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Hölzerner Fahrkran zum Aufstellen der Hauptbinder der Friedenskirche 
in Nürnberg.

K onstruk tion  und A usführung: M i c h a e l  B a u e r ’s S ö h n e ,  N ürnberg. (Hierzu 4 Abbildungen.)

ie  A u fste llu n g  d er hö lzernen  
H a u p tb in d e r  ü e r  F ried en sk ireb e  
in  N ü rn b erg  w a r besonders 
schw ierig , d a  sie  ein G ew icht 
v on  rd . 10  0 0 0  ks b esitzen  u n d  
e ine  F re im o n ta g e  n ic h t m öglich  
w a r. E s b lieben  n u r zw ei W ege 
zu r L ö su n g  d e r A u fg ab e : E n t
w ed e r d as  K irch en sch iff v o ll
k om m en  e in zu rü s te n  u nd  au f 

d iesem  G e rü s t ein ige Z üge au fzu s te llen , u n d  nachdem  
d ie  B in d er au f d em  G e rü s t zu sam m engeleg t, d iese  m it 
H ilfe  d e r  Z üge  a u fzu s te llen ; d ie  zw eite  L ö su n g  w a r die 
v o n  u n s  g ew ä h lte , e in  fa h rb a re s  G e rü st h e rzuste llen , 
m it dem  m an  d ie  B inder au fz ieh en  u n d  d an n  auch  
g le ich  v e rse tz e n  k o n n te .

D a  ein  e ise rn e r K ra n  v o n  , d en  erfo rd erlich en  
A b m essu n g en  u n d  d e r  n ö tig e n  T ra g k ra f t  n ic h t v o r
h a n d e n  w a r, u n d  a u c h  um  zu zeigen, w as im  n eu ze it
lich en  H o lzb au  g e le is te t w erd en  k an n , 
s te ll te n  w ir se lb s t e inen  K ra n  in  H olz her.
D ie S p an n w e ite  b e tr ä g t  35 m be i e in e r H öhe 
v o n  30 m. D ie T ra g k ra f t  is t  10 000 ke. D er 
K ra n  is t, w ie A bb. 1 ze ig t, a ls  P o r ta l  a u sg e 
b ild e t. D as P o r ta l  se lb s t k o n n te  so k o n 
s t ru ie r t  w erd en , d aß  es a llen  A n fo rd e ru n g en  
im  B ezug  a u f  W in d d ru c k  g en ü g t. W äh ren d  
g eg en  d en  se itlich en  W in d d ru c k  eine  A b 
sp a n n u n g  m it D rah tse ile n  n ö tig  w a r, d a  d er 
F u ß  w eg en  P la tzm an g e ls  n ic h t n a c h  der 
B re ite  so a u sg e b ild e t w e rd e n  k o n n te , d aß  er 
ein U m kippen  des K ra n s , u n te r  Z u g ru n d e 
leg u n g  e ines W in d d ru c k e s  v on  200 ks / i 'n, 
h ä t te  v e rh in d e rn  k ö n n en . O hne d aß  S p an n 
se ile  e rfo rd e rlich  sind , k a n n  ein W in d d ru ck  
v o n  40 ke lm  w irk en . D a  m an  annehm en  
k a n n , d aß  im  F a lle  d e r  W in d d ru c k  einen 
h ö h e re n  W e r t e rre ich t, d e r K ra n  n ic h t g e 
fa h re n  w ird , g e n ü g t d e r  K ra n  den  A n fo rd e 
ru n g e n , d ie  g e s te ll t  w e rd en  k o n n te n . Um die 
W irk u n g  d e r  F u ß g e le n k e  e in w an d fre i zu  e r
h a lte n , lä u f t  d e r K ra n  au f je d e r  S e ite  n u r 
a u f  e i n e r  S ch iene .'

F ü r  d ie  D im en s io n ie ru n g  des B rü c k e n 
tr ä g e rs  w u rd e  d ie se r a ls  T rä g e r  au f zw ei 
S tü tz e n  m it d e r  vo llen  S p an n w e ite  vo n  35 m 
b e re c h n e t, u n te r  g le ich ze itig e r W irk u n g  des 
v o llen  se itlich en  W in d d ru c k e s . U m  die 
H ö c h s tsp a n n u n g  in d en  F ü llu n g ss tä b e n  zu 
e rm itte ln , w a r  d e r  H o rizo n ta lsc h u b  u n d  der 
D ru c k  in  den  H a u p ts tre b e n  zu e rm itte ln .
B ei d e r  D im en s io n ie ru n g  des F u ß e s  w u rd en  
g le ich fa lls  d ie  u n g ü n s tig s te n  B e la s tu n g s
b ed in g u n g en  z u g ru n d e  ge leg t.

D ie D u rch b ieg u n g  des B rü c k e n trä g e rs  
d ü rf te  re c h n e r isc h  bei Z u g ru n d e le g u n g  eines

E la s tiz itä tsm o d u ls  von 100  000  e tw a  15 cm b e trag en , 
a lso  rd . Vsso d e r S tü tzw e ite . D ie w irk lich e  D u rch 
b ieg u n g  b e tr ä g t  jedoch  n u r  5 b is 6  cm, a lso  e tw a  1Uoo d e r 
S tü tzw e ite . Bei E ise n k o n s tru k tio n  re c h n e t m an  
n o rm alerw eise  m it einer D u rch b ieg u n g  v on  Vboo. D ie 
g e rin g e  D u rch b ieg u n g  is t ein  B ew eis,,fü r d ie  g u te  u nd  
solide D u rchb ildung  d e r K n o ten p u n k te .

B eso n d ere r W e rt w u rd e  d a ra u f  g e leg t, d aß  k e in e  
D rücke  "senkrech t zu r F a se r  a u ftre te n , w od u rch  auch  
b ezw eck t w u rd e , daß  d as  A rb e iten  des H olzes ohne 
E in fluß  au f die K o n s tru k tio n  is t. D ie A nsch lü sse  der 
K n o te n p u n k te  bzw . d ie  V erb in d u n g  d e r  e inze lnen  S täb e  
e rfo lg t d u rch  S tah ls tif te  v on  10 mm D u rchm esser, die in 
g en au  v o rg eb o h rte  L öcher e in g esch lagen  w u rd en , so 
daß  ein S p a lten  des H olzes unm ög lich  w ar. In sg e sa m t 
sind , e tw a  12 000 lfdm S tah ls tif te  v e rw e n d e t w o rd e n  .und  
ebensov ie l L öchgr w aren  zu bohren . D as s tä rk s te  zu r 
V erw endung  g e lan g en d e  H olz is t 10/10 cm s ta rk . D ie 
F ü llu n g ss täb e  sind  aus 6 /6  cm s ta rk e n  H ölzern  ge-

Abb. 1. F ertiger Kran, einen Binder hebend. 
Spannw eite 35 m, Höhe 30 m, T rag k ra ft 10 t, M aterial Holz.
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Abb. 2. Aufziehen des südlichen 30 m hohen S tänders. Abb. 3. Aufziehen des östlichen 35 in weit
(Vom Gerüst aus gesehen.) gespannten Krangerüst-Balkens.

b ilde t. D as g esam te  H olz 
is t  F ö h renho lz  u n d  seine 
e rfo rderliche  M enge w ar 
60 obm. D ie H ö ch s tsp an 
nu n g  im  H olze b e trä g t 
72 at, d er g rö ß te  L och le ib 
d ru ck  90 at.

