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Holzerner Fahrkran zum Aufstellen der Hauptbinder der Friedenskirche
in NUrnberg.

Konstruktion und Ausfithrung: Michael

ie Aufstellung der hdolzernen
Hauptbinder ter Friedenskirebe
in  Nurnberg war besonders
schwierig, da sie ein Gewicht
von rd. 10 000 ks besitzen und
eine Freimontage nicht mdglich

war. Es blieben nur zwei Wege
zur Losung der Aufgabe: Ent-
weder das Kirchenschiff wvoll-
kommen einzuriisten und auf

diesem Gerist einige Ziuge aufzustellen, und nachdem
die Binder auf dem Gerilist zusammengelegt, diese mit
Hilfe der Zuge aufzustellen; die zweite Lésung war die
von uns gewdhlte, ein fahrbares Gerlst herzustellen,
mit dem man die Binder aufziehen und dann auch
gleich versetzen konnte.

Da ein eiserner Kran von ,den erforderlichen
Abmessungen und der nodtigen Tragkraft nicht vor-
handen war, und auch um zu zeigen, was im neuzeit-
lichen Holzbau geleistet werden kann,
stellten wir selbst einen Kran in Holz her.
Die Spannweite betrdgt 35 mbei einer Hohe
von 30 m. Die Tragkraft ist 10 000 ke. Der
Kran ist, wie Abb. 1 zeigt, als Portal ausge-
bildet. Das Portal selbst konnte so kon-
struiert werden, daB es allen Anforderungen
im Bezug auf Winddruck genigt. Wé&hrend
gegen den seitlichen Winddruck eine Ab-
spannung mit Drahtseilen ndtig war, da der
FuB wegen Platzmangels nicht nach der
Breite so ausgebildet werden konnte, daB er
ein Umkippen des Krans, unter Zugrunde-
legung eines Winddruckes von 200 ks/i'n,
hédtte verhindern kénnen. Ohne daR Spann-
seile erforderlich sind, kann ein Winddruck
von 40 kelm wirken. Da man annehmen
kann, daR im Falle der Winddruck einen
hoheren Wert erreicht, der Kran nicht ge-
fahren wird, geniigt der Kran den Anforde-
rungen, die gestellt werden konnten. Um die
W irkung der FuRgelenke einwandfrei zu er-
halten, lauft der Kran auf jeder Seite nur
auf einer Schiene.

Fir die Dimensionierung des Bricken-
trdgers wurde dieser als Tréger auf zwei
Stiitzen mit der vollen Spannweite von 35 m
berechnet, unter gleichzeitiger Wirkung des
vollen seitlichen W inddruckes. Um die
Hochstspannung in den Fidllungsstdben zu
ermitteln, war der Horizontalschub und der
Druck in den Hauptstreben zu ermitteln.
Bei der Dimensionierung des FuBes wurden
gleichfalls die wunginstigsten Belastungs-
bedingungen zugrunde gelegt.

Die Durchbiegung des Briickentragers
durfte rechnerisch bei Zugrundelegung eines

Bauer’s S6hne,

Nirnberg. (Hierzu 4 Abbildungen.)

Elastizitditsmoduls von 100 000 etwa 15 cm betragen,
also rd. Vsso der Stitzweite. Die wirkliche Durch-
biegung betrdagt jedoch nur 5 bis 6 cm, also etwa 1Uoo der
Stltzweite. Bei Eisenkonstruktion rechnet man
normalerweise mit einer Durchbiegung von Vboo. Die
geringe Durchbiegung ist ein Beweis,,fir die gute und
solide Durchbildung der Knotenpunkte.

Besonderer Wert wurde darauf gelegt, dal keine
Dricke "senkrecht zur Faser auftreten, wodurch auch
bezweckt wurde, daB das Arbeiten des Holzes ohne
EinfluB auf die Konstruktion ist. Die Anschlisse der
Knotenpunkte bzw. die Verbindung der einzelnen Stdbe
erfolgt durch Stahlstifte von 10 mm Durchmesser, die in
genau vorgebohrte Ldcher eingeschlagen wurden, so
daB ein Spalten des Holzes unmdglich war. Insgesamt
sind, etwa 12 000 Ifdm Stahlstifte verwendetworden .und
ebensoviel Léchgr waren zu bohren. Das starkste zur
Verwendung gelangende Holz ist 10/10 cm stark. Die
Fillungsstabe sind aus 6/6 cm starken Hdolzern ge-

Abb. 1. Fertiger Kran, einen Binder hebend.

Spannweite 35 m, Héhe 30 m, Tragkraft 10 t, Material Holz.
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Abb. 2. Aufziehen des siidlichen 30 m hohen Sténders.
(Vom Geriist aus gesehen.)

bildet. Das gesamte Holz
ist Féhrenholz und seine
erforderliche Menge war
60 obm. Die Hochstspan-
nung im Holze betragt
72 at, der groRte Lochleib-
druck 90 at.

Die Fortbewegung des
Krans erfolgt mittels Win-
den, und zwar rollt er ver-
héltnisméaRig sehr leicht.
Um die Dricke auf den
Radkranz mdéglichst zu ver-
ringern, wurden die Schie-
nen um die Ldnge der Auf-
lagerverschiebung, also um
etwa 10 cm, weitergelegt
als in Wirklichkeit unter
Annahme des Zweigelenk-
bogens erforderlich ge-
wesen wére.

Nachdem der Kran auf

dem Werkplatz fertigge-
stellt war, stellten sich
schon fir den Transport

Schwierigkeiten ein, einer-

seits da die fortzubewe-

genden Konstruktionsteile

solche Abmessungen hatten, daB ein Transport auf
normalen Wagen nicht moglich war, andererseits da die
Unterfiuhrungen, die unbedingt passiert werden mufRten,
kaum eine Lichthéhe von 4 11besalen. Es wurden des-
halb besondere Aufhédngevorrichtungen hergestellt, die
es ermdoglichten, die Sticke dergestalt zu befestigen,
daB die Unterkanten der Konstruktionsteile nur 20 ™
von der Oberkante der StraBe entfernt waren. Der ge-
samte Transport der bis zu 25 mlangen, 5,5 mbreiten und
3,6m hohen Sticke mufte nachts betédtigt werden.
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Abb. 3. Aufziehen des dstlichen 35in weit
gespannten Krangerist-Balkens.

