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Bemerkenswerte Briickenbauwerke des Auslandes in Beton und Eisenbeton.
(Ygl. die fruheren Aufsatze in No. 1—3 und 6.)

7. Gewdlbte Eisenbahnbricke uUber die
Sambre im Zuge der Linie Pari s—Berlin
von 64 mSpannweite bei VigPfeil.

isher gehdren Eisenbahnbricken

im Zuge von Hauptdurchgangs-

linien, die bei groéRerer Spann-

weite und geringer Pfeilhdhe als

gewdlbte Bricken in Eisenbeton

erstellt sind, noch zu den selte-

nen Ausnahmen. Die nach-

stehend beschriebene Bricke, die

im Zuge der Linie Erquelines—

Charleroi im ndrdlichen Belgien

die Sambre uUberschreitet und ein Glied der direkten

Verbindung Paris—Berlin bildet, verdient daher Inter-

esse, um so mehr, als sie auch bemerkenswerte Kon-

struktionseinzelheiten aufweist. Sie hat 64 m Spann-

weite, nur V10 Pfeil und einen Scheitel-Halbmesser von

163,57 m  Sie reicht damit an Kuhnheit der Aus-

fuhrung an die zur Zeit im Bau begriffene Eisenbeton-

StralRenbricke von Saint-Pierre-de-Vauvray heran, die

mit 131.8 m Spw. und etwa 167 m Scheitel-Krimmungs-
Halbmesser alle bisherigen Ausfihrungen ubertrifft.

Der bekannte Bruckeningenieur M. Freyssiuet,

der Unternehmer-Firma Limousin & Cie, die das Bau-

werk ausgefuhrt hat, berichtet dartber ausfihrlich in

den ,.Annales des Ponts et Chaussées” im Heft vom

Mérz/April 1923. Wir entnehmen diesem die nach-
stehende Darstellung sowie die beigegebenen Abbil-
dungen.

Die Brucke ist errichtet an Stelle einer schief-

gewdlbten Briicke mit drei Offnungen, die den Auf-
gaben des Eisenbahnverkehres und dem Bedirfnis der
Schiffahrt, die sie durch die Pfeilereinbauten behin-
derte, nicht mehr geniigte. Eine Uberbriickung in einer
einzigen Spannung wurde der hier gestellten Aufgabe
am besten gerecht. Die Hohenlage der Gleise einer-
seits und die Forderung der Schiffahrt nach aus-
reichender Durchfahrtshéhe und Durchfihrung eines
Treidelweges an einem Ufer andererseits, forderten
eine geringe Konstruktionshéhe im Scheitel und be-
grenzten die Pfeilhnéhe auf etwa 6 m Ein eingespannter
Bogen kam daher nicht in Frage, da er zu starke Ab-
messungen des Gewdlbes und der Widerlager erfordert
hatte, aulRerdem erschien ein solcher auch bedenklich,
da nur das eine Widerlager auf Fels, das andere aber
auf zwar festgelagerten, aber doch immerhin etwas zu-
sammendrickbaren Kies gegrindet werden mufte.
Ebensowenig konnte ein Bogeii mit Gelenken der ib-
lichen Form mit vom Bogen unabh&ngiger Fahrbahn in
Frage kommen, der einen etwa gleich groBen Schub
verursacht hatte und in Bezug auf die Freihaltung des
Profils sich ungunstig gestaltet hatte.

Verfasser hat daher eine Ausfihrungsweise ge-
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wéahlt, bei der das Gewodlberait der Fahrbahn
durch Langsmauern zu einem festen
Ganzen verbunden ist, so daB im Scheitel Ge-
wolbe und Fahrbahn zusammen den Druck aufnehmen,
am Kampfer der ganze, hohe Querschnitt von innerer
Leibung bis Oberkante Fahrbahnplatte die grofRen
Momente aufnehmen Kkann. Massive Betonblécke
zwischen Gewdlbe und Fahrbahnplatte am Kéampfer
dricken dabei die Drucklinie herab, ohne den Schub
wesentlich zu vergroBern. Bei dieser Anordnung war
es mdoglich, mit verhdaltnismaRig geringer Konstruk-
tionshéhe im Scheitel auszukommen und bei sehr
flachem Bogen eine hohe Lage der Gelenke, also ein
grolRes freies Profil zu erreichen und doch mit verhalt-
nisméaRig schwachen Widerlagern auszureichen.

Ein Gebilde dieser Art mufite natiurlich Gelenke
erhalten, und Verfasser entschied sich, nachdem er
fruher ein ausgesprochener Anhéanger des Dreigelenk-
bogens war, fir einen Zweiggelenkbogen. Er gibt da-
fur in seinem Aufsatz eine eingehende Begrindung und
kommt zu dem Ergebnis, dal die theoretischen Vor-
teile des Dreigelenkbogens, die namentlich zu seiner
ausgedehnten Anwendung gefihrt haben, mindestens
bei weit gespannten, sehr flachen Bdgen reichlich auf-
gewogen werden durch die Notwendigkeit, eine ganze
Reihe von Nebenumstdnden, die bei kleinen Spann-
weiten vernachlassigt werden koénnen, bei groRBen aber

geeignet sind, die Spannungen wesentlich zu ver-
groBern, durch sehr sorgfédltige Untersuchungen be-
sonders bericksichtigen zu mussen. Dahin gehort

namentlich auch die Biegung der Bogenschenkel, die zu
RiBbildungen, d. h. zur Entstehung eines vierten Ge-
lenkes fuhren kann und damit den Bogen unstabil
macht. Bei den Bdgen mit zwei Gelenken und groBer
Spannweite, die sehr empfindlich sind gegen Langen-
anderungen infolge des Schwindens, der Temperatur-
dnderungen, der elastischen Verkirzungen der Bogen-
achse, miussen dann allerdings besondere MaRregeln
getroffen werden, die hiergegen einen Ausgleich
schaffen. Das hat Verfasser erreicht durch ein Ver-
fahren, wie er es auch bei der Bricke von Villeneuve-
sur-Lot (vgl. ,Mitteilungen* 1921, S. 137 ff.)) an-
gewendet hat, das dem in Deutschland durch die
Firma Buchheim & Heister angewendeten ,,Expansions-
verfahren* (vgl. ,,Mitteilungen* 1914, S. 127 ff. und
1916, S. 162 ff.) entspricht, bei dem vor Schlul des
Bogens im Scheitel zundchst durch eingeschaltete
Druckwasser-Pressen eine kuinstliche Verkirzung der
Bogenachse, wie sie genannten Einwirkungen ent-
spricht, erzielt und dann erst im Scheitel das SchluB3-
stick ausbetoniert wird. Dieses Verfahren ist $,uch
hier angewendet worden.

