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DAS WERK

TECHNISCHE MITTEILUNGEN

NEUNTES HEFT - SEPTEMBER 1928 -

NACHDRUCK VERBOTEN

ZENTRALSTELLE FUR AUSKUNFT UBER TECHNISCHE ARTIKEL

Die von A.Hoechel in Genf angeregle Errichtung einer »Zenlralstelle fiir Auskunft iiber technische Artikel«, die das
leidige Prospektwesen mit all seinen Zufiilligkeiten ablosen soll durch eine korrekte und sachgemiisse fortlaufende
Orientierung, hat nun durch das Vorgehen von Friedr. Paulsen, dem Redaktor der Bauwelt, einen Anstoss besonderer
Art erhalten. Paulsen plant in Anlehnung an den amerikanischen Baukatalog »Sweels« einen »Bauweltkatalog«. Da
sich diec Absichten des Vorschlags Hoechel in weitgehendem Masse mit diesem Vorhaben decken, geben wir im

Nachstehenden die wichtigsten Anhaltspunkte.

DER BAUWELT-KATALOG

Auf der Tagung des Bundes Deutscher Architekten in
Koln, iiber die in Heft 26 der Bauwelt  berichtet wurde,
machte, wie kurz mitgeteilt, der Vorsitzende des Stu-
zeilgemisses  Bauen im B. D. A.
(Studau), Dr.-Ing. Block (Hamburg), auf den Plan auf-
merksam, eine Nammlung wissenschaftlich gepriifter, von

dienausschusses  fiir

Anpreisungen gesiuberter, nach einheitlichen Gesichits-
punkten abgefasster Prospekle herauszugeben.

Der Plan, ein solches fiir alle Bauleute unentbehrliches
Werk zu schaffen, reifte, nachdem im Auftrage der
Bauwelt« deren Hauptschriftleiter, Architekt Friedrich
Paulsen, im Herbst 1924 eine Studienreise durch Ame-
rika machte und beobachtete, welche gewaltige Bedeu-
tung ein Buch hat, das driiben- auf dem Schreibtisch
jedes Architekten und Bauingenieurs steht, das jedes
grossere Baugeschiift besitzt: Sweet's Architectural Cata-
hogue.

Zahlreiche deutsche Architekten und Bausachverstindige,
die in den letzten Jahren Amerika besuchten, lernten
dieses Buch kennen und seine Bedeutung ermessen. Im
Laufe der Jahre traten mehrere Personlichkeilen miind-
lich und schriftlich mit dem Wunsche an uns heran,
etwas Aehnliches fiir deutsche Verhiiltnisse zu schaffen,
zu einer Zeit, als bei uns die Vorarbeiten schon im
(Gange waren.

Ende vorigen Jahres entschloss sich der Studau des
Bundes Deutscher Architekten wegen der gewaltigen Be-
deutung eines solchen Buches zur Untersuchung der
Frage, wie in Deutschland die Entwurfsarbeit der Archi-

EIN KATALOG IN AMERIKA

Von der Bauwelt aufgefordert, fussert sich Richard J. Neutra folgender-
massen iiber den Sweets :

Der zeitgemiisse Entwerfer der Bauarbeit ordnet Bau-
stoffe und Bauzubehorgegenstiinde zu einander, die Ender-
zeugnisse hochenlwickeller industrieller Verfahren sind.
Ihre Zahl und Verschiedenheit iibersteigl ungemein die
Zahl und Verschiedenheit der natiirlichen Baustoffe, die
dem Architekten verflossener Zeitabschnitte in ortlicher

Nachbarschaft zur Verfiigung standen und ihm verhiilt-

tekten durch die bessere Kenntnis der gesamten ange-
botenen Gegenstiinde, Geriile und Waren, fiir den Hiuser-
bau erleichert werden kann.

Da der Bauwelt-Verlag nicht nur seit 1925 ein fertiges
Programm fiir die Herausgabe eines solchen Werkes vor-
liegen hatte, sondern auch in den organisatorischen Fra-
gen weit vorgeschritien war, wurde ein Abkommen mit
dem Studau getroffen, demzufolge dieser Ausschuss des
B.D.A. an der sehr wichligen Katalog-Redaktion mit-
arbeitet.

Die Prospektsammlung, die der Bauwelt-Katalog sein
wird, wird allen ernsthaft Interessierten, den Baubehor-
den und Tausenden von Architekten und Bauunterneh-
mern, jihrlich unentgeltlich zugestellt. Erscheint eine
neue Auflage; <o braucht nur die vorjihrige dem Ver-
lage zum Austausch eingesandt zu werden. So wird ver-
mieden, dass veraltete Angaben iiber Leistungen zu
Grunde gelegt, iiberholte Bedingungen gestellt, abge-
legte Ausfiithrungsformen verlangt werden.