Nachdem der sidliche

Stdnder angefahren und

auf der Erde zusammen-

gebaut war, besall er eine

Lédnge von 30 m und ein

Gewicht von rd. 12 t. Das

Aufstellen selbst erfolgte,

wie die Abb. 2—4, a. d. S,

zeigen, derart, daB ein Dif-

ferentialflaschenzug von

10 4Tragkraft an etwa 15m

hohen Standern befestigt,

sodann der Kranstdnder in

der Mitte angehédngt und

unter Zuhilfenahme von

2 leichteren Zigen um die

untere Kante aufgeklappt

wurde. Die hierzu er-

forderlichen Krafte waren

betrachtlich, wenn man

sich Uberlegt, daB zeit-

weise im Zug Kréafte von

16— 18 4 wirkten. Nach-

dem der sudliche Stander

gestellt war, ging das Auf-

stellen des ndrdlichen be-

deutend einfacher vor sich,

da der Hauptzug am sid-

lichen Stdnder befestigt und dadurch der ndrdliche
nicht in der Mitte, sondern fast an der Spitze gefalit
werden konnte. Die beiden Quertrager wurden einzeln
an dem schon stehenden Stdnder aufgezogen, die noch

fehlenden W indtrager, Diagonalverstrebungen und
Hauptstreben sodann frei eingebaut. Besonders un-
angenehm machte sich der Platzmangel bemerkbar.

Man sieht also an diesem Kran, daB auch Gebiete,
die bisher nur dem Eisenbau Vorbehalten waren, dem
neuzeitlichen Holzbau offen sind. —

Nr. 4.



Englisches Beispiel fur den Bau von Wohnh&usern aus vorher fertiggestellten
Eisenbetonbalken.

erschiedentlich ist schon der Versuch ge-
macht, Wohnhduser aus vorher fertig-
gestellten Bisenbeton-Formsticken, Platten,
Balken usw. herzustellen. Es sei u. a. aucii
hingewiesen auf die Versuchsbauten in
Frankfurt a. M. aus Platten fur die Waénde,
gitterformigen Balken fur die Decken, auf die wir noch
zurickkommen. Die engl. Zeitschrift ,Building* ver-
O0ffentlicht in ihrer Januarnummer 1927, S. 25, ein Beispiel,

Abb. 3. Einzelheiten der Konstruktion von

das insofern bemerkenswert ist, als Wé&nde und Decken aus
einem gleichartigen, fabrikm&Rig hergestellten Konstruk-
tionsteil, einem leichten T-Balken zusammengesetzt wer-
den, wodurch Herstellung und Aufstellung sich sehr ein-
fach gestalten. Wir entnehmen der Zeitschrift die nach-

stehenden Angaben und die etwas verkleinerten Ab-
bildungen. Der Erfinder und Unternehmer der ersten
Versuchsbauten, die in der White Hart Lane in London

hergestellt worden sind, gibt der Ausfiihrung daher den
etwas hochténenden Namen ,Master - Method*. Aus-
fuhrender ist das ,British Master-Method-Syndicate Ltd.“.

Den Abbildungen ist nur wenig hinzuzufigen. Waénde
und Decken werden aus T-Balken gebildet, die in den
Wanden lotrecht stehen in zwei Scharen mit gegeneinander-
gekehrten Stegen, so daf eine Wand mit Hohlraum ent-
steht. Die Balken gehen gewdhnlich) in voller GeschoBhdhe

idon

Wanden, Decken, Zwischenmauern.

durch. Mit einigen wenigen Formen 4Rt sich jedes Be-
dirfnis, jeder UnregelmdRigkeit, die z. B. durch Tur- und
Fensteroffnungen entsteht, entsprechen. Die Balken setzen
sich mit ihren unteren Enden in die Rinnen L_I-formiger
Schwellen, die auf kleinen Stampfbetonsockeln ruhen. Ein
Mann kann die einzelnen Balken handhaben. Besondere
Rustungen sind, wie Abb. 2 zeigt, nicht erforderlich; es
genugen einige wenige Absteifungen.

Wenn die Wand aufgestellt und versteift ist, werden

Abb. 1. Die Mauer aufgestellt bis FuBboden-ObergeschoR.

Abb. 2 (links). Fertiges Haus.

AnschluR an

Eckausbildung Mauern,Offnungen

g m

R

Nl2emZwischenwand 1.GeschoR
51 102

Einzelheit der Fugenausbildung

Bewehrung

@ : 150)

die FuBe vergossen, die Deckenbalken aufgelegt, und es
wird nun der mit Eisen bewehrte Rahmen in Deckenhdhe
an Ort und Stelle in Beton hergestellt. Die Balken haben
Nuten, in die Drahte eingelegt werden, dann werden sie
vergossen. (Vgl. die vergroRerte Darstellung der Verbin-
dung der Balken.) So wird ein gewissermalen mono-
lithisches Gebilde hergestellt.

Verwendet wird eine Mischung von 4 Teilen Kies zu
2 Sand zu 1 Zement, und zwar ,,Ciment Fondu“ (tonerde-
haltiger Schmelzzement), um ein rasches Erhdrten zu
sichern. Es gelang so, die Bauzeit fir ein 7-Zimmer-Haus
auf VA Monate herabzudricken. Der Berichterstatter
sagt, daB diese Methode groBes Interesse erregt habe, daf
aber das Hauptverwendungsgebiet doch wohl weniger im
Wohnungsbau als im Bau von Fabriken, Lagerhédusern,
Garagen usw. liege. —m
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Amerikanisches Beispiel fir Schalung und Bewehrung hoher Eisenbetonmauern.
(Hierzu 5 Abbildungen.)

emerkenswert neu und groBziigig ist die in

amerikanischen und  franzdsischen Zeit-

schriften*) beschriebene Ausfiihrung der rd.

11 m hohen Waénde des in Eisenbeton ge-

bauten Sammelbehdlters fur die Wasser-

Versorgung von Cincinnati  (Ohio) bei

Eastern Hills. Die Umfassungsmauern weisen eine Gesamt-

lange von etwa 500 m und durchweg vollig gleichen Quer-

schnitt auf, so dal die Gelegenheit zur Anwendung wirt-

schaftlicher Schalungs- und Bewehrungsverfahren be-

sonders glinstig war. Verbaut wurden im ganzen 18 400 obm

Beton, 1000 1 Rundeisen und es wurde eine Erdbewegung
von 54 000 cbhm geleistet.

