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DIE BESTIMMUNG DER SCHUBFESTIGKEIT DES EISENBEWEHRTEN BETONS.
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von Professor M. Foerster (Dresden),
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Dem mir von der Schriftleitung des ,Armierten
Betons® ausgesprochenen Wunsche, eine kurze
Zusammenstellung = iiber die bisher {blichen
Methoden zu geben, nach denen die Schubfestig-
keit des Verbundmaterials bestimmt worden ist,
komme ich um so bereitwilliger nach, als gerade
auf diesem Gebiete noch eine grofiere Summe
von Unklarheiten vorherrscht und namentlich die
Frage noch keiner endgiiltigen Klirung zugefiihrt
worden ist, ob durch eine Bewchrung des Betons
dessen Schubfestigkeit wesentliche Ver-
grofderung erfihrt oder beide Stoffe nur neben-
oder nacheinander in ihrem Widerstande gegen
abscherende Krifte zur Wirkung gelangen. Es
will mir wahrscheinlich erscheinen, dafs bei Losung
dieser Frage die geringere oder grofiere Haft-
festigkeit des Eisen, mit anderem Worte die
LGiite des Verbundes“, eine wichtige Funktion
spielen diirfte.

Der Zweck der nachfolgenden Zusammen-
stellung ist allein der, im obigen Sinne zu einer Aus-
sprache iiber die noch vorhandenen, abweichenden
Meinungen zu fiihren und auf die bestehenden,
zum Teil weit voneinander abweichenden Ansichten
und Versuchsergebnisse hinzuweisen.

Von E. Morsch*) wurde die Schubfestigkeit

eine

. * Vergl. u. a. Schub- und Scherfestigkeit des Betons
von E. Mérsch, Schweiz. Bztg.,, B. XLIV, Nr. 26 und 27,
auch als Sonderabdruck erschienen. .

AB. 1908.

an Betonbalken rechteckigen Querschnittes mit
und ohne Eisenbewehrung sowie an geschlitzten
Betonbalken bestimmt: bei den ersteren Versuchen

Fig. 1."")

~**) Fig. l_. fa, 1b und 2 sind der Schweizerischen Bau-
zeitung, Bd. 54, S. 296 u. S. 308, entnommen,
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war der zu untersuchende 40 cm lange prismatische
Probekdrper von 18 >< 18 cm Querschnitt derart
in eine Presse eingefiigt, dafl der Druck (vergl.
Fig. 1) auf zwei Schubflichen senkrecht zur
Prismenachse iibertragen wurde; hierbei ist aber
nicht zu verkennen, dafl auch ohne Frage Biegungs-
beanspruchungen auftreten und die Versuchs-
ergebnisse beeinflussen, wie es sich auch durch
die des ofteren beobachtete Bildung von Biege-
rissen zu erkennen gab.
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Bei Versuchsreihe I — unbewehrte Prismen —
betrug die Mischung 1:3, der Wassergehalt 149/,
das Alter 2 Jahre, wilhrend bei II die betreffenden
Groflen 1:3, 149, und 1!/ Monate waren. Als
Mittelwerte ergaben sich bei I: r = 65,9 kg/qcm;
bei II: r = 37,1 kg/qcm.

Der zweiten Reihe waren die bewehrten Probe-
kdrper in Zusammensetzung und Alter angepafit,
so daf} sie ‘zur Ermittlung von Vergleichszahlen
dienen konnten. lhre
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des Verbundes; bei beiden Korperarten tritt bei
gleicher Versuchsdurchfithrung der Bruch in der
Betonfuge bei etwa der gleichen Kraft ein;
erst nach Beseitigung des Schubwiderstandes des
Betons tritt die Eiseneinlage in Wirkung. Die
Versuche ergeben mithin kein statisches Zusammen-
wirken von Eisen und Beton in der Scheerfliche
bei Ubertragung der Schubkriifte.

Die Versuche von Morsch mit geschlitzten
Betonprismen zeigen (Fig. 2) Probekérper mit
derBalkenachse parallellaufenden Durchbrechungen
nahe der neutralen Achse und zwischen ihnen
Anordnung von Betonstegen an den Auflagern
und in Balkenmitte; hier werden mithin die wage-
rechten Schubkrifte bei Biegungsbelastung der
Balken die Stege zerstdren, falls diese diinn
genug sind. Gerade in dieser Versuchsdurch-
fithrung dirfte eine Methode gegeben sein, ziem-
lich einwandfrei die in der Einleitung erwihnte
grundlegende Frage zur Klirung zu bringen, um
so mehr, als am Auflager bei Freilage des Balkens
die Biegungsspannungen fastverschwinden. Armiert
man hier die Stege in senkrechtem Sinne, so diirfte
sich eine Entscheidung dariiber herbeifiihren lassen,
ob solche Bewehrung iberhaupt und ferner in
welchem Grade die Schubfestigkeit des Betons
erhoht.