Einzelnen massgebenden Stellen des Baugewerbes (Be-
horden und Verbinden) haben wir den Bauwelt-Katalog
in Plan und Ausstattung vorgelegt und Zustimmung von
iiberraschender Wirme und Zusagen der Forderung er-
reicht. An der Aufstellung des fiir die Benutzung des
Buches ausserordentlich wichtigen Inhaltsverzeichnisses
hat die »Reichstorschungsgesellschaft fiir Wirtschaftlich-
keit im Bau- und Wohnungswesen E.V.< sich erboten,
mitzuarbeiten und hat die bereits vorliegenden Vor-
schlige ihrem Sachverstindigenral unterbreitet.

nismiissig leicht und durchaus vertraut werden konnten.
Der Bauplatz war vormals erste Baustoffversuchsstelle,
soweit Versuche notig wurden.

Gegenwiirtige Baustoffe, als Gegenstinde technischer Er-
findungskraft und fabrikmissiger Hervorbringung, setzen
grosse  Geldanlagen Vorarbeiten und Sicherung eines
weitausgedehnten Markles voraus. Vorversuche zur Be-
kriaftigung der geplanten Eigenschaften des zu ent-
wickelnden CGegenstandes werden mit kostspieligen pri-
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vaten und offentlichen Priifungsvorkehrungen angestellt,
die in ihrer Fiille und Fachlichkeit betrdchtlich ausser-
halb des Gesichtskreises eines praktischen Entwurfs-
bureaux liegen.

Die einzelne Baustelle gibt zunehmend ihre Rolle als
Versuchsplatz auf.

Architekten und Ingenieure sind fiir den rationalen Teil
ihrer Arbeit — und daher fiir die gesamte viel weiter
gespannte Arbeit — auf verlissliche Nachrichten und
auf moglichst ehrliche, gereinigte und vor allem auf
eine iibersichtlich geordnete Werbeschrift der Baustoff-
und Bauzubehor-Erzeuger angewiesen.

Eine kiirzlich zu Ende gebrachte Statistik iiber die Rolle
und die Grosse der Werbekatalogsammlungen in nahezu
5000 amerikanischen Architekturbureaux liefert folgende
Zahlen: Die Gesamtliinge der Firmenkatalogstapelkisten
in 4748 Architektenbureaux betrug rund dreiundzwanzig-
tausend laufende Meter. (Der Normalstapelkasten in U. S.
hat eine Ausdehnung von 60 cm.) Vierundachtzig Bu-
reaux hatten keine solche Sammlung. Dreizehn Bureaux
hatten mehr als dreiunddreissig laufende Meter Kata-
logstapelraum — die grosse Mehrheit besass Werbe-
schriftbibliotheken zwischen diesen iussersten Werten
mit 5 m Durchschnittsliinge.

Sachverstiindige betrachten den Dreissigmeter-Raum als
zureichende Firmenkatalogsammlung dieser Art, fiir den
Gebrauch im amerikanischen Wirtschaftskreis.
Demnach diirfte das Durchschnittsbureau mit seinen
5-Meter-Katalogregalen nicht mehr als 15 % der Ge-
samtinformation besitzen, die ihm und seinen Bauherren
zu wiinschen wiire.

Ein System, diese erschreckende Menge von ungleich-

miissig gedruckten und nach verschiedenen Gesichts-
punkten angelegten Katalogen in Uebersichtlichkeit zu
halten, sei es nach Sachen oder Firmennamen, ist miih-
sam, und erfordert in 'grosseren Bureaux einen beson-
deren Katalogbeamten.

Es ist kaum zu bezweifeln, dass solche Arbeit ein
driickendes Gewicht besonders fiir das mittlere und
kleinere Bureau darstellt und besser von einer Gruppe
von Sachverstindigen fiir ein ganzes Sprachgebiet ge-
leistet wird.

Neben allen Erwigungen iiber die volkswirtschaftlich
verschwenderischen Arten der Werbung in Hunderten von
Zeitschriften, durch Millionen brieflicher Einsendungen,
durch unentwegtes Ausschicken von personlichen Ver-
kiiufern, technisch ungebildeten Anpreisern und nicht
verlangten Mustervorfilhrungen — gibt es noch einen
anderen wichtigen Gesichtspunkt, diese Erscheinung zu
verabscheuen, der dem Verfasser am Herzen liegt:
Der Ansturm von Verkiiufern auf die Arbeitsriume des
Entwerfers und Konstrukteurs, eine beingstigende Menge
tiiglicher Post, die Zweckwidrigkeit des ganzen Werbe-
vorganges hat etwas seelisch Belistigendes, gerade auf
einen, dessen Arbeit sich nicht in pedantischem Biicherei-
ordnen und ziellosen Gespriichen mit zufillig eintreten-
den Personen auflésen darf.

