
DEUTSCHE BAUZEITUNG
M I T T E I L U N G E N  Ü B E R

ZEMENT, BETON- u n d  EISENBETONBAU

n

20. JAHRGANG. BERLIN, DEN 18. AUGUST 1923. No. 12.

Bemerkenswerte Brückenbauwerke des Auslandes in Beton und Eisenbeton.
(Ygl. die früheren Aufsätze in No. 1—3 und 6.)

7. G e w ö l b t e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d i e  
S a m b r e  i m  Z u g e  d e r  L i n i e  P a r i  s— B e r 1 i n 

v o n  64 m S p a n n w e i t e  b e i  1/1q P f e i l .
isher gehören Eisenbahnbrücken  
im Zuge von  H auptdurchgangs
linien, die bei größerer Spann
w eite  und geringer Pfeilhöhe als 
gew ölb te Brücken in E isenbeton  
erstellt sind, noch zu den se lte 
nen A usnahm en. Die nach
stehend beschriebene B rücke, die 
im Zuge der Linie E rquelines—  
Charleroi im nördlichen B elgien  

die Sambre überschreitet und ein Glied der direkten  
V erbindung Paris— Berlin bildet, verd ient daher Inter
esse, um so mehr, als sie auch bem erkensw erte K on
struktionseinzelheiten  aufw eist. Sie hat 64 m Spann
w eite , nur V10 P feil und einen Scheitel-H albm esser von  
163,57 m. Sie reicht dam it an K ühnheit der A us
führung an die zur Zeit im Bau begriffene E isenbeton- 
Straßenbrücke von  Saint-Pierre-de-V auvray heran, die 
m it 131.8 m Spw. und etw a 167 m Scheitel-K rüm m ungs- 
H albm esser alle b isherigen Ausführungen übertrifft.

Der bekannte B rückeningenieur M . F r e y s s i u e t ,  
der U nternehm er-Firm a Lim ousin & Cie, die das B au
w erk ausgeführt hat, berichtet darüber ausführlich in 
den ,.A nnales des P onts et C haussées“ im H eft vom

März/April 1923. W ir entnehm en diesem  die nach
stehende D arstellung sow ie die beigegebenen A bbil
dungen.

D ie Brücke ist errichtet an Stelle einer schief- 
gew ölb ten  Brücke mit drei Öffnungen, die den Auf
gaben des E isenbahnverkehres und dem Bedürfnis der 
Schiffahrt, die sie durch die Pfeilereinbauten behin
derte, nicht mehr genügte. E ine Überbrückung in einer 
einzigen Spannung w urde der hier geste llten  A ufgabe 
am besten  gerecht. D ie H öhenlage der G leise einer
seits und die Forderung der Schiffahrt nach aus
reichender Durchfahrtshöhe und Durchführung eines 
T reidelw eges an einem Ufer andererseits, forderten  
eine geringe K onstruktionshöhe im Scheitel und be
grenzten die Pfeilhöhe auf etw a 6 m. Ein eingespannter  
B ogen kam daher nicht in Frage, da er zu starke A b
m essungen des G ew ölbes und der W iderlager erfordert 
hätte, außerdem  erschien ein solcher auch bedenklich, 
da nur das eine W iderlager auf Fels, das andere aber 
auf zwar festgelagerten , aber doch immerhin etw as zu- 
sam m endrückbaren K ies gegründet w erden m ußte. 
E bensow enig konnte ein B ogeii m it G elenken der üb
lichen Form mit vom  B ogen unabhängiger Fahrbahn in 
Frage kom m en, der einen etw a gleich  großen Schub  
verursacht hätte und in B ezug auf die F reihaltung des 
Profils sich ungünstig gesta ltet hätte.

V erfasser hat daher eine A usführungsw eise g e 
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wählt, bei der das G e w ö l b e r a i t  d e r  F a h r b a h n  
d u r c h  L ä n g s m a u e r n  z u  e i n e m  f e s t e n  
G a n z e n  v e r b u n d e n  i s t ,  so daß im Scheitel Ge
w ölbe und Fahrbahn zusam men den Druck aufnehm en, 
am Käm pfer der ganze, hohe Q uerschnitt von innerer 
L eibung bis Oberkante Fahrbahnplatte die großen  
Momente aufnehm en kann. M assive B etonblöcke  
zw ischen G ewölbe und Fahrbahnplatte am Kämpfer 
drücken dabei die Drucklinie herab, ohne den Schub  
w esentlich  zu vergrößern. B ei dieser Anordnung war 
es m öglich, m it verhältnism äßig geringer K onstruk
tionshöhe im Scheitel auszukom m en und bei sehr 
flachem  B ogen eine hohe L age der Gelenke, also ein 
großes freies Profil zu erreichen und doch m it verhält
nism äßig schw achen W iderlagern auszureichen.

Ein Gebilde dieser Art m ußte natürlich Gelenke 
erhalten, und V erfasser entschied sich, nachdem  er 
früher ein ausgesprochener Anhänger des D reigelenk
bogens war, für einen Z w eiggelenkbogen. Er g ib t da
für in seinem  A ufsatz eine eingehende Begründung und 
komm t zu dem Ergebnis, daß die theoretischen Vor
teile  des D reigelenkbogens, die nam entlich zu seiner 
ausgedehnten A nw endung geführt haben, m indestens 
bei w eit gespannten, sehr flachen B ögen reichlich au f
gew ogen  w erden durch die N otw endigkeit, eine ganze  
R eihe von N ebenum ständen, die bei k leinen Spann
w eiten  vernach lässigt w erden können, bei großen aber 
geeign et sind, die Spannungen w esentlich zu ver
größern, durch sehr sorgfältige U ntersuchungen be
sonders berücksichtigen zu m üssen. Dahin gehört 
nam entlich auch die B iegung der Bogenschenkel, die zu 
Rißbildungen, d. h. zur E ntstehung eines vierten Ge
lenkes führen kann und damit den B ogen unstabil 
macht. Bei den B ögen m it zw ei Gelenken und großer 
Spannweite, die sehr empfindlich sind gegen  L ängen
änderungen infolge des Schw indens, der Tem peratur
änderungen, der elastischen Verkürzungen der B ogen
achse, m üssen dann allerdings besondere Maßregeln  
getroffen werden, die hiergegen einen A usgleich  
schaffen. Das hat V erfasser erreicht durch ein V er
fahren, w ie er es auch bei der Brücke von V illeneuve- 
sur-Lot (vgl. „M itteilungen“ 1921, S. 137 ff.) an
gew endet hat, das dem in D eutschland durch die 
Firma Buchheim & H eister angew endeten  „E xpansions
verfahren“ (vgl. „M itteilungen“ 1914, S. 127 ff. und  
1916, S. 162 ff.) entspricht, bei dem vor Schluß des 
Bogens im Scheitel zunächst durch eingeschaltete  
D ruckw asser-Pressen eine künstliche Verkürzung der 
Bogenachse, w ie sie genannten E inw irkungen ent
spricht, erzielt und dann erst im Scheitel das Schluß
stück ausbetoniert wird. D ieses Verfahren is t $,uch 
hier angew endet worden.

D as nach diesen Grundsätzen ausgebildete B au
w erk is t in den A bbildungen 1— 3 im L ängsschnitt, 
Grundriß und Q uerschnitten dargestellt. D ie Brücke  
überschreitet den Fluß in einem W inkel von etw as  
über 4 5 °  zum Strom strich. S tatt eines schiefen Ge
w ölbes sind daher zw ei nebeneinanderliegende unab
hängige gerade Brücken ausgeführt, die mit 64 m Licht
w eite die eigentliche nutzbare B ogen länge nur um  
3,5 m vergrößern. B ei der großen Spannw eite und dem  
flachen P feil von nur 1h 0 w urde diese Anordnung  
einem einheitlichen schiefen  G ewölbe vorgezogen. Die 
beiden G ewölbe, deren jedes ein Gleis trägt, haben nur 
je 3,5 m Breite und liegen  in 30 cm Abstand vonein
ander. Der schm ale Spalt wird durch kurze A us
kragungen gesch lossen , während w eiter vorspringende 
A uskragungen die gesam te Brückenbreite auf 8,20 m 
zw ischen den Geländern bringen. D ie Gleise sind in 
Unterbettung verlegt auf nur 2,2 m langen Holzquer
schw ellen. D as Schotterbett hat unter diesen eine 
Stärke von m indestens 25 cm über der Fahrbahntafel.