D ie F o rtb ew eg u n g  des 
K ra n s  e rfo lg t m itte ls  W in 
den , u n d  zw ar ro llt  er v e r
h ä ltn ism äß ig  seh r le ich t.
U m die D rü ck e  au f den  
R ad k ran z  m ö g lich st zu v e r
rin g e rn , w u rd en  d ie  S ch ie
nen  um  d ie  L än g e  d e r A uf
lag e rv e rsch ieb u n g , a lso  um  
e tw a  10  cm, w e ite rg e le g t 
a ls in  W irk lich k e it u n te r  
A nnahm e des Z w eigelenk
bogens e rfo rd e rlich  g e 
w esen  w äre.

N achdem  d e r K ra n  au f 
dem  W erk p la tz  fe r tig g e 
s te llt w ar, s te llten  sich 
schon fü r den  T ra n sp o r t 
S ch w ie rig k e iten  ein , e in e r
se its  d a  d ie  fo rtzu b ew e
g en d en  K o n s tru k tio n s te ile  
so lche A bm essungen  h a tte n , d aß  ein  T ra n sp o r t au f 
n o rm alen  W ag en  n ic h t m ög lich  w ar, a n d e re rse its  d a  die 
U n te rfü h ru n g en , die u n b e d in g t p a ss ie r t w e rd en  m uß ten , 
k au m  eine L ich th ö h e  v on  4  1,1 b esaßen . E s  w u rd en  d e s
halb  b eso n d ere  A u fh än g ev o rrich tu n g en  h e rg es te llt, die 
es erm ög lich ten , d ie  S tü c k e  d e rg e s ta l t  zu b efes tig en , 
daß  die U n te rk a n te n  d e r K o n s tru k tio n s te ile  n u r  20 ™ 
v o n  d er O b erk an te  d er S tra ß e  e n tfe rn t w aren . D er g e 
sam te  T ra n sp o r t d e r b is zu 25 m lan g en , 5,5 m b re ite n  und  
3 ,6 m hohen  S tü ck e  m u ß te  n a c h ts  b e tä t ig t  w erden .

N ach d em  d e r süd liche  
S tä n d e r  an g e fah ren  u n d  
au f d e r E rd e  zusam m en
g e b a u t w ar, b e saß  e r eine 
L än g e  v o n  30 m u n d  ein 
G ew ich t v o n  rd . 12 t . D as 
A u fs te llen  se lb s t e rfo lg te , 
w ie die A bb. 2— 4, a . d. S., 
zeigen , d e ra r t ,  d aß  ein  D if
fe ren tia lf la sch en zu g  von 
10 4 T ra g k ra f t  a n  e tw a  15 m 
h o h en  S tä n d e rn  befestig t, 
so d an n  d e r  K ra n s tä n d e r  in 
d e r  M itte  a n g e h ä n g t und 
u n te r  Z uh ilfenahm e von 
2 le ic h te re n  Z ügen um  die 
u n te re  K a n te  a u fg e k la p p t 
w u rd e . D ie h ie rzu  e r
fo rd e rlich en  K rä f te  w aren  
b e trä c h tl ic h , w en n  m an 
sich  ü b e rleg t, d aß  ze it
w eise  im  Z ug  K rä fte  von 
16— 18 4 w irk te n . N ach 
dem  d e r  sü d lich e  S tä n d e r 
g e s te ll t  w ar, g in g  d a s  A uf
s te llen  des n ö rd lich en  b e 
d e u te n d  e in fa c h e r  v o r sich, 
d a  d e r H a u p tz u g  am  sü d 

lichen S tä n d e r  b e fe s tig t u n d  d a d u rc h  d e r  nö rd liche  
n ic h t in d e r M itte , so n d e rn  fa s t  a n  d e r  S p itze  g e fa ß t 
w e rd en  k o n n te . D ie b e id en  Q u e r trä g e r  w u rd e n  einzeln  
an  dem  schon  s te h e n d e n  S tä n d e r  au fg ezo g en , die noch  
feh lenden  W in d trä g e r , D ia g o n a lv e rs tre b u n g e n  u n d
H a u p ts tre b e n  so d an n  fre i e in g e b a u t. B eso n d ers  u n 
an g en eh m  m a c h te  sich  d e r  P la tz m a n g e l b em erk b a r.

M an s ie h t a lso  a n  d iesem  K ra n , d aß  a u c h  G eb ie te , 
d ie  b ish e r n u r  dem  E ise n b a u  V o rbeha lten  w a re n , dem  
n eu ze itlich en  H o lzb au  o ffen  sind . —
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E n glisches  Beispie l für den Bau von W ohnhäusern aus vorher fertiggeste llten  
Eisenbetonbalken.

erschiedentlich is t schon der V ersuch ge
m acht, W ohnhäuser aus vorher fertig
gestellten  Bisenbeton-Form stücken, P latten , 
B alken usw. herzustellen. Es sei u. a. aucii 
hingew iesen auf die V ersuchsbauten in 
F ran k fu rt a. M. aus P la tten  für die W ände, 

gitterförm igen Balken für die Decken, auf die w ir noch 
zurückkom m en. Die engl. Zeitschrift „ B u i l d i n g “ v e r
öffentlicht in ihrer Januarnum m er 1927, S. 25, ein  Beispiel,

durch. Mit einigen w enigen Form en läß t sich jedes Be
dürfnis, jeder U nregelm äßigkeit, d ie  z. B. durch Tür- und 
Fensteröffnungen entsteht, entsprechen. Die B alken setzen 
sich m it ihren unteren  Enden in d ie  R innen L_l-förmiger 
Schwellen, die auf kleinen Stam pfbetonsockeln ruhen. Ein 
Mann kann die einzelnen Balken handhaben. Besondere 
R üstungen sind, wie Abb. 2 zeigt, n ich t erforderlich; es 
genügen einige wenige Absteifungen.

W enn die W and aufgestellt und verste ift ist, werden

Abb. 1. Die Mauer aufgestellt bis Fußboden-Obergeschoß. 

Abb. 2 (links). F ertiges Haus.

Ansch luß an 
Eckausbildung M a u e r n ,Ö f fn u n g e n

g m :

R

/I2cm Zwischenwand 1.Geschoß

5,1 10,2

E in z e l h e i t  de r  F u g e n a u s b i ld u n g

Bewehrung

Abb. 3. E inzelheiten der K onstruktion von W änden, Decken, Zwischenm auern. (1 : 150.)

das insofern bem erkensw ert ist, als W ände und D ecken aus 
einem gleichartigen, fabrikm äßig hergestellten  K onstruk
tionsteil, einem leichten T-Balken zusam m engesetzt w er
den, w odurch H erstellung und  A ufstellung sich sehr ein
fach gestalten . W ir entnehm en der Zeitschrift die nach
stehenden A ngaben und die etw as verkleinerten  A b
bildungen. D er E rfinder und U nternehm er der ersten 
V ersuchsbauten, d ie  in der W hite H art L ane in London 
hergestellt w orden sind, g ib t der A usführung daher den 
etw as hochtönenden N am en „M aster - Method“. Aus- 
führender is t das „B ritish M aster-M ethod-Syndicate L td .“ .

D en A bbildungen is t n u r w enig hinzuzufügen. W ände 
und D ecken w erden aus T-Balken gebildet, die in  den 
W änden lo trech t stehen in zwei Scharen m it gegeneinander
gekehrten  Stegen, so daß eine W and m it H ohlraum  en t
steht. Die Balken gehen gewöhnlich) in voller Geschoßhöhe

die Füße vergossen, die D eckenbalken aufgelegt, und es 
wird nun der m it Eisen bew ehrte R ahm en in Deckenhöhe 
an Ort und Stelle in Beton hergestellt. Die B alken haben 
Nuten, in die D rähte eingelegt w erden, dann w erden sie 
vergossen. (Vgl. die verg rößerte  D arstellung der V erbin
dung der Balken.) So w ird ein gew isserm aßen m ono
lithisches Gebilde hergestellt.