Aus den Morschschen Versuchen ergeben sich
je nach der Mischung 1:3—1:7 und dem Wasser-
zusatze von 8 und 149, Schubfestigkeiten von
36—19 kg/qcm; sie zeigten cine Abnahme mit der
Verringerung des Zementgehalts und der Erhohung
des Wasscrzusatzes.

Eine weitere Gruppe von Versuchen wurde
von S. Zipkes ausgefithrt.*) Untersucht wurden
im Verhiiltnisse von 1:3 gemischte, 50 Tage alte,
149, Wasser enthaltende Probekorper, und zwar
9 an der Zahl; von ihnen waren 3 ohne Eisen-
einlagen, 6 mit solchen, und zwar mit 10 mm
starken, schlingenartig um den Kern des Beton-
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im Untergurte, von

denen drei nach oben gebogen waren. Die Ergeb- Prismas gewundenen Rundeisen armiert. Die

nisse sind: (Siehe Fig. 1a)
Reihe III: r = 36,7 kg/qcm i. M.,
v AN S i ¥ =
Es zeigt sich mithin hier — im Vergleich zu
den an zweiter Stelle erwihnten Versuchen, also
mit nicht bewihrten Prismen — keine nennens-
wert verschiedene Grofle fiir die Schubfestigkeit

einzelnen Windungen der Schlingen waren durch
5 mm starke Querdrihte verbunden (Fig. 3). Von
den 6 bewehrten Probekorpern waren 3 mit vollem

*) Vergl. die Scher- und Schubfestigkeit des Eisen-
betons von S. Zipkes. Berlin 1906. Ernst & Sohn.
Erweiterter Abdruck aus »Beton und Eisen¢, 1906, I, II,
II und IV. Eine sehr interessante Kritik gibt Mérsch in
»Beton und Eisen<, 1906, XI, S. 289/290,

'
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Querschnitte versehen, 3 durch Fortlassung des
Betons innerhalb der Spiralarmierung als Hohl-
korper konstruiert. Die Versuchsdurchfithrung
selbst war genau die gleiche wie bei den Morsch-
schen Reihen I, 1L, IIT und IV ; die Ergebnisse sind:

Schub- Schub-
festigkeit  festigkeit
beim ersten beim

Risse Bruche

Probekorper: kg/qecm kg/qecm
ohne Eiseneinlagen . . . . —%) 25,18
voll und mit Eiseneinlagen 27,12 57,34
héhldnis o ’ 27,10 48,80

Aus den Versuchen folgert Zipkes, dafy durch
die Eiseneinlagen die Schubfestigkeit des Betons
erhoht sei, also auch die Bruchlast vergrofiert
werde. Es widerstreiten diese Resultate mithin
den von Morsch gefundenen, der in der Kritik der
Zipkesschen Arbeit (,Beton und Eisen® 1906, XI,

|
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S. 289/290) noch besonders hervorhebt, dafy seiner
Uberzeugung nach die Scherfestigkeit des Eisens
erst nach Uberwindung. derjenigen des Betons,
dann aber bis zum vollen Betrage ausgenutzt wird,
cine Summierung der Wirkungen Dbeider Stoffe
also ausgeschlossen erscheine.

Wenn auch die Ergebnisse der Zipkesschen
Versuche einerseits wegen ihrer geringen Anzahl,
andererseits wegen der hier verwendeten Spiral-
armierung und derinfolge einersolchen nichtunwahr-
scheinlichen Festigkeitsveriinderung im Verbund
keinen Anspruch auf allgemeine Giiltigkeit erheben
konnen, so finden sie doch in gewissem Sinne
cine Stiitzung durch neuere Versuchsreihen von
E. Brik.**) Die Versuchsdurchfithrung ist wieder
die gleiche wie bei Morsch untl Zipkes, zeigt also
auch wie diese den Nachteil, dafy die Probekorper
zugleich auf Biegung beansprucht werden. Zur
Untersuchung wurden hierselbst herangezogen
16 Prismen von quadratischemQuerschnitte 16><16 cm
und 38 cm Liinge; hiervon waren 4 Stiick unbe-
wehrt, 12 mit Rundeisen verschiedener Stirke und

*) Zipkes gibt zwar den Wert 52 kg/qem an; es
scheint aber, dall die zuerst beobachteten Risse — vergl. auch
die vorerwihnte Kritik von Mérsch — Biegerisse und
keine Scherrisse sind. Demnach ist der allen anderen
sonst gefundenen Schubfestigkeitszahlen ~widerstreitende
Wert auch nicht aufgenommen.

**) Ergebnisse einiger neuen Versuche iiber den
Scherwiderstand  reiner und  armierter Be‘onprismen.
Osterr. Wochenschr, f. d. offentl. Baukunst, 1907, Heft 36.
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Austeilung versehen. Bei 4 der armierten Korper
war nur ein Eisen von 20 mm Durchmesser in
die Achse der Prismen gelegt, withrend bei weiteren
4 Proben 4 Rundeisen von 10 bezw. 9 mm Stirke,
nahe der Kante, eingefiigt waren und endlich bei
den letzten Prismen zu diesen Einlagen noch
ein Eisen in der Prismenachse hinzutrat:; hier war
diec Bewehrung 7 bezw. 10 mm stark. Das
Mischungsverhiltnis betrug 1:4, das Alter der
Korper 13 Wochen.