D ie G e w ö l b e  selbst, die an sich nicht stabil 
sind, sondern es erst durch die Zusamm enwirkung mit 
den Zwickelm auern und der Fahrbahnplatte w erden, 
haben im Scheitel nur 0,5 m, am Käm pfer 1,35 m 
Stärke, während ein eingespannter B ogen trotz Zu
lassung hoher Beanspruchungen 2— 3 ™ Käm pferstärke

erfordert hätte. A uf dem G ew ölbe und m it diesem  fest 
verbunden stehen drei Z w ickehnauern, je eine an den 
Stirnen, eine in der L ängsachse, von  denen die äußeren 
nach den Käm pfern zu eine M indeststarke von 0,20 m 
haben,während die m ittlere dort 0 ,30 -  stark  ist. Nach  
dem Scheitel zu schw ellen  sie an und b ilden im Scheitel 
selbst einen in ganzer B rückenbreite durchgehenden  
M assivkörper von 1,20 m Breite. D ie F ahrbahntafel hat 
nach den Käm pfern zu eine M indeststärke von  0,33 m 
und verstärkt sich nach dem S ch eitel zu ebenfalls, so 
daß der einheitliche M assivkörper im Scheitel 1,50 ™ 
Höhe hat. Über den W iderlagern sind zw ischen  Fahr
bahntafel und G ew ölbe, w ie schon erw ähnt, m assive  
Betonkörper von 3,5 ,n B reite eingeschoben , die led ig
lich durch ihr G ew icht w irken sollen . D as Ganze wirkt 
unter der L ast als ein einheitliches G ebilde, das g e 
eignet ist, den Schub, die M om ente und die Scher
kräfte aufzunehm en. N ach außen hin ze ig t die B rücken
stirn eine gesch lossen e F läche, die nur durch die über
kragenden F ußw ege etw as beleb t w ird. Abb. 7, S. 89, 
zeigt die G esam t-Erscheinung der B rücke.

Die F o r m  d e s  G e w ö l b e s  ist in der W eise 
bestimm t, daß einerseits die Beanspruchung längs der 
inneren Leibung 60 ks /cm2 n ich t überschreitet (an der 
oberen geh t sie bis 67 k£/cm2) und daß bei Erfüllung 
dieser B edingung andererseits eine m öglichst starke 
Bogenkriim m ung erreicht w ird und eine tiefe L age der 
G elenke unter A ufrechterhaltung der Forderungen der 
Schiffahrt.

D ie G elenke haben nur aus der perm anenten Last 
einen G esam tdruck von 1465 *, aus der Verkehrslast 
von 830 i, zusam m en also  2295 * für jedes G ewölbe auf
zunehmen. Bei 3,45 m G ew ölbebreite entfallen dann 
665 1 auf 1 lfd. m. Trotz dieser sehr bedeutenden Be
lastung ist auf die A nw endung von  Stahlgelenken ver
zichtet, vielm ehr sind die G elenke in E isenbeton aus
geführt, und zwar in fettem  M örtel m it starker Quer
bew ehrung. Sie sind als W älzgelen k e ausgebildet, 
aber nicht in der bei M assivbrücken üblichen Form, bei 
der sich ein k onvexer Quader auf einem  in der Krüm
m ung nur w enig  von  ihm abw eichenden  konkaven 
Quader ab w ä lit. B eide berühren sich dabei nur auf 
verhältnism äßig geringer B reite. Solche Gelenke sind 
aber sehr schw ierig herzustellen  und sehr kostspielig. 
Außerdem  verschm utzen sie leicht, so daß dadurch ihre 
W irkung beeinträchtigt w erden kann. Verfasser hat 
daher das Gelenk derart ausgeb ildet, daß er die senk
recht zur m ittleren D ruekrichtung ge leg te  Auflager
fläche am W iderlager nur m it einem  verhältnism äßig 
schm alen, um 2 om vortretenden Zapfen in der Boden
achse versieht und g egen  die sorgfältig  nacli- 
gearbeitete F läche d ieses Z apfens den stumpf ab
geschn itten en  B ogenfuß stü tzt. D ie Druckübertragung  
findet also auf genau festgeleg ter , nur k leiner Berüh
rungsfläche statt. B ei dem  vorliegen den  Bauwerk ist 
man bis auf 167 k£/°m= D ruck in der Berührungsfläche 
gegangen , w as etw a der H älfte der P ressung ent
spricht, bei der der B eton unter dem  D ruck ausw eiehen  
würde. E s ist zu den A u flagerteilen  dabei ein Beton 
von 800 ks Zement auf 1 cbm v erw en d et und außerdem  
sind beide A uflagerteile, w ie die Abb. 6 hierneben zeigt, 
sehr stank kreuzw eise und derart bew ehrt, daß ein 
A usw eichen des B etons h in tangehalten  w ird. D ie B e
wehrung hat außerdem  einer V erb iegung der A uflager
flächen entgegen zu w irk en , die daraus en tstehen  kann, 
daß der D ruck von  der k leinen  B erührungsfläche auf 
eine größere Q uerschnittsfläche übertragen wird. Die 
E isen , die beide W iderlagerteile in der A chse m itein 
ander verbinden, haben nur den Z w eck, eine zufällige  
V erschiebung der L agerteile gegen einander b ei der 
A usführung zu verhindern. A us dem  V ergleich  m it den 
aus V ersuchen erm ittelten  W erten  sch ließ t V erfasser, 
daß die A uflager der B rücke eine v ierfache Sicherheit 
gegen  Bruch besitzen .

D ie F  a h r b a h n p 1 a 11 e hat, w ie . schon er
w ähnt, auch die A ufgabe, a ls ged rü ck tes E lem ent des 
B ogens m itzuw irken. D anach is t  ihre Stärke im 
S cheitel bem essen. N ach  den W iderlagern zu kann sie
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d a h e r  sch w ach e r w e rd e n  u n d  es k ö n n e n  h ie r sogar 
Z u g sp an n u n g en  in fo lg e  d e r  Y e rk e h rs la s te n  auftreten. 
D a d ie  P la t te  d iese  v e rs c h ie d e n e n  A u fg ab en  zu erfüllen  
h a t. is t sow ohl h in s ich tlich  d e r  D ruckspannungen im 
B eton , w ie  d e r  Z u g sp an n u n g en  im  E isen  sehr vorsich 
tig  g e re c h n e t, u n d  es  sind  be i d en  M ate ria lien  nur sehr 
n ied rig e  S p an n u n g en  zu g e la ssen .

D ie Z w i c k e l m a u e r n  zw ischen  G ew ölbe und 
F a h rb a h n ta fe l nehm en zum  T eil D ruck, zum T eil B ie
g u n g sk rä fte . v o r  allem  auch große Schubkräfte auf. die  
den  Zusam m enhang der drei E lem ente der K on
s tru k tio n  zu lö sen  trachten . D ie A nordnung der B e
w eh ru n g . die aus A bb. 4 hierunter hervorgeht, hat 
d iesen  versch ied en en  K raftw irkungen zu genügen . Auch

B eton w urde der ungesieb te K ies verw endet. Als 
Steinsch lag d iente der am Ort gew onnene und g e 
brochene F els. F estigkeitsproben ergaben bei 350  
Zement auf 1000 1 K ies für den B eton nach 28 T agen  
eine m ittlere F estigk e it von  210. nach 90 T agen  von  
302 cru\  b ei 800 Zement nach 28 T agen 394. nach 
90  T agen  518 ks cm3 D ruckfestigkeit.

B ei A u s f ü h r u n g  der B rücke, die an früherer 
Stelle errichtet w urde, konnten die vorhandenen Pfeiler 
a ls Unterbau für die Lehren benutzt werden, die sich  
in folgedessen  einfach gesta lteten , jedoch m ußten für 
die Schiffahrt größere Durchfahrten offen gehalten  
w erden. D ie ganze Lehre setzt sich daher aus eisernen  
Fachw erksbalken bzw. H olzkonstruktionen zusammen

h ie r  is t m it sehr 
n ie d r ig e n  S p a n n u n 

g e n  g e re c h n e t. \  
T ro tz d e m  k o m m t 
d e r  g e sa m te  E ise n 
b e d a r f  fü r  je d e  
B rü c k e  n ic h t h ö h e r  
a ls  a u f  23 *.