Abb. 1 zeigt einen Querschnitt der Behélterwénde, die

als Winkelstutzmauer ausgebildet sind und abgesehen von

ihrer groRen HoOhe keine konstruktiven Besonderheiten
so
Abb. 1. Querschnitt der Behalterwand.
@ : 150.)
aufweisen. Der Behdlterboden besteht aus zwei nach-

einander aufgebrachten, je 15 c¢cm starken Lagen Beton.
Die Eiseneinlagen wurden fix und fertig gebogen zur Bau-
stelle geliefert und zunachst die 9,5 und 12 m langen Stébe
der senkrechten Bewehrung in 15 om Abstand verlegt.
Nach Abb. 2 machte ihre Léange eine sorgféaltige Unter-
stitzung notwendig durch festgezimmerte und im Abstand
von 3 m aufgestellte Bocke, die sowohl als Arbeitsgerist
wie fur die Formgebung der V-formig gebogenen Eisen
dienten, die in ihnen fest und unverschieblich eingespannt
wurden. Fur die Verlegung der wagerechten Beweinung
dienten die in Abb. 3 dargestellten hohen mehrstockigen

Gerlste. Sie erhielten an den vorderen Streben — deren
Neigung derjenigen der inneren Wandfldche entsprach —
Ausschnitte, die die Eisen aufnahmen und wahrend des
Betonierens ebenso einfach wie fest in ihrer Lage hielten.

Die Schalung bestand aus Tafeln von 7,60 m Breite,
die ein Gewicht von 9 1 hatten und durch einen auf
Schienen fahrbaren Drehkran sowie mit Hilfe der bereits
in Abb. 3 dargestellten, besser in Abb. 4 sichtbaren Portal-
krane versetzt wurden, die um das ganze Bauwerk herum-
fuhren und gleichzeitig als Betoniergerist dienten. Der
Beton gelangte zur Verwendungsstelle auf Plattform-Loren,
Abb. 5 in Kibeln von quadratischem Querschnitt, die
mittels Drehkran zur Hohe der Mauer gehoben und in die
Schalung ausgegossen wurden; fir das Betonieren der
oberen dinneren Mauerteile vermittelten Teleskoprinnen
ein bequemes Einbringen des GufRbetons; die grofite

Abb. 2. Querschnitt fiir das Versetzen der lotrechten

Bewehrung. (1 :75)

Stundenleistung dabei betrug etwa 30 cbm. Wie auch aus
Abb. 4 und 5 ersichtlich wird, gestaltete sich der Arbeits-
fortgang so, dal man die Mauer — der Breite der Schalt-
tafeln entsprechend — in 7,60 m lange Abschnitte einteilte
und diese abwechselnd betonierte, indem man also zu-
néchst z. B. nur die Felder 1, 3, 5, 7 usw. goR. erhérten
lieB und ausschalte, um dann die dazwischen freigelassenen
Felder 2, 4, 6, 8 usw. einzuschalen und zu gieRen.

Auch diie Handhabung der schweren Tafeln fir die
innere und &uBere Schalung erfolgte beim Aufstellen
und Befestigen durch einen der fahrbaren Portalkrane. —

A—L

Die Eisenbahnen Japans.
Von Geh. Oberbaurat Prof. Ballzer, Berlin.

apan steht heute unter den L&ndern des

fernen Ostens in Bezug auf das Eisenbahn-

wesen an flihrender Stelle; seine Staats-

eisenbahnen haben sich nach der grofRen

Verstaatlichung in den Jahren 1906 und 1907

und mit dem fir Japan so vorteilhaften

Verlaufe des Weltkrieges, nach einem voriibergehenden

starken Anschwellen der Betriebsausgaben, auRerordentlich

gunstig weiterentwickelt und zeigen ein Wirtschaftsbild so

glanzend, wie man es bei den Eisenbahnen der europdischen

Lé&nder heute vergebens sucht. Es wird daher unsem

Lesern nicht unwillkommen sein, einige Mitteilungen Uber

das japanische Eisenbahnwesenl) zu erhalten. Fir den

*) Ene. News Rec. Bd. 94, Heft 15 und La Technique des Travaux
1926, Heft 2. —

9 Verfasser dieser Zeilen war funf Jabr laue technischer Berater im
kaiserlich-japanischen Verkehrsministerium in Tokio. —
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wirtschaftlichen Teil bildet der amtliche Jahresbericht des
Eisenbahnministeriums in Tokio UGber die Rechnungs-
jahre 1922/23 und 1923/24 eine wertvolle Quelle.

In Japan begann das Eisenbahnzeitalter 1869, ein Jahr
nach der Restauration, die das angestammte Herrscherhaus
wieder in seine alten Rechte einsetzte. Der Staat nahm
anfangs den Eisenbahnbau selbst in die Hand und beschloR,
die Hauptstddte Tokio und lvvoto mit den Handelsplatzen
Osaka und Kobe durch eine Bahn zu verbinden und an
diese die wichtigen Héfen Yokohama und Tsuruga anzu-
schlieBen. Fremde, besonders britische Ingenieure wurden
berufen, um den Bau der ersten Linien einzuleiten, und in
London wurde eine Eisenbahnanleihe von 1 Million £ auf-
genommen, fur die England, uneigenniitzig wie immer, einen
ZinsfuB von nur 9 v. H. forderte. Im Frihjahr 1870 er-
folgte der erste Spatenstich an der 29 km langen Strecke
Tokio—Yokohama, im November an der Strecke Kobe—

Nr. 4.



Abb. 3 (oben).
Ansicht der aufgestellten
lotrechten Bewehrung;
in der Mitte und rechts
die Geriste zur Aufnahme
der wagerechten Eisen;
ganz rechts die Portalkrane
zur Handhabung der
Schaltafeln.

Amerikanisches Beispiel
fur Schalung und Bewehrung
hoher Eisenbeton-Mauern.

Osaka, 35 km. Nach zweijahriger Bauzeit wurde die erste
Strecke am 12. Juni 1872 dem Betrieb Ubergeben, die
Strecke Kobe—Osaka folgte 1874 und die Verldngerung
bis Kyoto, 47 km, im Jahre 1877. Die kilometrischen Bau-
kosten der ersten Eisenbahn waren etwa viermal so hoch
als bei dem Durchschnitt der spater von den Japanern
selbst hergestellten Strecken.

Als Spurweite wurde nach dem Kat eines
australischen Ingenieurs die Schmalspur von 3% FuR
englisch = 1,067 m (Kapspur) eingefuhrt. Da wegen der
lebhaften Kistenschiffahrt auf einen starken Guterverkehr
vorerst nicht zu rechnen war und da der Bahnbau bei der

Abb. 4 (Mitte).
Ansicht der teils fertigen,
teils eben ausgeschalten,

bzw. noch in Schalung
befindlichen Behdlterwand.

Abb. 5 (links).
Betonieren der eingeschalten
Behélterwandung
in einzelnen Feldern.