Die Abscherung der armierten Prismen be-
gann fast stets mit Rissebildungen, ihnlich jenen
des Eisens-bei Scherwirkung; die Risse selbst
gingen meist von den Ubertragungskanten der
Druckflichen aus nach unten bezw. oben. Neben
ihnen traten spiiter auch an den Stirnseiten der
Prismen Risse auf, welche von den Eiseneinlagen
ausgingen und lings derselben Bruchfliichen
bildeten, die meist nur von den Stirnen bis an die
Hauptscherflichen reichten. Die Eiseneinlagen
zeigten sich an den Enden — entsprechend der
Breite der Widerlager — nach aufwiirts etwas
verbogen. —

Die Grofie der das Auftreten der ersten Risse,
weiterhin den Bruch bewirkenden Querkrifte
nahm Dbei den armierten Prismen gegeniiber
den unbewehrten Probekirpern sehr erheblich zu
fir den Bruch ergaben sich z. B. die folgenden
Werte:

‘ Q=

1. Nicht armiertes Prisma 8,850 t
2. Prisma mit 1 Rundeisen von 20 mm in

der 'Achse: bewelittq berals M lid 5 11,438t
3. Prisma mit 4 Rundeisen von 9 bezw.

10 mm an den Kanten . witd 13,500 t
4. Prisma mit 5 Rundeisen von 7 mm an

den Kanten und in der Achse bewehrt 14,366 t
5. Prisma mit 5 Rundeisen von 10 mm an

den Kanten und in der Achse bewehrt 16,500 t

Es konnte mithin nach diesen Versuchen
scheinen, als ob die Armicrung einen recht erheb-
lichen Einfluff auf den Scherwiderstand auszuiiben
vermag.

Die Grofle dieses Einflusses selbst hat sich
nicht im Verhiltnis zur Grofle der Armierung
stehend gezeigt: Es entspricht der obigen Zu-
sammenstellung eine Bewehrung in 9/, bei:

sk ki 0,820
3) oL 0 Oy bezw. 1,22 0,
. 075 Yy,
Yt SIS

und eine Zunahme des Schubwiderstandes um ein
Vielfaches bei

2) von . 1,29

3 i & I bont -

ol 1,62 lgcgmn yer dem reinen Beton.
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Diese Zunahme der Schubfestigkeit 1dfit sich,
wenn man ausschlieBlich Scherkriifte als
wirksam voraussetzt, nur durch die ver-
schiedene Lage und Verteilung der Eisen er-
kldren, zu einem Teil vielleicht auch durch dic
Verhiltnisse der Oberflichen der Eiseneinlagen.
(ierade diese Deutung legt aber den Gedanken
nicht fern, dafl bei der Erhthung der Bruchlast
auch die Biegefestigkeit der Kdrper erheblich mit-
gewirkt haben kann. Hierauf leitet auch ,dic
Aufwirtsverbiegung der Eiseneinlagen  ent-
sprechend der Breite der Widerlager® hin  Die
Erklirung, welche E. Brik gibt, daf} dic Wirkungs-
weise der Rundeiseneinlagen darin bestehe, dafd
neben den Querscherflichen — zwischen diesen
und den Stirnen — lings der Rundeisen sekundiire
Lingsscherfiiichen entstanden seien, indem der
Betonkorper von dem Eisen gewissermafien ge-
schlitzt oder gespalten erschien, will mir nicht
ausreichend erscheinen, die gefundenen Ergeb-
nisse zu erkliren, um so weniger, als die Risse
zwischen Scherfliche und Stirn den senkrechten
Scherrissen erst zeitlich nachtolgten und vielleicht
zum Teil durch die Verbiegung der Eisen und dic
hierdurch bedingte Lageinderung im Beton becin-
Hutlt sein konnen. Jedenfalls zeigen gerade die
I3rikschen interessanten Untersuchungen, wicviel
noch hier der Klirung und Erforschung harrt.