Das nach diesen Grundsatzen ausgebildete Bau-
werk ist in den Abbildungen 1—3 im LA&ngsschnitt,
Grundri@ und Querschnitten dargestellt. Die Brucke
Uberschreitet den FluB in einem Winkel von etwas
Uber 45° zum Stromstrich. Statt eines schiefen Ge-
wolbes sind daher zwei nebeneinanderliegende unab-
hangige gerade Bricken ausgefiihrt, die mit 64 m Licht-
weite die eigentliche nutzbare Bogenldnge nur um
3,5 mvergrofRern. Bei der grofRen Spannweite und dem
flachen Pfeil von nur 1h0 wurde diese Anordnung
einem einheitlichen schiefen Gewdlbe vorgezogen. Die
beiden Gewdlbe, deren jedes ein Gleis tragt, haben nur
je 3,5 m Breite und liegen in 30 cm Abstand vonein-
ander. Der schmale Spalt wird durch kurze Aus-
kragungen geschlossen, wahrend weiter vorspringende
Auskragungen die gesamte Brickenbreite auf 8,20 m
zwischen den Gelandern bringen. Die Gleise sind in
Unterbettung verlegt auf nur 2,2 m langen Holzquer-
schwellen. Das Schotterbett hat unter diesen eine
Starke von mindestens 25 cm Uber der Fahrbahntafel.

Die Gewdlbe selbst, die an sich nicht stabil
sind, sondern es erst durch die Zusammenwirkung mit
den Zwickelmauern und der Fahrbahnplatte werden,
haben im Scheitel nur 0,5 m am Kéampfer 1,35 m
Stédrke, wahrend ein eingespannter Bogen trotz Zu-
lassung hoher Beanspruchungen 2—3 ™Kéampferstarke
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erfordert hatte. Auf dem Gewdlbe und mit diesem fest
verbunden stehen drei Zwickehnauern, je eine an den
Stirnen, eine in der L&angsachse, von denen die &ufleren
nach den Kampfern zu eine Mindeststarke von 0,20 m
haben,wéhrend die mittlere dort 0,30 - stark ist. Nach
dem Scheitel zu schwellen sie an und bilden im Scheitel
selbst einen in ganzer Brickenbreite durchgehenden
Massivkérper von 1,20 m Breite. Die Fahrbahntafel hat
nach den K&ampfern zu eine Mindeststarke von 0,33 m
und verstarkt sich nach dem Scheitel zu ebenfalls, so
daB der einheitliche Massivkérper im Scheitel 1,50 ™
Hohe hat. Uber den Widerlagern sind zwischen Fahr-
bahntafel und Gewdlbe, wie schon erw&hnt, massive
Betonkdrper von 3,5 n Breite eingeschoben, die ledig-
lich durch ihr Gewicht wirken sollen. Das Ganze wirkt
unter der Last als ein einheitliches Gebilde, das ge-
eignet ist, den Schub, die Momente und die Scher-
kréafte aufzunehmen. Nach aufRen hin zeigt die Bricken-
stirn eine geschlossene Flache, die nur durch die Uber-
kragenden FulBwege etwas belebt wird. Abb. 7, S. 89,
zeigt die Gesamt-Erscheinung der Bricke.

Die Form des Gewdlbes ist in der Weise
bestimmt, daR einerseits die Beanspruchung langs der
inneren Leibung 60 ks/cn2 nicht Uberschreitet (an der
oberen geht sie bis 67 kf/cn2) und daB bei Erfullung
dieser Bedingung andererseits eine madglichst starke
Bogenkriimmung erreicht wird und eine tiefe Lage der
Gelenke unter Aufrechterhaltung der Forderungen der
Schiffahrt.

Die Gelenke haben nur aus der permanenten Last
einen Gesamtdruck von 1465 * aus der Verkehrslast
von 830 i, zusammen also 2295 * fur jedes Gewdlbe auf-
zunehmen. Bei 3,45 m Gewdlbebreite entfallen dann
665 1auf 1 Ifd. m Trotz dieser sehr bedeutenden Be-
lastung ist auf die Anwendung von Stahlgelenken ver-
zichtet, vielmehr sind die Gelenke in Eisenbeton aus-
gefuhrt, und zwar in fettem Mdrtel mit starker Quer-
bewehrung. Sie sind als Walzgelenke ausgebildet,
aber nicht in der bei Massivbriicken Ublichen Form, bei
der sich ein konvexer Quader auf einem in der Krim-
mung nur wenig von ihm abweichenden konkaven
Quader abwalit. Beide beridhren sich dabei nur auf
verhaltnismé&Rig geringer Breite. Solche Gelenke sind
aber sehr schwierig herzustellen und sehr kostspielig.
AuBerdem verschmutzen sie leicht, so daf dadurch ihre
Wirkung beeintréachtigt werden kann. Verfasser hat
daher das Gelenk derart ausgebildet, daB er die senk-
recht zur mittleren Druekrichtung gelegte Auflager-
flache am Widerlager nur mit einem verhéaltnismaRig
schmalen, um 2 om vortretenden Zapfen in der Boden-
achse versieht und gegen die sorgfaltig nacli-
gearbeitete Flache dieses Zapfens den stumpf ab-
geschnittenen BogenfuR stitzt. Die Druckubertragung
findet also auf genau festgelegter, nur kleiner Beruh-
rungsflache statt. Bei dem vorliegenden Bauwerk ist
man bis auf 167 kf°m= Druck in der Beruhrungsflache
gegangen, was etwa der Halfte der Pressung ent-
spricht, bei der der Beton unter dem Druck ausweiehen
wiurde. Es ist zu den Auflagerteilen dabei ein Beton
von 800 ks Zement auf 1 cbm verwendet und auBerdem
sind beide Auflagerteile, wie die Abb. 6 hierneben zeigt,
sehr stank kreuzweise und derart bewehrt, daB ein
Ausweichen des Betons hintangehalten wird. Die Be-
wehrung hat auBerdem einer Verbiegung der Auflager-
flachen entgegenzuwirken, die daraus entstehen kann,
daB der Druck von der kleinen Berihrungsflache auf
eine groRBere Querschnittsflache Ubertragen wird. Die
Eisen, die beide Widerlagerteile in der Achse mitein-
ander verbinden, haben nur den Zweck, eine zufallige
Verschiebung der Lagerteile gegeneinander bei der
Ausfuhrung zu verhindern. Aus dem Vergleich mit den
aus Versuchen ermittelten Werten schlielt Verfasser,
dalR die Auflager der Bricke eine vierfache Sicherheit
gegen Bruch besitzen.

Die Fahrbahnplalle hat, wie. schon er-
wahnt, auch die Aufgabe, als gedrucktes Element des
Bogens mitzuwirken. Danach st ihre Starke im
Scheitel bemessen. Nach den Widerlagern zu kann sie
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daher schwacher werden und es konnen hier sogar
Zugspannungen infolge der Yerkehrslasten auftreten.
Da die Platte diese verschiedenen Aufgaben zu erfillen
hat. ist sowohl hinsichtlich der Druckspannungen im
Beton, wie der Zugspannungen im Eisen sehr vorsich-
tig gerechnet, und es sind bei den Materialien nur sehr
niedrige Spannungen zugelassen.