F ü r  e in e  seh r 
so rg fä lt ig e  E n t -  
w ä s s e r u n g d e r  
F a h r b a h n  u n d  
au ch  d es  G ew ö lbe
rü c k e n s  is t  S o rg e  
g e tra g e n . B e id e  s in d  
m it Z em en tp u tz  u n d  
G oudron  - A n s tr ic h  

v e rse h e n . D as 
S c h o tte rb e tt d e r  
F a h rb a h n  is t  b e 
so n d ers  d ra in ie r t .
D ie E n tw ä s s e ru n g s 
ro h re  s in d  in  B e
s ich tig u n g ssch äch te  
in den  W id e r la g e rn  
zu sam m en g efü h rt.

V on d en  b e id en  
W i d e r l a g e r n  
is t d a s je n ig e  au f 
d er S e ite  n a c h  C h a rle ro i

¡1
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1 1
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r

1 y !

Abh. 5. Bewehrnraj
im ScterteJ

Afefc.1 iuersciifüf nach C-D.iAbb.1-) 
8,2 -

Abb. 3 -6 . Q u e r s c h n i t t  u n d  E i n z e l h e i t e n  d e r  A u s b i l d u n g .  
E i s e n b a h n - B r ü c k e  ü b e r  d i e  S a m b r e  v o n  61 m Sp. b e i 1 *> P f e i l .

unm ittelbar
K alk fe ls  gegrü n d et, das andere auf K ies, 
m en t besteh t aus einer 4

auf festen  
Sein Funda- 

starken  B eton p la tte  
zw ischen  e is e rn e n  Spundw änden. Der obere T eil der 
W id e rlag e r ist in  B eton gestam p ft, die Stirnen sind  

■durch Z iegel verb lendet. Z w ischen dem G ew ölbe
k ö rp e r u n d  dem  aufgeh en den  M auerwerk der W ider
lag e r is t e ine  5 cm w eite  F u g e  belassen .

F ü r  d ie  G e len k e  is t. w ie  schon erw ähnt, ein  
B e t o n  v e rw e n d e t m it 800 k? Zem ent auf 1 cbm, fü r  die 
G ew ölbe m it 350, d ie  W id e r la g e r  m it 200 k- cbm. 
den  G e lenken  zu  w ird  d e r  B eton  der V\ iderlager a ll
m ählich  fe tte r . F ü r  d e n  G elenkbeton  w urden aus dem  
K ies d ie  S tü c k e  ü b e r  2 cm D urchm esser m it R ücksicht 
au f d ie  en g e  B ew eh ru n g  au sgesieb t, für den übrigen

18. A ugust 1923.

und stü tzt sich teils  
auf die vorhandenen  
Pfeiler, te ils  auf ein
geram m te Pfähle. 
D ieses etw as bunt
scheck ige Lehr

gerüst w ar m öglich, 
da das für die A us
führung gew ählte  
V erfahren ein A b
senken  des Lehr
gerüstes, a lso  die 
A nw endung beson 
derer Vorrich tun gen  
für d iesenZ w eck un
n ö tig  m achte. Durch 
das Verfahren wird  
vielm ehr das Ge
w ölbe, nachdem  sich  
das Lehrgerüst be
reits unter der L ast 
d es nahezu g e 
sch lossenen  G ew öl
be gesetz t hat, vom  
L ehrgerüst abge
hoben, so daß le tz 
teres dann ohne 

S chw ierigkeiten  
herausgenom m en  

w erden kann, w as durch A bbrechen der Pfeiler geschah.
D as V erfahren besteht, w ie schon erw ähnt, darin, 

daß bei der B etonierung des G ew ölbes im Scheitel zu
nächst ein S tück  offen gelassen  wird, daß dann in 
d iesen  Spalt D ruckw asser-P ressen  eingesetzt werden, 
die das G ew ölbe in  Spannung setzen  und im Scheitel 
etw as anheben. Ist d ie gew ü n sch te  Zusam m enpressung 
des G ew ölbes erreicht, so w ird der bisher offen g e 
lassene Spalt im Scheitel ausbetoniert und die Pressen  
können herausgenom m en w erden. Hier war m it R ück
sicht auf die M öglichkeit einer B ew egung des einen  
W iderlagers gew ünscht, daß dasV erfahren nötigenfalls 
auch später noch einm al ohne Schw ierigkeit w ieder
holt w erden könnte. E s m ußte daher im S cheitel eine 
Kam m er offen gehalten  w erden, um die Pressen später
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w ieder einsetzen zu können. Abb. 5 S. 91 zeigt die A n
ordnung. Im Scheitel ist eine durchgehende A us
sparung von 0,50 m Höhe zu 0,21 m Breite gelassen . 
Eine F uge ohne D icke durchschneidet das Gewölbe 
ober- und unterhalb dieser Kammer völlig . Die Stirn
flächen beiderseits der F uge und die Kammerwände 
sind besonders stark bewehrt und aus zem entreicher 
Mischung hergestellt.

Die Kammer konnte 8 Pressen von je 500 4 K raft
w irkung aufnehm en. Bei 130 1 Druck der Pressen be
gann der Bogen sich vom Lehrgerüst abzuheben, 'von 
da an blieb die H ebung proportional der P ressen
bew egung. Sie wurde fortgesetzt, bis eine Fuge von
6 cm an der inneren, 7 cm an der äußeren Leibung er
reicht war und eine Scheitelhebung um 12 cm. Dann  
wurden zw ischen die Stirnflächen des Gewölbes ober
und unterhalb der Pressen 4 cm starke, kräftig bewehrte 
E isenbeton-P lattenstreifen eingelegt in einem beider
seitigen  3 mm starken Zem entbett, und darauf wurden  
die Pressen allmählich w ieder abgelassen, bis sich die 
Stirnflächen fest gegeneinander preßten. Der B ogen  
senkte sich dabei w ieder um 5 cm, sodaß also gegen 
über der H öhenlage vor Einwirkung der Pressen noch
7 cm,verblieben. D ie künstlich hergestellte Verkürzung

der m ittleren Faser des B ogens durch d ie«Pressen be
trug dann noch 45 mm, entsprechend 15 mm, die sich 
aus0 der Z usam m enpressung durch E igen gew ich t und 
V erkehrslast. 30 mm, die sich hauptsächlich aus dem  
Schw inden des B etons nach der R echnung ergeben  
h ä tten .

Bei der A usführung w urde erst das eine, dann das 
andere G ew ölbe unter B enutzung derselben Lehre her- 
b este llt . Mit den ersten A rbeiten  w urde im April 1921 
begonnen, der erste B ogen  am 15. A ugust, der zw eite  
Bo'o-en am 25. N ovem ber ausgerüstet; die Verkehrs
eröffnung über dem einen G ew ölbe fand im Dezember
1921. über dem anderen im Januar 1922 statt. B e
lastungen durch einen  E isenbahnzug schw ersten  Ge
w ich tes . einm al ruhend, das andere Mal mit 20 und 
4C km F ahrtgeschw ind igkeit ergaben Scheitelsenkungen  
von 4.3 bzw. 4,6 mm unter der L ast, d ie aber vö llig  
wieder zurückgingen, a lso  nur elastischer N atur waren. 
Ferner wurden seitliche A usb iegun gen  im Scheitel um 
1.2 bzw. 0.3 mm beobachtet. Beim  Überfahren wurde 
auch eine L ängsbew egung im Scheitel um 0,3 mm fest- 
o-estellt. An den W iderlagern  konnten B ew egungen  
nicht beobachtet w erden. D ie E rgebnisse der Be
lastungsproben w aren a lso  sehr befriedigend. —  Fr. E.

Die Modellschreinerei der Rombacher Hütte in Bochum.
Von Ob-Ing A. K o n r a d ,  Essen (Ruhr).