Weiter sei crwithnt, dafl auch mehrfach schon
aus den Versuchsergebnissen reiner Biege-
versuche die Bestimmung der Schubfestigkeit
des Verbundes versucht worden ist. So crmittelte
z. B. F.. Schille®) derartige Zahlen aus den Bruch-

belastungen  von auf Biegung beanspruchten
Rippenbalken, allerdings — wie dies kaum zu um-
gehen ist — unter Anpnahme ciner grofleren An-

zahl von Voraussetzungen. Dicse bezichen sich
namentlich auf die Verteilung der Scherkraft
zwischen dem nach dem Druckgurte abgebogencn
Armierungseisen und dem Beton, eine Frage, die
allerdings kurz vor dem Bruche dadurch vercin-
facht ist, dafl die Schubspannungen in dem Eisen
hier mit hinreichender Anniherung bestimmt
werden konnen. Bei der Berechnung selbst setzt
I. Schile voraus, daf§ die gerade verlaufenden
Stangen an der Ubertragung von Scherkriiften
teilnehmen, dafy ferner die abgebogenen FEisen
wegen Uberwindung ihrer Haftfestigkeit und
durch ihre Endverankerung noch halten und wie
ein Hdngewerk wirksam sind, welches als Seil-
polygon fiir bestimmte vereinigte Lasten — in
unserem Falle Scherkrifte — aufgefafit werden
kann. Die Differenz zwischen der’ totalen Scher-
kraft nahe an den Auflagern und dem vom Hiinge-

*) Vergl. Resultate der Untersuchung von armiertem
Beton . . .. von F. Schille. Mitt. a. & Eidgen. Material-
prifungsanstalt in Ziirich. 1906. S. 81/88. Die obigen
Ausfithrungen sind dieser Quelle entnommen.
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werke der abgebogenen Armierungsstangen aut-
cenommenen Teil der Scherkraft mufi von dem
Beton getragen werden.  Der Grofitwert  der
Schubspannung ergibt sich schliefflich am Auflager,
wenn man die Schubkraft des Betons durch die
der theoretischen Balkenhohe entsprechende Quer-
schnittsfliiche dividiert. Als erstere kann ange-
nihert — genau genug — der Abstand des Ar-
mierungsschwerpunktes von der Unterkante der
Druckplatte eingefithrt werden. Wertvoll werden
die auf diesec Weise ermittelten Scherbruch-
spannungen ausschlietSlich aber nur alsdann sein,
wenn der Bruch des Balkens durch Uberwindung
der Schubfestigkeit eingetreten ist. Wurde der
Bruch durch Biegung veranlafit, so werden dic
ermittelten Schubspannungen nur relativen Wert
besitzen und als Vergleichswerte Verwendung
finden konnen.

Auch sei auf die Art der Ableitung der
Schubspannung aus Biegeversuchen hingewiesen,
wie sie Morsch in secinem Werke ,Der Eisen-
betonbau® III. Abschn. gibt.*)

Schilieflich sei noch crwithnt, datd auch dic
Drchungsfestigkeit cinen praktischen Anhalt
tir die Grotde der Schubbeanspruchung und deren
ctwaige Beeinflussung durch Eiseneinlagen zu ge-
withren vermag.

Geht man davon aus, daid in der Praxis der

Fall reiner Abscherung  verhiltnismiilig  selten
vorkommen  wird und hicr die  durch  Schub-
spannungen  beeinflutiten  Hauptzugspannungen

cine sehr wichtige Rolle spiclen, so wird Drehungs-
versuchen mit Voll- oder Hohlzylindern aus reinem
Beton oder Verbundkonstruktion, sowie Bicege-
versuchen, wice sic Morsch, Schiile und v. Bach
ausgetihrt haben,*) auch cine crhohte praktische
Bedeutung zugesprochen werden miissen,

Schon dic oben  gegebenen  kurzen Dar-
legungen iber die wichtigeren Prifungsmethoden
zur Bestimmung der Schubfestigkeit des Eisen-
betons  und  die  hierbei  erzielten Ergebnisse
diirften  zeigen, datd hier noch ¢in groles Gebict
der Klirung harrt und dankbare Aufgaben zu
losen sind. Namentlich wird es hierbei daraut
ankommen, Wege zur Ausfiihrung der Pritfung zu
finden, bei denen die Probekdrper vollkommen
von Biegungsbeanspruchungen und sonstigen
storenden Einfliilssen trei zu halten sind.

Insoweit diec Wirkung der Schubkrifte bei
aut Biegung Dbeanspruchten Balken in Frage
kommt, diirften die in Anm.*) erwiithnten grund-
legenden Arbeiten von v. Bach u. Morsch eine fiir

*) Vergl. u. a. Morsch ,Der Eisenbetonbau I11.
Auflage S, 158—182 uad 183—202, sowie v. Bach ,Mit-
teilungen iiber Forschungsarbeiten* Heft 45—47.

**) Derartige Versuche sind mehrfach ausgefiihrt,
namentlich von Morsch (a. a. O.) und von Hemert (Beton

u. Eisen 1904. IV. 5. 243).
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die Praxis ausreichende Kldrung geschaffen haben;
hier handelt es sich vorwiegend um das Wesen
der Schubspannung im Verbunde, also um eine
rein wissenschaftliche Frage. —
B #*
*

Gegen die in Fig. 1 gezeigte Anordnung des
Versuches habe ich einzuwenden, dafy die dort
angegebene Art der Beanspruchung im Bauwerk
meines Erachtens schwerlich vorkommt und dafy
vor allen Dingen dabei nicht das bestimmt wird,
was gemeinhin unter Schubfestigkeit in einem
Balken verstanden wird. Selbst die Scherfestig-
keit wird auf diese Weise auch dann nicht ein-
mal eindeutig bestimmt, wenn es sich nur um die
Priifung von Beton ohne Eiseneinlagen handelt.
Man hat es bei der in Fig. 1 gegebenen Bean-
spruchungsweise nie mit reiner Scherfestigkeit zu
tun*). Welchen Sinn hat die Eiseneinlage bei
dieser Form der Versuchsausfithrung? Man erhiilt
hohe Zahlenwerte; aber tiluscht man sich nicht
selbst und andere?