V erw endet w ird eine M ischung von  4 Teilen K ies zu 
2 Sand zu 1 Zement, und zw ar „Cim ent Fondu“ (tonerde
haltiger Schmelzzement), um ein  rasches E rhärten  zu 
sichern. Es gelang so, die Bauzeit für ein 7-Zimmer-Haus 
auf VA  M onate herabzudrücken. D er B erich ters ta tter 
sagt, daß diese Methode großes In teresse erreg t habe, daß 
aber das H auptverw endungsgebiet doch wohl w eniger im 
W ohnungsbau als im Bau von Fabriken, L agerhäusern , 
G aragen usw. liege. —■

■t n TT' -------  i don
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Amerikanisches Beispiel für Schalung und Bew ehrung hoher Eisenbetonm auern.
(Hierzu 5 Abbildungen.)

em erkensw ert neu und großzügig ist die in 
am erikanischen und französischen Zeit
schriften*) beschriebene Ausführung der rd. 
11 m hohen W ände des in E isenbeton ge
bauten Sammelbehälters für die W asser-

____________  Versorgung von Cincinnati (Ohio) bei
Eastern Hills. Die Umfassungsmauern weisen eine G esamt
länge von etw a 500 m und durchw eg völlig gleichen Quer
schnitt auf, so daß die Gelegenheit zur A nwendung w irt
schaftlicher Schalungs- und B ew ehrungsverfahren be
sonders günstig  w ar. V erbaut w urden im ganzen 18 400 obm 
Beton, 1000 1 Rundeisen und es wurde eine Erdbew egung 
von 54 000 cbm geleistet.

Abb. 1 zeigt einen Q uerschnitt der Behälterw ände, die 
als W inkelstützm auer ausgebildet sind und abgesehen von 
ihrer großen Höhe keine konstruktiven Besonderheiten

so

Gerüste. Sie erhielten an  den vorderen Streben — deren 
Neigung derjenigen der inneren W andfläche en tsprach — 
A usschnitte, die die E isen aufnahm en und w ährend des 
Betonierens ebenso einfach wie fest in ihrer Lage hielten.

Die Schalung bestand aus Tafeln von 7,60 m Breite, 
die ein G ewicht von 9 1 h a tten  und durch  einen auf 
Schienen fahrbaren D rehkran  sowie m it Hilfe der bereits 
in Abb. 3 dargestellten , besser in Abb. 4 sichtbaren P orta l
krane verse tz t w urden, die um das ganze B auw erk herum- 
fuhren und gleichzeitig als B etoniergerüst dienten. Der 
Beton gelangte zur V erw endungsstelle auf Plattform -Loren, 
Abb. 5, in  K übeln von quadratischem  Querschnitt, die 
mittels D rehkran zur Höhe d er Mauer gehoben und in die 
Schalung ausgegossen w urden; für das Betonieren der 
oberen dünneren M auerteile verm itte lten  Teleskoprinnen 
ein bequemes Einbringen des Gußbetons; d ie  größte

Abb. 1. Q uerschnitt der Behälterwand.
(1 : 150.)

aufweisen. D er Behälterboden besteht aus zwei nach
einander aufgebrachten, je 15 cm starken  Lagen Beton. 
Die Eiseneinlagen wurden fix und fertig  gebogen zur Bau
stelle geliefert und zunächst die 9,5 und 12 m langen Stäbe 
der senkrechten Bewehrung in 15 om A bstand verlegt. 
Nach Abb. 2 m achte ihre Länge eine sorgfältige U nter
stützung notw endig durch festgezim m erte und im Abstand 
von 3 m aufgestellte Böcke, die sowohl als A rbeitsgerüst 
wie für die Form gebung der V-förmig gebogenen Eisen 
dienten, die in ihnen fest und unverschieblich eingespannt 
wurden. Für die Verlegung der w agerechten Beweinung 
dienten die in Abb. 3 dargestellten  hohen m ehrstöckigen

Abb. 2. Q uerschnitt für das V ersetzen der lotrechten 
Bewehrung. (1 : 75.)

Stundenleistung dabei betrug  etw a 30 cbm. W ie auch aus 
Abb. 4 und 5 ersichtlich w ird, gesta lte te  sich der A rbeits
fortgang so, daß man die Mauer — d er B reite der Schalt
tafeln entsprechend — in 7,60 m lange A bschnitte einteilte 
und diese abw echselnd betonierte, indem  m an also zu
nächst z. B. nur die Felder 1, 3, 5, 7 usw. goß. erhärten 
ließ und ausschalte, um dann die dazw ischen freigelassenen 
Felder 2, 4, 6 , 8 usw. einzuschalen und zu gießen.

A uch diie H andhabung der schw eren Tafeln für die 
innere und äußere Schalung erfolgte beim Aufstellen 
und Befestigen durch einen der fahrbaren Portalkrane. —

A—1.

Die Eisenbahnen Japans.
Von Geh. O berbaurat Prof. B a 11 z e r, Berlin.

apan steh t heute un ter den L ändern des 
fernen Ostens in Bezug auf das E isenbahn
wesen an führender Stelle; seine S taa ts
eisenbahnen haben sich nach der großen 
V erstaatlichung in den Jah ren  1906 und 1907 
und m it dem für Jap an  so vorteilhaften 

V erlaufe des W eltkrieges, nach einem vorübergehenden 
starken Anschwellen der B etriebsausgaben, außerordentlich 
günstig w eiterentw ickelt und zeigen ein W irtschaftsbild  so 
glänzend, wie m an es bei den  Eisenbahnen der europäischen 
L änder heute vergebens sucht. Es w ird daher unsem  
Lesern nicht unwillkommen sein, einige M itteilungen über 
das japanische Eisenbahnw esen1) zu erhalten. F ü r den

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

9  Verfasser dieser Zeilen war fünf Jabr laue technischer Berater im 
kaiserlich-japanischen Verkehrsministerium in Tokio. —

w irtschaftlichen Teil bildet der am tliche Jah resberich t des 
E isenbahnm inisterium s in Tokio über die R echnungs
jahre  1922/23 und 1923/24 eine w ertvolle Quelle.

In Ja p a n  begann das E isenbahnzeitalter 1869, ein Jah r 
nach der R estauration , die das angestam m te H errscherhaus 
w ieder in seine alten R echte einsetzte. D er S taa t nahm 
anfangs den Eisenbahnbau selbst in die H and und beschloß, 
die H auptstäd te  Tokio und Ivvoto m it den H andelsplätzen 
Osaka und  Kobe durch eine B ahn zu verbinden und an 
diese die w ichtigen H äfen Y okoham a und T suruga anzu
schließen. Frem de, besonders britische Ingenieure wurden 
berufen, um den Bau der ersten  L inien einzuleiten, und in 
London w urde eine E isenbahnanleihe von 1 Million £  auf
genommen, für die E ngland, uneigennützig  w ie immer, einen 
Zinsfuß von nur 9 v. H. forderte. Im F rüh jah r 1870 e r
folgte der erste Spatenstich  an der 29 km langen Strecke 
Tokio—Y okoham a, im N ovem ber an d er S trecke Kobe—

24 Nr. 4.



Abb. 3 (oben).
A nsicht der aufgestellten 

lo trech ten  B ewehrung; 
in  der Mitte und rechts 

die G erüste zur Aufnahme 
der w agerechten  E isen; 

ganz rech ts die P orta lk rane 
zur H andhabung der 

Schaltafeln.