Im Vordergrund
Anfuhr des Betons.

gebirgigen Natur des Landes ohnehin starke Steigungen
und Krimmungen in den Kauf nehmen muBte, so war die
Schmalspur mit ihren niedrigeren Anlagekosten fir den
Anfang zu rechtfertigen. Auf die Dauer durfte sich ihre
Anwendung doch wohl als ein Fehler erweisen, da sie den
GroRbetrieb mit seinen hdheren Zugleistungen und Fahr-
geschwindigkeiten ausschlieft und spéter nur mit grofRen
Geldopfem in die Vollspur umgewandelt werden kann. An
ernsten Anldufen zur nachtrédglichen Beseitigung der
Schmalspur hat es nicht gefehlt; sie endigten mit dem Er-
gebnis, das man fir richtiger hielt, das fir den Umbau der
Spur erforderliche betrachtliche Kapital fir neue Bahn-



bauten zu verwenden, und so wird es wohl einstweilen bei
der Schmalspur sein Bewenden behalten.

Bei der Weiterfihrung' der Bahnbauten wurde die Geld-
beschaffung bald schwierig, der Plan ausléndischer Eisen-
bahnanleihen schlug fehl, das Privatkapital versagte, und
daher mufite man die anfdngliche reine Staatsbahnpolitik
verlassen und Bisenbahnkonzessionen an Privatunter-
nehmungen vergeben. Die erste dieser Art war die an die
Nippon Tetsudo Kwaisha im Jahre 1881 auf 99 Jahre fir
Bau und Betrieb der Stammbahn von Tokio nach dem
Norden der Insel Hondo, etwa 510 engl. Meilen?. Gestitzt
auf eine weitgehende Zinsbirgschaft des Staates ent-
wickelte sich das Unternehmen hdchst erfolgreich und regte
den Unternehmungsgeist im Lande kraftig an, so daB in
der Folge zahlreiche neue Gesellschaften entstanden und
der Bau der Privatbahnen rasche Fortschritte machte. In
den 10 Jahren von 1881 bis 1891 wurden 1165 Meilen Bahn
durch Privatunternehmung hergestellt, mehr als das
Doppelte der Staatsbahn, die es bis Ende 1891 nur auf
551 Meilen gebracht hatte. Besonders wertvoll war es, daf
bereits im Jahre 1892 mit der damaligen Eisenbahnanleihe
von 60 Millionen Yen3) ein sorgféltig ausgearbeitetes ein-
heitliches Eisenbahnprogramm fir den Ausbau des
gesamten Bahnnetzes in Kraft trat, das nach und nach
zielbewuRt durchgefuhrt wurde. Ihm verdankt das Land,
dal es jetzt ein organisch angelegtes Bahnnetz besitzt, das
sich, wie die heutige Eisenbahnkarte von Japan zeigt,
gleichmé&Rig tber alle Teile des reich gegliederten Insel-
reichs erstreckt und alle Provinzen an den Segnungen der
Eisenbahnverbindung teilnehmen 1aRt.

Der wirtschaftliche Aufschwung, der dem militdrischen
Erfolg Gber China in den Jahren 1894 und 1895 gefolgt war,
fuhrte zu einer lebhaften Grindungs- und Spekulations-
tatigkeit im Eisenbahnbau, die nicht ohne verhéngnisvollen
Ruckschlag blieb. Zahlreiche kleine, wenig rentable Eisen-
bahngesellschaften muRten sich damals auflésen und der
allgemeine Aufsaugungsprozel setzte ihre Zahl von 66 im
Jahre 1897 auf 39 im Jahre 1906 herab. Nach dem sieg-
reichen Ausgange des Krieges gegen RuRland konnte' die
friher bereits zweimal vergeblich versuchte Verstaat-
lichung der wichtigsten Privatbahnen, nach Verab-
schiedung des Gesetzes vom 30. Marz 1906. durchgefiihrt
werden: 17 Eisenbahnen mit 4542 km Betriebsldnge gingen
nunmehr in Staatsbesitz Uber und bereits im Oktober 1907
war die Verstaatlichung reibungslos vollzogen. Es wurde
zunédchst ein Kaiserliches Eisenbahnministerium in Tokio
geschaffen und im Jahre 1909 die Finanzverwaltung der
Staatsbahnen von dem allgemeinen Haushalt des Reichs
getrennt und selbstdndig gemacht.

Seit der Verstaatlichung hat sich das Staatshahnnetz
bis zur Gegenwart stetig weiterentwickelt, so daB sein Um-
fang (ohne die Eisenbahnen von Korea, Formosa und
japanisch Sachalin) von 4624 Meilen am 31. Marz 1910 auf
7350,5 Meilen am 31. Marz 1924 gestiegen ist; davon sind
1081 Meilen = 14.7 v. H. zwei- oder mehrgleisig. Das An-
lagekapital betragt rd. 2150 Millionen Yen oder fir die
Meile 292 460 Yen, das sind rd. 360 000 Goldmark fur 1 km.

Die geographischen und klimatischen Verhéaltnisse des
Landes sind fur den Bahnbau und -Betrieb keineswegs be-
sonders gunstig: Das Inselreich besteht aus vier grofen
und etwa 3000 kleinen Inseln, ist also fir die Anlage eines
zusammenhé&ngenden Bahnnetzes wenig geeignet; die tiefe
Kustengliederung macht an vielen Stellen weite Umwege
fir die Bahnen erforderlich. Die lebhaft entwickelte
Kistenschiffahrt bereitet dem Guterverkehr starken Wett-
bewerb. Das Innere des Landes ist von hohen Gebirgen
durchzogen, deren Ubersehienung fiir die Querbahnen
schwierige Linienverhiltnisse schafft und die Uber-
schreitung hoher Wasserscheiden auf meist kurzem, steilen
Anstieg notwendig macht. Die Gebirge siind vielfach stark
zerrissen, so dafR kostspielige Kunstbauten, hohe D&mme,
tiefe Einschnitte, zahlreiche Tunnel erforderlich werden
Das Land ist durchzogen von reiRenden, vollig ungeregelten
Bergstromen mit kurzem Oberlauf und Uberaus starker
Ger6llfihrung, die mit ihren regelmaBig wiederkehrenden
Hoehwdssern den Bahnen besondere Gefahren bringen und
héufige Betriebsunterbrechungen herbeifiihren. Auch die
klimatischen Verhéltnisse, die heftigen Niederschldge einer
langen Regenzeit, die schweren Taifune und die mit
wechselnder Heftigkeit wiederkehrenden Erdbeben bedeuten
fur die Bahnen eine groRe Gefahr. Die Schneeverhdltnisse
in Nordjapan, an der Nordwestkiiste der Tnsel Hondo und
auf der ndérdlichen Insel Hokkaido, sind fiur den Bahn-
betrieb sehr unglinstig; zum Schutz gegen diie starken

1 ongl. Meil« = 1,609 km. --
8 1Yen = 210 M, nach dem Kurse z. Z etwa 2.05 OM —
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Schneefélle sind die Bahnen hier vielfach mit kilometer-
langen Schneeddchern ausgeristet.