Das Gegenteil solcher Verfliichtigung des Arbeitsgeistes,
technische Erfrischung und Befruchtung ergibt sich bei
jeder gelegentlichen Durchsicht eines zielvoll geordneten
und allumfassenden Baukatalogs. Er ist das Gegenstiick
der stindigen Musterausstellung in grosseren Stadten.
Der gesamte lebende Rohstoff gegenwiirtiger Stilentwick-

lung liegt hier beisammen und beziehungsreich bereit.

STRASSENBAHN ODER KRAFTWAGENBETRIEB?

Eine Antwort auf die Fragen des Artikels Aufomobil und Stidtebau von Armin Meili in Nummer 7 des »Werk«

Immer wieder taucht die Frage auf, ob Strassenbahn
oder Kraftwagen das geeignetere Verkehrsmittel fiir den
heutigen Verkehr darstelle. Von Seite der Automobil-
freunde, oder genauer, von Seite der Automobilbesitzer,
wird hin und wieder die Forderung auf Entfernung der
Strassenbahnen aus den stidtischen Strassen gestellt.
Eine etwas mildere Form der Forderung geht dahin,
wenigstens keine neuen Strassenbahnlinien mehr zu
bauen.

In den meisten Fillen wird in diesem Zusammenhang
auf die Beispiele der Grofstidte verwiesen, deren in-
nerster Stadtkern zumeist strassenbahnfrei ist. (London;
Paris, um die Oper; Berlin, Unter den Linden.) Dafiir
sind dann diese Viertel um so reichlicher mit Kraft-
wagenlinien versehen. In den Weltstidten bewiiltigen nun
aber die Kraftwagen auch nur einen Teil des gesamten
Verkehrs. Der Grossteil, vor allem der durch das Zen-
trum hindurch gehende Verkehr wird durch die Schnell-
bahnen, Hoch- und Untergrundbahnen, bewiltigt. Es ist

sicher, dass die Kraftwagen fiir sich allein den gesamten
Verkehr niemals bewiiltigen konnten, sowenig als es die
Strassenbahnen allein imstande wiren. Weil aber in
den Grofstidten die Strassenbahnen und die Kraftwagen
mehr nur einen Zubringer- und Verteilerdienst verrich-
ten, so ist es nicht ohne weiteres zulissig, den Schluss
zu ziehen, dass auch fiir kleinere Stidte eine #hnliche
Regelung ebenso gute Erfolge zeitigen wiirde.

So gut es nun eine Frage der Wirtschaftlichkeit ist, ob
fiir eine Stadt eine Schnellbahn gebaut werden soll, so
gut ist es auch rein wirtschaftlich abzuwigen, ob Stras-
senbahn oder Kraftwagenbetrieb zu wihlen ist. Wenn
dann die Unterschiede klein ausfallen, so kommen an-
dere Gesichtspunkte zur weitern Auswertung in Be-
tracht: z. B. Betriebssicherheit, Beweglichkeit usw.
Wenn wir nun die beiden Verkehrsmittel miteinander
vergleichen wollen, so miissen wir zusehen, wie sich die
Kosten stellen bei der Bewiiltigung der gleichen Ver-
kehrsmenge. Wir diirfen also nicht nur die Ergebmisse
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eines grossen Strassenbahnnetzes mit demjenigen einer
einzelnen Kraftwagenlinie vergleichen. Immerhin sind
auch solche Zahlen aufschlussreich, wenn sie richtig ge-
wertet werden.

Ich will nun versuchen, an Hand einiger Zahlen, eine
solche Vergleichsrechnung aufzustellen. Die Zahlen be-
ziehen sich zumeist auf Ziircherverhiltnisse,

Laut Geschiftsbericht stellen sich bei den Stidtischen
Strassenbahnen in Zirich die Betriebskosten pro Wagen-
kilometer auf rund Fr. 1.10. Es handelt sich dabei um
ein gut ausgebautes Netz (rund 50 km Bahnlinge) mit
sehr dichtem Verkehr. Demgegeniiber kostet beim Kraft-
wagenbetrieb der Wagenkilometer rund Fr. 1.30, also
18 % mehr. Die Verkehrsleistung des Kraftwagenbetrie-
bes ist aber einstweilen noch recht bescheiden. Es wird
eine einzige Linie von zirka 7 km Linge betrieben,
welche ringformig die Aussenviertel der Stadt verbindet.
Die Verkehrsdichte ist ziemlich stark schwankend. Die
Kraftwagen werden fast immer (ausser an Sonntagen
und Samstagnachmittagen) einminnig bedient. Ein Um-
steigeverkehr besteht zur Zeit noch nicht.