Amerikanisches Beispiel 
für Schalung und Bewehrung 

hoher Eisenbeton-Mauern.

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

bzw. noch in Schalung 
befindlichen Behälterwand.

Abb. 5 (links). 
B etonieren der eingeschalten 

B ehälterw andung 
in einzelnen Feldern.

Im Vordergrund 
Anfuhr des Betons.

O saka, 35 km. N ach zw eijähriger B auzeit w urde die erste 
S trecke am 12. Ju n i 1872 dem B etrieb übergeben, die 
S trecke Kobe— O saka folgte 1874 und die V erlängerung 
bis K yoto , 47 km, im  Jah re  1877. Die k ilom etrischen B au
k osten  der e rs ten  E isenbahn w aren  etw a vierm al so hoch 
als bei dem D urchschnitt der später von den Japanern  
selbst hergeste llten  Strecken.

Als S p u r w e i t e  w urde nach dem K at eines 
australischen  Ingenieurs die Schm alspur von 3%  Fuß 
englisch =  1,067 m (K apspur) eingeführt. D a w egen der 
lebhaften  K üstensch iffahrt auf einen sta rk en  G üterverkehr 
vo rerst n ich t zu rechnen w ar und da der Bahnbau bei der

gebirgigen N atu r des Landes ohnehin s ta rke  Steigungen 
und K rüm m ungen in den K auf nehm en m ußte, so w ar die 
Schm alspur m it ihren n iedrigeren A nlagekosten für den 
A nfang zu rechtfertigen. Auf die D auer dürfte sich ihre 
Anwendung doch wohl als ein Fehler erweisen, da sie den 
G roßbetrieb m it seinen höheren Zugleistungen und  F ah r
geschw indigkeiten ausschließt und später nu r m it großen 
G eldopfem  in die V ollspur um gew andelt w erden kann. An 
ernsten  A nläufen zur nachträglichen B eseitigung der 
Schm alspur h a t es n ich t gefehlt; sie endigten m it dem E r
gebnis, das m an für rich tiger hielt, das fü r den Umbau der 
Spur erforderliche beträchtliche K ap ita l für n e u e  Bahn-



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

Bei der W eiterführung' der B ahnbauten w urde die Geld
beschaffung bald schwierig, der P lan  ausländischer Eisen- 
bahnanleihen schlug fehl, das P rivatkap ita l versagte, und 
daher mußte man die anfängliche reine Staatsbahnpolitik  
verlassen und B isenbahnkonzessionen an P rivatun ter- 
nehm ungen vergeben. Die erste  dieser A rt w ar die an die 
Nippon Tetsudo K w aisha im Jah re  1881 auf 99 Jah re  für 
Bau und Betrieb der Stam mbahn von Tokio nach dem 
N orden der Insel Hondo, etw a 510 engl. Meilen2). G estützt 
auf eine w eitgehende Zinsbürgschaft des S taates en t
w ickelte sich das Unternehm en höchst erfolgreich und reg te  
den U nternehm ungsgeist im Lande k räftig  an, so daß in 
der Folge zahlreiche neue Gesellschaften entstanden und 
der Bau der P rivatbahnen rasche Fortsch ritte  machte. In 
den 10 Jah ren  von 1881 bis 1891 w urden 1165 Meilen Bahn 
durch P rivatunternehm ung hergestellt, mehr als das 
Doppelte der Staatsbahn, die es bis Ende 1891 nur auf 
551 Meilen gebracht hatte. Besonders w ertvoll w ar es, daß 
bereits im Jah re  1892 m it der dam aligen Eisenbahnanleihe 
von 60 Millionen Yen3) ein sorgfältig ausgearbeitetes ein
heitliches E i s e n b a h n p r o g r a m m  für den Ausbau des 
gesam ten Bahnnetzes in K raft tra t, das nach und nach 
zielbewußt durchgeführt wurde. Ihm verdank t das Land, 
daß es je tz t ein organisch angelegtes Bahnnetz besitzt, das 
sich, wie die heutige E isenbahnkarte von Jap an  zeigt, 
gleichmäßig über alle Teile des reich gegliederten Insel
reichs ers treck t und alle Provinzen an den Segnungen der 
Eisenbahnverbindung teilnehm en läßt.

Der w irtschaftliche Aufschwung, der dem militärischen 
Erfolg über China in  den Jah ren  1894 und 1895 gefolgt war, 
führte zu einer lebhaften G ründungs- und Spekulations- 
tä tigke it im Eisenbahnbau, die n icht ohne verhängnisvollen 
R ückschlag blieb. Zahlreiche kleine, w enig rentable Eisen- 
bahngesellschaften m ußten sich dam als auflösen und der 
allgemeine A ufsaugungsprozeß setzte ihre Zahl von 66 im 
Jah re  1897 auf 39 im Jah re  1906 herab. Nach dem sieg
reichen Ausgange des Krieges gegen Rußland konnte' die 
früher bereits zweimal vergeblich versuchte V e r s t a a t -  
1 i c h u  n g  der w ichtigsten P rivatbahnen, nach V erab
schiedung des Gesetzes vom 30. März 1906. durchgeführt 
werden: 17 Eisenbahnen m it 4542 km Betriebslänge gingen 
nunm ehr in S taatsbesitz über und bereits im O ktober 1907 
w ar die V erstaatlichung reibungslos vollzogen. Es w urde 
zunächst ein K aiserliches Eisenbahnm inisterium  in Tokio 
geschaffen und im Jah re  1909 die F inanzverw altung der 
S taatsbahnen von dem allgemeinen H aushalt des Reichs 
getrenn t und selbständig gemacht.

Seit der V erstaatlichung h a t sich das Staatsbahnnetz 
bis zur Gegenwart stetig  w eiterentw ickelt, so daß sein Um
fang (ohne die Eisenbahnen von K orea, Form osa und 
japanisch Sachalin) von 4624 Meilen am 31. März 1910 auf 
7350,5 Meilen am 31. März 1924 gestiegen ist; davon sind 
1081 Meilen =  14.7 v. H. zwei- oder mehrgleisig. Das An
lagekapital be träg t rd. 2150 Millionen Yen oder für die 
Meile 292 460 Yen, das sind rd. 360 000 Goldmark für 1 km.