Die durchgehende Bahnverbindung von Nagasaki
im Sudwesten Uber Shiimonoseki, Hiroshima, Kobe. Kyoto,
Nagoya, Yokohama, Tokio, Sendai und Morioka mit
Aomori im Nordosten umfalt 2126 km, der Eisenbahn-
verkehr Japans hat also mit langen Reisewegen zu tun.

Die Linien sind dem Geldnde oft (iberméBig angepalt,
um die Erdarbeiten und den Umfang der Bauwerke mdg-
lichst einzuschréanken; dabei ergeben sich zum Schaden des
Betriebes hdaufige, rasch aufeinanderfolgende Neigungs-
wechsel, viele verlorene Steigungen und Gefélle, vielfach
sehr scharfe Krimmungen. Die Stationsgeb&ude sind im
allgemeinen als reine Nitzlichkeitsbauten in der landes-
Gblichen leichten Bauweise hergestellt, massive Gebaude mit
wenig erfreulichen europdischen Architekturformen nur ver-

einzelt, z. B. in Tokio, Kyoto, Osaka, Yokohama, ausge-
fihrt. Die Bahnsteige werden etwas erhdht neben den
Gleisen angelegt, was wegen der FuRbekleidung der

Japaner notwendig list. Die Stationen sind mit Brunnen
und zweckméBigen Wascheinrichtungen meist gut aus-
gestattet.

Betrieb und Verkehr. Die drei Wagenklassen
der Personenwagen entsprechen in der Ausstattung etwa
unserer zweiten bis vierten Klasse. In den durchgehenden
Schnellziigen laufen, mit Drehgestellen und Eingdngen an
den Endplattformen versehen, lange Wagen, die sich durch
ruhigen Gang auszeichnen; auch fuhren die Schnellzlige der
Hauptlinien meist Speise- und Schlafwagen mit zweck-
entsprechender Einrichtung und Awusstattung. Die Loko-
motiven verwenden Uberwiegend HeiRdampf, auch ist viel-
fach Olfeuerung in Gebrauch, um die in den zahlreichen
Tunneln der Steilstrecken sonst unvermeidliche Rauch-
end RuBbeléstigung zu verhiten. Beglinstigt durch den
naturlichen Reichtum des Landes an W asserkrédften ist man
der Einfihrung des elektrischen Betriebes frihzeitig
néhergetreten: solcher besteht bereits auf der Vorortstreckp
Tokio—Yokohama—Odawara der Tokaidobahn. ferner auf
der Linie nach dem Kriegshafen Yokosuka und seit Mai
1912 auf der Zahnradstrecke Yokogawa—Karuiizawa (Usui-
PaBbahn) der verkehrsreichen Hauptbahn der Shin-Yet-su-
Linie. Die Elektrisierung des Betriebs der ganzen Tokaido-
bahn ist in Aussicht genommen und bereits begonnen. Die
Fahrgeschwindigkeit der Zige, die durch die Schmalspur,
die starken Steigungen und Krimmungen sowie die Ein-
gleisigkeit der Strecken begrenzt ist, entspricht im all-

gemeinen der unserer Nebenbahnen: Ausnahmen bilden
einige Schnellzige der Hauptlinien, bei denen Reise-
geschwindigkeiten wvon 50 km/t erreicht werden. Die

Pinktlichkeit des Zugdienstes 14Rt oft zu winschen, da in-
folge der uberwiegenden Eingleisigkeit der Strecken die
Unregelmé&Rigkeiten sich meist, auf die nachfolgenden Ziige
ibertragen. Ubrigens wird im fernen Osten der Zeit und
der Punktlichkeit nicht der Wert beigelegt wie bei uns in
dem hastenden Europa. Zur Sicherung des Betriebes ist
vielfach der Zugstab in Anwendung. Stellwerksanlagen
fur Weichen und Signale gelangen auf grdfReren Stationen
in zunehmendem MaRe zur Einfuhrung. Fir die Fahr-
zeuge wird neuerdings eine selbsttatige Mittelkunnlung
nach amerikanischem Muster angewendet. Der Signal-
dienst verwendet englische Signalformen und nach
englischem Vorbild wird links gefahren. Die Strecken
s;nd mit Unterdrickung des heimischen nationalen MaRe«
fRi. Ken. Shaku) nach englischem MaR (Meile. Chains)
eingeteilt und sogar die Tarife nach diesem MaR berechnet
und verdffentlicht.

Wirtschaftsbild. Diie japanischen Staatsbahnen
zeichnen sich durch ungemein starken Personenverkehr
aus. dessen Ertrdgnis dem des Guterverkehrs von Beginn
an dauernd ubertrifft; der Guterverkehr ist noch wenig ent-
wickelt, und wird, wie erwéhnt, durch den Wettbewerb der
Kustenschiffahrt stellenweise stark beeintrdchtigt. Im
Rechnungsjahr 192324 wurden 576.5 Millionen Reisende be-
fordert, die 10669 Millionen Personenmeilen zuriicklegten;
die Gltermenge belief sich auf 64.78 Millionen Tons (= je
1016 k£j mit 6392 Millionen Tonsmeilen. Die Durchschnitts-
fahrt flir die Person und Tonne nimmt infolge der
Steigerung des Nahverkehrs von Jahr zu Jahr ab. sie be-
tragt fir 1923/24 18.5 Meilen fir die Person und 98,7 Meilen
fur diie Tonne.

Seit der Verstaatlichung der Privatbahnen hat. sich das
Wi iirtschaftshild im allgemeinen ziemlich stetig nufste:gend
entwickelt, bis der Weltkrieg ausbrach. Obgleich dieser
fir Japan auBerordentlich glinstig verlief und seine In-
dustrie in hohem MaRe selbstdndig machte, trat doch selbst
im fpgn°n Osten vorilibergehend ein starkes Anschwellen
der Betriebsausgaben ein, so daB sich die Betriebszahl fir
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1919 20 und 1920 21 auf 65.4 und 69.12 v. H. steigerte, die
Kapitalverzinsung von 7.7 auf 7.0 v. H.. der Reinubersehuf3
von 64.4 auf 543 Millionen Yen sank. Aber schon die
folgenden Jahre brachten eine wesentliche Besserung, in-
dem die Betriebszahl fiir 1922 23 sich auf 53.5 v. H. senken
konnte. Im Rechnungsjahr 1923 24 aber wurden die Staats-
tahnen in den Bezirken von Tokio. Yokohama und der
Bucht von Sagami durch das groRe Erdbeben vom 1. Sep-
tember 1923 aufs schwerste heimgesucht und. da infolge
der an den Bahnanlagen entstandenen Schéaden auch der
Betrieb in hohem Grade in Mitleidenschaft gezogen wurde,
so finden wir fir 1923 24 wieder eine Verschlechterung des
W irtschaftsbildes: die Roheinnahmen stiegen zwar von
429.6 um 13.76 auf 44335 Millionen Yen. also um 3.2 v. H..
die Ausgaben aber von 229.8 um 31.46 auf 261.2 Millionen Yen.
also um 13.7 v.H.. so daR die Betriebszahl von 53.5 auf
58,9 v.H. anstieg. Der Betriebsiiberschul ist dement-
sprechend von 199,8 um 17,7 auf 182.1 Millionen Yen. also
um 8.85 v. H.. der Reinlberschu sogar von 1315 um 21.26
auf 110,2 Millionen Yen. also um 16,1 v. H.. die Kapital-
verzinsung von 10,1 auf 8.5 v. H. gesunken. Es ist aber an-
zunehmen, dall die folgenden Jahre den Ruckschlag bald
wieder ausgleichen werden. Im allgemeinen hat das Land
mit der Verstaatlichung der Privatbahnen jedenfalls ein
gutes Geschaft gemacht»