Abb. 5. K o n s t r u k t i o n  u n d  B e w e h r u n g  d e s

urch das A usscheiden von  Elsaß- 
Lothringen aus dem R eichsver- 
bande verlor die deutsche In
dustrie zum großen T eil ihre in* 
den ehem aligen R eichslanden g e 
legenen, modern eingerichteten  
W erke, und war gezw ungen, die 
alten, im R uhrgebiet gelegenen  
W erke um zubauen und den 
neuen A nforderungen anzu

passen. Dadurch ergab sich trotz des unglücklichen  
A usganges des K rieges die N otw endigkeit, die vor
handenen Betriebsräum e zu erweitern und N euanlagen  
zu beschaffen. Bei dem durch die V erhältnisse er
zwungenen. rapiden N euaufbau suchten d ie W erke über
all alte, bisher stillgeleg te Räume, für die erw eiterten  
Betriebe einzurichten.

In dem hier zu behandelnden besonderen Fall 
hatten  die R o m b a c h e r H ii 11 e n w e r k e ,  A b  t.

D a c h b i n d e r s  mi t  a n g e h ä n g t e r  D e c k e .

W  e s t f .  S t a h l w e r k e  i n  B o c h u m die A ufgabe, 
ein vorhandenes O fengebäude von  4 0 .6 6 . 15.94 m 
Grundfläche zur M odellschreinerei um zubauen, w obei 
das obere G eschoß a ls M ateriallager, d as E rdgeschoß  
als Arbeitsraum  dienen sollte. B ei der A usschreibung  
wurde der W unsch au sgesprochen , den Raum  im Erd
geschoß  m öglichst w en ig  durch Z w ischenstü tzen  zu 
unterteilen  und zu beengen.

Hr. Dir. Sperling der R om bacher H ütte, der den  
Lau dem Betrieb entsprechend  a u sgesta lten  w ollte, 
leg te besonderen W ert darauf, in der .A ufstellung  der 
M aschinen nicht durch Z w ischenkonstruktionen  be
hindert zu sein, und w ollte  die M öglichkeit gew ahrt  
sehen, nach allen Seiten  T ransm issionen anbringen zu 
können. G leichzeitig  so llte  die H öhe d es E rd geschosses  
das Maß von 5,50 1,1 n icht überschreiten , um  den T rans
port vom  O bergeschoß zum E rdgeschoß  noch ohne 
A ufzug durchführen zu können.

Unter den versch iedenen  E ntw ürfen , d ie Vorlagen,
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fand derjenige der A k t i e n - G e s e l l s c h a f t  f ü r  D er Dachbinder, der die gesam ten L asten auf die 
H o c h -  u n d  I i e f b a u t e n ,  E s s e n ,  den Beifall Pfeiler der Längsm auer überträgt, is t  als Rahmen-

Abb. 6 (oben). D a c h k o n s t r u k t i o n  m i t  a u f g e 
s t e l l t e r  S c h a l u n g .

Abb. 4 (unten). B l i c k  in d a s  E r d g e s c h o ß  mi t  
P l a t t e n b a l k e n d e c k e  o h n e  S t ü t z e n  
Abb. 7 (rechts oben) F e r t i g e }  B a u w e r k .

Abb. 1—3.

s c h n i t t
und

Qu e r 
schni t t

der
Model l -

der B auherrschaft, w onach das 
E rdgeschoß durch eine D eck e  
ohne Säulen  überspannt w ird, 
und die L asten  d ieser D ecke  
durch H än gesäu len  an den  
Dachbinder au fgeh än gt wer- Grundri ß,  
den. A uf d iese W eise w ar es L ä n g s 
möglich, die D eckenträger des 
E rdgeschosses, und dam it die 
gesam te G eschoßhöhe, m ög
lichst niedrig zu halten .

Abb. 1 — 3 (hierneben) 
zeigen Grundriß, Quer- und  
L ängsschnitt der -alten  Ofen- schreinerei. 
halle. D ie D eck e über dem  
Erdgeschoß ist e ine einfache  
P lattenbalkendecke, für die 
die Träger in der L ängsrich tung  
des G ebäudes gesp an n t sind, 
und über den A ufhängungen  
durchlaufen; sie  sind an den  
Bindern durch kräftige  Quer
träger verste ift, d ie g le ich 
zeitig das Z ugband der Binder 
bilden. Säm tliche T räger der 
E rdgeschoßdecke k onnten  bei 
dieser A nordnung m it 40 cm 
Gesamthöhe a u sgeb ild et w er
den, so daß d ie A ufhängungen  
für die T ransm issionen  überall 
in g leicher H öhe anzubringen  -* _ .. .. . „  . ,
sind. Einen B lick  unter die D eck e nach der A u ssch alu ng binder über 15,50 Spannw eite m it zw ei G elenken an
gibt A bb.4  oben w ieder. S ie z e ig t den ruhigen C harakter den A uflagern ausgeb ildet. D ie D achlasten  werden
derselben, d erzu rg le ich m äß igen  L ich tverte ilu n gb eiträgt. durch P fetten , die D eckenlasten  durch H ängesäulen
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auf den Binder übertragen. Es war naheliegend, für 
die T ragkonstruktion des Binders einen _Viren e 
träger zu w ählen; die Durchrechnung ergab jedoch eine 
wirtschaftlich ungünstigere Lösung und die E otw en lg- 
keit, die lotrechten Stäbe zu verbreitern, wodurch er 
Verkehr auf dem Lagerboden erschwert worden wäre. 
Der Binder selbst wurde auf Grund der Arbeitstheorie 
berechnet und zeigt die in Abb. 5, S. 92, ange iem  
K onstruktion und Bewehrung. Er sitzt mit seinen  
durch kreuzw eise E isen  gebildeten  Gelenken auf einem  
V erteilungsbalken auf, der als Kranz in der Höhe uer 
E rdgeschoßdecke über dem Mauerwerk durchgeht. Der 
V erteilungsbalken über den beiden Längsmauern wird  
durch Zugbänder versteift, die, w ie oben angegeben, 
in den Querversteifungsträgern der Erdgeschoßdecke  
untergebracht sind. Hierbei wurde vorsichtigerw eise  
der V ersteifungsträger vollständig von der Rahm en
konstruktion getrennt, um die lotrechten Lasten mit 
Sicherheit zentrisch auf das Mauerwerk zu übertragen. 
Der K onstrukteur w ich hierbei von der vielfach  au- 
gew endeten  steifen Verbindung von Binder und Zug-

V erm isch te s .
Dimensionierung von Plattenbalken bei gegebenem 

Moment, Beton- und Eisenspannung. In dem bezügl. Auf
satz in Nr. 7 der „Mitteilungen“ sind einige Druckfehler 
enthalten, die wir nachträglich berichtigen. In der rechten 
Spalte S. 54 unter der Abbildung, 3. Zeile muß es statt 
0,5 heißen 9,5; in der 9. Zeile desgl. statt Wert b' =  30, 
Wert ab' =  öU. —

Der rheinische Traß, seine Bedeutung und Anwendung 
als hydraulischer Zuschlag im Bauingenieurwesen. Unter 
„Literatur“ bringen wir in der gleichen Nummer unserer 
„Mitteilungen“ eine kurze Besprechung dieser i. A. der 
„Traßindustrie m. b. H.“ herausgegebenen Schrift. Einige 
s a c h l i c h e  A n g a b e n  aus dem Inhalt der Schrift 
werden außerdem von Interesse sein.