Die geographischen und klim atischen V erhältnisse des 
Landes sind für den Bahnbau und -Betrieb keineswegs be
sonders günstig: Das Inselreich besteh t aus v ier großen 
und etw a 3000 kleinen Inseln, ist also für die Anlage eines 
zusam menhängenden Bahnnetzes w enig geeignet; die tiefe 
K üstengliederung m acht an vielen Stellen weite Umwege 
für die Bahnen erforderlich. Die lebhaft entw ickelte
K üstenschiffahrt bereitet dem G üterverkehr starken W ett
bewerb. Das Innere des Landes is t von hohen Gebirgen 
durchzogen, deren Übersehienung für die Q u  e r  b a h n e n  
schwierige L inienverhältnisse schafft und die Über
schreitung hoher W asserscheiden auf m eist kurzem , steilen 
Anstieg notw endig macht. Die Gebirge siind vielfach s ta rk  
zerrissen, so daß kostspielige K unstbauten, hohe Dämme, 
tiefe E inschnitte, zahlreiche Tunnel erforderlich werden 
Das Land is t durchzogen von reißenden, völlig ungeregelten 
Bergström en m it kurzem  Oberlauf und überaus starker 
Geröllführung, die m it ihren regelmäßig w iederkehrenden 
Hoehwässern den Bahnen besondere Gefahren bringen und 
häufige B etriebsunterbrechungen herbeiführen. Auch die 
klimatischen Verhältnisse, die heftigen Niederschläge einer 
langen Regenzeit, die schweren Taifune und die mit 
wechselnder H eftigkeit w iederkehrenden Erdbeben bedeuten 
für die Bahnen eine große Gefahr. Die Schneeverhältnisse 
in Nordjapan, an der N ordw estküste der Tnsel Hondo und 
auf der nördlichen Insel H okkaido, sind für den B ahn
betrieb sehr ungünstig; zum Schutz gegen diie starken

1 ongl. Meil« =  1,609 km. - -  
8) 1 Yen =  2,10 M, nach dem Kurse z. Z. etwa 2.05 CrM, —

Schneefälle sind die Bahnen hier vielfach m it kilometer- 
langen Schneedächern ausgerüstet.

Die durchgehende B ahnverbindung von N a g a s a k i  
im Südw esten über Shiimonoseki, H iroshima, Kobe. K yoto, 
N agoya, Yokoham a, Tokio, Sendai und M orioka mit 
A o m o r i  im N ordosten um faßt 2126 km, der E isenbahn
verkehr Japans h a t also m it langen R eisew egen zu tun.

Die Linien sind dem Gelände o ft überm äßig angepaßt, 
um die E rdarbeiten  und den  Umfang der Bauw erke mög
lichst einzuschränken; dabei ergeben sich zum Schaden des 
Betriebes häufige, rasch aufeinanderfolgende N eigungs
wechsel, viele verlorene S teigungen und Gefälle, vielfach 
sehr scharfe K rüm m ungen. Die Stationsgebäude sind im 
allgemeinen als reine N ützlichkeitsbauten in der landes
üblichen leichten Bauweise hergestellt, m assive Gebäude mit 
wenig erfreulichen europäischen A rchitekturform en nur ver
einzelt, z. B. in Tokio, K yoto, Osaka, Yokoham a, ausge
führt. Die B ahnsteige w erden etw as erhöht neben den 
Gleisen angelegt, w as w egen der Fußbekleidung der 
Japaner notw endig list. Die S tationen sind m it Brunnen 
und zw eckm äßigen W ascheinrichtungen m eist gu t aus
gesta tte t.

B e t r i e b  u n d  V e r k e h r .  Die drei W agenklassen 
der Personenw agen entsprechen in der A usstattung etwa 
unserer zw eiten bis v ierten  K lasse. In  den durchgehenden 
Schnellzügen laufen, m it D rehgestellen und Eingängen an 
den Endplattform en versehen, lange W agen, die sich durch 
ruhigen Gang auszeichnen; auch führen die Schnellzüge der 
Hauptlinien m eist Speise- und Schlafwagen m it zweck
entsprechender E inrichtung und A usstattung. Die Loko
m otiven verw enden überw iegend Heißdampf, auch is t viel
fach Ölfeuerung in Gebrauch, um die in den zahlreichen 
Tunneln der S teilstrecken sonst unverm eidliche R auch
end  R ußbelästigung zu verhüten. B egünstigt durch den 
natürlichen Reichtum  des L andes an W asserkräften  ist man 
der E inführung des e l e k t r i s c h e n  Betriebes frühzeitig 
nähergetreten: solcher besteh t bereits auf der V orortstreckp 
Tokio—Y okoham a—O daw ara der Tokaidobahn. ferner auf 
der Linie nach dem K riegshafen Y okosuka und seit Mai 
1912 auf der Zahnradstrecke Y okogaw a—Karuiizawa (Usui- 
Paßbahn) der verkehrsreichen H auptbahn der Shin-Yet-su- 
Linie. Die E lektrisierung des Betriebs der ganzen Tokaido
bahn is t in A ussicht genom m en und bereits begonnen. Die 
Fahrgeschw indigkeit der Züge, die durch die Schmalspur, 
die starken  Steigungen und K rüm m ungen sowie die Ein- 
gleisigkeit der S trecken begrenzt ist, entspricht im all
gem einen der unserer N ebenbahnen: Ausnahmen bilden 
einige Schnellzüge der H auptlinien, bei denen R eise
geschw indigkeiten von 50 km/t erre ich t werden. Die 
P ünktlichkeit des Zugdienstes läß t oft zu wünschen, da in
folge der überw iegenden E ingleisigkeit der Strecken die 
U nregelm äßigkeiten sich meist, auf die nachfolgenden Züge 
übertragen. Übrigens w ird im fernen Osten der Zeit und 
d er P ünktlichkeit n ich t der W ert beigelegt wie bei uns in 
dem hastenden Europa. Zur S icherung des Betriebes ist 
vielfach der Zugstab in Anwendung. Stellwerksanlagen 
für W eichen und Signale gelangen auf größeren Stationen 
in zunehmendem Maße zur E inführung. F ü r die Fahr
zeuge wird neuerdings eine selbsttä tige M ittelkunnlung 
nach am erikanischem  M uster angew endet. Der Signal
d ienst verw endet e n g l i s c h e  Signalform en und nach 
englischem Vorbild w ird l i n k s  gefahren. Die Strecken 
s ;nd m it U nterdrückung des heim ischen nationalen Maße« 
fRi. Ken. Shaku) nach e n g l i s c h e m  Maß (Meile. Chains) 
eingeteilt und sogar die Tarife nach diesem Maß berechnet 
und veröffentlicht.

W i r t s c h a f t s b i l d .  Diie japanischen Staatsbahnen 
zeichnen sich durch ungemein s ta rken  Personenverkehr 
aus. dessen E rträgn is dem des G üterverkehrs von Beginn 
an dauernd übertrifft; der G üterverkehr is t noch wenig ent
wickelt, und wird, w ie erw ähnt, durch den W ettbew erb der 
K üstenschiffahrt stellenweise s ta rk  beeinträchtig t. Im 
R echnungsjahr 1923'24 w urden 576.5 Millionen Reisende be
fördert, die 10 669 Millionen Personenm eilen zurücklegten; 
die G üterm enge belief sich auf 64.78 Millionen Tons ( =  je 
1016 k£j m it 6392 Millionen Tonsmeilen. Die D urchschnitts
fah rt für die Person und  T onne nim m t infolge der 
S teigerung des N ahverkehrs von J a h r  zu J a h r  ab. sie be
träg t für 1923/24 18.5 Meilen für die Person und 98,7 Meilen 
für diie Tonne.