Das Bild wiirde unvollstdndig sein, wenn hier nicht
auch die Staatsbahnen von Korea, Formosa und
Sachalin und die Sidmandschurische Bahn
Erwédhnung finden. Diese Bahnen werden im amtlichen
Jahresbhericht von 1922 23 zum ersten Male als japanische
Kolonial bahnen ausfihrlicher behandelt; sie nehmen
insofern eine Sonderstellung ein. als sie dem Kaiserlichen
Eisenbahnministerium in Tokio nicht unterstellt sind:
die Sudmandschurische Bahn kann aber, streng genommen,
nicht zu den japanischen Kolonialbahnen gerechnet wer-
den. denn die Stidmandschurei ist keine japanische Kolonie;
die Bahn ist vielmehr eine japanische Privatbahn im Aus-
lande mit staatlicher Zinsbirgschaft.

Die sidmandschurischen Hauptstrecken und die korea-
nische Stammbahn Pusan—Seoul—Wiju (Anfang) haben
heute eine besondere Bedeutung fur den groBen Welt-
verkehr erlangt, da sie zusammen als die siddstliche Fort-
setzung der grofen Sibirischen Bahn den internationalen
Reiseverkehr zwischen den Hauptpldtzen Europas und dem
fernen Osten sowie den Verkehr der Hauptstadte von
China, Korea und Japan vermitteIn. Die japanische Re-
gierung hat in bewundernswerter Voraussicht verstanden,
dafur zu sorgen, daB die Stammbahn Fusan—Seoul—Antung
rechtzeitig als leistungsfahige Linie fir den durchgehenden
Reiseverkehr zwischen Europa und Ostasien ausgebaut und
in diesen Verkehr einbezogen wurde. Die Bahn wurde dem-
gemaR in der europdischen Vollspur hergestellt und mit
schwerem Oberbau, Schiene 375 k? m. ausgeriistet. Indem
Japan lange vor dem japanisch-russischen Kriege durch
nachdriuckliche Férderung des Bahnbaues in Korea sich
dort eine wertvolle Interessensphére zu schaffen wuBte, be-
reitete es auch die spatere Angliederung der Koreanischen
Halbinsel aufs Wirksamste vor.

In Korea (japanisch Chosen) war die erste Eisenbahn
die Linie von der Hauptstadt Seoul ‘japanisch Keijo) nach
dem Hafen Chemulpo (japanisch Jinsenj an der Westkiste,
29,7 km. die 1899 von der Keijin-Eisenbahngesellschaft er-
6ffnet wurde, nachdem der Bau von dem Amerikaner
Morse begonnen war. 1901 wurde die Eisenbahngesellschaft
Seoul-Fusan gegrindet und mit einer 6prozentigen staat-
lichen Zinsburgschaft auf das Anlagekapital von 25 Mil-
lionen Yen ausgestattet. Der Bau wurde im Dezember 1904
mit 462 tm Gesamtldnge vollendet. Waéhrend des russisch-
japanischen Krieges baute die japanische Militdrverwaltung
auch die Linie Seoul—Wiju (Antung; nach der Kordwest-
grenze und die slidwestliche Zweighahn nach Masampo
aus. Im J. 1911 wurde durch Errichtung des 927m langen
Brickenbaus uber den Jalustrom das koreanische Bahn-
r.etz mit der sidostlichen Stammstrecke Antung—Muk.len
der Stidmandschurischen Bahn verbunden und dadurch ein
ununterbrochener Schienenweg von der Sibirischen Eisen-

Vermischtes.
Moderne Winkelstufe '(Fabrikat Kupferdreh). Der prak-
tische Treppenbau fordert vom Architekten und Baufach-
mann stets besondere Behandlung. In den weitaus meisten

Féallen sind Treppenkonstruktionen nach den bau- und
feuerpoliezilichen Vorschriften massiv ausfihrbar. Falls
nicht Vollstufen aus Haustein verwendet werden, ist als

tragende Konstruktion fast in der Regel die Eisenbeton-
kappe gebrduchlich. Der Stufenbelag kann aus ver-
schiedenem Material hergestellt sein. Gleichgultig, ob aus

19. Februar 1927.

bahn tber Harbin. Changchun und Mukden bis nach Fusan
an die Sidostspitze von Korea geschaffen. AuBerdem
wurden verschiedene Zweigbahnen an der Westkiiste und
eine Verbindung von Seoul in ndrdlicher Richtung mit der
Kordostkuste hergestellt. Die Betriebslange des Bahn-
netzes. einheitlich in europdischer Vollspur angelegt, belief
sich am 31. Méarz 1923 auf 1177 Meilen = 1894 tm. Ver-
waltung und Betrieb wird von der Sitdmandschurischen
Eisenbahngesellschaft gefihrt. Fir die Stammbahn Fusan—
Seoul—Shmgishu (Antung) ist der doppelgleisige Ausbau
geplant»

Formosa (Taiwan): Die Hauptbahn ist die Linie
entlang der Westkiiste von Takao nach Keelung Kiirun .
353 Meilen. 1889 begonnen, 1908 vollendet; sie wird er-
ganzt durch kurze Strecken im Siden und Kordosten der
Insel und eine Strecke an der Ostkiste. Am 31. Méarz 1923
war die Betriebslange des Ketzes, einheitlich in der
japanischen Vollspur von 1,067 m (Kapspur) 468,7 Medien =
754 km. Auf der Insel bestehen noch einige Privatbahnen,
die von den Zuckerfabriken betrieben werden. Auch be-
dient eine Anzahl Kleinbahnen den Binnenverkehr der InseL

Sachalin (jap. Karafuto): Die 595 Meilen lange
Strecke Otomari—Sakaehama. von Sid nach Kord ge-
richtet» ist die Hauptlinie; dazu kommt noch eine westliche
Zweigbahn von Konuma nach Kawakami und die Linie
Honto—Koda entlang der Westkiste. Die Betriebslange
umfalte am 31. Mérz 1923 1303 Meilen. Eine Zweigbahn
von Toyohara nach Moka an der Westkiste ist im Bau,
ihre Vollendung wird im Oktober 1926 erwartet. Die Spur-
weite ist 1,067 m.

