzen.

,Aus diesen Beobachtungen ist zu schlieBen, daR
die Plattentrdger in senkrechter Richtung eine aus-
reichende Steifigkeit besitzen. In wagrechter Richtung
wird die Steifigkeit durch an den Trdgerenden vor-
gesehenen Kopfplatten bezw. Doppelplatten unterstiitzt.
Es zeigte sich im Ubrigen schon beim Transport der
Tréager auf einem Lastauto von Mannheim nach Darm-
stadt, bei damals sehr schlechen Straenverhéltnissen,
sowie beim Einbau und bei der Belastung der Tréger,
dal diese, trotzdem im offenen Feld ein Querverband
nicht vorhanden ist, eine grole W iderstandsféhigkeit
gegen seitliche Verschiebungen und &hnliche Be-
wegungen besitzen.

Die Feuersicherheit der Eisenbetonbauweise ist
seit Jahren Kkeine Frage mehr, nachdem zahlreiche
Brandfalle die Widerstandsfahigkeit gut hergestellter
Eisenbetonkonstruktionen immer wieder erwiesen
haben. Bei den Plattentrdgem Patent Schéafer sind die
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Bewehrungen der Plattenteile ebenfalls in Ublicher
Weise von Beton umgeben, nur die Diagonalen liegen
als solche zundchst frei. Nach dem Verlegen der
Trédger werden jedoch die unteren und oberen Langs-
fugen zwischen den Platten sorgfaltig ausgegossen, so-
daB die Gelenkbolzen und die dort angreifenden Teile
der Diagonalen ebenfalls ausreichend in Beton einge-
hillt sind; damit wird auch hier der Bestimmung ent-
sprochen, daf die Betondeckung der Eiseneinlagen an
der Unterseite von Platten mindestens 1cm betragen
soll.  Um ein sorgféltiges Ausgieen zu ermdglichen,
befinden sich an den Gelenkbolzen sowie dazwischen
(s. Abb. 1) Aussparungen, die zudem eine gewisse Ver-
zahnung gewahrleisten.

Was aber dem System Schafer weiterhin einen be-
sonderen Wert verleiht, ist der Umstand, daR dieses
nicht nur auf die Herstellung von Uberdeckungen be-
schrankt ist, sondern ebenso gut auch fur Wand-
konstruktionen verwendet werden kann. Die
beiden Betonplatten bilden in dieser Hinsicht sozu-
sagen eine natidrliche innere und &dufere Begrenzung,
uns es ist keinerlei Schwierigkeit vorhanden, Wénde
und Decken in konstruktiv einwandfreien Zusammen-
hang zu bringen. Waéhrend bisher Decken und Waéande
nach grundsétzlich verschiedenen Gesichtspunkten er-
stellt wurden, vermag das System Schéafer beiden Arten
von Bedirfnissen zu entsprechen. Abb. 6, S. 3 zeigt
den Entwurf eines ganzen Geb&udes, bei dem also, mit
Ausnahme der an Ort und Stelle herzustellenden
rahmenartigen Aussteifungsbalken alle Teile fertig an-
geliefert werden konnen. Einzelheiten der Ausbildung
der Verbindung zwischen Decken und Wanden zeigen
die Abb. 3 und 4, S. 3. wéhrend in Abb. 5, S. 3 ein Teil
des unteren Aufbaues, die Grindung einer Aufenwand
wiedergegeben ist.

Bei einem neuen Vorschlag gehen die Wand-
konstruktionen abwechselnd sogar 2 Stockwerke hoch
durch, wobei die Deckentrdger entsprechend ab-
wechselnd in, der einen und in der anderen Richtung
verlegt sind. Diese Ausfihrungsart kommt haupt-
sachlich fir Wohnhausbauten in Frage; sie hat den
Vorteil einer mehr durchgehenden Wandverbindung
und eines Versetzens der St6Re der Wandtrager, wo-
durch die Steifigkeit erhoht wird.

Die Ausfiihrung-des Systems ist nicht nur an zwei
parallele Gurtungen gebunden. Dé&cher, Hallenbauten
u. dergl., bei denen der Abstand zwischen Zug- und
Druckgurt sich dndern soll (Abb. 7 und 8, S. 3), be-
gegnen in der Ausfuhrung keinen Schwierigkeiten,
da auch derartigen besonderen Anspriichen und Aus-
fuhrungsformen mit der Plattenmaschine anstandslos
entsprochen werden kann.

Die Ausfillung der Zwischenrdume zwischen den
oberen und unteren bezw. den inneren und &uBeren
Betonplatten erhdht natirlich den Warmeschutz und
die Schalldampfung. Ahnlich wie bei der Warmeleit-
fahigkeit die sogenannten Waéarmebricken, so sind es
bei der Weiterleitung des Schalles die sogenannten
Schallbriicken, die wirken, die aber bei dem System
Schafer nirgends vorhanden sind. Doch sind diese
etwaigen Eigenschaften nicht von ausschlaggebender
Bedeutung, da es genugend bekannt ist, dal z. B. fur
Herbeifihrung einer weitgehenden Schallsicherheit die
Anwendung besonders getrennter Vorkehrungen nétig
istt. Was den Warmeschutz anbetrifft, so ist dies-
bezuglich von maRgebender Seite eine eingehende ver-
gleichende Warmeverlustrechnung durchgefiithrt wor-
den, aus der hervorgeht, dal die Wandkonstruktion
nach System Schéfer etwa halb so viel Wérme durch-
l1akt, als eine 38om starke massive Ziegelwand.