Das Raumgewicht des Trasses ist 1,0 gegenüber dem
jenigen des Zementes, das 1,4—1,5 erreicht. Die A u s 
g i e b i g k e i t  oder A u s b e u t e ,  d. h. das Maß, in dem 
der Stoff im Mörtel zur Raumvergrößerung beiträgt, ist 
gleich der des Zementes, d. h. 0,48. Der Traß ist infolge 
seines hohen Gehaltes an aktiver Kieselsäure geeignet, 
einen Kalkmörtel in völlige Versteinung über zu führen. 
Ein aus gutem reinem Kalk bei inniger Vermischung mit 
Traß und Sand hergestellter Mörtel ist stets raumbeständig. 
Diese Mischung muß in verschiedener Weise erfolgen, je 
nachdem Kalkteig oder Kalkpulver zugesetzt wird. Zu 
Bauten unter Wasser eignet sich Fettkalk besser, dagegen 
zu Luftbauten hydraulisches Kalkpulver. Als günstigste 
Mischungsverhältnisse empfiehlt Dr.-Ing. Hambloch, der 
bekannte Traßforscher:

Für M ö r t e l  in f r e i e r  L u f t  bei Anwendung von 
K a l k t e i g :  1,5 Tr.: 1,0 Fettkalkteig: 2—4 Sand; bei
Verwendung von K a l k p u l v e r  1,5 :1,5 : 2— 4 dgl. Unter 
Wasser wird bzw. eine Mischung von 1 : 1 : 1 — 1 ¡4 und 
1 : 1 ) 4 : 1 —1XA  empfohlen. Für Talsperren ist eine Mi
schung von 1,5 Tr.: 1 K alkteig: 1,75 Sand am geeig
netsten. y

Für B e t o n  u n t e r  W a s s e r  ist 1 Teil Mörtel 
obiger Zusammensetzung für Wasserbauten zu 4— i'/. 
Teilen Kiessand zu verwenden, für a u f g e h e n d e s  B e 
t o n m a u e r  w e r k  1 Teil obigen Luftmörtels zu 5—G 
Teilen Kies zu empfehlen. W a s s e r d i c h t e s  B e t o n -  
m a u e r w e r k  soll einen Mörtel von 1 T r .: 0,84 Kalkteig 
zu 1,33 Sand erhalten, wobei zu 1 Teil dieses Mörtels 2 Teile 
Kiessteine oder Schotter zugesetzt werden.

Folgende Festigkeiten werden angegeben für M ö r t e l  
1 Tr. : 1 K : 1 S .

nach 25 Tagen nach 90 Tagen nach 1 Jahr 
Zugfestigkeit rd. 15 kg/cm2 23 ke/cm2 25 kg/cm2 
Druckfestigkeit 65—70 kg/cm2 125 kg/cm2 153 kg/cm2

Für B e t o n  der Mischung 1 Teil M örtel:! T r .: 1 K 
: 1 S zu 4 Kies Druckfestigkeit nach 28 Tagen etwa 
80 km/cm2, desgl. 1 Teil M örtel: 1 Tr. : l y ,  K : 2 S  zu 4 
Kies Durckfestigkeit nach 28 Tagen etwa 65 km/cm2.

W a s s e r d i c h t i g k e i t  wird bereits mit dem Mi
schungsverhältnis 1 T r .: 2 K : 4 % S erreicht.

Dem Traßzusatz zum Mörtel wird die Eigenschaft der 
Verleihung einer b e s o n d e r s  g r o ß e n  E l a s t i z i 
t ä t  zugeschrieben. Durch Versuche ist auch eine größere 
Widerstandsfähigkeit gegen angreifende (saure) Wasser 
verschiedener Art festgestellt. Eine größere P l a s t i z i 
t ä t .  also eine leichtere Verarbeitungsmöglichkeit ist dem
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band ab, da in diesem  F a lle  bei D u rchb iegungen  d er
•■esaniteii K onstruktion  b ed eu te n d e  P ressu n g en  a n  den  
M auerkanten auftreten  können.

Abb. 6, S. 93, ze ig t die D achkonstruktion mit auf- 
bestellter Schalung, Abb. 7, S. 93, das fertige Bauwerk. 
°  Die A usführung erfo lgte  derart, daß zunächst die 
D ecke über E rdgeschoß fertiggeste llt wurde, wobei 
die sorgfältig  gestreck ten  H ängeeisen  aus der Decke 
hervorragten. A uf die fertige D eck e wurden die 
Schalungen für den D achbinder ünd die H ängesäulen  
aufgebracht. Es lieg t im W esen  der Konstruktion, daß 
die°untere D ecke so lange in der Schahm g verbleiben  
m ußte, bis der D achbinder vollkom m en abgebunden 
und erhärtet war, w odurch sich erhebliche K osten für 
die Schalung ergaben.

Der B eton w urde im M ischungsverhältnis 1 :5  ein
gebracht und -gestam pft, d ie H ängesäu len  gegossen, 
nachdem  die F ußpunkte derselben  aufgerauht und ge
reinigt w aren. A uf d iese W eise konnten die sonst* 
m eist auftretenden R isse an den Verbindungsstellen  
zw ischen H ängesäu le und D ecke verm ieden werden. —

Traßmörtel ebenfalls eigen. Vorteilhaft ist unter Um
ständen der l a n g s a m e  A b b i n d e p r o z e ß ,  der eine 
längere Verarbeitungsmöglichkeit sichert.

Die U n e m p f i n d l i c h k e i t  des Trasses g e g e n  
N ä s s e  ist bei der Lagerung von gewissem Vorteil. Mit 
dem Zementmörtel hat Traßmörtel das gemein, daß Frost 
die Bindefähigkeit unterbricht, die aber nach Erwärmung 
sogleich wieder eintritt.

Durch t e i l  w e i s e n  E r s a t z  d e s  Z e m e n t e s  
d u r c h  T r a ß  kann eine Verbilligung von B e t o n 
b a u t e n  herbeigeführt werden. Die an die Anfangs - 
erhärtung zu stellenden Anforderungen gestatten nach der 
Schrift 25—40 v. H. des Zementes in Raumteilen durch 
Tiaß zu ersetzen. (Das Kriegsamt legte seinerzeit das 
zweckmäßigste Verhältnis zwischen Zement und Traß auf 
0,75 Gewichtsteile Zement und 0,25 Gewichtsteile Traß 
fest, wobei jedoch für Bauten, bei denen für die Ender
härtung mehr Zeit zur Verfügung steht, eine Verminde
rung des Zementgehaltes bis auf 0,60 zugelassen war).

Für E i s e n b e t o n b a u t e n  darf man zur Erzielung 
genügend großer Anfangsfestigkeit behufs wirtschaftlicher 
Ausnutzung der Schalungen nicht so w eit mit dem Ze
mentersatz gehen. Der Verfasser der Schrift, Dr.-Ing. 
Paul M ü l l e r ,  Dortmund, hält nach seinen praktischen 
Erfahrungen ein Verhältnis von 0,75 Raumteüen Zement: 
0,25 Tr. : 5 Kiessand (rd. 1 :5) für durchaus brauchbar. 
Für Kohlenwäschen, überhaupt Kohlenaufbereitungs
anlagen mit angreifenden W ässern wird eine Verminde
rung des Kiessandzusatzes auf 4E> empfohlen, zu Eisen
betonbauten im Seewasser 1 Z : 0,5— 1 Tr. :5  Kiessand.

Für verschiedene Zwecke ist ein T r a ß - Z e m e n t -  
K a 1 k - M ö r t e 1 zu empfehlen. Als zweckmäßige Mi
schungsverhältnisse werden dabei angegeben für g e r i n - 
g e r e F e s t i g k e i t e n  0,25 Z : 0,5 Tr : 0,25 Kalkpulver, 
für T a l s p e r r e n  u n d  W a s s e r b a u t e n  0,3 Z : 
0,4o Tr. : 0,25 Kalkpulver, für Bauten mit v e r h ä l t n i s 
m ä ß i g  h o h e r  A n f a 11 g s f e s t i g  k e i t 0,5 Z : 0,3 T r.: 
0,20 Kalkpulver. Der Sand-, Kies-, bzw. Schotterzuschlag 
ist dabei dem Zweck entsprechend zu wählen. Da die 
3 Mörtelbilder zus. gleich 1 zu setzen sind, so muß für 
h o h e  A n f a n g s f e s t i g k e i t  im Verhältnis 1 :10 ge
mischt werden. Eine Mischung von 0,5 Z : 0,3 Tr. : 0,20 K : 
10 Kiessand ergibt nach 28 Tagen etwa 50, nach 90 Tagen 
etwa 80 kg/cm 2 Druckfestigkeit. —

Sind  ̂sog. wasserabschreckende Substanzen geeignet 
die angreifeiule Wirkung gewisser Salzlösungen auf Port
landzementmörtel zu verhindern? Diese Frage ist vom
Laboratorium des „Vereins Deutscher Portland-Zement- 
1 abiikanten“ im Jahre 1920 untersucht worden. Die Zeit
schrift _ „Zement“ berichtet darüber in ihrer Nr. 29 vom 
19. Juli 1023. Wir entnehmen dem von Hrn. D r . G o s l i e h .  
dem derzeitigen Leiter des Laboratoriums, verfaßten Be
richt die nachstehenden Angaben.