Wenn nun auf die Grundlage der gleichen Verkehrs-
leistung umgerechnet werden soll, so miissen die folgen-
den Punkte berticksichtigt werden.

1. Wenn der gesamte Verkehr, welcher heute durch die
Strassenbahn bewiiltigt wird, durch Kraftwagen besorgt
werden soll, so sind simtliche Wagen zweiminnig zu be-
dienen.

2. Beim Kraftwagenbetrieb sind einstweilen Anhinge-
wagen noch nicht in Verwendung. Es miissen somit auch
die Kurse, welche bei der Strassenbahn mit Anhingern,
also einminnig bedienten Wagen, ausgefiihrt werden, in
Zukunft mit 2 Mann besetzt werden.

3. Der Wagenpark eines Kraftwagenunternehmens muss
um ein weniges grosser gewihlt werden, als derjenige
einer Strassenbahnunternehmung, da erstere mit einem
etwas grossern Ausbesserungsbestand zu rechnen haben.
Zu den Punkten 1 und 2 ist zu bemerken: Falls die zwei-
minnige Bedienung nicht eingefiithrt werden sollte, so
wire das nur mdoglich, wenn die Reisegeschwindigkeit
ganz bedeutend erniedrigt wiirde, um eben dem Fahrer
an den Haltestellen Zeit zu schaffen fiir die Fahrschein-
ausgabe und die Kontrolle der Umsteigescheine, Eine
andere Losung wire vielleicht noch darin zu suchen,
dass das Zahlwesen vereinfacht wiirde. Eine wesentliche
Vereinfachung briichte die Abschaffung des Umsteige-
rechtes. Noch giinstiger diirfte sich indessen die Schaf-
fung eines Einheitspreises auswirken, wobei wiederum
der Fall ohne Umsteigerecht einer Beschleunigung der
Abfertigung sehr dienlich sein diirfte.

All die erwidhnten Massnahmen wirken im Sinne einer
Verteuerung der Fahrpreise. Um diese Wirkung abzu-
schwichen und um nicht einzelne Verkehrslinien zu be-
vorzugen, wire es nolig, eine grossere Anzahl Linien
zu schaffen, deren Wagen sich dann dafiir in grossern
Zeitabstinden zu folgen hitten. Ob indessen der Bevolke-
rung mit solchen Verhiltnissen besser gedient wire wie
heute, moge dahingestellt bleiben.

Es soll nun fiir das Beispiel Ziirich iiberschlagsweise
berechnet werden, mit welchen Zahlen einerseits beim
Kraftwagenbetrieb, anderseits bei einem ebenfalls neu zu
erstellenden Strassenbahnnetz zu rechnen wire. Es sind
dabei nur die allergrossten Posten beriicksichtigt und

zudem diejenigen Kosten weggelassen, welche fiir beide
Belriebsarten ungefihr denselben Wert haben (z. B. Ver-
waltung, Wagenreinigung, Wagenhallen und Werkstitte-
dienst).

Fiir einen Betrieb vom "Umfange desjenigen in der Stadt
Ziirich wiiren notig:

Beim T Kraftwagenbetrieb Strassenbahnbetrieb
|Einh. |Imge] Franken | Einh.|Menge| Franken

I. Einmalige Kosten
Molorwagen . . . |Stiick | 360 | 19,800,000 |Stiick [ 200 | 16,600,000
Anhiingewagen Stiick | 140 | 3,220,000
Geleiseanlagen mit
Oberleitung etc . . km 50 | 19,000,000
Zinsfuss . s ol Y 5,6 /o 55
Abschreibung jdhrl. | °o |10 o 4
Jahreszins und Ab-
schreibung . . . .| °o |155| 3,070,000 o [12,5] 4,860,000
1I. Wiederkehrende
Kosten
Lohne. . . . . . 5,200,000 4,500,000
Stromkosten 1,300,000
Beltriebsstoff (Benzin) 3,000,000
II. Gesamtkosten
im Jahr 11,270,000 10,660,000

Die der Tabelle zu Grunde gelegten Einzelwerte sind
hier nachfolgend noch angegeben.