Zu beachten ist ferner der Umstand, daB bei einem
Hausbau nach System Schéfer die Lastibertragung auf
die Wéande und von diesen auf den Baugrund in einer
durchweg viel gleichméRigeren Weise erfolgt, als dies
sonst der Fall zu sein pflegt. Es sind nicht einzelne
Trager und Séaulen, die aufliegen bezw. aufstehen,
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uberall unr durchlaufende
Auflagerung und um gleichmdRige Lastibertragung.

Nach den bisher vorgenommenen Vergleichs-
berechnungen scheint die Wirtschaftlichkeit des
Systems besonders fiir Wohnhausbauten (Serienbauten)
her\orzutreten. Es ergeben sich fur derartige Bauten

sondern es handelt sich

Decke und Wand.
m

Abb. 5. Grindung der AuBRenwénde.

Dachkonstruktion mit zunehmendem Abstand
zwischen Zug- u. Druckgurt.

Abb. 7.

zwischen Zug- und Druckgurt.

erhebliche Einsparungen an Griindung, Aushub, Mauer-
werk, Verputz, Heizung u. dergl. Mit einer der Haupt-
vorzliige des Systems liegt in dem Wegfall jeder
Schalung und Rustung fir den ganzen Bau und in dem
Vorhandensein ebener Untersichts- und ebener Wand-
flachen. Fur das Verlegen und Versetzen der Tréger

Januar 1926.

auf der Baustelle miussen natirlich entsprechende Auf-
zugsvorrichtungen vorausgesetzt werden, die aber ein-
facher Natur sein kdnnen. Sodann aber ist mit der
Ausfiihrung des Systems eine wesentliche Verkiirzung
der Bauzeit verbunden, wodurch auch eine ent-
sprechend geringere zeitliche Inanspruchnahme des

zwischen Decke und Wand.

Abb. 6. Entwurf eines Wohnhauses, in dem sowohl
die Decken als auch die Wéande nach dem neuen
Plattensystem, Patent Schéafer, ausgebildet sind.

Baukapitals entsteht — Umstande, die heutzutage von
nicht geringer volkswirtschaftlicher Bedeutung sein
dirften. Fur die Bekdmpfung der Wohnungsnot ist
hier ein neuer erfolgversprechender Weg gefunden.
Auf Antrag von Prof. Dr.-Ing. Probst in Karls-
ruhe i. B. ist die baupolizeiliche Zulassung des Systems



Schéafer durch den badischen MinistererlaB Nr. 22019
vom 3. Marz 1925 bereits genehmigt worden.

In der Hauptsache kénnen die Vorteile des Systems
wie folgt zusammengefallt werden:

1. Die Herstellung in der Fabrik ist unabh&ngig
von der Witterung, es ist im Sommer und Winter ein
gleichmaRiger Betrieb mdglich. Die Tréger kommen in
ausreichend erhértetem Zustande auf die Baustelle.

2. Die eigens hierzu konstruierte Maschine ist so
leistungsfahig, dalR schon dadurch die Herstellungs-
und Verkaufskosten sich verhdltnismdRig niedrig
stellen.

3. Die Baustoffe, Eisen und Beton, sind durchweg
ausgenutzt, woraus sich ein Ersparnis an diesen selbst
sowie an Arbeitslohnen ergibt.

4, Die Decke hat sowohl eine ebene Obersicht, als

auch eine ebene Untersicht, ohne daR die letztere aus
zweierlei Material besteht.

5. Die Bemessung der Plattentrager laRt sich auf
Grund von Tabellen handhaben, sodall die Biroarbeit
auf einen Kleinstwert beschrdnkt werden kann.

6. Im Bau selbst fallt jede Schalung oder Ristung
vollstdndig weg. Es ist nur eine entsprechende Auf-
zugsvorrichtung zum .Verlegen der Trager notwendig.

7. Die Decke ist sofort betriebsfahig.

8. Die Hohlrdume verblrgen einen guten Wéarme-
schutz, welch' letzterer durch Einfiillen von geeigneten
Stoffen erhdht werden kann.

9. Der Abbruch von Decken, Wéanden und Dé&chern
ist leicht mdglich Die Tréger koénnen anderweitig
wieder verwendet werden.

10. Die Bauzeiten kdnnen bei Anwendung dieser
Bauweise erheblich herabgedriickt werden. —

Geflugelstalle.

Von R. Rdsner,

Direktor der Lehr- und Versuchsanstalt fur Gefligelzucht, Institut der Landwirtschaftskammer

fur die Provinz Sachsen, Halle-Crollwitz.

reikundert Millionen Goldmark gab das

Deutsche Reich vor dem Kriege fur Geflugel

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 Geflligelzucht
und -haltung zu heben, eben um das Geld dem eigenen
Lande zu erhalten.

Die MaRnahmen erstrecken sich auf verbesserte Fiitte-
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
Gefligelbestandes sind, besonders.

Die Stéalle spotten oft jeder Beschreibung. Selbst da
aber, wo neue Stélle stehen, entsprechen sie vielfach in Ein-
richtung, Anlage, nicht modernen Anforderungen. So weise
ich nur auf ganzlich verfehlte FenstergroBe und manches
andere hin. Wenn nun auch die Landwirte in Schulen und
Vereinen aufgeklart werden, so fehlt es in den Kreisen der
Architekten und Maurermeister, letztere sind vornehmlich
die Erbauer von Gefllgelstdllen, wie ich aus mir einge-
reichten Planen des ofteren ersehe, noch sehr an ent-
sprechender Sachkenntnis auf diesem Gebiet.