Die Zwickelmauern zwischen Gewdlbe und
Fahrbahntafel nehmen zum Teil Druck, zum Teil Bie-
gungskréafte. vor allem auch groRBe Schubkrafte auf. die
den Zusammenhang der drei Elemente der Kon-
struktion zu lésen trachten. Die Anordnung der Be-
wehrung. die aus Abb. 4 hierunter hervorgeht, hat
diesen verschiedenen Kraftwirkungen zu gentigen. Auch

hier ist mit sehr

Beton wurde der ungesiebte Kies verwendet. Als
Steinschlag diente der am Ort gewonnene und ge-
brochene Fels. Festigkeitsproben ergaben bei 350
Zement auf 1000 1 Kies fur den Beton nach 28 Tagen
eine mittlere Festigkeit von 210. nach 90 Tagen von
302 o bei 800 Zement nach 28 Tagen 394. nach
90 Tagen 518 ks cnB Druckfestigkeit.

Bei Ausfiuhrung der Brucke, die an fruherer
Stelle errichtet wurde, konnten die vorhandenen Pfeiler
als Unterbau fur die Lehren benutzt werden, die sich
infolgedessen einfach gestalteten, jedoch mufiten flr
die Schiffahrt gréRere Durchfahrten offen gehalten
werden. Die ganze Lehre setzt sich daher aus eisernen
Fachwerksbalken bzw. Holzkonstruktionen zusammen

und stitzt sich teils

Al iersaifuf rech GDiAbhLY)

auf dievorhandenen

niedrigen Spannun-
gen gerechnet. \

Abh. 5. Bewehmraj
im ScterteJ

Trotzdem kommt
der gesamte Eisen-
bedarf fur jede 11
Bricke nicht hoher

als auf 23 * r fl

Fur eine sehr
sorgfaltige Ent- 1y !
wadsserungder
Fahrbahn und
auch des Gewdlbe-
rickens ist Sorge
getragen. Beide sind
mit Zementputz und
Goudron -Anstrich

versehen. Das
Schotterbett der
Fahrbahn ist be-
sonders drainiert.
Die Entwé&sserungs-
rohre sind in Be-
sichtigungsschéachte
in den Widerlagern
zusammengefihrt.

Von den beiden
Widerlagern
ist dasjenige auf
der Seite nach Charleroi
Kalkfels gegriindet, das andere auf Kies, Sein Funda-
ment besteht aus einer 4 starken Betonplatte
zwischen eisernen Spundwéanden. Der obere Teil der
Widerlager ist in Beton gestampft, die Stirnen sind
mdurch Ziegel verblendet. Zwischen dem Gewdlbe-
korper und dem aufgehenden Mauerwerk der Wider-
lager ist eine 5 cm weite Fuge belassen.

Fir die Gelenke ist. wie schon erwdahnt, ein
Beton verwendet mit 800 k? Zement auf 1 com, fir die
Gewdlbe mit 350, die Widerlager mit 200 k- cbm.
den Gelenken zu wird der Beton der Miderlager all-
méhlich fetter. Fir den Gelenkbeton wurden aus dem
Kies die Stlicke Uber 2 cm Durchmesser mit Rucksicht
auf die enge Bewehrung ausgesiebt, fir den Uubrigen

Abb. 3-6.

unmittelbar auf festen

18. August 1923.

Querschnitt und Einzelheiten der Ausbildung.
Eisenbahn-Bricke Uber die Sambre von 61 m Sp. beil®>Pfeil.

82-

Pfeiler, teils auf ein-

gerammte Pfahle.
Dieses etwas bunt-
scheckige Lehr-

geriust war maoglich,
da das fir die Aus-
fuhrung gewéhlte
Verfahren ein Ab-
senken des Lehr-
gerustes, also die
Anwendung beson-
dererVorrichtungen
fur diesenZweckun-
ndétig machte. Durch
das Verfahren wird
vielmehr das Ge-
wolbe, nachdem sich
das Lehrgerist be-
reits unter der Last
des nahezu ge-
schlossenen Gewdl-
be gesetzt hat, vom
Lehrgertst abge-
hoben, so daR letz-
teres dann ohne
Schwierigkeiten
herausgenommen
werden kann, was durch Abbrechen der Pfeiler geschah.
Das Verfahren besteht, wie schon erwéahnt, darin,
daR bei der Betonierung des Gewdlbes im Scheitel zu-
nachst ein Stick offen gelassen wird, daB dann in
diesen Spalt Druckwasser-Pressen eingesetzt werden,
die das Gewdlbe in Spannung setzen und im Scheitel
etwas anheben. Ist die gewlnschte Zusammenpressung
des Gewdlbes erreicht, so wird der bisher offen ge-
lassene Spalt im Scheitel ausbetoniert und die Pressen
kdnnen herausgenommen werden. Hier war mit Rick-
sicht auf die Madglichkeit einer Bewegung des einen
W iderlagers gewunscht, daB dasVerfahren ndétigenfalls
auch spater noch einmal ohne Schwierigkeit wieder-
holt werden kdnnte. Es muBte daher im Scheitel eine
Kammer offen gehalten werden, um die Pressen spéter
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wieder einsetzen zu kénnen. Abb. 5 S. 91 zeigt die An-
ordnung. Im Scheitel ist eine durchgehende Aus-
sparung von 0,50 m Ho6he zu 0,21 m Breite gelassen.
Eine Fuge ohne Dicke durchschneidet das Gewdlbe
ober- und unterhalb dieser Kammer véllig. Die Stirn-
flachen beiderseits der Fuge und die Kammerwénde
sind besonders stark bewehrt und aus zementreicher
Mischung hergestellt.

Die Kammer konnte 8 Pressen von je 500 4 Kraft-
wirkung aufnehmen. Bei 130 1 Druck der Pressen be-
gann der Bogen sich vom Lehrgeriust abzuheben, ‘von
da an blieb die Hebung proportional der Pressen-
bewegung. Sie wurde fortgesetzt, bis eine Fuge von
6 cm an der inneren, 7 cm an der &uBeren Leibung er-
reicht war und eine Scheitelhebung um 12 cm Dann
wurden zwischen die Stirnflachen des Gewdlbes ober-
und unterhalb der Pressen 4 cm starke, kraftig bewehrte
Eisenbeton-Plattenstreifen eingelegt in einem beider-
seitigen 3 nmm starken Zementbett, und darauf wurden
die Pressen allméhlich wieder abgelassen, bis sich die
Stirnflachen fest gegeneinander prelten. Der Bogen
senkte sich dabei wieder um 5 cm sodaB also gegen-
Uber der Hdhenlage vor Einwirkung der Pressen noch
7 cmyverblieben. Die kunstlich hergestellte Verkurzung

der mittleren Faser des Bogens durch die«Pressen be-
trug dann noch 45 nm entsprechend 15 mm die sich
aus0 der Zusammenpressung durch Eigengewicht und
Verkehrslast. 30 nm die sich hauptsdchlich aus dem
Schwinden des Betons nach der Rechnung ergeben
hétten.