Meiner Meinung nach sollte man Eisenbeton
fiir technische Zwecke nur an grofien Konstruk-
tionsteilen priifen, so wie sie im Bauwerk tatsich-
* lich beansprucht werden, und daraus sollte man
ableiten, was man fiir dic Berechnung und zur
Beurteilung der Bausicherheit oder den Baumog-
lichkeiten braucht. Dabei sollte man die Eisen-
cinlagen so bemessen, dafy sic und der Beton
allein oder beide zusammen das Maximum ihrer
Leistung entwickeln miissen. Demgemily sollte
man die Schubfestigkeit im Eisenbetonbalken
selbst feststellen, indem man die Eisenbewehrung
so dndert, dafl sie immer mehr ihre volle Leistungs-
fihigkeit zum Ausdruck bringt. Auf richtige
Fragestellung wird die Natur richtig antworten.

Damit hiitte ich eigentlich kurz und biindig
Ihre Frage beantwortet, aber ich will Gelegenheit
nehmen, mich noch etwas weiter mit dem Gegen-
stand zu beschiiftigen.

Wenn man nicht kurzerhand die praktische
Frage zu loésen hat, welchen Widerstand setzt ein
Korper dem Herausziehen oder Herausdriicken
aus einem Mauerkorper entgegen, sondern auch
Aufschlufy tiber die Vorgiinge geben soll, die sich
hierbei abspielen, so wird die Sache verwickelt;
der Versuch wird viel feiner und schwieriger in
der Durchfithrung sein.

Ich . will hiermit versuchen, ob ich ein an-
‘schauliches Bild von diesem Vorgange geben
kann; dabei gehe ich von der Vorstellung aus,
wie ein prismatischer (runder) Stab (Eisen) und
eine homogene Umschlieimasse bei dem Vorgang
ihre Form iindern wird (Fig. 4).

*) A. Martens: Handbuch der Materialienkunde I
Abs. 216. Verlag von Julius Springer, Berlin.
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Die sehr lange Stange E im Korper B wird
durch die Kraft P auf Zug beansprucht; sie wird
sich um den Betrag ¢ dehnen, der entsprechend
der Abnahme der Kraft im Innern des Korpers
von E nach dem Dehnungsschaubild, Linie ¢e
(Fig. 4) zwischey 0 und 5 angedeutet ist. Die in
den Kérpern E und B gedachten Ebenen werden
sich entsprechend verschieben, etwa nach den mit
dem Index 1 bezeichneten Stellen. Dabei konnen
im Korper E die urspriinglich eben gedachten
Flichen nicht eben bleiben, weil die Ubertragung
der Kriifte von E auf B durch die Oberfliche von
E erfolgen mufl. Die Verschiebungen sind, wie
punktiert versinnbildlicht. E geht in einen Um-
drehungskdrper von geringerem Querschnitt iiber.
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Fig. 4.

Wenn ¢ nicht gleich ¢y ist, mufl cine Ver-
schiecbung in der Grenzfliche (Entwickelung der
Schubspannung) und eine Querverschiebung senk-
recht zur Grenzfliche stattfinden, wobei auch ein
Streben eintritt, den Zusammenhang zwischen
beiden Grenzflichen E und B, d. h. die Haftfestig-
keitzuiiberwinden;die Uberwindung der Gleitfestig-
keit ist also kein einfacher Verschiebungsvorgang.
Und zwar wird mit grofler Wahrscheinlichkeit die
Gleitfestigkeit an dem eingeschlossenen Zylinder
kleiner gefunden werden, als sie sich ergeben
wiirde, wenn sie durch Verschieben zweier Korper
in der ebenen Beriihrungsfliche ermittelt wiirde.
Aus diesen Dingen entspringt schon ein Teil der
Unklarheiten in dem Streit iiber die ,Haftfestig-
keit¥, ,Schubfestigkeit, ,Gleitwiderstand®, ,Scher-
festigkeit“, ,Klemmfestigkeit* usw,