Das E n d e r g e b n i s  sei vorausgeschickt. Es be
sagt, daß k e i n e s  der abschreckenden Mittel, die zur 
\ erwendung kommen — Ceresit, Schmierseife, Preolit, 
Asphalt-Emulsion — die Zerstörung durch s c h w e f e l 
s a u r e  Wässer hat aufhalten können.

Verwendet wurde ein t o n e r d e r e i c h e r  P o r t -  
1 a n d  z e m e n t ,  weil sich solche Zemente im Meerwasser 
weniger widerstandsfähig erwiesen haben als Al20 3-arme, 
iiagegen kieselsäurereiche Zemente. Der Zement hinter
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ließ auf dem 9000-Maschensieb auf 1 qcm 20,1 v. H.. auf dem 
5000 M.-Sieb 7.4 v. H. Rückstand, zeigte Erhärtungsbeginn 
nach 3 Std. 10 Min.. erreichte das Ende des Abbindens 
nach 5 Std. 50 Min., bestand in bezug auf Raumbeständig
keit die Normen- und die beschleunigten Proben, besaß 
eine Zugfestigkeit in Normenmischung 1 :3 von 21.8 kg/cm2 
nach 7 Tagen Wasserlagerung, 30,4 kg/cma nach 28 Tagen 
Wasserlagerung, 39,0 kg/cma bei kombinierter Erhärtung 
nach 28 Tagen, sowie eine Druckfestigkeit von 258, 
334 und 393 kg/ems. Er enthielt im geglühten Zu
stand 22.18 v. H. S i0 3, 7.18 v. H. A120 3, 63.98 v. H. CaO. 
Verwendet wurde zu den Probekörpern ferner Freien- 
walder Rohsand und als Anmachewasser bezw. reines Lei
tungswasser, W asser mit 100 S Ceresit auf 1 l bzw. 40 s. 
Kalischmierseife auf 1 K 100 S Preolit auf 1 l, 100 g As- 
phalt-Emusion auf 1 '. Die Probekörper wurden gelagert 
in reinem Wasser. W asser mit 29.2 s NaCl. 71.0 g Na2 SO,, 
55,0 s CaCl2 2,22 g CaSO, (gesättigte Gipslösung, alle 
übrigen Mischungen halbgesättigt), 47.0 s  MgCl2. 58.0 g 
MgSOv Es wurden nur Zugkörper hergestellt, die dem 
Angriff im Verhältnis zur Masse große Oberfläche bieten, 
nur magere Mischungen 1 :5  bzw. 1 : 7, die nach 7, 28, 90 
Tagen, 1 und 2 Jahren der Flüssigkeit entnommen und zer
rissen wurden. Der Bericht gibt in einer Reihe von Zahlen
tafeln die Ergebnisse im Einzelnen wieder.

Die in r e i n e m  W a s s e r  g e l a g e r t e n  Probe
körper erlitten im allgemeinen, wie bekannt, eine geringe 
Einbuße an Festigkeit, wenn das A n m a c h e w a s s e r  
mit w a s s e r a b s c h r e c k e n d e n  S u b s t a n z e n  ver
setzt ist. Die mit r e i n e m  W asser angemachten Probe
körper 1 erleiden durch den Einfluß der 3 Chlorsalze (Na, 
Ca, Mg) eine geringe Einbuße an Festigkeit. Das bleibt 
so auch bei Zusatz von wasserabschreckenden Substanzen 
zum Anmachewasser. In L ö s u n g e n  s c h w e f e l 
s a u r e r  S a l z e  verlieren die Probekörner sowohl bei 
reinem wie mit wasserabschreckenden Substanzen ver
salztem Anmachewasser schon mit 7 Tagen erheblich an 
Festigkeit; bis 90 Tage hielten die Körper noch zu
sammen, nach 1 Jahr waren sie blumenkohlartig auf<re- 
trieben. dann zerfielen sie gänzlich. Eine merkwürdige 
Ausnahme machten davon die Probekörper in Gipslösung, 
die auch nach 1 und 2 Jahren noch zusammenhielten und 
nur verringerte Festigkeit besaßen. Es stimmt das überein 
mit Beobachtungen, die Dr. Strebei 1921 mitgeteilt hat. 
Das steht aber im Widerspruch mit den praktischen Erfah
rungen, nach denen gerade Gipswasser eine verheerende 
Wirkung auf Portlandzement ausübt. Dieser Widerspruch 
muß noch geklärt werden. —

Tonerdereiche Zemente im Straßenbau. Im ..Bulletin 
technique de la Suisse Romande“ vom 17. Juli 1923 wird 
nach „Génie Civil“ über den Ausfall von Versuchen be
richtet, die in Paris mit solchen Zementen (ciment alumi
neux) gemacht worden sind, die infolge ihrer raschen und 
starken Erhärtung bei der Ausführung von Straßenunter- 
bettungen in Beton eine wesentliche Zeitersparnis, also 
ebensolche Abkürzung der den Verkehr behindernden Ab
sperrungen ermöglichen. Die ersten Versuche sind 1922 
an Straßenkreuzungen der großen Boulevards durchgeführt 
worden. Um den Verkehr nicht zeitweilig ganz sperren zu 
müssen, kann eine solche Ausführung nur in einer Reihe 
von Einzelstr’eifen erfolgen, die dann immer erst wieder 
abbinden müssen, um dann den Verkehr wieder über sic 
leiten zu können. Am Carrefour Poissonnière z. B. hat 
die Kreuzung in 4 Streifen nach einander ausgeführt wer
den müssen. Bei Verwendung von Ciment fondu (also 
tonerdereichen Zement) hat diese Arbeit nur 20 Tage in 
Anspruch genommen, während man bei gewöhnlichem Ze
ment mit Rücksicht auf langsameres Abbinden und Er
härten mindestens 50 Tage gebraucht hätte. Die im Vor
jahre ausgeführten Straßenstrecken haben sich bis heute 
gut gehalten. Der Preis für 1 4“  Straßenoberfläche stellt 
sich allerdings bei den tonerdereichen Zementen, die ja 
auch noch nicht in großen Massen abgegeben werden 
können, um 15 v. H. höher. —

Flugzeughalle in Eisenbeton in Villacoublay (Seine-et- 
Oise). Die „Schweiz. Bztg.“) vom 21. Juli berichtet nach 
„Génie civil“ über eine in Eisenbeton ausgeführte Flug
zeughalle von sehr bedeutenden Abmessungen — Grund
fläche 3500 Qm, Tiefe, 35. Breite 100. innere Höhe 12. an 
den Türen 10 m — und interessanter Ausbildung. Die 
Halle besitzt außer den Umfassungswänden nur e i n e  
Ouerlaufende Stützenreihe, um die parallel zur Front in 
5.8 m Abstand gespannten Hauptträger zu stützen. Diese 
Hauptträger sind als Bögen mit Zugband und rahmenartig 
gestalteten Hängesäulen ausgebildet und sind über der 
Dachhaut angeordnet. Das Dach ist gelagert auf sattel
förmigen eisernen Querträgern, die alle 3,15 m zwischen 
die Hauptträger gespannt sind. Dadurch wird der Wind-

druck auf die Dachfläche wesentlich geringer als wenn 
diese dem Obergurt der Hauptträger folgten. Auf die un
verhüllte Binde-Konstruktion ist der Windangriff nur ge
ring. Die heizbare Halle hat elektrisch bewegbare 
Schiebetore, die so weit in einzelnen Tafeln zurück ge
schoben werden können, daß 2 je 45 m weite Öffnungen 
frei gegeben werden. Zur Anwendung des Eisenbetons 
zu dem Hallenbau hat man sich entschlossen, weil während 
des Krieges errichtete Holzhallen schon nach 4 Jahren 
hatten ersetzt werden müssen. —

L ite ra tu r .
E. Mörsch. Der Eisenbetonbau, seine Theorie und An

wendung. 6. neubearbeitet und vermehrte Auflage. I. Bd.. 
1. Hälfte. Gr. 8°, 490 S. Text mit 361 Textabb. Stuttgart 
1923. Verlag von Konrad Witwer. Preis geb. 11 X Teue
rungsschlüssel.