Bei der Ausfuhrung wurde erst das eine, dann das
andere Gewdlbe unter Benutzung derselben Lehre her-
bestellt. Mit den ersten Arbeiten wurde im April 1921
begonnen, der erste Bogen am 15. August, der zweite
Bo'o-en am 25. November ausgeristet; die Verkehrs-
eréffnung Uber dem einen Gewdlbe fand im Dezember
1921. uber dem anderen im Januar 1922 statt. Be-
lastungen durch einen Eisenbahnzug schwersten Ge-
wichtes. einmal ruhend, das andere Mal mit 20 und
4C km Fahrtgeschwindigkeit ergaben Scheitelsenkungen
von 4.3 bzw. 4,6 nm unter der Last, die aber vdllig
wieder zurickgingen, also nur elastischer Natur waren.
Ferner wurden seitliche Ausbiegungen im Scheitel um
1.2 bzw. 0.3 nm beobachtet. Beim Uberfahren wurde
auch eine L&ngsbewegung im Scheitel um 0,3 mm fest-

o-estellt. An den Widerlagern konnten Bewegungen
nicht beobachtet werden. Die Ergebnisse der Be-
lastungsproben waren also sehr befriedigend. — Fr. E.

Die Modellschreinerei der Rombacher Hitte in Bochum.

Von Ob-Ing A. Konrad,

Abb. 5. Konstruktion und Bewehrung des

urch das Ausscheiden von Elsal3-
Lothringen aus dem Reichsver-
bande verlor die deutsche In-
dustrie zum groBen Teil ihre in*
den ehemaligen Reichslanden ge-
legenen, modern eingerichteten
Werke, und war gezwungen, die

alten, im Ruhrgebiet gelegenen
Werke umzubauen und den
neuen Anforderungen anzu-
passen. Dadurch ergab sich trotz des ungliicklichen
Ausganges des Krieges die Notwendigkeit, die vor-

handenen Betriebsrdume zu erweitern und Neuanlagen
zu beschaffen. Bei dem durch die Verhdaltnisse er-
zwungenen. rapiden Neuaufbau suchten die Werke Uber-
all alte, bisher stillgelegte Raume, fir die erweiterten
Betriebe einzurichten.

In dem hier zu behandelnden besonderen
hatten die Rombacher Hiillenwerke,

Fall
Ab t

Essen (Ruhr).

Dachbinders mit angehangter Decke.

Westf. Stahlwerke in Bochum die Aufgabe,
ein  vorhandenes Ofengebdude von 40.66. 1594 m
Grundflache zur Modellschreinerei umzubauen, wobei
das obere GeschoR als Materiallager, das ErdgeschoR
als Arbeitsraum dienen sollte. Bei der Ausschreibung
wurde der Wunsch ausgesprochen, den Raum im Erd-
geschoB maglichst wenig durch Zwischenstitzen zu
unterteilen und zu beengen.

Hr. Dir. Sperling der Rombacher Hiutte, der den
Lau dem Betrieb entsprechend ausgestalten wollte,
legte besonderen Wert darauf, in der .Aufstellung der
Maschinen nicht durch Zwischenkonstruktionen be-
hindert zu sein, und wollte die Mdglichkeit gewahrt
sehen, nach allen Seiten Transmissionen anbringen zu
kénnen. Gleichzeitig sollte die Hohe des Erdgeschosses
das MaR von 5,50 11 nicht Gberschreiten, um den Trans-
port vom ObergeschoB zum ErdgeschoB noch ohne
Aufzug durchfihren zu kdénnen.

Unter den verschiedenen Entwurfen, die Vorlagen,

No. 12.



fand derjenige der Aktien-Gesellschaft fur Der Dachbinder, der die gesamten Lasten auf die
Hoch- und Iliefbauten, Essen, den Beifall Pfeiler der Lé&ngsmauer Ubertragt, ist als Rahmen-

Abb. 6 (oben). Dachkonstruktion mit aufge-
stellter Schalung.
Abb. 4 (unten). Blick in das ErdgeschoR mit
Plattenbalkendecke ohne Stitzen
Abb. 7 (rechts oben) Fertige} Bauwerk.

der Bauherrschaft, wonach das
ErdgeschoR durch eine Decke
ohne S&ulen Uberspannt wird,
und die Lasten dieser Decke
durch Héangesaulen an den Abb. 13
Dachbinder aufgeh&ngt wer- Grundrif3,
den. Auf diese Weise war es Léngs-
méglich, die Deckentrager des  schnitt

Erdgeschosses, und damit die und

gesamte GeschoBhdéhe, mdg- Que'r-

lichst niedrig zu halten. schnitt
Abb. 1—3 (hierneben) der

zeigen GrundriB, Quer- und Modell-

Langsschnitt der -alten Ofen- schreinerei.

halle. Die Decke Uber dem

Erdgeschofl3 ist eine einfache

Plattenbalkendecke, fur die

die Tragerinder Langsrichtung

des Gebaudes gespannt sind,

und uber den Aufhangungen

durchlaufen; sie sind an den

Bindern durch kraftige Quer-

trager versteift, die gleich-

zeitig das Zugband der Binder

bilden. Samtliche Tréager der

ErdgeschofRdecke konnten bei

dieser Anordnung mit 40 om

Gesamthdhe ausgebildet wer-

den, so dalR die Aufhangungen

fir die Transmissionen uberall

in gleicher Hohe anzubringen * _ . . e e

sind. Einen Blick unter die Decke nach der Ausschalung binder tber 15,50 Spannweite mit zwei Gelenken an
gibt Abb.4 oben wieder. Sie zeigt den ruhigen Charakter den Auflagern ausgebildet. Die Dachlasten werden
derselben, derzurgleichmaRigen Lichtverteilungbeitragt.  durch Pfetten, die Deckenlasten durch Hangesaulen

18. August 1923.



auf den Binder Ubertragen. Es war naheliegend, fir
die Tragkonstruktion des Binders einen _Viren e

trager zu wéahlen; die Durchrechnung ergab jedoch eine
wirtschaftlich ungunstigere Lésung und die Eotwen Ig-
keit, die lotrechten Stébe zu verbreitern, wodurch er
Verkehr auf dem Lagerboden erschwert worden waére.
Der Binder selbst wurde auf Grund der Arbeitstheorie
berechnet und zeigt die in Abb. 5, S. 92, ange iem
Konstruktion und Bewehrung. Er sitzt mit seinen
durch kreuzweise Eisen gebildeten Gelenken auf einem
Verteilungsbalken auf, der als Kranz in der Hohe uer
ErdgeschoRBdecke tUber dem Mauerwerk durchgeht. Der
Verteilungsbalken (ber den beiden Langsmauern wird
durch Zugbénder versteift, die, wie oben angegeben,
in den Querversteifungstragern der ErdgeschofRdecke
untergebracht sind. Hierbei wurde vorsichtigerweise
der Versteifungstrager vollstandig von der Rahmen-
konstruktion getrennt, um die lotrechten Lasten mit
Sicherheit zentrisch auf das Mauerwerk zu Ubertragen.
Der Konstrukteur wich hierbei von der vielfach au-
gewendeten steifen Verbindung von Binder und Zug-

Vermischtes.