Das ist der Grund, daf ich nachstehend ein System zur
Erlauterung bringe, nach dem jeder 'Stall eingerichtet
werden sollte. Selbstverstédndlich liegen die Verhéltnisse oft
verschieden; deshalb ist es empfehlenswert, Rat von Fach-
leuten einzuholen. Auch die mir unterstellte Anstalt ist gern
zur Auskunft Uber einschldgige Fragen bereit.

Zu den Zeichnungen auf S. 5 ist Folgendes zu sagen:

Die Stallfront liegt, wenn irgend moglich nach Sidosten
oder Slden, damit 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 AufRen-
tur, die maoglichst einbruchsicher sein muf, 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 Innentiir in den eigentlichen
Stall. An seiner Rickwand ist ein Kotbrett von 1m Tiefe
gezogen, dessen Einzelbretter des besseren Abkratzens
halber von hinten nach vorn laufen. Dieses Brett wird ge-
wohnlich mit Torfmull zum Auffangen des Naohtdlngers
zu bestreuen sein. Die dariber liegenden Stangen sind
lose auf Seitenbrettern aufgelegt, die auch wiederum lose
in eisernen Haken liegen. So ist eine schnelle Heraus-
nahme und Reinigung mdglich. Gegebenenfalls kdnnen
auch Milbenfénger als Sitzstangentrager genommen werden.
Die Wande oberhalb des Kotbrettes, und soweit dieses nach
vorn reicht, sind doppelt und zwar ihnen Gipsdielen,
sauber verschmiert, der Zwischenraum mit Torfmull ge-
fullt. Auch Torfoleumplatten, die verputzt werden, kénnen
zur Isolierung gebraucht werden. Alle anderen Wande
sind einfach, d. h. Bretter mit Deckleisten auBen lber den
Ritzen. Die Deckleisten sind an einer Seite festzu-
nageln, da sie sonst beim Verziehen platzen und ihren
Zweck nicht erfillen. Durch das Kotbrett wird erreicht,
daB eine oftere Reinigung moglich ist, indem nur dieses
abgekratzt wird und die Tiere nicht in ihrem Kote an der
Erde scharren missen. Fir kalte Winterndchte ist eine
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Waérmespannung dadurch vorgesehen, da ein Holzrahmen,
der mit Sackzeug bespannt und gewohnlich an die Decke
gezogen ist, vor das Kotbrett herabgelassen wird, und so
die Tiere einen kleinen Raum zum Erwé&rmen haben, in den
aber durch das Sackzeug doch frische Luft tritt, wahrend
die schlechte Luft durch das Luftloch an der Decke in den
Gang abziehen kann. Im {lbrigen kommt die frische Luft
durch die Ventilationsschlitze in den Stall. Diese befinden
sich rechts und links neben dem Fenster. Dort ist das
Brett auBen ausgespart und der offene Schlitz mit einem
Rahmen, der mit Drahtgeflecht bespannt ist, versetzt. Da-
mit die Luft aber nicht direkt herein kommt, stoft 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 Winter von auBen vorgesetztes Mistbeet-
fenster, der obere ein festes nach innen aufklappbares
Ubliches 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
Hihner nicht heraus konnen.

Unterhalb des einen Ventilationsschlitzes befindet sich
der Ein- und Ausschlupf. Dieser kann der einfache ibliche
sein, oder wie in der Zeichnung vorgesehen, ein Patent-
frihauslauf (Abb. 3—7, S. 5). Abends wird die am Ge-
wicht hangende Glasklappe heruntergetan, so daB sie in
den Haken einschldgt. Fruh drdngt das Huhn dem durch
die Scheibe scheinenden Lichte zu, tritt innen auf das
Brett, wodurch sich die Scheibe aus dem Haken 16st und
zufolge des Gewichtes emporschnellt. So kann das Huhn
heraus und findet gerade im Tau viele eiweilreiche
Nahrung.

Der FuBboden 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 geschitzt.
Der FuBboden wird im Winter hoch mit Kaff, Streu oder
Stroh gedeckt, worin die Hihner scharren kénnen. Gegen
ein Auslegen mit Ziegelhohlsteinen ist nichts einzuwenden.

Die Legenester sind so eingerichtet, da sie mit der
Vorderfront im Stall sind, sonst aber in den Gang ragen,
so daB 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 fdngisch gestellte Klappe auf
seinem Ricken mit. Dreht sich das Huhn oder setzt es
sich, so verliert die untere Héalfte der Klappe ihren Halt,
fallt herunter, so dal nun das Nest geschlossen ist. Bei
der Eierabnahme wird die Klappe vom Gang aus wieder
fangisch gestellt.

Soll nicht mit Fallenfenstern gearbeitet werden, so
14kt 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 erwiinschtes
Halbdunkel her.

Will man tasten, so werden die Hihner frih alle in
den Gang getrieben und dann getastet. Diejenigen, die
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Abb. 1 u. 2 (links).
Ansicht
und GrundriB8 eines
Hihnerstalles.

Abb. 3—7 (rechts).
Konstruktions-
Einzelheiten des

.Patentfrihaus-
laufs“. Si t
N
A0\ -2
Mexlfer?[? **sle ~
Abb. 8—12. Fallennester.
i
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Abb. 13—15. Grundrif, Quer- und L&ngsschnitt zu’ einem Stall
fir 60 Hihner, 15 Elitehihner, 8 Puten, 10 Géanse, 10 Enten,
sowie fir Kikenaufzucht.
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ein Ei haben, werden durch die in der Stalltiir befindliche
Klappe in den Stall zuriickgesteckt, die anderen durch die
in der AuRentir befindliche Klappe auf den Hof getan.