Während der 2. Band dieses seiner Zeit Epoche 
machenden Werkes, das bis heute in der überreichen Fach
literatur des Eisenbetonbaues seine führende Stelle be
hauptet hat, leider noch nicht erschienen ist (er soll die 
Anwendung mit ausgeführten Beispielen enthalten), ist 
bereits nach 2% Jahren eine Neuauflage des I. Bandes 
1. Hälfte nötig geworden, in dem Begriff und Eigenschaften 
des Eisenbetons, die Baustoffe und ihre Eigenschaften, und 
von der Theorie: achsiale Druckbeanspruchung. Knickung, 
einfache Biegung und Biegung mit Achsialkraft behandelt 
werden. Dieser Band war schon vollständig vergriffen. 
W esentliche Änderungen zeigt daher die 6. Auflage gegen
über der 5. nicht. Auch ist der Umfang nur wenig an
gewachsen. Etwas erweitert sind infolge der eingehen
deren Untersuchungen, die auf Grund neuerer schlechter 
Erfahrungen gemacht worden sind, die Ausführungen über 
die E i n w i r k u n g  c h e m i s c h e r  E i n f l ü s s e  a u f  
B e t o n .  Erweitert sind ferner die B e m e s s u n g s 
t a f e l n ,  die einen sehr wertvollen Teil des Werkes 
bilden. So sind diejenigen Tafeln für Plattenbalken derart 
ausgebaut, daß sie in der neuen Form mit unbedeutender 
Nebenrechnung die Bemessung T-förmiger Balken für 
beliebige Betonpressungen gestatten oder die Ablesung der 
Druckspannung ab bei gegebener Form des Querschnittes 
und ausgenützter Zugbewehrung, Auch sind Iderher ge
hörige, seiner Zeit erst im 2. Teil gebrachte Nachträge ein
gefügt. Die Bemessungstafeln können übrigens vom Ver
lage auf Karton besonders bezogen werden. Sie sind 
ergänzt und durch Tabellen über Momente und Querkräfte 
durchlaufender Balken erweitert. —

C. Kersten. Der Eisenbetonbau. Teil III. R e c h - 
n u n g s b e i s p i e l e  a u s  d e m  H o c h b a u  g e b i e t  
m i t  A n h a n g :  R e c h n u n g  d e s  D u r c h l a u f -
b a 1 k e n s. 3. völlig neubearbeitete Aufl. Kl. 8°, 195 S. 
Text mit 278 Textabb. Berlin 1923. Verlag Wilhelm 
Ernst & Sohn. Pr. geh. Grundzahl 2,4 X Schlüsselzahl. —

Die neue Auflage enthält 82 Rechnungsbeispiele, von 
denen nur 7 aus der alten Auflage übernommen sind. Es 
wird dabei aber nicht nur die reine Rechnung behandelt, 
sondern auch die Grundlagen für eine zweckmäßige Ent
wurfsbearbeitung werden besprochen, und vielfach sind 
zum besseren Verständnis ausführliche Bauzeichnungen bei
gegeben. Behandelt werden die Grundformen; Deckenplatten 
verschiedener Art ohne Zwischenstützen; desgleichen mit 
Zwischenstützen; Wandträger, Fensterstürze und einseitige 
Plattenbalken; Balken- und Bogendächer; Treppen; Wände 
und Brüstungen; Gründungen. Dem durchlaufenden Balken, 
der im Eisenbetonbau ja eine besonders wichtige Rolle 
spielt, ist ein eigener Abschnitt gewidmet, dem Tabellen 
zum schnellen Entwurf von Durchlaufbalken mit gleichen 
Stützweiten beigegeben sind. Dem Lernenden, der sich in 
das Gebiet des Eisenbetonbaues einarbeiten will, und dem 
angehenden Praktiker gibt das Werk eine klare, knappe 
Anleitung zur Berechnung und manchen wertvollen Finger
zeig. —

H. Schlüter. Eisenbetonbau, Säule und Balken. 2. voll
ständig neubearbeitete Aufl. 8°. 426 S. Text mit 274 Text
abb. und 7 Tafeln. Berlin 1922. Verlag Herrn. Meußer. 
Preis: Grundzahl 9,5 X Schlüsselzahl. —

Die erste Auflage des Werkes aus dem Jahre 1913 
konnte unter den elementaren Lehrbüchern des Eisenbeton
baus als solches empfohlen werden, das für alle Diejenigen, 
die sich ohne größere Vorkenntnisse im Eisenbeton weiter 
bilden wollen, eine ausreichende und sichere Grundlage 
abgibt, im Gegensatz zu manchen anderen Werken, die zu 
einer mechanischen Anwendung ihrer Formeln und Bei- 
spiele verleiten, was im Eisenbetonbau besonders gefähr
lich ist. Es werden aber nicht nur die Ergebnisse, sondern 
auch die Voraussetzungen der Rechenmethoden dargestellt, 
diese dann selbst klar durchgeführt und an Beispielen er
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läutert. Diese Grundsätze sind auch hei der Neubearbeitung 
festgehalten, und es ist überall angestrebt, sie sich noc 1 
weiter auswirken zu lassen. Gegenüber der früheren  ̂u 
läge wird auch auf die Yersuchsergebnisse und den > an 
der Forschungen etwas mehr eingegangen. Eingearoeiter 
ist eine Schrift- des Verfassers, die 1916 über „die yT'11* - 
Sicherung der Eisenbetonbalken durch abgebogene ” aup ' 
armierung und Bügel“ erschienen. Bei den Querschm s- 
ermittlungen werden die Mörsch’schen Bemessungstafeb 
mit herangezogen, die zu wirtschaftlich günstigen 4 ige > 
nissen führen und die Rechnungen wesentlich erleichtern. 
Die Brauchbarkeit des Werkes für die Praxis hat durch die 
Neubearbeitung noch weiter gewonnen.

E. von Mecenseffy. Die künstlerische Gestaltung der 
Eisenbetonbauten. X. Bd. des Handbuches für Eisenbeton
bau, 3. Auflage, herausgegeben von Ob. Brt. Dr. tng. 
v. E m p e r g e  r. 8». 375 S. Text mit 308 Textabb. Berlin 
1922. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Pr. Grundpreis 
geh 14, geb. 18 X Umrechnungsschlüssel. —