Seit der V erstaatlichung  der P rivatbahnen  hat. sich das 
W iirtschaftshild im allgem einen ziemlich stetig  nufste:gend 
entw ickelt, bis der W eltk rieg  ausbrach. Obgleich dieser 
für Jap an  außerordentlich günstig  verlief und seine In 
dustrie in hohem Maße selbständig  m achte, tr a t doch selbst 
im fpgn°n Osten vorübergehend ein starkes Anschwellen 
der B etriebsausgaben ein, so daß sich die Betriebszahl für
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1919 20 und 1920 21 auf 65.4 und 69.12 v. H. steigerte, die 
K apitalverzinsung von  7.7 auf 7.0 v. H.. der Reinübersehuß 
von 64.4 auf 543  Millionen Y en sank. A ber schon die 
folgenden Jah re  brach ten  eine w esentliche Besserung, in
dem die B etriebszahl für 1922 23 sich auf 53.5 v. H. senken 
konnte. Im  R echnungsjahr 1923 24 aber w urden die S taats- 
ta h n e n  in  den B ezirken von  Tokio. Y okoham a und der 
B ucht von  Sagam i durch  das große Erdbeben vom  1. Sep
tem ber 1923 aufs schw erste heim gesucht und. da infolge 
der an  den B ahnanlagen en tstandenen Schäden auch der 
B etrieb in hohem G rade in  M itleidenschaft gezogen w urde, 
so finden w ir fü r 1923 24 w ieder eine V erschlechterung des 
W irtschaftsbildes: die Roheinnahm en stiegen zw ar von 
429.6 um  13.76 auf 44335 Millionen Yen. also um  3.2 v. H.. 
die A usgaben aber von  229.8 um 31.46 auf 261.2 Millionen Yen. 
also um 13.7 v. H.. so daß die B etriebszahl v on  53.5 auf 
58,9 v. H. anstieg. D er B etriebsüberschuß is t dem ent
sprechend von  199,8 um 17,7 auf 182.1 Millionen Yen. also 
um  8.85 v. H.. der R einüberschuß sogar von  1315 um  21.26 
auf 110,2 Millionen Yen. also um 16,1 v. H.. die K apital
verzinsung von  10,1 auf 8.5 v. H. gesunken. Es is t aber an 
zunehmen, daß  d ie  folgenden Jah re  den R ückschlag bald 
w ieder ausgleichen werden. Im allgemeinen hat das Land 
m it der V erstaatlichung der P rivatbahnen  jedenfalls ein 
gu tes G eschäft gemacht»

D as Bild w ürde unvollständig sein, wenn hier nicht 
auch die S taatsbahnen von  K o r e a ,  F o r m o s a  und 
S a c h a l i n  und die S ü d m a n d s c h u r i s c h e  B a h n  
E rw ähnung finden. Diese Bahnen w erden im  am tlichen 
Jah resberich t von 1922 23 zum ersten  Male als japanische 
K o l o n i a l  bahnen ausführlicher behandelt; sie nehmen 
insofern eine Sonderstellung ein. als sie dem K aiserlichen 
E isenbahnm inisterium  in  Tokio n i c h t  un terste llt sind: 
die Südm andschurische B ahn kann  aber, streng  genommen, 
n icht zu den japanischen K olonialbahnen gerechnet w er
den. denn die Südm andschurei is t keine japanische K olonie; 
die Bahn is t vielm ehr eine japanische P rivatbahn  im Aus
lande m it staatlicher Zinsbürgschaft.

D ie südm andschurischen H auptstrecken und die ko rea
nische Stam m bahn Pusan—Seoul—W iju (Anfang) haben 
heu te  eine besondere B edeutung fü r den  großen W elt
verkeh r erlangt, d a  sie zusam men als die südöstliche F ort
setzung der g roßen Sibirischen Bahn den internationalen 
R eiseverkehr zw ischen den H auptplätzen E uropas und  dem 
fernen Osten sowie den  V erkehr der H auptstäd te  von 
China, K orea und  Ja p a n  verm itteln . D ie japanische R e
g ierung h a t in  bew undernsw erter V oraussicht verstanden, 
dafür zu sorgen, daß die Stam m bahn Fusan— Seoul—Antung 
rechtzeitig  als leistungsfähige Linie für den durchgehenden 
R eiseverkehr zwischen E uropa und  O stasien ausgebaut und 
in  d iesen V erkehr einbezogen w urde. Die B ahn w urde dem
gem äß in der europäischen V ollspur hergestellt und mit 
schwerem Oberbau, Schiene 375 k? m. ausgerüstet. Indem 
Jap an  lange vo r dem japanisch-russischen K riege durch 
nachdrückliche Förderung des Bahnbaues in K orea sich 
d o rt eine w ertvolle Interessensphäre zu schaffen wußte, be
re ite te  es auch die spätere A ngliederung der K oreanischen 
H albinsel aufs W irksam ste vor.

In  K o r e a  (japanisch Chosen) w ar die erste E isenbahn 
die Linie von  der H aup tstad t Seoul 'japan isch  K eijo) nach 
dem  H afen Chemulpo (japanisch Jinsen j an  der W estküste, 
29,7 km. die 1899 von  der K eijin-Eisenbahngesellschaft er
öffnet w urde, nachdem  der Bau vo n  dem A m erikaner 
Morse begonnen w ar. 1901 w urde die Eisenbahngesellschaft 
Seoul-Fusan gegründet und  m it einer 6prozentigen s taa t
lichen Z insbürgschaft auf das A nlagekapital von  25 Mil
lionen Y en ausgesta tte t. D er Bau w urde im Dezem ber 1904 
m it 462 tm G esam tlänge vollendet. W ährend des russisch- 
japanischen  K rieges bau te  die japanische M ilitärverw altung 
auch die Linie Seoul—W iju (A ntung; nach der K ordw est
g renze und  die südw estliche Zweigbahn nach Masampo 
aus. Im  J . 1911 w urde durch E rrichtung des 927m langen 
Brückenbaus über den Ja lustrom  das koreanische Bahn- 
r.etz m it der südöstlichen Stam m strecke A ntung—Muk.len 
der Südm andschurischen B ahn verbunden und  dadurch  ein 
ununterbrochener Schienenw eg von  der Sibirischen E isen

bahn über Harbin. Changchun und Mukden bis nach Fusan 
an  die Südostspitze von  K orea geschaffen. Außerdem 
w urden verschiedene Zweigbahnen an  der W estküste und 
eine Verbindung von  Seoul in  nördlicher R ichtung m it der 
K ordostküste hergestellt. Die B etriebslänge des Bahn- 
netzes. einheitlich in  europäischer V ollspur angelegt, belief 
sich am 31. März 1923 auf 1177 Meilen =  1894 tm. V er
w altung und B etrieb w ird  von  der Südm andschurischen 
Eisenbahngesellschaft geführt. F ü r die Stam m bahn Fusan— 
Seoul—Shm gishu (Antung) is t der doppelgleisige Ausbau 
geplant»

F o r m o s a  (Taiw an): D ie H auptbahn is t die Linie 
entlang d er W estküste  von  Takao nach K eelung K iirun . 
353 Meilen. 1889 begonnen, 1908 vollendet; sie w ird  er
gänzt durch kurze S trecken im Süden und K ordosten der 
Insel und eine S trecke a n  der O stküste. Am 31. März 1923 
w ar die Betriebslänge des K etzes, einheitlich in der 
japanischen V ollspur von 1,067 m (K apspur) 468,7 Medien =  
754 km. Auf der Insel bestehen noch einige P rivatbahnen, 
die von den Zuckerfabriken betrieben werden. A uch be
dient eine A nzahl K leinbahnen den B innenverkehr der InseL

S a c h a l i n  (jap. K arafuto): Die 595  Meilen lange 
S trecke Otomari—Sakaeham a. von  Süd nach  K ord ge
richtet» is t die H auptlinie; dazu kom m t noch eine w estliche 
Zweigbahn von  K onum a nach K aw akam i und die Linie 
Honto— Koda entlang der W estküste. D ie Betriebslänge 
um faßte am 31. März 1923 1303 Meilen. E ine Zweigbahn 
von T oyohara nach  Moka an  der W estküste  is t im  Bau, 
ihre V ollendung w ird  im  O ktober 1926 erw artet. Die Spur
w eite is t 1,067 m.