Der Preis eines 45plitzigen Kraftwagens wurde ange-
nommen zu Fr. 55,000—; derjenige eines Strassenbahn-
motorwagens zu Fr. 83,000.— und schliesslich derjenige
eines Anhingewagens zu Fr. 23,000.—. Die beiden letztern
verfiigen iiber je 20 Sitzplilze und rund je 30 Stehplitze.
Der Kilometerpreis fiir fertig ausgebaute Linien der
Strassenbahn wurde angenommen zu Fr. 380,000.—. Die-
ser Ansatz ist reichlich hoch, wenn er als Mittelwert an-
gewandt wird. Zum Vergleich mogen zwei Beispiele
dienen: Die Hohlstrassenlinie kostete bei 0,750 km Linge
Fr. 318.000.—, somit pro km Fr. 425,000.—, die Triemli-
linie bei 0,720 km Linge Fr. 197,000.—, also pro km
Fr. 270,000.—.

Fiir die Strassenbahn rechnete ich mit einem Fahrper-
sonalbestand von rund 840 Mann. Unter Beriicksichtigung
der durchwegs zweimiinnigen Besetzung der Wagen,
wiirde sich fiir den Kraftwagenbetrieb der Mannschafts-
bestand auf rund 970 Mann erhohen, bei gleichen Kkilo-
meterischen Leistungen.

Beziiglich der Energiekosten ist zu sagen, dass es sich
hiebei um die gesamten Kosten handelt, da in Ziirich
die Umformerwerke dem Elektrizititswerke unterstehen,
welches der Strassenbahn den Strom bahnfertig abgibt.
Soviel zu den Zahlenwerlen.

Wie nun die Tabelle zeigt, wire also ein Autobetrieb
jihrlich noch mehr als eine halbe Million Franken teurer
wie ein ebenfalls neu einzurichtender Strassenbahnbe-
trieb. Nun sind aber die fiir die bestehenden Strassen-
bahnanlagen aufgewendeten Steuergelder schon grossen-
teils abgeschrieben, dass eben unter den bestehenden
Umstinden die Aufstellung der Betriebskosten fiir die
Strassenbahn noch weit giinstiger ausfillt. Volkswirt-
schaftlich kann es in diesem Fall sicher nicht verant-
wortet werden, die bisherigen Aufwendungen nicht voll
auszuniitzen und neue Steuergelder fiir ein neues Unter-
nehmen auszugeben, das zudem nicht billiger arbeitet.
Damit diirfte, wenn auch mit recht rohen Mitteln, einmal
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zahlenmiissig die heute noch bestehende Ueberlegenheit
der Strassenbahn erwiesen sein.

Auf jeden Fall diirfen wir also auch heute noch neue
Strecken bauen, ohne fiir deren Wirtschaftlichkeit und
Zweckmissigkeit fiirchten zu miissen. Wo ein starker
Verkehr zu bewiiltigen ist, wird die Strassenbahn in der
niichsten Zeit ihre Ueberlegenheit noch wahren kénnen.
Bei schwachem Verkehr dagegen wird der Kraftwagen-
betrieb giinstiger abschneiden, weil er mit kleinern An-
lagekapitalien auskommt.

Schliesslich méchte ich noch darauf hinweisen, dass der
Benzinkraftwagen nicht das einzige Fahrzeug ist, welches
geeignet erscheint, den allzustarren Strassenbahnver-
kehr schmiegsamer zu gestalten. Es sind gerade in neue-
ster Zeit in England, dann auch in einzelnen amerikani-
schen Stidten, grossziigige Versuche mit elektrisch be-
triebenen gleislosen Fahrzeugen im Gang, welche fiir die
Schweiz nicht ohne Bedeutung sind. Wir haben in der
Schweiz iiberhaupt kein grosses Interesse, den einheimi-
schen Betriebsstoff, die Elektrizitit, zu verdriangen durch
das allen Konjunkturschwankungen stark unterworfene
auslindische Benzin. Dass der gleislose Oberleitungs-
wagen gerade auch wirtschaftlich sehr aussichtsreich er-
scheint, mége die folgende kleine Zusammenstellung dar-
tun. Die Zahlen sind erreichte Erfahrungswerte in eng-
lischen Stadten. Was die Werte fiir Strassenbahn und
Benzinkraftwagen betrifft, so stehen sie in guter Ueber-
einstimmung mit den Ziircher Zahlen.

HOLZBETON-BAUWEISE

In einem Aufsatz iiber Holzbeton' redet der hervor-
ragende Eisenbetonfachmann Dr. F. v. Emperger diesem
wenig bekannten Baustoff das Wort darauf hinweisend,
dass Holzbeton insbesondere den Forderungen des Woh-
nungsbaues gerecht zu werden vermoége und niemals zu
den klédglichen Ersatzstoffen geziihlt werden diirfe, wel-
che den Namen Ersatz in Verruf gebracht haben. Unter
Holzbeton ist ein Baumaterial zu verstehen, das dem
Eisenbeton &hnlich ist, mit dem Unterschiede jedoch,
dass die Zugarmierung nicht aus Eisenstiben, sondern
aus Holz besteht.