Als die 1. Auflage dieses Werkes 1911 erschien, 
handelte es sich um einen ersten Versuch, „den Einfluß des 
Eisenbetons auf die Baukunst der Gegenwart nach allen 
Richtungen gründlich zu prüfen und daraus Grundsalze 
für seine künstlerische Gestaltung zu gewinnen.1 In dei 
Kritik des Werkes, die damals mit Rücksicht auf das 
allgemeine, baukünstlerische Interesse^ das die hier zu 
lösende Frage beanspruchen durfte, im Hauptblatt dei 
„Dtsch. Bztg.“, Jhg. 1911, Seite 836 erschienen ist, wurde 
das Ergebnis des Werkes von dem damaligen Kritiker da
hin zusammengefaßt: „volle Freiheit in der Entwicklung 
und Gestaltung der Formen; nicht das Wort entscheidet, 
sondern die Tat; kein Material setzt so wenig formale 
Grundsätze voraus, wie der Eisenbeton; dieser ist für die 
Formgebung das voraussetzungsloseste Material, das die 
Baukunst kennt.“ Trotz der Fülle des neuen Stoffes, der 
dem Verfasser seitdem in neuen und kühnen Ausführungen 
des Eisenbetons sich darbot, klingt bei aller \  ertiefung der 
Arbeit dieser Grundgedanke auch heute noch in dem Werke 
durch. Auch heute versagt es sich der Verfasser, etwa 
bestimmte Regeln für die stilistische Behandlung der neuen 
Bauweise aufzustellen, aus denselben Gründen, die ihn bei 
der ersten Bearbeitung davon abhielten. Amerikanische 
Versuche nach dieser Richtung haben nach seiner Ansicht 
nicht ermutigend gewirkt. Ebenso wenig spricht sich in 
seinen Ausführungen eine „lebhaftere, unbedingtere, ja be
geisterte Parteinahme für das drangvoll werdende Neue“ 
aus, die vielleicht, von Manchem erhofft werde. Als 
Mahnung spricht er am Schlüsse aus, daß „wenn wirklich 
jene Keime zu neuartiger Entwicklung der Baukunst, die 
ihm, wie vielen Anderen, auch im Eisenbetonbau zu 
schlummern scheinen, zum Leben erweckt und ohne un
nötig lange und schwere Kämpfe der Reife zugeführt 
werden sollen, es gilt, tief einzudringen in das innere 
Wesen der neuen Bauweise und nicht zurückzuschrecken 
vor der Mühe, sich die dazu unentbehrlichen wissenschaft
lichen Hilfsmittel anzueignen“. Es gehe nicht an, daß dem 
Ingenieur allein alle schwierige konstruktive Arbeit über
lassen bleibe, deren Ergebnis man dann widerspruchslos 
annehmen müsse, nur weil man nicht fähig sei, die Auf
gabe „zu durchschauen und die Stellen herauszufinden, 
wo ohne Opfer an sachlicher Güte der raumgestaltenden 
Phantasie mehr Recht hätte eingeräumt werden können 
und sollen“. Dringend Not tue daher „eine weitgehende 
Annäherung in der Denk- und Schaffensweised es In
genieurs und Architekten“. Verfasser erkennt an, daß 
bereits auf beiden Seiten viel redlicher Wille in dieser 
Richtung zu Tage trete, auf diesem Wege müsse aber mit 
aller • Energie weiter gegangen werden, wenn Werte ent
stehen sollen, die als Kunstwerke angesprochen werden 
dürften. Das sind Ausführungen, die auch der Ingenieur 
unterschreiben darf.

An zahlreichen, zum großen Teil ganz neuen, fast auf 
das doppelte vermehrten Beispielen des In- und Auslandes 
wird im übrigen die Frage im Einzelnen eingehend unter
sucht. Verfasser geht dabei in der Kritik der einzelnen 
Werke z. T. viel schärfer vor, als in der Auflage vor elf 
Jahren. Der Text hat erhebliche Erweiterungen erfahren, 
nur* das II. Kapitel, das nach allgemeinen einleitenden 
Worten die B a u  t e c h n i k u n d  B a u k u n s t  z u r  Z e i t  
d e r  E i n f ü h r u n g  d e s  E i s e n b e t o n s  behandelt, 
konnte ziemlich unverändert bleiben. Fast vollständig neu 
bearbeitet sind namentlich die Abschnitte VI und XI, die 
die B i n d e r h a l l e  a l s  G r u n d f o r m  d e r  g r o  ß - 
r ä u m i g e n E i s e n b e  t o n b a u t e n  und die B r iTc k e n 
behandeln, Gebiete, auf denen der Eisenbetonbau im 
letzten Jahrzehnt gans besondere Fortschritte gemacht hat 
und in denen sich seine Eigenart wohl am deutlichsten
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•lusspricht. Im allgemeinen schätzt der Verfasser den bis
herigen Einfluß der Verbundbauweise bei den Gebäuden 
•uif deren innere Gestaltung höher ein, als auf ihr Äußeres. 
Auch die «roßen Hallenbauten seien davon nur zum Teil 
aüszunehnien. Bei den Brückenbauten liegt im Gegensatz 
z u  den Hochbauten die ganze künstlerische Wirkung in 
der äußeren Erscheinung. W enn auch die Eigenart des 
Eisenbetons die folgerichtige Durchbildung mancher Kon- 
struktionsgedanken besonders ermöglicht und fördert, so 
schließe sich der Eisenbetonbau doch auch hier vielfach 
in seiner formalen Entwicklung der Brückenbauweise in 
anderen anderen Baustoffen an. Namentlich betont Ver
fasser. daß die Bogenbrücken aus Eisenbeton mit oben- 
lielender Fahrbahn nach dieser Richtung nicht losgelöst 
werden könnten von der gleichzeitigen der weitgespannten 
steinernen Brücken und der reinen Betonbrücken. Unter 
den «roßen Eisenbetonbrücken findet der Verfasser viele, 
die sich in Bezug auf Ruhe und kraftvolle Wirkung getrost 
mit jeder Steinbrücke messen dürfen, während andere 
durch ihre „gerüsthafte Magerkeit“ nicht auf ähnlicher 
künstlerischer Höhe stellen. Namentlich die starke Auf
lösung des die Fahrbahn auf den Bogen abstützenden Auf
baus.''die lockere Stellung der tragenden Pfosten ist es 
nach seiner Ansicht, was die gute Wirkung z. B. des Lang- 
wieser Viaduktes beeinträchtigt, nicht die Sparsamkeit 
in den Massen an sich, denn auch zierliche Bauten könnten 
sich selbst in großartiger Natur behaupten, wenn man auf 
Maßstab und Rythmus sorgfältig achte, die Massen spar
sam Zusammenhalte, wobei allerdings auch an rechter 
Stelle einmal etwas mehr an Masse aufgewendet werden 
müsse, als die Rechnung ergibt.

Auf weitere Einzelheiten der neuen Auflage des wert
vollen Werkes näher einzugehen, müssen wir uns leider 
versagen. Sowohl Architekt wie Ingenieur werden in ihm 
reiche Anregung finden. —

A. Straßner. Tabellen für die Einflußlinien und die 
Momente des durchlaufenden Rahmens. 8°. 59 S. mit 
10 Textabbildungen. Berlin 1922. Verlag Wilhelm Ernst 
und Sohn. Pr. geh. Grundzahl 30 M. mal Schlüsselzahl.

Die Anforderungen an weitestgehende Wirtschaftlich
keit aller Konstruktionen des Ingenieurs zwingen diesen zu 
genauen, scharfen Rechnungen. Das trifft besonders zu 
bei den Rahmenkonstruktionen, die mehr noch als im Eisen
bau im Eisenbetonbau. namentlich bei der Herstellung weit
räumiger Hallen und Arbeitsräume in ausgedehntem Maß 
Anwendung finden. Die hierbei erforderliche mechanische 
Rechenarbeit auf ein Mindestmaß herabzudrücken, sind von 
verschiedenen Seiten Tabellen berechnet worden. Eine 
praktische und leicht verwendbare Form zeigen die obigen, 
die auf der Grundlage der vom Verfasser bearbeiteten 
..Neueren Methoden zur Statik der Rahmentragwerke“, 
Bd. I. Berlin 1921, beruhen, die wir bereits früher an 
gleicher Stelle gewürdigt haben. — F. E.

Der „Rheinische Traß“, s e i n e  B e d e u t u n g  u n d  
A n w e n d u n g  a l s  h y d r a u l i s c h e r  Z u s c h l a g  i m 
B a u i n g e n i e u r w e s e  n. I. A. der Traßindustrie m. b. H. 
bearbeitet von Dr. Ing. Paul M ü l l  e r . Dortmund. Kl. 8°, 
52 S. Text. Zu beziehen von der Traßindustrie m. b. H.. 
Coblenz a. Rh. Grundpreis 1.10 X Schlüsselzahl. —

Mit der Geschichte des Trasses beginnend bespricht 
die kleine Schrift den Trachyttuff-Traß im Nette- wie 
Brohltal und den in neuerer Zeit gewonnenen Leucittuff- 
Traß in Ettringen. Der 2. Teil behandelt die Eigenschaften 
des Trasses und seine Anwendungen als hydraulischer Zu
schlag, dabei zumal auf die Versuche von Dr. Hambloch 
sich stützend. Die empfohlenen Mischungen umfassen 
Mörtel und Beton, sowohl an freier Luft w ie unter Wasser 
erhärtet, und bei erstrebter Wasserundurchlässigkeit. Ein 
weiterer Abschnitt behandelt die Verwendung des Traß 
für Beton in ATerbindung mit Portlandzement und die also 
erzielten Ersparnisse gegenüber reinem Portlandzement. 
A on besonderem Wert sind die zum Schluß gegebenen 
Literaturhinweise und die Zusammenstellung der Ergeb
nisse ausgeführter Untersuchungen. —

Prof. Dr. Tng. M. Möller.
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