D i e  S ü d m a n d s c h u r i s c h e  E i s e n b a h  n 4). 
D urch den  F riedensvertrag  von  Portsm outh, 5. Septem ber 
1905. w urde, als eine F ruch t des japanischen Sieges über 
R ußland, die S trecke Changchun—Dalny—P o rt A rthur der 
M andschurischen E isenbahn von  Rußland an  Ja p a n  ab
getreten. D urch kaiserliche V erordnung vom  7. Ju n i 1906 
w urde die Südm andschurische E isenbahngesellschaft ge
gründet und Jap an  begann hier nunm ehr eine ebenso 
zielsichere als erfolgreiche E isenbahnpolitik in  der chine
sischen Mandschurei. Die Gesellschaft beschränkte  sich 
n ich t auf die Entw icklung und Bedienung des V erkehrs und 
die Erschließung der B odenschätze des Landes, sondern 
w ar und is t bemüht, neuzeitliche Zivilisation und Industrie 
ins Leben zu rufen. Die w ichtigsten B etriebsstrecken sind 
neben einigen Zweiglinien die Stam m bahn D airen— 
M ukden—Changchun. 436 Meilen, in  Changchun an  die 
Südlinie H arbin—Changchun der chinesischen Ostbahn 
anschließend, und  die südöstliche Zweigbahn Mukden— 
A ntung, 171 Meilen, die sich in  der koreanischen Stam m
bahn  A ntung—Seoul—F usan  bis zu r Südostspitze der ko rea
nischen Halbinsel fortsetzt. Am 30. Septem ber 1924 betrug  
die Betriebslänge 694.8 Meilen =  1117.9 km, einheitlich in  
europäischer Vollspur. Die Stam m bahn D airen—Chan- 
c-hun is t seit 1915 in  voller A usdehnung zweigleisig aus- 
gebaut» Die Bahn nahm  von  A nbeginn einen glänzenden 
w irtschaftlichen A ufstieg und is t heute eine der best
rentierenden Eisenbahnen der W elt. Die R oheinnahm en 
sind im Jah re  1923 auf 92,27 Millionen Y en  um  5,06 v . H. 
gegen das_ V orjahr gestiegen, die B etriebsausgaben aber 
nur um 4.i4  v. H. auf 35.8 Millionen Y en: die Betriebszahl 
is t v on  38,9 auf 38,8 v. H. gesunken und  dürfte in  diesem 
T iefstände w ohl u n te r den Eisenbahnen aller K ultu rländer 
heute unübertroffen  dastehen! D er B etriebsüberschuß ist 
von 53,64 auf 56,48 Millionen Y en gestiegen. D er P e r
sonenverkehr erbrachte 12.15. der G üterverkehr 7258 Mil
lionen Yen. also etw a das S e c h s  fache des Erträgnisse.' 
des Personenverkehrs! D ieser hohe E rtrag  beruh t nicht 
nur auf d er starken  V erkehrsentw icklung, sondern auch auf 
einer E rhöhung der G ütertarife, die im  Ja h re  1919 mit 
etw a 40 v. H. durchgeführt wurde.

Die Südm andschurische E isenbahn is t ein sprechendes 
Beispiel dafür, eine wie s ta rke  frem dländische B esteuerung 
ein V olk in  der Form  hoher E isenbahntarife e rtragen  muß. 
w enn es infolge politischer Ohnm acht n ich t m ehr H err im 
eigenen H ause is t und  sein w ertvolles Eisenbahnm onopol 
aus der H and gegeben hat. —

V erm isch tes .
Moderne W inkelstufe '(Fabrikat K upferdreh). D er p rak 

tische T reppenbau fo rdert vom  A rchitek ten  und  B aufach
m ann ste ts besondere Behandlung. In  den w eitaus m eisten 
Fällen sind T reppenkonstruktionen nach den bau- und 
feuerpoliezilichen V orschriften m assiv ausführbar. Falls 
n ich t V ollstufen aus H austein  verw endet werden, is t als 
tragende K onstruk tion  fast in  der R egel die E isenbeton
kappe gebräuchlich. D er Stufenbelag kann  aus v er
schiedenem  M aterial hergestellt sein. G leichgültig, ob aus

Holz. Stein. Marmor oder P la tten  bestehend, is t je nach 
A rt des B austoffes vielfacher A rbeitstransport- und Ver- 
setzerlohn anzuw enden, ehe die begehbare T reppe voll
ständig  zusam m engesetzt ersteht.

In  allen diesen Fällen  ergibt sieh T ritt-  und Setzstufe 
bzw. deren B ekleidung a u s  m i n d e s t e n s  z w e i  
T e i l e n  m it m indestens einer Fuge am Zusam m enschnitt.

A nders gesta lte t is t  die W i n k e l s t u f e  F a b r i k a t

*) Vgl. Seile 167 in Konstr. Beil. Nr. 2L, 1SS4 der Dtsch- Batiztg._

19. F eb ru ar 1927. 27



Stufenc/reiecke 

Befonplafte

Moderne W inkelstufe, Erzeugnis Kupferdreh.

K u p f e r d r e h ,  bei welcher, wie Skizze 1 und 2 zeigt, 
T ritt- und Setzstufe a u s  e i n e m  S t ü c k  in der W erk
s ta tt gefertig t werden. Kiese Stufe wird u. a. bereits seit 
etw a 20 Jah ren  von der Firm a: V e r e i n i g t e  S t e i n 
w e r k e  G e s .  m. b. H. K u p f e r d r e h  fabrik- und hand
werkmäßig hergestellt. Zahlreiche Bauwerke von Be
deutung sind m it diesen W inkelstüfen ausgestatte t. Ich 
hatte Gelegenheit, e i n i g e  n e u e r e  A u s f ü h r u n g e n  
zu besichtigen: 1. Schupo-Unterkunft, Duisburg; 2. „Mül- 
lieimer Zeitung“, Mülheim; 3. Neues V erwaltungsgebäude 
Stinnes, Essen; 4. Realgym nasium Mülheim-Ruhr.

Die V o r t e i l e  dieser noch nicht genügend be
achteten W inkelstufen ergeben sich aus Folgendem:

1. Die Länge der Stufen kann bis zu 3,50 m her- 
gestellt werden.

2. Die Stufen können m it W asserschutzleisten, wie aus 
der Skizze 2 ersichtlich, versehen werden, so daß ein seit
liches Herablaufen von W asser verm ieden wird.

3. Für Linoleum- oder Gummibelag können die V er
tiefungen im W erk bei der A nfertigung ausgespart werden.

4. Die T ransportkosten  sind infolge geringen Ge
wichtes gegenüber vollen W erksteinstufen erheblich 
niedriger, als bei letzteren. Es w iegt der lfd. ™ nur 42 ks.

5. Jede  sichtbare Fuge wird bei der dargestellten 
W inkelstufe vermieden. D adurch fallen Schmutzecken 
fort und eine besonders leichte Reinigung is t von vorn 
herein gew ährleistet. Dieser Vorzug ist gegenüber allen 
sonstigen S tufenarten besonders in die Augen springend.

6 . Die V erlegungsarbeit ist infolge der K onstruktion  
aus einem Stück die denkbar einfachste und geht in 
kürzester F rist vor sich.

7. Die U nterkonstruktion der Treppe kann bis zur 
Vollendung des Baues als B autreppe benutzt werden. 
H ierdurch wird jedw ede Beschädigung der Stufen, selbst 
w ährend der Bauzeit, vermieden.