Die Sidmandschurische Eisenbah n4.
Durch den Friedensvertrag von Portsmouth, 5. September
1905. wurde, als eine Frucht des japanischen Sieges Uber
RuRland, die Strecke Changchun—Dalny—Port Arthur der
Mandschurischen Eisenbahn von RuBland an Japan ab-
getreten. Durch kaiserliche Verordnung vom 7. Juni 1906
wurde die Sudmandschurische Eisenbahngesellschaft ge-
griundet und Japan begann hier nunmehr eine ebenso
zielsichere als erfolgreiche Eisenbahnpolitik in der chine-
sischen Mandschurei. Die Gesellschaft beschrédnkte sich
nicht auf die Entwicklung und Bedienung des Verkehrs und
die ErschlieRung der Bodenschédtze des Landes, sondern
war und ist bemiht, neuzeitliche Zivilisation und Industrie
ins Leben zu rufen. Die wichtigsten Betriebsstrecken sind
neben einigen Zweiglinien die Stammbahn Dairen—
Mukden—Changchun. 436 Meilen, in Changchun an die
Siudlinie Harbin—Changchun der chinesischen Ostbahn
anschliefend, und die suddstliche Zweigbahn Mukden—
Antung, 171 Meilen, die sich in der koreanischen Stamm-
bahn Antung—Seoul—Fusan bis zur Siidostspitze der korea-
nischen Halbinsel fortsetzt. Am 30. September 1924 betrug
die Betriebslange 694.8 Meilen= 1117.9 km, einheitlich in
européischer Vollspur. Die Stammbahn Dairen—Chan-
c-hun ist seit 1915 in voller Ausdehnung zweigleisig aus-
gebaut» Die Bahn nahm von Anbeginn einen gldnzenden
wirtschaftlichen Aufstieg und ist heute eine der best-
rentierenden Eisenbahnen der Welt. Die Roheinnahmen
sind im Jahre 1923 auf 92,27 Millionen Yen um 5,06 v. H.
gegen das_ Vorjahr gestiegen, die Betriebsausgaben aber
nur um 4.i4 v. H. auf 35.8 Millionen Yen: die Betriebszahl
ist von 38,9 auf 38,8 v. H. gesunken und dirfte in diesem
Tiefstdnde wohl unter den Eisenbahnen aller Kulturlander
heute untbertroffen dastehen! Der Betriebsiiberschuf® ist
von 53,64 auf 56,48 Millionen Yen gestiegen. Der Per-
sonenverkehr erbrachte 12.15. der Giuterverkehr 7258 Mil-
lionen Yen. also etwa das Sechs fache des Ertrdgnisse.’
des Personenverkehrs! Dieser hohe Ertrag beruht nicht
nur auf der starken Verkehrsentwicklung, sondern auch auf
einer Erhdéhung der Gutertarife, die im Jahre 1919 mit
etwa 40 v. H. durchgefuhrt wurde.

Die Sudmandschurische Eisenbahn ist ein sprechendes
Beispiel dafiir, eine wie starke fremdldndische Besteuerung
ein Volk in der Form hoher Eisenbahntarife ertragen muR.
wenn es infolge politischer Ohnmacht nicht mehr Herr im
eigenen Hause ist und sein wertvolles Eisenbahnmonopol
aus der Hand gegeben hat. —

Holz. Stein. Marmor oder Platten bestehend, ist je nach
Art des Baustoffes vielfacher Arbeitstransport- und Ver-
setzerlohn anzuwenden, ehe die begehbare Treppe voll-
standig zusammengesetzt ersteht.

In allen diesen Féllen ergibt sieh Tritt- und Setzstufe
bzw. deren Bekleidung aus mindestens zwei
Teilen mit mindestens einer Fuge am Zusammenschnitt.

Anders gestaltet ist die Winkelstufe Fabrikat

*) Vgl. Seile 167 in Konstr. Beil. Nr. 2L, 1SS4 der Dtsch- Batiztg.__
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Triff u.Sefzsfufe aus einem

sfick mifangeformfer Hohlkeh/e Skizze 1

Moderne Winkelstufe,

Kupferdreh, bei welcher, wie Skizze 1 und 2 zeigt,
Tritt- und Setzstufe aus einem Stick in der Werk-
statt gefertigt werden. Kiese Stufe wird u. a. bereits seit
etwa 20 Jahren von der Firma: Vereinigte Stein-

werke Ges. m.b.H. Kupferdreh fabrik- und hand-
werkmaRig hergestellt. Zahlreiche Bauwerke von Be-
deutung sind mit diesen Winkelstifen ausgestattet. Ich

hatte Gelegenheit, einige neuere Ausfiuhrungen
zu besichtigen: 1. Schupo-Unterkunft, Duisburg; 2. ,,Mil-
lieimer Zeitung®, Milheim; 3. Neues Verwaltungsgebédude
Stinnes, Essen; 4. Realgymnasium Milheim-Ruhr.

Die Vorteile dieser noch nicht geniligend be-
achteten Winkelstufen ergeben sich aus Folgendem:

1. Die Lange der Stufen kann bhis zu 3,50 m her-
gestellt werden.

2. Die Stufen kénnen mit Wasserschutzleisten, wie aus
der Skizze 2 ersichtlich, versehen werden, so daf3 ein seit-
liches Herablaufen von Wasser vermieden wird.

3. Fir Linoleum- oder Gummibelag kénnen die Ver-
tiefungen im Werk bei der Anfertigung ausgespart werden.

4. Die Transportkosten sind infolge geringen Ge-
wichtes gegenuber vollen Werksteinstufen erheblich
niedriger, als bei letzteren. Es wiegt der Ifd. ™ nur 42 ks.

5. Jede sichtbare Fuge wird bei der dargestellten
Winkelstufe vermieden. Dadurch fallen Schmutzecken
fort und eine besonders leichte Reinigung ist von vorn-
herein gewdéhrleistet. Dieser Vorzug ist gegenlber allen
sonstigen Stufenarten besonders in die Augen springend.

6. Die Verlegungsarbeit ist infolge der Konstruktion
aus einem Stiuck die denkbar einfachste und geht in
klrzester Frist vor sich.