In dem sehr langen Korper E nimmt also die
Spannung, die Dehnung und die Querzusammen-
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ziehung bis auf Null ab und in dem unbegrenzt
gedachten Korper B wird in dhnlicher Weise die
Forminderung mit dem Abstande der gedachten
Zylinderflichen von a bis f ebenfalls abnehmen
und zuletzt Null werden. Ebenso wie wegen der
Abgabe von Spannungen durch die Berithrungs-
fiche die wurspriinglich eben gedachten Quer-
schnitte im Korper E nicht eben bleiben kinnen,
werden auch die urspriinglichen Ebenen 0—5 im
Korper B nicht eben bleiben, sondern gegen 5
hin immer stirker sich wolben, wie im unteren
Teil von Fig. 4 angedeutet. Die gewdlbten Flichen
kann man zur Vereinfachung der mathematischen
Darstellung vielleicht durch Kegelfichen ersetzt
denken ; deren Spitzenwinkel nimmt von 0 bis 5
ab. Betrachtet man die Zylinderflichen a bis f
im Korper B, so ergibt sich, daf} dic Durchmesser
von a, b...f nachay, by...f; abnehmen miissen,
so daf} unter der Last P der Umschlufikdrper B
seine Form nach der Linie f, f5' a;' idindert, wobei
die Durchmesseriinderung in f; = 0 und in fy
kleiner als in a;’ ist. Bei entsprechendem Material
(z. B. ziihe Metalle) kann man fiir den Korper B
mit groflfer Annidherung die Voraussetzung
machen*), dafy bei der Forminderung der Korper-
inhalt der gedachten Korperelemente 2z B.
zwischenden Ebenen 0—5 und den Zylindermanteln
a—f sich nur sebhr wenig iindert. Diese An-
schauung liefle sich wohl in ein mathematisches
Gewand kleiden. Da mir dies aber nicht geliiuhig
ist und der Nutzen kaum erheblich sein wiirde,
nehme ich Abstand hiervon. Denn bei Anwen-
dung auf Mortel- oder Betonkorper verwickeln
sich diese Vorstellungen ganz erheblich (wie ich
¢s in meinen ,Betrachtungen iiber Zement, Mortel
und Beton“, Mitteilungen aus den technischen Ver-
suchsanstalten —- Berlin 1897 S. 89 u. ff. dargelegt
habe); man hat es in Wirklichkeit nicht mit ho-
mogenem Material, sondern mit Kérnern von ver-
schiedener Grofie zu tun, die miteinander
verkittet sind. Dabei ist auch das verkittende
Bindemittel nicht einmal homogen und fiillt auch
die Hohlriiume zwischen den Kornern nicht voll-
stindig aus, so dafl dieses Bindemittel zwischen
Korn und Korn nicht einfach beansprucht ist,
sondern, namentlich bei oft wiederholtem Kraft-
wechsel, der Auflockerung und allmihlicher Zer-
storung preisgegeben ist. Dieser Umstand macht
es {berhaupt fraglich, ob wir durch einfache
Festigkeitsversuche mit einmaliger Beanspruchung
oder mit geringer Lastwechselzahl tiberhaupt den
Sicherheitsgrad unserer Bauwerke, ganz besonders
aber derjenigen aus Eisenbeton, beurteilen diirfen.

Aus den Unklarheiten, die wir bei der Frage-
stellung bei unseren Versuchen sehr hiiufig be-
stehen lassen, ergibt sich meines Erachtens die
geringe Tiefe unserer Erkenntnis iiber die Eigen-

#) A. Martens, Muterialienkunde Abs. 36,
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schaften unserer Baumaterialien. Man ruft immer
nach sogenannten ,praktischen“ Versuchen, die
JDraktische* Erfahrungen bestitigen sollen, die
leider oft nur Vorurteile sind, aus ungeniigender
Ergriindung des wahren Sachverhaltes entstam-
mend, und die sich fast unausrottbar festzusetzen
pflegen.

Die hier besprochene Frage liegt auf dem
Grenzgebiet der praktisch-technischen und der
vorurteilslosen Forschung nach den Vorgiingen,
wie sie sich in Wirklichkeit abspielen. Wie soll
in das Gebiet der ,Schubfestigkeit“, ,Haftfestig-
keit4, ,Gleitwiderstand¥, ;Scherfestigkeit®, ,Klemm-
festigkeit* usw. des Eisenbetons Klarkeit' kommen,
wenn nicht von unten auf voraussetzungslos ge-
forscht wird? Unsere ,Versuche fiir die Praxis*
werden viel zu sehr von dem technischen, indu-
striellen und kaufminnischen Nutzen geleitet,
dann kommt allenfalls noch das Interesse der
offentlichen Verwaltungen (Baupolizei usw.) zur
Geltung, aber die interesselose Mehrung unserer
Erkenntnis Dbildet aufierordentlich selten die
Haupttriebfeder fur die Forschung; Mittel und
Kriifte hierfiir stehen selten zu Gebote,

Ich will nicht leugnen, dafs fiir unscr Volks-
wohl und fiir das Baugewerbe und was damit zu-
summenhiingt, die Ergebnisse unserer Forschung
in den letzten Jahren von ganz besonders grofiem
Nutzen gewesen sind; ich habe auch wohl durch
mein immer wiederholtes Eintreten fiir Versuche
in groBem Zuge meine hohe Einschiitzung des
Wertes solcher Versuche bewiesen. Das soll mich
aber nicht abhalten, immer wieder darauf hinzu-
weisen, dafy es notwendig und auch niitzlich ist,
ohne die vorgenannten ,praktischen* Triebfedern,
nur aus Freude an der Erkenntnis auf solche
Dinge einzugchen, die diese Erkenntnis mchren,
Auch hierfiir sollte die Offentlichkeit
Mittel und Wege finden.