Der Konstrukteur, der sich iiber die Bedenken, die
jeder Neuerung entgegenstehen, hinwegsetzt und vor-
urteilsfrei an die Awsfithrung von holzarmierten Beton-
konstruktionen herantritt, sieht sich zunichst vor die
Aufgabe gestellt, die beiden heterogenen Materialien Holz
und Beton in einen festen Verband zu bringen. Das
blosse Umbhiillen des Zugmittels, wie beim Eisenbeton, ist
nicht ohne weiteres auf den Holzbeton iibertragbar, wegen
des starken Arbeilens des Holzes, namentlich quer zur
Faserrichtung bei Aenderung seines Feuchtigkeitsgehal-
tes, was eine dauernde Haftung zwischen Holz und dem
umhiillenden Beton als zu unsicher erscheinen liisst. Es
sind schon eine Anzahl Vorschlige zur Erzielung einer
schubsichern Verbindung aufgetaucht, jedoch ohne durch-
schlagenden Erfolg, so dass der holzarmierte Beton trotz
seiner Vorziige sich nicht in die Praxis einzufiihren ver-
mochte.

! Der Holzbeton, Versuche und Vorschlige fiir seine Anwendung. Von
Dr. Ing. Fritz Emperger, Oberbaurat, Wien. Dinglers polytechnisches Jour-
nal, Heft 10 vom 15. Mai 1920

Es wird darnach gerechnet mit gesamten Kosten pro
Wagenkilometer

bei gleisloser Oberleitungsbahn mit rund Fr. 0,80 = 100 %
bei der Strassenbahn mit rund Fr.1.— = 125 %
bei Benzinkraftwagen mit rund Fr. 1.30 = 162 %
Diese Zahlen sind jedenfalls ermunternd und wiirden
einen Versuch durchaus rechtfertigen. Die Bedenken,
welche friiher gegen den gleislosen Oberleitungswagen
geitussert wurden (viel unabgefedertes Gewicht usw.),
sind bei dem heute in Stiddten durchwegs vorziiglichen
Strassen und bei Anwendung der Luftbereifung kaum
mehr stichhaltig. Mehr Schwierigkeiten diirfte das Ar-
beiten mit der zweipoligen Oberleitung schaffen, nament-
lich in vermaschten Netzen, mit vielen Weichen und
Kreuzungen. Erfahrungen hieriiber sind heute noch recht
wenige gemacht worden, weil die in Betrieb befindlichen
Linien zumeist Stichlinien sind.

Jedenfalls wire der elektrische, gleislose Oberleitungs-
wagen dasjenige Fahrzeug, welches die Vorziige des
Kraftwagens, niamlich seine Freiziigigkeit und Schmieg-
samkeit, mit den Vorziigen der elektrischen Traktion,
Sauberkeit und Moglichkeit zur Anwendung grosser Lei-
stung in den Triebfahrzeugen, vereinigen wiirde. Der
Einbau ganz grosser Motorenleistung spielt ja in den
schweizerischen Stidten, wo vielerorts ganz bedeutende
Steigungen zu iiberwinden sind, eine viel grossere Rolle
als in den Grofistiidten des Auslandes. - H. Wiiger, Ing.