Das Dach des gesamten Gebéaudes ist doppelt, d. h.
auBen Ziegel oder Pappe, innen an den Sparren 2A c¢”>
starke Gipsdielen. Der Zwischenraum wird.sorgfaltig mit
Kiefernnadeln, Torfmull oder Sadgemehl ausgestopft. Hinten
féngt eine Dachrinne das Wasser.

Erscheint es winschenswert, den Stall fir mehr Hihner
einzurichten, so ist das bei gleichem System durch Ver-
tiefung oder Verldngerung moglich. Bei Vertiefung wirde
man das Kotbrett auch tiefer machen und eine oder
mehrere weitere Sitzstangen anfligen. Tiefer als 1,60m
soll, aber das Kotbrett nicht werden. Man rechnet auf
einen laufenden Meter Sitzstangen 5 Hihner. Bei Ver-
langerung wére eben Kotbrett, Stangen und in diesem
Falle auch die Klappe langer zu fertigen. Die Stangen be-
notigen dann in der Mitte eine Stiitze, da sie sonst durch-
biegen. Bei Innehaltung der MafRe zwischen Stange und
Stange und oben genannter Lénge ergeben sich alle anderen
MaRe der Grundflache von selbst.

Erlduterung zur Stallzeichnung (Abb. 13—15).

Das System ist durchaus dasselbe. Vom links ist der
Stall fur 60 Huhner. Er unterscheidet sich von dem vorher
beschriebenen nur durch die MaRe. Das Kotbrett ist z. B.
1350m tief. Die Legenester sind hier so eingerichtet, daf

Vermischtes.

Die Eisbahn des Berliner Schlittschuh-Klubs. Zu der
in Nr. 25 der Konstruktionsbeilage vom 5. Dezember v. J.
gebrachten Notiz nebst Abbildungen tiber den Umbau des
Berliner Sportpalastes wollen wir noch nachtragen, daR der
Architekt des Umbaues Oskar Kaufmann, Berlin, ist
und daB die Ausfiihrungsarbeitenlin den Handen der Firma
Adolf Sommerfeld, Berlin, lagen. —

Nordamerikanische Betonstralen. Am 7. Dezember
1925 hat im Frankfurter Arch.- u. Ing.-Verein, Prof. Dr.-Ing.
A. Kleinlogel -Darmstadt, einen interessanten Vortrag
mit zahlreichen Lichtbildern tber den heutigen Stand des
BetonstraBenbaues in  Nordamerika gehalten]). Nach
Schilderung der riesenhaften Verkehrsentwicklung ging
der Redner zu sehr eingehenden Darlegungen uber die Vor-
bereitung des Untergrundes und tber die Konstruktion der
BetonstraBen (ber. Anhand von mehreren praktischen
Beispielen zeigte er die Stralenquerschnitte, die sich
driiben am meisten eingeblrgert haben, wobei es sehr be-
achtenswert ist, daR in einigen Staaten wieder nur die
bewehrte Strale den Beanspruchungen sich gewachsen ge-
zeigt hat. Man muR dabel beriicksichtigen, dal bei der
ungeheuren GrolRe des amerikanischen Kontinents, auch
entsprechend groRe Unterschiede im Klima vorhanden sind,
die zur Folge haben, daR das, was fir den Osten oder
Siden brauchbar ist, noch lange nicht fir den Westen oder
Norden ebenfalls gut zu sein braucht. Die folgenden Dar-
legungen Uber die Zubereitung sowie Uber die Verarbeitung,
namentlich aber auch ber die Nachbehandlung des Betons
zeigten in besonders eindrucksvoller Weise, dall die Ameri-
kaner sich durchaus bewuBt sind, dal nur eine auBer-
ordentlich sorgféltige Herstellung und eine gewissenhafte
Nachbehandlung des Betons die Giite und die dauernde
Widerstandsfahigkeit desselben gewadhrleisten kdnnen. In
jeder Hinsicht kénnen natirlich die Amerikaner mit ganz
anderen Mitteln arbeiten, und es stehen dem Stralenbau
druben viele hundert Millionen Dollar an staatlicher Unter-
stutzung zur Verfugung. Die zahlreichen Lichtbilder gaben
dem Vortrag ein sehr lebendiges Geprdge. Es war Uber-
einstimmung dariber, dal die amerikanischen, im ganzen
30jahrigen Erfahrungen fur uns nicht ungenitzt brach liegen
durfen. Der Redner schlof mit dem Wunsche, da unsere
wirtschaftlichen Verhdltnisse sich bald so weit bessern
mogen, dal wieder die notigen Mittel fir den Ausbau
des StraRennetzes zur Verfligung stehen. Dann wird es uns
nicht schwer fallen, es den Amerikanern gleich zu tun. —

Verlangerung der Lebensdauer alter Makadamdecken
durch Oberflachenbehandlung mit Bitumenl). Die Stadt
Rockford in Illinois hat im letzten Jahre mit Erfolg ver-
sucht, die wirtschaftliche Lebensdauer alter Makadam-
stralen durch verschiedene Verfahren der Oberflachenbe-

handlung mit  Bitumen zu  verldngern. Solche
mit  Wasser eingeschlammten  Decken, deren Be-
schaffenheit sich fir eine unmittelbare Oberflachen-
behandlung mit Bitumen nicht mehr eignet, werden
aufgerissen und unter Verwendung einer 3 Zoll

p s. hierzu die ausfiithrliche Schrift ,,Nordamerikanische Beton-
straBen“ von Prof. Dr.-Ing. Kleinlogel, Berlin 1025, ,Zementverlagl