Grofd-Lichterfelde, 6. August 1908.

A. Martens.,

Recht lickenhaft sind bisher die Versuche
iiber das Wesen der Ubertragung von Scheer-
kriiften bei Beton mit und ohne Armierung ge-
blieben, wie aus den Zusammenstellungen von
Prof. M. Foerster hervorgeht. Es liegt dies in
zwei Hauptursachen, die wohl nicht mit geniigender
Schiirfe hervorgehoben worden sind:

1. die Wirkung der Scheerkriifte lifit sich nicht
unabhiingig von der Wirkung der Biegungs-
momente verfolgen; die Versuche auf Ab-
scheerung sind stets von Biegungsbean-
spruchung des Materials begleitet, namentlich
wenn die dufieren Kriifte durch Flichen wie
nach der Anordnung von Morsch in Fig. 1
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iibertragen werden. Derartige Versuche haben

den Nachteil, die Ermittlung der Biegungs-

momente durch Unbestimmtheit in der Lage
der Angriffspunkte -der dufleren Krifte nicht
zu ermoglichen;

2. die Wirkung der Scheerkrifte kann einiger-
mafien bei nicht armiertem Beton auf einen
diinnen Streifen des Materials durch geeignete
Anordnung des Versuches beschrinkt werden,
so dafs ganz deutlich aus dem Versuche her-
vorgeht, ob der Bruch durch Biegungsbean-
spruchung oder durch Abscheerung erfolgt
ist. Bei armiertem Beton wird durch das Eisen
ein weit grofieres Volumen des Probekorpers
an der Ubertragung der Krifte in Mitleiden-
schaft gezogen. Versuche an kurzen armierten
Prismen diirfen daher nicht als geeignet be-
trachtet werden. Es ist eine ganz andere
Anordnung der Proben notwendig.

Fiir die Versuche mit nicht armiertem Beton
cmpfiehlt sich die Anordnung, welche bereits von
Féret fir die Bestimmung der Haftfestigkeit

nach dem Vorschlage
P von Mesnager ver-
. wendet worden ist (siehe

o PR T’ Féret, die Bestimmung
c n des Haftvermogens hy-
o draulischer Bindemittel,
—— Akten des Briisseler
2 Kongresses des Int.

Fig. 5a. Verb. fiir die mat. priif,

i der Technik). In Fig.5a

L . ist diese Anordnung

s skizziert, wie sie in der

cidg. Materialpriifungs-
anstalt Zirich zur Er-
mittlung  der Scheer-
festigkeit  verwendet
wird. Die Hebelsarme
sind so gewiihlt, dafl man nach den iiblichen Festig-
keitsformeln denselben Wert fiir die Biegungshe-
anspruchung unter A und B und fiir die Scheer-
spannung in C erhiilt. Der Versuch zeigt sofort,
ob die erstere oder die zweite Art der Bean-
spruchung den Bruch herbeigefiihrt hat. Die
- Resultate dieser Versuche sollen spiiter behan-
delt werden.

Eine ecinfachere Anordnung gibt Fig. 5b, bei
welcher die Hebelsarme nach gleichem Grundsatz
wie vorhin bestimmt werden. Beide Anordnungen
weben schin {ibereinstimmende Resultate.

Bei armierten Probekorpern kommt es vor
allem auf den Sicherheitsgrad von Balken gegen
Scheerkriifte an; je mehr die Verhiltnisse der
Hohe zur Stiitzweite und die Art der Belastung
sich der Praxis anpassen, je wertvoller sind die
Resultate. Ich erinnere daran, dafd Balken der-
selben Grofie und Armierung nach lingerem
Lagern durch die Biegungsmomente, nach kiirzerer

72—

Fig. 6 b,
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Lagerung durch Scheerkriifte zerstort worden
sind (siehe Heft 10 und 12 der Mitt. der eidg.
Materialpriifungsanstalt Ziirich). Sehr notwendig
wiiren Versuche an lingeren Balken mit geringer
Trigerhohe, bei welchen das Aufwirtsbiegen von
Eisen an den Enden nur auf kurze Trigerlingen
wirksam sein kann.

Ziirich, 2. Oktober 1908.
F. Schiile.