Einen wesentlichen Schritt vorwirts bedeutet eine Kon-
struktionsweise wie sie in Abb. 1 dargestellt ist und be-
reits bei grosseren Bauobjekten, wie nachfolgend ge-
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zeigt wird, ihre praktische Erprobung gefunden hat. Die
Aufgabe, Holz und Beton zur statischen Einheit zu ver-
binden, ist hier auf besondere Art und Weise geldst wor-
den. Holzbalken vom Querschnitt 8/12 em bilden die
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Rippen, d. h. die eigentliche Zugarmierung der Beton-
rippenplatten. Die Holzbalken stehen nur mit  einer
Schmalseite mit dem Beton in Berithrung. Mit Hilfe von
Kerbungen und von ins Holz eingeschlagenen, in ihrem
obern Ende im Beton silzenden Schraubenniigeln wird eine
innige Verbindung zwischen Holzrippe und Betonplatte
hergestellt, derarl, dass irgendwelche Verschiebungen
unmoglich sind und dass bei Belastungen die Formiinde-
rungen von beiden Materialien gemeinsam ausgefiihrt
werden miissen. Belastungsproben mit Spannungsmes-
sungen haben einwandfrei bewiesen, dass der innige Zu-
sammenschluss tatsichlich vorhanden ist und dass auch das
Arbeiten des Holzes ohne nachteiligen Einfluss auf den
Zusammenhang bleibt. Bei Belastung der Rippenplatten
werden die Holzbalken auf Zug (nicht Biegung) und die
Betonplatte auf Druck beansprucht. Von untergeordneter
Bedeutung ist eine kreuzweise Nebenarmierung aus diin-
nen Eisenstiiben,welche der Fesligung der Betonplatte dient.
Auf die konstruktiven Details der schubsichern Holz-
betonverbindung treten wir nicht niher ein; eine einge-
hendere Beschreibung soll gemeinsam mit der Vorlage
iiber die statische Berechnungsweise der Holzbetonkon-
struktion Gegenstand einer spitern Besprechung sein.
Wir begniigen uns damit, auf die eigenartige Bauweise
kleinerer Gebiude aufmerksam zu machen, wie sie durch
die Anwendung von holzarmiertem Beton ermoglicht wird.
In Biel sind kiirzlich zwei Gebiulichkeiten fertiggestellt
worden, deren Aussenwinde und Decken aus Holzbelon
bestehen. Es sind dies eine Doppelgarage fiir Strassen-
walzen und ein Einfamilienwohnhaus.Wir fiigen bei, dass
das Anwendungsgebiet des Holzbetons sich hauptsiichlich
auf den Kleinsiedlungsbau beschrianken wird. Hier olf-
net sich ihm aber ein umso dankbareres Feld der Ent-
wicklung, denn der Kleinsiedlungsbau steht heute im
Vordergrund des baulichen Geschehens.

Die Herstellung der ein- und zweigeschossigen Fassaden-
winde erfolgte in horizontaler Lage auf ebener Erde unter
Zuhilfenahme eines einfachen, beliebig oft verwendbaren
Verschalungsmaterials, dem die holzernen Wandarmie-
rungsbalken als Traggeriist dienen. Den Betonplatten der
Aussenwinde ist eine Stiarke von 3 c¢cm gegeben worden.
Die Oberfliche wurde rauh abgerieben. Fenster- und
Tiroffnungen sind ausgespart worden. Nach Erhirtung
des Betons (bei Verwendung von Spezialzement in 2—3
Tagen) wurden die aus einem einzigen Stiick bestehen-
den Winde an einfacher Geriistung mittelst Flaschen-
ziigen hochgezogen und hernach in den Ecken gegen-
seitig verbunden. Samtliche Decken sind daraufhin in
gleicher Art und Weise nur mit etwas grosserer Platten-
stirke (5 c¢m) ausgefithrt worden. Die Decken- und Aus-
senwandflichen wurden dabei in gegenseitige feste Ver-
bindung gebracht, so dass die Gebdude eine iusserst
solide, kastenartige Konstruktion besitzen.

Die Holzrippen der aufgerichteten Winde und der
Decken ermoglichten hierauf die bequeme Befestigung
der innern Wand- und Deckenverkleidungen. Als Innen-
haut sind Holztifer und im obern Stockwerk Gipsbret-
ter verwendet worden; es konnen aber in beliebiger
Weise auch andere Plattenmaterialien Verwendung fin-
den. Die Gefahr spiterer Riss- und Fugenbildung in den
Innen- und Aussenflichen, wie dies bei Holzfachwerk-
bauten infolge des Arbeitens des Holztragwerks in Er-
scheinung tritt, besteht hier nicht, da die starre Ver-

Garage , Betonieren der Wiinde

Garage , Hochziehen der Wiinde

Garage , Fertiger Rohbau

bindung der Holzbalken mit der Betonwandplatte jede
Verdrehung oder Biegung verunmoglicht.

Die Fache zwischen der Betonhaut der Fassadenwinde
und der inneren Wandverkleidung sind mit einer Isolier-
fiilllung aus impréignierter Holzwolle angefiillt worden.
Der Fiillstoff hat die Aufgabe, die schiidliche Luflzirku-
lation in den Zwischenriumen zu verhindein.