BlIn.-Charlottenburg.
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sie im Stall stehen, nur die Hinterseite ist jetzt im
Gang. Diese ist gleichzeitig Klappe zum Herausnehmen
der Tiere (s. Querschnitt). Bei dieser Gelegenheit sei
gleich erwdahnt, daB die Nester des Elitestalles hingegen
nur mit der Vorderfront im Stall stehen und sonst
in den Gang ragen; hier ist die Klappe oben, die Eier-
abnahme erfolgt also von oben, nicht wie vor von hinten.
Sonst ist die Einrichtung die gleiche. In beiden Fallen
braucht man zur Eierabnahme den Stall nicht zu betreten.

Rechts vorn im Gang ist der kleine Stall fir die Elite.
Einrichtung und Gebrauch wie zuvor. Anschliefend die
3 Kikenrdume. Fenster wie in den Huhnerstallen, des-
gleichen Ventilation. Ausschlupf so, daf sich die Klappen
innen befinden und durch eine Zugvorrichtung vom
Gang a.us gedffnet und geschlossen werden kdnnen.
Steht elektrische Leitung zur Verfligung, so ist diese hin-
einzulegen, und es empfiehlt sich, eine elektrische Glucke zu
benutzen. Diese 3 Rdaume konnen zu jedem 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 Génse und Enten trennt.

Weitere Anfragen beantwortet gern die am Kopf an-
gefiihrte Anstalt, von der auch Sonderentwirfe fiir Massen-
gefliugelstalle, Kiikenaufzuchtraume usw. zu erhalten sind.—

(7,5cm) starken Schotterlage mit Korngréfen zwischen
iyt ” (31,75mm) und 2'A ” (63,5mm) neu ins Profil gewalzt.
Das Walzen wird dabei solange fortgesetzt, bis schwere
Lastwagenrader keine Rillenbildung mehr erkennen lassen.
Hierauf wird Asphalt (Eindringung 110) auf 300° bis 325° F
(150°—163° C) erhitzt und im Mengenverhdltnis von nicht
weniger als 1H>gal. (5,681) und nicht mehr als 1,8 gal.
(6,821) auf 1 Quadratyard (0,84m2 gleichmaRig verteilt.
Hernach wird die Decke mit SteingruB zwischen A ”
(12,7mm) und 1Vi” KorngréRe bis zur Ausfillung aller
Zwischenrdaume bestreut. Nach nochmaligem Walzen dieses
Steinuberwurfs wird alles lose Material abgekehrt. Darauf-
hin wird von demselben Bitumen, wie oben erwéahnt, noch-
mals Vi bis % gal. auf 1 Quadratyard Flache heil auf-
gebracht und die Decke mit GruB zwischen A ” und A ”
Korn bestreut. Die Fahrbahn wird dann nochmals griindlich
gewalzt und ein drittesmal mit erhitztem Bitumen im
Mengenverhéltnis von nicht unter A gal. und nicht Gber
A gal. fir 1 Quadratvard getrankt. Nach gleichméaRigem
Bestreuen der Deckenoberfldche mit Erbsenkies wird noch-
mals solange gewalzt, bis der Asphalt das Bestreben zeigt,
durch die Zwischenrdume noch oben zu dringen. Dieses
Verfahren hat sich als sehr erfolgreich erwiesen. Die auf
diese Weise ausgebesserten Strallen 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 und AufreiBen der Decke, zus. 1060 Arbeits-

stunden zu 150 $ oo 1590,00 $
W iederherstellung des Profils nach dem Aufreilen
64 Arbeitsstunden zu 2,00 $ ..o 128,00 $
Lohnkosten fir Wiedereinschottern der Decke
31325 StUNAEN e 190,21 $
Schotter, 6806,5 kubikyards (1 cyd 0,76 m3
ZU Je 175 S s 11911,38 $
Asphalt, 106147 Gallonen ,5cents die Gallone 147,00 $
Stralendl, 45 prozentiges Asphaltdl zul0,7cents/gal. 535,00 $
zus. 2341851 $
Gesamte Deckenoberflaiche in Quadratyards rund
40995, daher fir 2341851 $ Gesamtkosten, die durch-

schnittl. Kosten fir 1 Quadratyard gleich 0,693 $ (3,5 M<im).
Der durchschnittliche Verbrauch an Asphalt wurde zu
2,71 gal./sqyd (12,23 I/im) ermittelt. B.ei den im Jahre 1925
weiter gefuhrten Versuchen (0,653 Meilen) ergaben sich die
Kosten fir 1 sqyd zu 0,563 $ (2,81 M/gm). In diesen Kosten
sind die Anteile fiir Verzinsung und Abschreibung der Bau-
ausrlstung enthalten. (Eng. News Rec. Vol. 95, Nr. 19 S, 759.).
Dr.-Ing. Reg.-Baumstr. Haller.

Die neue Bricke San Giorgio in Mantua. (Abb. 1 u. 2,
S. 7.) Diese im Zuge der Strale Mantua—Legnano—Rovigo
gelegene Briicke verbindet die Stadt Mantua mit den <auf
dem linken Ufer des Mincio gelegenen Gemeinden.