Dimensionierung von Plattenbalken bei gegebenem
Moment, Beton- und Eisenspannung. In dem bezigl. Auf-
satz in Nr. 7 der ,,Mitteilungen* sind einige Druckfehler
enthalten, die wir nachtraglich berichtigen. In der rechten
Spalte S. 54 unter der Abbildung, 3. Zeile muR es statt
0,5 heiBen 9,5; in der 9. Zeile desgl. statt Wert b' = 30,
Wert ab' = 6U. —

Der rheinische TraB, 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
,»Trafindustrie m. b. H.*“ herausgegebenen Schrift. Einige
sachliche Angaben aus dem Inhalt der Schrift
werden auBerdem von Interesse sein.

Das Raumgewicht des Trasses ist 1,0 gegenliber dem-
jenigen des Zementes, das 1,4—15 erreicht. Die Aus-
giebigkeit oder Ausbeute, d. h. das MaB, in dem
der Stoff im Modrtel zur RaumvergroBerung beitragt, ist
gleich der des Zementes, d. h. 0,48. Der Tral} ist infolge
seines hohen Gehaltes an aktiver Kieselsaure geeignet,
einen Kalkmortel in voéllige Versteinung Gber zu fihren.
Ein aus gutem reinem Kalk bei inniger Vermischung mit
TraR und Sand hergestellter Mdortel ist stets raumbestandig.
Diese Mischung muB 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 gunstigste
Mischungsverhéltnisse empfiehlt Dr.-Ing. Hambloch, der
bekannte TraRforscher:

Fir Mortel in freier Luft bei Anwendung von
K alkteig: 15 Tr.: 10 Fettkalkteig: 2—4 Sand; bei
Verwendung von Kalkpulver 15:15:2—4 dgl. Unter
Wasser wird bzw. eine Mischung von 1:1:1—1j4 und
1:1)4:1—1X empfohlen. Fir Talsperren ist eine Mi-

schung von 15 Tr.. 1 Kalkteig:1,75 Sand am geeig-
netsten. y

Fur Beton wunter Wasser ist 1 Teil Mortel
obiger Zusammensetzung fur Wasserbauten zu 4—i'/.

Teilen Kiessand zu verwenden, fur aufgehendes Be-
tonmauer werk 1 Teil obigen Luftmértels zu 5—G
Teilen Kies zu empfehlen. Wasserdichtes Beton-
mauerwerk soll einen Mortel von 1 Tr.:0,84 Kalkteig
zu 1,33 Sand erhalten, wobei zu 1 Teil dieses Mortels 2 Teile
Kiessteine oder Schotter zugesetzt werden.

Folgende Festigkeiten werden angegeben furMértel

1Tr. :1K:1S.

nach 25 Tagen nach 90 Tagen nach 1 Jahr
Zugfestigkeit rd. 15 kglem2 23 kelem?2 25 kglem?2
Druckfestigkeit 65—70 kglem2 125 kglem?2 153 kg/em?2

Fir Beton der Mischung 1 Teil Mortel:! Tr.:1K
:1S zu 4 Kies Druckfestigkeit nach 28 Tagen etwa
80 km/cm2, desgl. 1 Teil Mortel:1 Tr.:ly, K:2S zu 4
Kies Durckfestigkeit nach 28 Tagen etwa 65 km/cm2

Wasserdichtigkeit wird bereits mit dem Mi-
schungsverhaltnis 1 Tr.:2K :4% S erreicht.

Dem TraRzusatz zum Mortel wird die Eigenschaft der
Verleihung einer besonders grofRen Elastizi-
tat zugeschrieben. Durch Versuche ist auch eine grofere
Widerstandsféahigkeit gegen angreifende (saure) Wasser
verschiedener Art festgestellt. Eine gréRere Plastizi-
tat. also eine leichtere Verarbeitungsmdglichkeit ist dem
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band ab, da in diesem Falle bei Durchbiegungen der
emesaniteii Konstruktion bedeutende Pressungen an den
Mauerkanten auftreten kénnen.

Abb. 6, S. 93, zeigt die Dachkonstruktion mit auf-
bestellter Schalung, Abb. 7, S. 93, das fertige Bauwerk.
° Die Ausfuhrung erfolgte derart, dal zunéchst die
Decke uber Erdgeschol? fertiggestellt wurde, wobei
die sorgfaltig gestreckten Hangeeisen aus der Decke
hervorragten. Auf die fertige Decke wurden die
Schalungen fur den Dachbinder Und die H&ngesaulen
aufgebracht. Es liegt im Wesen der Konstruktion, daR
die’untere Decke solange in der Schahmg verbleiben
mufite, bis der Dachbinder vollkommen abgebunden
und erhartet war, wodurch sich erhebliche Kosten fir
die Schalung ergaben.

Der Beton wurde im Mischungsverhaltnis 1 :5 ein-
gebracht und -gestampft, die Hé&ngesdulen gegossen,
nachdem die FuBpunkte derselben aufgerauht und ge-
reinigt waren. Auf diese Weise konnten die sonst*
meist auftretenden Risse an den Verbindungsstellen
zwischen H&angesdule und Decke vermieden werden. —

unter Um-
der eine

TralBmortel ebenfalls eigen. Vorteilhaft ist
standen der langsame Abbindeprozel3,
langere Verarbeitungsmdoglichkeit sichert.

Die Unempfindlichkeit des Trasses gegen
Nasse ist bei der Lagerung von gewissem Vorteil. Mit
dem Zementmortel hat TraBmortel das gemein, daB Frost
die Bindefahigkeit unterbricht, die aber nach Erwarmung
sogleich wieder eintritt.

Durch teil weisen Ersatz des Zementes
durch TrafR kann eine Verbilligung von Beton-
bauten herbeigefihrt werden. Die an die Anfangs-
erhartung zu stellenden Anforderungen gestatten nach der
Schrift 25—40 v. H. des Zementes in Raumteilen durch
Tial zu ersetzen. (Das Kriegsamt legte seinerzeit das
zweckmaBigste Verhdltnis zwischen Zement und TraR auf
0,75 Gewichtsteile Zement und 0,25 Gewichtsteile Tral
fest, wobei jedoch fir Bauten, bei denen fir die Ender-
hartung mehr Zeit zur Verfligung steht, eine Verminde-
rung des Zementgehaltes bis auf 0,60 zugelassen war).

Fur Eisenbetonbauten darf man zur Erzielung
gentgend groRBer Anfangsfestigkeit behufs wirtschaftlicher
Ausnutzung der Schalungen nicht so weit mit dem Ze-
mentersatz gehen. Der Verfasser der Schrift, Dr.-Ing.
Paul Muller, Dortmund, h&lt nach seinen praktischen
Erfahrungen ein Verhaltnis von 0,75 Raumtelien Zement:
0,25 Tr.:5 Kiessand (rd. 1:5) fir durchaus brauchbar.
Fur Kohlenwaschen, uberhaupt Kohlenaufbereitungs-
anlagen mit angreifenden W&ssern wird eine Verminde-
rung des Kiessandzusatzes auf 4E> empfohlen, zu Eisen-
betonbauten im Seewasser 1 Z:0,5—1 Tr. :5 Kiessand.