7. Die Unterkonstruktion der Treppe kann bis zur
Vollendung des Baues als Bautreppe benutzt werden.
Hierdurch wird jedwede Beschdadigung der Stufen, selbst
wahrend der Bauzeit, vermieden.

8. Nach Skizze 2 kann die Betontreppe auch so kon-
struiert werden, daR die durchgehenden dreieckigen Auf-
fltterungen in Beton fortbleiben und an deren Stelle nur
einige dreieckige Lehren in Beton aufgesattelt werden.
Hierdurch kann Material und Arbeitslohn gespart werden,
wenn es darauf ankommt.

9. Die Starke der Stufenbekleidung ist 4/4—5 cm, die
des echten Bekleidungsmaterials etwa 2 cm. Letzteres
kann in jeder Ausfiihrung und Steinart gefertigt werden,
wie z. B. Granit, Tuff, Travertin, geschliffen u. scharriert.

10. Die Locher fir die Geladnderstdbe werden nach
Angabe auf dem Werk eingearbeitet, so daR diese um-
stdndliche Arbeit auf der Baustelle sich eriibrigt.

11. SchlieBlich sei noch besonders auf Folgendes hin’
gewiesen: Bekanntlich ist die leichte Begehbarkeit einer
Treppe nicht zuletzt von deren Beleuchtung und Farben-
behandlung abhdngig. So lehrt die Erfahrung, das unter-
schiedliche Farben das sichere Begehen der Treppe
fordern. Gibt man dem Auftritt sowie dem Kopfprofil je
einen kréaftig sich unterscheidenden und dennoch warmen
Farbton, so wird nicht nur eine Wirkung im Ansehen,
sondern auch ein besonderer Vorteil im Begehen erreicht.
Das Kupferdreher Material, das sich an-
erkanntermalen durch die mannigfachen Farbténe und
Behandlungsarten seiner Baustoffe und Gesteinssorten im
AuBen- und Innenputz bestens bewdhrt hat, ist fiur
Treppenstufen geradezu ideal. Dieses Material scheint
daher dazu bestimmt, die farbige Behandlung der Treppen-
stufen und des ganzen Treppenhauses mit Bezug auf
Wirkung und leichte Begehbarkeit praktisch und glnstig
zu beeinflussen.

Die Konstruktion der Winkelstufe aus Material der
Vereinigten Steinwerke Kupferdreh weist somit dem
Architekten und Baufachmanne neue Wege zur Erzielung
besonderer Wiinsche und einer persénlichen Note. —

Arch. Hans Lande, Diusseldorf.
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30. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins
1927. In Berlin findet vom 17.—19. Mérz d. J. die 30. Haupt-
versammlung des Vereins in der Philharmonie statt. Die
offentliche Versammlung, an der stets weiteste Kreise der
Behorden und des Baufaches uUberhaupt teilnehmen, beginnt
am Nachmittag des 17. 3. Die Tagesordnung sieht nicht
weniger als 20 Vortrdge und technische Mitteilungen vor,
sie ist also eine auBerordentlich reiche.

Die ersten 5 sind dem Beton und Zement, seinen
Eigenschaften und Festigkeitshedingungen gewidmet (Ver-
haften bei tiefen Temperaturen, Wirfeltestigkeit und
Suirienfestigkeit als Grundlage der Betonpriifung, Bau-
kontrollversuche des Deutschen Betonvereins, Fragen des
GuBbetons, Tonerde-Schmelzzement bei Eisenbetonbauten,
Redner Prof. Graf, Stuttgart, Prof. Dr.-Ing. Gehler,
Dresden, Dr.-Ing. Petry, Ubercassel, Reg.-Baurat Gaye,
Weserminde, Magistr.-Baurat M. Orthaus, Hannover);
2 sind Hochbauten gewidmet. Prof. Riuth, Biebrich
a. Rh., setzt seine Mitteilungen Uber die Sicherungs-
arbeiten am Mainzer Dom fort (Westgruppe), Ub.-
Ing. Scherzinger, Ludwigshafen, spricht tber ,N e u-
artige Ausfihrungen einer weitgespann-
ten Schalenkuppel in Torkret-Eisen-
beton“. Das Grindungsgebiet istvertreten durch
den Vortrag von Ziv.-Ing. Ottokar Stern, Wien, Uber
,Moderne Grundbautechni k“. Uber Bricken-
bauten spricht Prof. Spangenberg, Minchen, uber
,Grundsdtzliche Fragen bei Konstruktion
gewoOlbter Bricken®, wiahrend Reg.-Baumstr. a. D.

Schmidt, =z Zt. Berlin, (lber die von der Firma
Hiser & Cie. ausgefuhrten Brickenbauten Uber die
Aller bei Siegburg usw. spricht. Das Gebiet der Be-

kdmpfung von Bergbauschdaden bespricht, wie
schon mehrfach, Prof. Dr.-Ing. W. Mautner, Dusseldorf,
mit Beispiel des bergschadensicheren Wasserbehadlters in
Essen. Die Ubrigen Vortrdge betreffen Ingenieur-
bauten (Zwillingsschachtschleuse in Firstenberg a. O,
Hafenkaibauten in Holland, neuere deutsche BetonstraBen
usw.) bzw. Baubetrieb und Baumaschinen. —

Literatur.
Der praktische Brunnenbauer. Leitfaden fur das
Brunnenbaugewerbe. Mit 177 Abbildungen im Text.
3. Auflage von W. Pengel. 148 Seiten 8°. Berlin SW 68,

Verlag von Laubsch & Everth. Preis 4 RM. —

Es ist bekannt, daB der Brunnenbauer von der Technik
nichts wissen und sich nur auf seine praktischen Erfah-
rungen allein verlassen will, doch vielfach steht er neuen
Aufgaben gegenilber, deren Lo6sung er nicht durch ver-
gleichende Erfahrung ersetzen kann. Dann ist er darauf
angewiesen, doch in die Berechnung einzutreten. Diese
Arbeit soll ihm das Bichlein erleichtern helfen und ihn
Uber alle im Brunnenbau vorkommenden Arbeiten unter-
richten. Der 1. Teil dieses ganz leicht verstdndlich ge-
schriebenen Biichleins behandelt die Technik der Boh-
rungen und ihre Ausristung. In einem weiteren Teil

werden die verschiedenen Arten der Pumpen und ihre
Wirkungsweise besprochen; der dritte Teil behandelt die
Wassergewinnungsanlagen, wé&hrend der letzte Teil sich

mit den Leitungen beschéaftigt. Der Inhalt des Buchleins
&st nicht nur fir den Brunnenbauer wichtig, sondern auch
fir den Laien nitzlich. — Dr.-Ing. G. Thiem, Leipzig.
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