Bei der alten gemauerten, 800m langen Bricke, die
einen der drei durch den Stau des Mincio gebildeten Seen
Gberquert, lag die Fahrbahn unter dem Hochwasserspiegel,
so daB ofter Verkehrsstockungen eintraten; Uberdies be-
stand der mittlere Teil des Bauwerkes aus einer hdlzernen
Zugbriicke, um der Schiffahrt die Durchfahrt zu ermdg-
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liehen. Wollte man den Anforderungen des stark an°®-e-
wachsenen Verkehrs geniigen, so war eine Abhilfe dringend
notig, besonders da die Absicht besteht, die beiden Ufer mit,
einer elektrischen Bahn zu verbinden.

Die Zufahrten der neuen Bricke werden durch uber
dem Bauwerk errichtete Erdddmme gebildet; diese (ber-
spannt fast genau an der Stelle der alten Zugbriicke den
See mit einer einzigen groBen Offnung (Abb. 1). Die Fahr-
bahnoberkante der Bricke liegt 2,0 m Uber dem hdchsten
Wasserstand (vom Jahre 1917), wahrend die auf den Zu-
fahrtsdammen noch 1,0 uberm héchsten Wasserspiegel liegt.

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

Abb. 1.

gewadhlt worden. Die Stltz-
weite zwischen den Kamp-
fergelenken betragt 40,0m,
die Spannweite zwischen den
Widerlagern 41,50m (Pfeil-
hoéhe 4,20 m, Halbmesser der
inneren  Leibung  50,00m).
Der Uberbau besteht aus
einer Plattenbalkenkonstruk-
tion mit 30 cm starker Platte.
Die Balken werden durch
S&ulen auf den Bogen abge-
stitzt. Die je 1,25m breiten
Gehwege sind ausgekragt,
wodurch die Brickenweite
zwischen den Geldndern auf
die Breite der Zufahrts-
strale, d. h. auf 8,00m er-
hoht worden ist.

Abb. 2 zeigt die in GuB-
stahl ausgefiihrten Gelenke;
in ihrer Nd&he ist der Beton
des Bogens durch Spiral-
bewehrung verstarkt.

Als Belastungsannahmen
fur 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- erh6ht 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 einschlieflich der Zu-
fahrten im Betrage von 15 mill. Lire trug der Staat.

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

Abb. 2.

Die Kap-Kairo-Verbindung. Seitdem wir unsere Leser
tber den Stand des Kap-Kairo-Untemehmens in der
Konstr.-Beilage Nr. 13 vom 28. Juni 1924 (Seite 101 u.f)
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Scheitelgelenk.
Die neue San-Giorgio-Briicke in Mantua.

ausfuhrlich unterrichtet hatten, sind zwei Ereignisse ein-
getreten, die von Bedeutung fur die weitere Entwicklung
der Angelegenheit sein dirften. Wie die Londoner ,, Times*
vom 11. Juli 1925 mitteilt, hat die britische Regierung von
dem westlichen Endpunkt der Ugandabahn am Viktoriasee,
Kisuma (oder Port Florence), eine Kraftwagen-
straBe in nordwestlicher Richtung, zwischen den beiden
Seen von Kioga und Salisbury hindurch, nach Mongalla
und Gondokoro, dem sidlichen Endpunkt der sudanesischen
Dampferschiffahrt auf dem weiRen Nil, hergestellt, die in
der trockenen Jahreszeit fir die Reisenden gut benutzbar
ist, wenn er seinen Kraftwagen mitbringt; die Entfernung
betrdgt etwa 675km (420 Meilen). Damit wére also eine
wichtige Lucke in der Verkehrsstrale geschlossen.

Gesamtbild der Bricke (Nach der ital. Zeitschrift ,Ingegneria® 1924).

Ferner hatte die briti-
sche Kolonialregierung einen
StudienausschuB zur
Prifung der schwebenden
Eisenbahnpldne nach Ost-
afrika entsandt und dieser
hat kirzlich vorgeschlagen,
Eisenbahnverbindungen von
Tabora nach Muansa und von
Tororo, nordlich 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
stdlich am Mount Elgon vor-
bei nach Jinja an der Nord-
kiste des Viktoriasees ge-
fhrt werden soll. Die vor-
geschlagene Bahn wurde von

Tororo aus, wie die Kraft-
wagenstrae, zwischen dem
Kiogasee und dem wvon Salisbury hindurch eine
nordwestliche  Richtung nehmen, zwischen  Albert-
see und Nimule UGber den  Weien Nil, auf

dessen linkes Ufer (bergehen und von da auf Rejaf zu
fuhren sein. Der Studienausschufl betont, daR diese Linie
Gebiete durchschneiden wirde, die fur den Baumwollbau
besonders in Betracht kommen. Ferner wirden die west-
lich gelegenen Goldgruben Kito-Moto in der belgischen
Kongokolonie fiir diese Bahn leicht zugédnglich zu machen
sein; durch ihre Bedienung wiirde die Rente der Bahn
natdrlich erheblich zu steigern sein. Von Kito aus soll
Ubrigens bereits eine gute KraftwagenstraBe nach Rejaf
am Nil bestehen.

Es leuchtet ein, daB durch den Ausbau dieser beiden
Bahnverbindungen die bestehenden Licken in der Kap-
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Kairo-Strale sich vollstdndig schliefen wdirden. Damit
wirde eine durchgehende Reiseverbindung von im Ganzen
11 74s1cm  geschaffen, deren Zuriicklegung, nach Ver-
besserung der Fahrpldéne und Anschlisse, etwa 35 bis 30
Tage Zeit erfordern wiirde.