Fur verschiedene Zwecke ist ein TraB-Zement-
Kalk-Mortel zu empfehlen. Als zweckmé&Bige Mi-
schungsverhéltnisse werden dabei angegeben fur gerin-
gere Festigkeiten 025 Z:05 Tr :0,25 Kalkpulver,
fir Talsperren und Wasserbauten 03 Z:
0,40 Tr. :0,25 Kalkpulver, fir Bauten mit verhaltnis-
maRig hoher Anfallgsfestigkeit 05 Z2:03 Tr.:
0,20 Kalkpulver. Der Sand-, Kies-, bzw. Schotterzuschlag
ist dabei dem Zweck entsprechend zu wahlen. Da die
3 Mortelbilder zus. gleich 1 zu setzen sind, so muB fir
hohe Anfangsfestigkeit im Verhdltnis 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 Salzldsungen auf Port-
landzementmortel zu verhindern? Diese Frage ist vom
Laboratorium des ,Vereins Deutscher Portland-Zement-
labiikanten* im Jahre 1920 untersucht worden. Die Zeit-
schrift _,,Zement*“ berichtet darlber in ihrer Nr. 29 vom
19. Juli 1023. Wir entnehmen dem von Hrn. Dr.Goslieh.
dem derzeitigen Leiter des Laboratoriums, verfalten Be-
richt die nachstehenden Angaben.

Das Endergebnis sei vorausgeschickt. Es be-
sagt, dal keines der abschreckenden Mittel, die zur
\ erwendung kommen — Ceresit, Schmierseife, Preolit,

Asphalt-Emulsion — die Zerstérung durch schwefel-
saure Wasser hat aufhalten kdénnen.

Verwendet wurde ein tonerdereicher Port-
land zement, weil sich solche Zemente im Meerwasser
weniger widerstandsfahig erwiesen haben als AI2 3-arme,
ilagegen Kieselsdurereiche Zemente. Der Zement hinter-
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lieR auf dem 9000-Maschensieb auf 1 gom 20,1 v. H.. auf dem
5000 M.-Sieb 7.4 v. H. Rickstand, zeigte Erhartungsbeginn
nach 3 Std. 10 Min.. erreichte das Ende des Abbindens
nach 5 Std. 50 Min., bestand in bezug auf Raumbestandig-
keit die Normen- und die beschleunigten Proben, besall
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 kglcma bei kombinierter Erhartung
nach 28 Tagen, sowie eine Druckfestigkeit von 258,
334 und 393 kglems. Er enthielt im geglihten Zu-
stand 22.18 v. H. Si03 7.18 v. H. A1D3 63.98 v. H. CaO.
Verwendet wurde zu den Probekdrpern ferner Freien-
walder Rohsand und als Anmachewasser bezw. reines Lei-
tungswasser, Wasser mit 100 S Ceresit auf 1 | bzw. 40 s.
Kalischmierseife auf 1 K 100 S Preolit auf 1 I, 100 g As-
phalt-Emusion auf 1 '. Die Probekdérper wurden gelagert
in reinem Wasser. Wasser mit 29.2 s NaCl. 71.0 g Na2 SO,,
55,0 s CaCl2 2,22 g CaSO, (gesattigte Gipslésung, alle
Ubrigen Mischungen halbgesattigt), 47.0 s MgCIl2 58.0 g
MgSOv Es wurden nur Zugkérper hergestellt, die dem
Angriff im Verhaltnis zur Masse grof3e Oberflache bieten,
nur magere Mischungen 1:5 bzw. 1:7, die nach 7, 28, 90
Tagen, 1 und 2 Jahren der Flissigkeit entnommen und zer-
rissen wurden. Der Bericht gibt in einer Reihe von Zahlen-
tafeln die Ergebnisse im Einzelnen wieder.

Die in reinem Wasser gelagerten Probe-
korper erlitten im allgemeinen, wie bekannt, eine geringe
EinbuRRe an Festigkeit, wenn das Anmachewasser
mit wasserabschreckenden Substanzen ver-
setzt ist. Die mit reinem Wasser angemachten Probe-
korper 1 erleiden durch den EinfluR der 3 Chlorsalze (Na,
Ca, Mg) eine geringe EinbufRe an Festigkeit. Das bleibt
so auch bei Zusatz von wasserabschreckenden Substanzen
zum Anmachewasser. In Lésungen schwefel-
saurer Salze verlieren die Probekdrner sowohl bei
reinem wie mit wasserabschreckenden Substanzen ver-
salztem Anmachewasser schon mit 7 Tagen erheblich an
Festigkeit; bis 90 Tage hielten die Korper noch zu-
sammen, nach 1 Jahr waren sie blumenkohlartig auf<re-
trieben. dann zerfielen sie ganzlich. Eine merkwirdige
Ausnahme machten davon die Probekdrper in Gipslésung,
die auch nach 1 und 2 Jahren noch zusammenhielten und
nur verringerte Festigkeit besalen. Es stimmt das Uberein
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 ausubt. Dieser Widerspruch
muf} noch geklart werden. —

Tonerdereiche Zemente im StraBenbau. Im ..Bulletin
technique de la Suisse Romande“ vom 17. Juli 1923 wird
nach ,,Génie Civil“ Uber den Ausfall von Versuchen be-
richtet, die in Paris mit solchen Zementen (ciment alumi-
neux) gemacht worden sind, die infolge ihrer raschen und
starken Erhartung bei der Ausfihrung von StraBenunter-
bettungen in Beton eine wesentliche Zeitersparnis, also
ebensolche Abkilirzung der den Verkehr behindernden Ab-
sperrungen ermdglichen. Die ersten Versuche sind 1922
an StralRenkreuzungen der grofRen Boulevards durchgefiihrt
worden. Um den Verkehr nicht zeitweilig ganz sperren zu
mussen, kann eine solche Ausfihrung nur in einer Reihe
von Einzelstréifen erfolgen, die dann immer erst wieder
abbinden miussen, um dann den Verkehr wieder Uber sic
leiten zu konnen. Am Carrefour Poissonniére z. B. hat
die Kreuzung in 4 Streifen nach einander ausgefihrt wer-
den mussen. Bei Verwendung von Ciment fondu (also
tonerdereichen Zement) hat diese Arbeit nur 20 Tage in
Anspruch genommen, wahrend man bei gew6hnlichem Ze-
ment mit Ricksicht auf langsameres Abbinden und Er-
hérten mindestens 50 Tage gebraucht héatte. Die im Vor-
jahre ausgefiihrten StraBenstrecken haben sich bis heute
gut gehalten. Der Preis fur 1 4“ StraBenoberflache stellt
sich allerdings bei den tonerdereichen Zementen, die ja
auch noch nicht in groRen Massen abgegeben werden
konnen, um 15 v. H. h6her. —