Dadurch, dass jede einzelne der verschiedenen Funktio-
nen, die eine Gebiudewandung erfiilllen muss, jeweils
einem bestgeeigneten Baustoff {ibertragen wird, wird mit
kleinstem Materialaufwand ein maximaler Effekt erzielt.
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So ist das Gebidude nach aussen durch eine gegen Witle-
rungseinfliisse bekanntlich sehr widerstandsfihige und
in ihrer ganzen Ausdehnung fugenlose, armierte Beton-
haut abgeschlossen. Gegen die Innenriume hin konnen
die Wandungen mit den jeweiligen Wiinschen und Be-
diirfnissen gerecht werdenden Bauelementen wie Holz-
tifer, Gipsbretter, Isolierplatten mit Feinputz und Tape-
ten usw. belegt werden. Die Isolierfiilllung in den Fachen
zwischen Aussen- und Innenhaut i{ibernimmt in voll-
kommener Weise die Aufgabe des Wirmeschutzes. Und
endlich sorgen die knicksichern, holzarmierten Rippen-
platten der Aussenwinde im Zusammenschluss mit den
biegungsfesten Decken fiir die statische Sicherheit.
Wenn es auch heute noch unmdoglich ist, abschliessend
tiber die neue Bauweise zu urteilen, so treten doch einige
Vorziige bereits augenscheinlich hervor,

Am meisten interessiert zunichst die Kostenfrage, denn
die Verbilligung der Hausbaukosten bildet heute ein
aktuelles Thema. Die einheitliche Arbeitsmethode fiir
Winde und Decken und ferner die geringen Mengen an
Baumaterial mit entsprechend kleinen Transportgewich-
ten brachten eine wesentliche Kosteneinsparung gegen-
tiber Massivkonstruktionen. Die Moglichkeit der Herstel-
lung der Wandplatten in horizontaler Lage ist ein weli-
terer Vorteil, abgesehen davon, dass in diesem Falle der
Putz eingespart werden kann. Es soll noch erwihnt wer-
den, dass das Aufrichten der Wiande durchaus nicht grosse
Schwierigkeiten bietet, wie man anfiinglich anzuneh-
men geneigt ist und im Gegenteil in kiirzester Zeit und
ohne Gefahr schadlicher Rissbildungen ausgefiihrt wer-
den kann. Auf jeden Fall sind schon die Erstellungskosten
der ersten ausgefiihrten Bauten unter den iiblichen Prei-
sen geblieben. Leider verhinderten dussere Umstinde die
erste Anwendung der Holzbeton-Bauweise auf eine mo-
derne kubische Bauform des Wohngebiudes. In diesem
Falle hiitten die Vorziige des Holzbetons noch mehr zur
Geltung kommen miissen. Ein solches Wohngebiude
wird demnichst zur Ausfithrung kommen.

Von ebenso grosser Bedeutung wie die Kostenfrage sind
die hygienischen Fragen des Wirme- und Feuchtigkeits-
schutzes. Diesem ausserordentlich wichtigen Kapitel wird
in neuerer Zeit namentlich im Kleinwohnungsbau mehr
und mehr die verdiente Aufmerksamkeit geschenkt. Es
ist eine bekannte Tatsache, dass im Bestreben, der stati-
schen Ueberdimensionierung der Massivmauern zu be-
gegnen, die hygienischen Forderungen zuriickgesetzt wer-
den, und gross ist die Zahl der Familien, die ihr Ver-
langen nach einem billigen Eigenheim mit der Gesund-
heit ihrer Angehorigen bezahlt haben. Die Isolier-
filllung in den Zwischenfachen der vorstehend beschrie-
benen Bauweise biirgt fiir eine gute Wiarmehaltung, die
den Massivmauern um ein Vielfaches iiberlegen ist. Auch
der Umstand, dass bei diesem Bauverfahren nur geringe
Feuchtigkeitsmengen in den Bau eingebracht werden,
erfiillt eine Vorbedingung gesunden Wohnens. Er be-
einflusst ausserdem den Termin des Wohnungsbezuges
in giinstigem Sinne.

In konstruktiver Hinsicht ist noch zu erwiihnen, dass die
Holzbetonbauweise weitgehende Freiheit in Bezug auf
die Gestaltung des Gebdudegrundrisses zulidsst, ohne des-
halb unwirtschaftlich zu werden. Die Beschrinkung be-
steht lediglich darin, dass das Lingenmass der Haus-
fronten ein Vielfaches der Feldbreite (1,10 m) sein muss.

Einfamilienhaus » Rohbaufertig, zum Einbelonieren der Zwischendecken

Dass bei dieser Bauweise natiirlich auch Serienbau und
Typisierung weitere Vorteile bringen miissen, braucht
nicht besonders hervorgehoben zu werden, sie sind aber
nicht ein absolutes Erfordernis, wie beispielsweise bei der
hollindischen Bauweise mit Kranmontage der Gebiude-
winde oder beim englischen Stahlhaus.

Otto Schaub, Ing., Stadtbaumeister, Biel.
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