Fraglich bleibt zunachst, 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 Vervollstandigung
des Bahnnetzes im Tanganjikagebiet unbedingt notwendig
und wird friher oder spdter gebaut werden missen. Bei
der Linie Tororo—Rejaf ist diese Notwendigkeit weniger
gegeben. Wie in unseren fritheren Ausfiihrungen hervor-
gehoben ist, ist das Interesse der britischen wie der belgi-,
sehen Kolonialregierung an dem Zustandekommen der
Kap-Kairo-Linie heute nicht mehr so groB wie friher, und
die Bahn Tororo—'Rejaf wird also auf ihre Verwirklichung
vielleicht warten missen, bis in ihrem Gebiet wertvolle
Rohstoffe oder abbauwirdige Mineralien entdeckt werden,
deren Verfrachtung die Bahn rentabel machen.

Fir die Geschéftsreisenden und Weltbummler sind die
entstandenen KraftwagenstraBen, natirlich von hohem
Wert, wenn auch auf ihnen ein regelméaRiger Fahrdienst
noch nicht eingerichtet ist. DaR aber selbst eine vollendete
Kap-Kairo-Verbindung fir den Gutermassenverkehr in
Afrika kaum in Betracht kommt, war schon im Bericht vom
Jahre 1924 eingehend erdrtert und begriindet. —

Die Grundsteinlegung fur die Friedrich-Ebert-Briicke in
Mannheim (vgl. die ausfiihrliche Besprechung des betr.
Unternehmens in unserer Wettbewerbs-Beilage 1925) ist
bereits am 28. November v. J. erfolgt. Der Ausfiihrung
ist der mit dem I. Preise ausgezeichnete Entwurf
.Flachbricke*, Verf. Masch.-Fabrik Augs-
burg-Nirnberg, Werk Gustavsburg in
Gustavsburg bei Mainz und Tiefbauunternehmung Griin
& Bilfinger A.-G. in Mannheim zu Grunde gelegt. Die
Vorbereitung und die Leitung des Briickenbaues liegt in den
Handen des Stadt. Tiefbauamtes, das z. Zt. des Beginnes
voribergeh. von Ob.-Bau-Dir. Zizler geleitet wurde. Die
unmittelbare Bauleitung liegt dem Ob.-Brt. Elsaesser
und Bauamtmann Lorentz ob. —m

Wiederkehrende warmetechnische Maéngel hei Wohn-
haushauten. ,,Zu dem an und fir sich beachtenswerten
Aufsatz des Hrn. Ing. F1iggem Nr. 23 der Konstr.-Beilage
1925 bitte ich folgende Bemerkung zu verdffentlichen:

Es ist auffallend, daf in diesem Aufsatz, sowie auch
fast in allen anderen Aufsdtzen &hnlichen Inhalts immer
dasjenige Mittel am allerwenigsten empfohlen wird, das
neben seinen unbestreitbar ausgezeichneten Eigenschaften
noch den Vorzug der groften Billigkeit hat, namlich die
Verwendung des porigen Vollziegels oder vollpordsen
Ziegels. Fl. erwahnt zuvor, dafl ,,hochpordse Ziegel doppelt
so ginstig sind, als gewdhnliche.“ Die Feststellung dieser
Tatsache durch Versuche hat zwar lange auf sich warten
lassen, obgleich ich seit mehr als 20 Jahren alles mdogliche
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 erwdhnt des lange-
ren die Nachteile des porigen Lochziegels, er empfiehlt
die an und fir sich vorziglichen 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 missen
uns doch namentlich heute mdglichst wirtschaftlich ein-
stellen und deshalb wirde es im hdchsten Grade verdienst-
voll sein, wenn Fl. seine Vorschlage nun auch noch ein-
mal an der Hand des Rechenstiftes vergleichen_wollte. Ich
bin fest (iberzeugt, er wird dann selbst zu der Uberzeugung
kommen, dal der porige Vollziegel in denjenigen Gegenden,
in denen er hergestellt wird, in den meisten Fallen (selbst
auch z. B. bei Brandmauern!) sogar an erster Stelle Be-
ricksichtigung verdient. Die Erkenntnis, daf die unend-
lich vielen kleinen Luftblaschen, wie sie im porigen Ziegel
vorhanden sind, den besten Warmeschutz gewahrleisten,
hat zu den Bestrebungen gefiihrt, auch den Beton, der in
seiner jetzigen Beschaffenheit wegen seiner allzu grofen
Dichtigkeit und des sich daraus ergebenden allzu geringen
Warmeschutzes fiir Wohnhausbauten wenig geeignet ist,
durch besonderes Verfahren porig herzustellen. Diese Auf-
gabe scheint an sich auf verschiedenen Wegen geldst 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
gegeniber sich vorteilhafter erweisen werden, ist vor-
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laufig noch nicht gelést. Um so mehr mége man dem pori-
gen Vollziegel diejenige Stelle einrdumen, die ihn augen-
blicklich noch unbestreitbar zukommt.
tStadtbaurat Hans Winterstein,

Briefkasten.
Antworten der Schriftleitung.