Flugzeughalle in Eisenbeton in Villacoublay (Seine-et-
Oise). Die ,,Schweiz. Bztg.”) vom 21. Juli berichtet nach
»Génie civil“ Uber eine in Eisenbeton ausgefuhrte Flug-
zeughalle von sehr bedeutenden Abmessungen — Grund-
flache 3500 Qn Tiefe, 35. Breite 100. innere Hoéhe 12. an
den Tidren 10 m — und interessanter Ausbildung. Die
Halle besitzt auBer den Umfassungswéanden nur eine
Ouerlaufende Stitzenreihe, um die parallel zur Front in
5.8 m Abstand gespannten Haupttrager zu stitzen. Diese
Haupttréger sind als Bdgen mit Zugband und rahmenartig
gestalteten Hé&ngesdulen ausgebildet und sind Uber der
Dachhaut angeordnet. Das Dach ist gelagert auf sattel-
formigen eisernen Quertrégern, die alle 3,15 m zwischen
die Haupttrager gespannt sind. Dadurch wird der Wind-
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druck auf die Dachflache wesentlich geringer als wenn
diese dem Obergurt der Haupttrager folgten. Auf die un-
verhillte Binde-Konstruktion ist der Windangriff nur ge-
ring. Die heizbare Halle hat elektrisch bewegbare
Schiebetore, die so weit in einzelnen Tafeln zurick ge-
schoben werden konnen, daB 2 je 45 m weite Offnungen
frei gegeben werden. Zur Anwendung des Eisenbetons
zu dem Hallenbau hat man sich entschlossen, weil wahrend
des Krieges errichtete Holzhallen schon nach 4 Jahren
hatten ersetzt werden mussen. —

Literatur.

E. Mérsch. Der Eisenbetonbau, seine Theorie und An-
wendung. 6. neubearbeitet und vermehrte Auflage. 1. Bd..
1. Halfte. Gr. 8°, 490 S. Text mit 361 Textabb. Stuttgart
1923. Verlag von Konrad Witwer. Preis geb. 11 X Teue-
rungsschlussel.

Wahrend der 2. Band dieses seiner Zeit Epoche
machenden Werkes, das bis heute in der Gberreichen Fach-
literatur des Eisenbetonbaues seine fiihrende Stelle be-
hauptet hat, leider noch nicht erschienen ist (er soll die
Anwendung mit ausgefuhrten Beispielen enthalten), ist
bereits nach 2% Jahren eine Neuauflage des I. Bandes
1. Hélfte notig 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 vollstdndig vergriffen.
Wesentliche Anderungen zeigt daher die 6. Auflage gegen-
Uber 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 Ausfihrungen uber

die Einwirkung chemischer Einflisse auf
Beton. Erweitert sind ferner die Bemessungs-
tafeln, die einen sehr wertvollen Teil des Werkes
bilden. So sind diejenigen Tafeln fiir Plattenbalken derart

ausgebaut, daf sie in der neuen Form mit unbedeutender
Nebenrechnung die Bemessung T-formiger Balken fir
beliebige Betonpressungen gestatten oder die Ablesung der
Druckspannung ab bei gegebener Form des Querschnittes
und ausgenutzter Zugbewehrung, Auch sind Iderher ge-
horige, seiner Zeit erst im 2. Teil gebrachte Nachtrége ein-
gefugt. Die Bemessungstafeln kdnnen ubrigens vom Ver-
lage auf Karton besonders bezogen werden. Sie sind
erganzt und durch Tabellen Uber Momente und Querkréfte
durchlaufender Balken erweitert. —

C. Kersten. Der Eisenbetonbau. Teil IIl. Re
nungsbeispiele aus dem Hochbaugebiet
mit Anhang: Rechnung des Durchlauf-
balkens. 3. vollig neubearbeitete Aufl. KI. 8° 195 S.

Text mit 278 Textabb. Berlin 1923. Verlag Wilhelm
Ernst & Sohn. Pr. geh. Grundzahl 2,4 X Schlusselzahl. —

Die neue Auflage enthdlt 82 Rechnungsbeispiele, von
denen nur 7 aus der alten Auflage Ubernommen sind. Es
wird dabei aber nicht nur die reine Rechnung behandelt,
sondern auch die Grundlagen fiir eine zweckmé&Bige Ent-
wurfsbearbeitung werden besprochen, und vielfach sind
zum besseren Verstdndnis ausfuhrliche Bauzeichnungen bei-
gegeben. Behandelt werden die Grundformen; Deckenplatten
verschiedener Art ohne Zwischenstiitzen; desgleichen mit
Zwischenstlitzen; Wandtrager, Fensterstiirze und einseitige
Plattenbalken; Balken- und Bogendacher; Treppen; Wande
und Bristungen; Grindungen. 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
Stutzweiten 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. Schliter. Eisenbetonbau, S&ule und Balken. 2.
standig neubearbeitete Aufl. 8°. 426 S. Text mit 274 Text-
abb. und 7 Tafeln. Berlin 1922. Verlag Herrn. Meuler.
Preis: Grundzahl 9,5 X Schlusselzahl. —

Die erste Auflage des Werkes aus dem Jahre 1913
konnte unter den elementaren Lehrbichern des Eisenbeton-
baus als solches empfohlen werden, das fur alle Diejenigen,
die sich ohne groéRere 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 geféhr-
lich ist. Es werden aber nicht nur die Ergebnisse, sondern
auch die Voraussetzungen der Rechenmethoden dargestellt,
diese dann selbst klar durchgefiihrt und an Beispielen er-
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lautert. Diese Grundséatze sind auch hei der Neubearbeitung
festgehalten, und es ist Gberall angestrebt, sie sich noc 1
weiter auswirken zu lassen. Gegenuber der friheren ~u

lage wird auch auf die Yersuchsergebnisse und den > an

der Forschungen etwas mehr eingegangen. Eingearoeiter
ist eine Schrift- des Verfassers, die 1916 Uber ,die yT'1l* -
Sicherung der Eisenbetonbalken durch abgebogene aup '
armierung und Bugel“ erschienen. Bei den Querschm s-
ermittlungen werden die Mdrsch’schen Bemessungstafeb

mit herangezogen, die zu wirtschaftlich giinstigen 4ige >
nissen fuhren und die Rechnungen wesentlich erleichtern.
Die Brauchbarkeit des Werkes fur die Praxis hat durch die
Neubearbeitung noch weiter gewonnen.

E. von Mecenseffy. Die kinstlerische Gestaltung
Eisenbetonbauten. X. Bd. des Handbuches fiir Eisenbeton-
bau, 3. Auflage, herausgegeben von Ob. Brt. Dr. tng.
v. Emperge r. 8. 375 S. Text mit 308 Textabb. Berlin