8 . Nach Skizze 2 kann  die Betontreppe auch so kon
stru iert werden, daß die durchgehenden dreieckigen Auf
fütterungen in Beton fortbleiben und an deren Stelle nur 
einige dreieckige Lehren in Beton aufgesatte lt werden. 
H ierdurch kann M aterial und A rbeitslohn gespart werden, 
wenn es darauf ankommt.

9. Die S tärke der Stufenbekleidung ist 4 /4—5 cm, die 
des echten Bekleidungsm aterials etw a 2 cm. L etzteres 
kann in jeder Ausführung und S teinart gefertig t werden, 
wie z. B. Granit, Tuff, T ravertin , geschliffen u. scharriert.

10. Die Löcher für die G eländerstäbe w erden nach 
Angabe auf dem W erk eingearbeitet, so daß diese um
ständliche A rbeit auf der Baustelle sich erübrigt.

11. Schließlich sei noch besonders auf Folgendes hin' 
gewiesen: Bekanntlich is t die leichte B egehbarkeit einer 
Treppe nicht zuletzt von deren Beleuchtung und F arben
behandlung abhängig. So leh rt die E rfahrung, das un ter
schiedliche Farben das sichere Begehen der Treppe 
fördern. Gibt man dem A uftritt sowie dem K opfprofil je 
einen kräftig  sich unterscheidenden und dennoch warmen 
Farbton, so wird nicht nur eine W irkung im Ansehen, 
sondern auch ein besonderer V orteil im Begehen erreicht. 
D a s  K u p f e r d r e h e r  M a t e r i a l ,  das sich an 
erkannterm aßen durch die m annigfachen F arbtöne und 
B ehandlungsarten seiner Baustoffe und G esteinssorten im 
Außen- und Innenputz bestens bew ährt hat, is t für 
Treppenstufen geradezu ideal. Dieses M aterial scheint 
daher dazu bestimmt, die farbige B ehandlung der T reppen
stufen und des ganzen Treppenhauses m it Bezug auf 
W irkung und leichte B egehbarkeit praktisch  und günstig 
zu beeinflussen.

Die K onstruktion  der W inkelstufe aus Material der 
Vereinigten Steinwerke K upferdreh weist som it dem 
A rchitekten und Baufachm anne neue W ege zur Erzielung 
besonderer W ünsche und einer persönlichen Note. — 

Arch. H a n s  L a n d e ,  Düsseldorf.

30. Hauptversam m lung des D eutschen Beton-Vereins 
1927. In  Berlin findet vom  17.—19. März d. J . die 30. H aupt
versam m lung des V ereins in der Philharm onie sta tt. Die 
öffentliche V ersam mlung, an der ste ts w eiteste K reise der 
Behörden und des Baufaches überhaupt teilnehm en, beginnt 
am N achm ittag des 17. 3. Die Tagesordnung sieht nicht 
w eniger als 20 V orträge und technische M itteilungen vor, 
sie is t also eine außerordentlich reiche.

Die ersten  5 sind dem B e t o n  u n d  Z e m e n t ,  seinen 
E igenschaften und Festigkeitsbedingungen gew idm et (Ver
haften bei tiefen T em peraturen, W ürfeltestigkeit und 
Süirienfestigkeit als G rundlage der Betonprüfung, Bau- 
kontrollversuche des D eutschen Betonvereins, F ragen des 
G ußbetons, Tonerde-Schm elzzem ent bei Eisenbetonbauten, 
R edner Prof. G r a f ,  S tu ttgart, Prof. Dr.-Ing. G e h l e r ,  
Dresden, Dr.-Ing. P e t r y ,  Ubercassel, R eg.-B aurat G a y e ,  
W esermünde, M agistr.-Baurat M. O r t h a u s ,  Hannover);
2 sind H o c h b a u t e n  gewidmet. Prof. R ü t h ,  Biebrich 
a. Rh., setzt seine M itteilungen über die S i c h e r u n g s -  
a r b e i t e n  a m  M a i n z e r  D o m  fort (W estgruppe), Ub.- 
lng. S c h e r z i n g e r ,  Ludwigshafen, spricht über „N e u- 
a r t i g e  A u s f ü h r u n g e n  e i n e r  w e i t g e s p a n n 
t e n  S c h a l e n k u p p e l  i n  T o r k r e t - E i s e n -  
b e t o n“. Das  G r ü n d u n g s g e b i e t  is t vertreten  durch 
den V ortrag  von  Ziv.-Ing. O ttokar S t e r n ,  W ien, über 
„M o d e r  n e  G r u n d b a u t e c h n i  k “. Über B r ü c k e n 
b a u t e n  sprich t Prof. S p a n g e n b e r g ,  München, über 
„ G r u n d s ä t z l i c h e  F r a g e n  b e i  K o n s t r u k t i o n  
g e w ö l b t e r  B r ü c k e n “, w ährend Reg.-Baum str. a. D. 
S c h m i d t ,  z. Zt. Berlin, über die von der Firm a 
H ü s e r  & C ie .  ausgeführten  B rückenbauten  über die 
A l l e r  bei Siegburg usw. spricht. Das Gebiet der Be- 
k ä m p f u n g  v o n  B e r g b a u s c h ä d e n  bespricht, wie 
schon mehrfach, Prof. Dr.-Ing. W . M a u t n e r ,  Düsseldorf, 
m it Beispiel des bergschadensicheren W asserbehälters in 
Essen. Die übrigen V orträge betreffen I n g e n i e u r 
b a u t e n  (Zw illingsschachtschleuse in F ürstenberg  a. O., 
H afenkaibauten in Holland, neuere deu tsche B etonstraßen 
usw.) bzw. B a u b e t r i e b  u n d  B a u m a s c h i n e n .  —

L ite ra tu r .
Der praktische Brunnenbauer. L eitfaden für das 

B runnenbaugew erbe. Mit 177 A bbildungen im Text.
3. Auflage von W. Pengel. 148 Seiten 8 °. Berlin SW 68 , 
V erlag von Laubsch & E verth . Preis 4 RM. —

Es ist bekannt, daß der B runnenbauer von der Technik 
nichts w issen und sich nur auf seine p rak tischen  Erfah
rungen allein verlassen will, doch v ielfach steh t er neuen 
Aufgaben gegenüber, deren  L ösung er n ich t durch v e r
gleichende E rfahrung ersetzen kann. D ann is t er darauf 
angewiesen, doch in die B erechnung einzutreten . Diese 
A rbeit soll ihm das Büchlein erle ich tern  helfen und ihn 
über alle im B runnenbau vorkom m enden A rbeiten un ter
richten. D er 1. Teil dieses ganz leicht verständ lich  ge
schriebenen Büchleins behandelt die Technik  der Boh
rungen und ihre A usrüstung. In  einem w eiteren  Teil 
w erden d ie  verschiedenen A rten  der P um pen und ihre 
W irkungsw eise besprochen; der d ritte  Teil behandelt die 
W assergew innungsanlagen, w ährend der le tz te  Teil sich 
m it den Leitungen beschäftigt. D er Inha lt des Büchleins 
äst n ich t nur für den B runnenbauer w ichtig, sondern  auch 
für den L aien nützlich. — Dr.-Ing. G. Thiem , Leipzig.

Inha lt: Hölzerner Fahrk ran  zum Aufstellen der H auptbinder 
der Friedensk irche in N ürnberg. — Englisches Beispiel für den 
Bau von W ohnhäusern aus vorher fertiggeste llten  E isenbeton
balken. — Am erikanisches Beispiel für Schalung und Beweh
rung hoher E isenbetonm auern. — Die E isenbahnen Jap an s . — 
Verm ischtes. — L ite ra tu r. —
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