L. N. in B. (Kanalisations-Hausanschlisse).
Eine Gemeinde will die AnsehluBleitungen mit 100, 125 und
150 mm Weite, je nach der GroBe der Hé&user, bemessen. Wir
haben als ausfihrende Unternehmer Bedenken, die Anschlisse
so verschiedenartig auszubilden, einerseits wegen der schwierigen
Erhebungen, die dafir anzustellen waren, und da verschieden-
artiges Reinigungsgerdt verwendet werden muRte? Es wird um
Stellungnahme dazu gebeten. —

Wir haben die Frage einem Spezialsachverstdndigen vor-
gelegt, der 150 mm als Rohrweite als erfahrungsgemé&R praktischste
Weite angibt, wenn auch bei Siedlungshédusern, Villen bis auf
125 mm herabgegangen werden konne. Die Weite von 100 mm
sei jedenfalls aus praktischen Grinden zu gering. In Bezug auf
die Reinigung werden die Bedenken nicht geteilt, da sie nicht
mehr mit besonderen Biursten, sondern mittels Rohrstécken oder
biegsamen Stahlwellen und Wischern erfolgt, die sich auch bei
verschiedener Weite der Anschlusse verwenden lassen. An sich
bietet der verschieden weite Anschluf auch keine technische
Schwierigkeit. Man wird die AnschluBsticke in den StraBlen
durchweg 150 mm weit machen und durch ein besonderes Uber-
gangsstiick den Anschlu der kleineren Hausanschliusse vermitteln.
Gegen die verschiedene Weite spricht aber vor allem, dal die
AbfluBmengen wechseln und in der Zukunft groRer werden
kénnen. Es empfiehlt sich also allgemein die Anwendung von
150 mm Weite, umsomehr als die Ersparnis bei wechselnder
Weite in keinem Verhéltnis zu den damit verbundenen Nach-
teilen steht. —

Fragebeantwortungen aus dem Leserkreis.

Zur Anfrage Arch. B. in. C. in Nr.24/1925 (Schallsichere
"Zwischenwande). Zu dieser Anfrage erhalten wir noch
ein; ganze Reihe von Antworten, die wir auszugsweise wieder-
geben:

1. Die von der Schriftleitung

Bin.-Cliarlottenburg.

in der Nachschrift empfohlene
Konstruktion 188t sich durch die Verwendung von Torf-
platten wesentlich vereinfachen und verbessern, wie sie in
der Hauptsache zu lIsolierungen bei Decken, Dachausbauten usw.
verwendet werden. Wir haben bei unseren Arbeiten entweder die
,Torfoleum“ oder die ,Torfisotherm“-Platten gebraucht. Die
Torfisotherm-Platten sind nach den von uns gemachten Er-
fahrungen den &ndern vorzuziehen, da sie wasserabweisend und
auch ,feuerhemmend” geliefert werden. AuRerdem besitzen sie eine
Biegefestigkeit von etwa 6,4 kg/qcm, so daB bei der Verarbeitung
auf der Baustelle sehr wenig Bruch entsteht. Bei den unter
unserer Leitung hergestellten Fernsprechzellen wurden die Torf-
platten meist beiderseitig mit Rabitz bekleidet oder unter Ver-
wendung von Staulziegelgewebe geputzt. —

Rg.Bmst. a. D. Walter u. Johannes Kriger, Arch. B.D. A., Berlin.

2. Ebenso empfiehlt Rg.Bmst.a.D.J essen, Berlin, diese
Ausfihrungsweise. Er hat fir Telephonzellen und Zwischenwénde
anfangs Torfoleum, spater Torfisothermplatten der Torfplattenwerke
A.-G. in Triangel, Prov. Hannover, verwendet. Nach seiner An-
gabe haben sich auch Platten statt der Torfmullfillung bewahrt. —

3. Herr Arch. M.Gobel-Huck, Leuna-Werke bei Merse-
burg, empfiehlt die Orig.-Platten der Fa. Schénbeck & Co.
in Lebnitz Sa. —

Zu Anfrage H. St. in Sch. in Nr. 26 1925. (Zusdtze von
Kalzit zu wasserdichtem Putz.) Wenn Sie ein Mittel
zu wasserdichtem Putz verwenden wollen, so empfehle ich Ihnen
»Sika*“ der Fa. Winkler und Co., Durmersheim in Baden. Ich
habe dieses Fabrikat seit langer Zeit nach allen Richtungen aus-
probiert und ich méchte es als das beste aller bestehenden Zu-
satze bezeichnen. Die Verwendbarkeit selbst unter den unginstig-
sten Umstdnden ist einzigartig. —

Bauingenieur A. Kallinich in Schmiedeberg i. R.

Zu Anfrage W. B. in R. in Nr. 26/1925 (Zellenwédnde in
Badeanstalten). Wenden Sie sich an die Fa. R. Nau-
mann, Waldheim i. Sa., die Sie sachgem&B beraten kann. —

Bauingenieur A. Kallinich, Schmiedeberg i. R.

Anfragen an den Leserkreis.

Rat der Stadt C. (Decke im Hallenschwim mb ad).
Bei der Planung des neuen Hallenschwimmbades in C. beab-
sichtigen wir, zwecks Herabminderung des Schalles, der in allen
Schwimmbhallen sehr stort, die Decke mit grofen, tiefen Kassetten
zu versehen und diese in geeigneter Weise mit wasserbestdndigem
Stoff zu bespannen oder auszulegen. Liegen in dieser Richtung

bereits Erfahrungen vor und welche Stoffe und aus welcher
Biezugsqgelle wurden verwendet? —

H. M. i. St.l. (Zwischendecken in Kranken-
hdusern). Welche Zwischendeckenkonstruktiouen haben sich

bei Krankenhausbauten besonders bewd&hrt? Wird eine Isolierung
der Decke am Auflager fir besonders zweckmaBig erachtet? —

H. K. in Halle. (Beseitigung von Inertol-
flecken am Backsteinmauerwerk).- Welche Mittel
kann man verwenden, um Inertolflecke von Backsteinmauerwerk
fort zu bringen? —
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