1922. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Pr. Grundpreis
geh 14, geb. 18 X Umrechnungsschlissel. —
Als die 1. Auflage dieses Werkes 1911 erschien,

handelte es sich um einen ersten Versuch, ,,den EinfluR des
Eisenbetons auf die Baukunst der Gegenwart nach allen
Richtungen grundlich zu priufen und daraus Grundsalze
fur seine Kkunstlerische Gestaltung zu gewinnen.l In dei
Kritik des Werkes, die damals mit Rucksicht auf das
allgemeine, bauktinstlerische Interesse® das die hier zu
losende 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 zusammengefalt: ,volle Freiheit in der Entwicklung
und Gestaltung der Formen; nicht das Wort entscheidet,
sondern die Tat; kein Material setzt so wenig formale
Grundsatze voraus, wie der Eisenbeton; dieser ist fur die
Formgebung das voraussetzungsloseste Material, das die
Baukunst kennt.“ Trotz der Fille des neuen Stoffes, der
dem Verfasser seitdem in neuen und kihnen Ausfihrungen
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 fir die stilistische Behandlung der neuen
Bauweise aufzustellen, aus denselben Grunden, 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 Ausfihrungen eine ,lebhaftere, unbedingtere, ja be-
geisterte Parteinahme fur das drangvoll werdende Neue“
aus, die vielleicht, von Manchem erhofft werde. Als
Mahnung spricht er am Schlisse aus, da ,,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-
notig lange und schwere Kéampfe der Reife zugefihrt
werden sollen, es gilt, tief einzudringen in das innere
Wesen der neuen Bauweise und nicht zuriickzuschrecken
vor der Mihe, sich die dazu unentbehrlichen wissenschaft-
lichen Hilfsmittel anzueignen*. Es gehe nicht an, daf dem
Ingenieur allein alle schwierige konstruktive Arbeit lber-
lassen bleibe, deren Ergebnis man dann widerspruchslos
annehmen misse, nur weil man nicht féhig sei, die Auf-
gabe ,zu durchschauen und die Stellen herauszufinden,
wo ohne Opfer an sachlicher Gite der raumgestaltenden
Phantasie mehr Recht hatte eingerdumt werden kénnen

und sollen*“. Dringend Not tue daher ,eine weitgehende
Annéherung in der Denk- und Schaffensweised es In-
genieurs und Architekten®. Verfasser erkennt an, daR
bereits auf beiden Seiten viel redlicher Wille in dieser

Richtung zu Tage trete, auf diesem Wege misse aber mit
aller «Energie weiter gegangen werden, wenn Werte ent-
stehen sollen, die als Kunstwerke angesprochen werden
durften. Das sind Ausfuhrungen, die auch der Ingenieur
unterschreiben darf.

An zahlreichen, zum groBen Teil ganz neuen, fast auf
das doppelte vermehrten Beispielen des In- und Auslandes
wird im dbrigen die Frage im Einzelnen eingehend unter-
sucht. Verfasser geht dabei in der Kritik der einzelnen
Werke z. T. viel scharfer vor, als in der Auflage vor elf
Jahren. Der Text hat erhebliche Erweiterungen erfahren,
nur* das Il. Kapitel, das nach allgemeinen einleitenden
Worten die Bautechnik und Baukunst zur Zeit
der Einfuhrung des Eisenbetons behandelt,
konnte ziemlich unverandert bleiben. Fast vollstdndig neu
bearbeitet sind namentlich die Abschnitte VI und XI, die
die Binderhalle als Grundform der groR-
rdumigenEisenbe tonbauten und dieBriTcken
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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elusspricht. Im allgemeinen schéatzt der Verfasser den bis-
herigen EinfluR der Verbundbauweise bei den Gebauden
«uif deren innere Gestaltung hoher ein, als auf ihr AuReres.
Auch die «roBen Hallenbauten seien davon nur zum Teil
auszunehnien. Bei den Bruckenbauten liegt im Gegensatz
zu den Hochbauten die ganze kinstlerische Wirkung in
der &aufleren Erscheinung. Wenn auch die Eigenart des
Eisenbetons die folgerichtige Durchbildung mancher Kon-
struktionsgedanken besonders ermdglicht und fordert, so
schlieBe sich der Eisenbetonbau doch auch hier vielfach
in seiner formalen Entwicklung der Bruckenbauweise in
anderen anderen Baustoffen an. Namentlich betont Ver-
fasser. daR die Bogenbriicken aus Eisenbeton mit oben-
lielender Fahrbahn nach dieser Richtung nicht losgeldst

dewerden kdénnten von der gleichzeitigen der weitgespannten

steinernen Bricken und der reinen Betonbricken. Unter
den «roBen Eisenbetonbriicken findet der Verfasser viele,
die sich in Bezug auf Ruhe und kraftvolle Wirkung getrost
mit jeder Steinbricke messen dirfen, wahrend andere
durch ihre ,geristhafte Magerkeit* nicht auf &hnlicher
kiinstlerischer Héhe stellen. Namentlich die starke Auf-
l6sung des die Fahrbahn auf den Bogen abstitzenden Auf-
baus."'die lockere Stellung der tragenden Pfosten ist es
nach seiner Ansicht, was die gute Wirkung z. B. des Lang-
wieser Viaduktes beeintrachtigt, nicht die Sparsamkeit
in den Massen an sich, denn auch zierliche Bauten kénnten
sich selbst in groRartiger Natur behaupten, wenn man auf
MaRstab und Rythmus sorgfaltig achte, die Massen spar-
sam Zusammenhalte, wobei allerdings auch an rechter
Stelle einmal etwas mehr an Masse aufgewendet werden
musse, als die Rechnung ergibt.

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

A. Stralner. Tabellen fir die EinfluBlinien 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 Schlisselzahl.

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-
rdumiger Hallen und Arbeitsrdume in ausgedehntem Mal3
Anwendung finden. Die hierbei erforderliche mechanische
Rechenarbeit auf ein Mindestmal? herabzudricken, 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. 1. Berlin 1921, beruhen, die wir bereits fruher an
gleicher Stelle gewirdigt haben. — F. E.

Der ,,Rheinische TraR“, seine Bedeutung und
Anwendung als hydraulischer Zuschlag im
Bauingenieurwese n. I. A der TraRBindustrie m.b. H.
bearbeitet von Dr. Ing. Paul Mill er. Dortmund. KI. 8,
52 S. Text. Zu beziehen von der TraBindustrie m. b. H.
Coblenz a. Rh. Grundpreis 1.10 X Schlusselzahl. —

Mit der Geschichte des Trasses beginnend bespricht
die kleine Schrift den Trachyttuff-Tral im Nette- wie
Brohltal und den in neuerer Zeit gewonnenen Leucittuff-
TraB 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 stutzend. Die empfohlenen Mischungen umfassen
Mortel und Beton, sowohl an freier Luft wie unter Wasser
erhértet, und bei erstrebter Wasserundurchléssigkeit. Ein
weiterer Abschnitt behandelt die Verwendung des Tral’
fir Beton in Akrbindung mit Portlandzement und die also
erzielten Ersparnisse gegenliber reinem Portlandzement.
Aon besonderem Wert sind die zum Schlul gegebenen
Literaturhinweise und die Zusammenstellung der Ergeb-
nisse ausgefuhrter Untersuchungen. —

Prof. Dr. Tng. M. Moller.

Berichtigungen: In Nr. 11 der Mitteilungen sind leider
auf S. 88, rechte Spalte, Druckfehler in den Verfasser-
namen stehen geblieben, In der langeren Besprechung
muB es statt R. Saling er heiBen R. Saliger und in
der \ oranzeige statt Monch: Dr. Ing. Mdrse h. -

, Bemerkenswerte Briuckenbauwerke des Auslande
®,,..Vill*.Eisenbeton. — Die_ Modellschreinerei der Ron
Décher Hlitte m Bochum. — Vermischtes. — Literatur. —

Vertag der Deutschen Bauzeitung, G.m.b.H. in Berli
ur die Redaktion verantwortlich: Fritz Eiselen in
W. Bixenstein, Berlin SW. 48
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