#*

Der Hauptsache nach konnen drei verschie-
dene Anordnungen der Versuche zur Klirung
der Frage der Schubfestigkeit des eisenbewehrten
Betons unterschieden werden:

1. Direkte Bestimmung der Schubfestigkeit

(Versuche von Morsch, Zipkes, Brik),

2. die Bestimmung der Schubfestigkeit aus
den gewdhnlichen Biegungsversuchen,

3. die Bestimmung der Schubfestigkeit aus
den Biegungsversuchen mit geschlitzten
Balken nach Morsch.

Die erste Anordnung wire zwar fiir die

Wissenschaft am meisten wiinschenswert. Jedoch
es ist iiberhaupt sehr schwierig, durch Versuche

IP
P“’l i,:f::,; 1"%
- . :
Fig. 6.

die Schubfestigkeit zu bestimmen und bei Beton
speziell ist es wegen kleiner Zugfestigkeit noch
schwieriger. Bei der Anordnung 1, welche in
der Fig. 1 des Art. Foerster veranschaulicht wurde,
entstehen immer gleichzeitig Biegungsspannungen,
was durch diec Beobachtung von Biegerissen
tibrigens bewiesen ist, wie dies Prof. Foerster sehr
richtig bemerkt. Daher sind die mit dieser Methode
erhaltenen Werte fiir die Schubfestigkeit des
reinen und eisenbewehrten Betons nicht verldfilich.

Die zweite Anordnung wire fiir die Praxis
cigentlich die beste. Wir brauchen die Schub-
festigkeit zur Berechnung der gebogenen Balken.
Es ist daher am besten, wenn wir dieselbe beim
Bruch der gebogenen Balken messen, Nun tritt
hier aber die grofie Schwierigkeit auf, daf§ man
vielfach iiber die Bruchursachen des gebogenen
Balkens nicht im klaren ist. Nur etwa die neuesten
Versuche Bachs, wo die Bewegung der Eisen-
einlagen auch gemessen wurde, konnten zu diesem
Zwecke verwendet werden. Hierzu kommt noch
der Umstand in Betracht, dafl die Bruchursache
nur iuflerst selten die Uberwindung der Schub-
festigkeit ist, sondern der Bruch gewthnlich durch
die Uberwindung der Zugfestigkeit in der gegen
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die Horizontale von etwa 30 bis 459/, geneigten
Ebene geschieht. 1

Um daher die gewiinschte Bruchursache zu
erhalten, mufl man den Balken entsprechend
dimensionieren und wir gelangen somit zur dritten
Anordnung von Morsch, zu den geschlitzten Be-
tonprismen (Fig. 6). Es werden hier Schlitze an-
cgeordnet, um die Linge der mittleren Balken-
fasern zu verringern und so die Schubspannung
zu vergroflern. Es wird hier daher wirklich der
Bruch infolge der Uberwindung der Schubfestig-
keit erfolgen.

Beziiglich der Berechnungsweise der Schub-
spannung in diesem Falle waren aber Morsch und
ich verschiedener Meinung*). Morsch berechnet

die Summe aller Schubkriifte von 0 bis 2. und

2

nimmt an, da$ dieselbe nur auf die Linge a des
Betons wirkt. Ich meinte aber, daff auf der Linge
von 0 bis 5

& die Linge des Betons a4+ l‘;
2
vorhanden ist, und ich bekam hierdurch bedeutend
kleinere Schubfestigkeit.  'Wenn man nach Morsch
rechnen sollte, so miifften in mn und m’'n’ Fugen
angenommen werden.  Um daher dieser Meinungs-
verschiedenheit bei der Berechnung auszuweichen,
witren bei den Versuchen entweder wirklich in
mn und m’'n’ kiinstliche Fugen herzustellen, oder
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es sollte vielleicht die Anordnung nach Fig 7 zu
wihlen sein, wobei die Linge der Betonfasern
wirklich 2a ist.

Natiirlich wiren die Versuche mit Eisenbeton-
trigern auszufithren, wobei die Stege aus reinem
Beton oder aus im senkrechten Sinne armiertem
Beton bestehen, wie dies Prof. Foerster beantragt.

Wenn wir die reine Schubfestigkeit bestimmen
wollten, so wire die Schlitzhohe c sehr klein
zu nehmen. Bei Morsch war ¢ =3 cm, es ent-
standen aber schon geneigte Rifiebenen. Daher

wiire vielleicht ¢ =2 cm anzunehmen. Meiner
1P
E“l ]a'[ la'L de e
- 1 [~
I-——%——-t
Fig. 7.

Meinung nach hiitte aber dieses keinen praktischen
Zweck. Da bei den gebogenen Balken immer
geneigte Risse entstehen, so ist fiir die Berech-
nung der Balken die Zugfestigkeit in den ge-
neigten Hauptzugspannungsebenen wichtiger und
wir sollten die Entstchung solcher gencigten
Risse bei den Versuchen ermdoglichen. Daher
wiire c¢=a, also vielleicht c=a=6 cm uanzu-
nchmen.

Lemberg. Dr. M. R. v. Thullic.

DIE TEMESBRUCKE IN ORMENYES (UNGARN).

Von Sigm. Femnitz,
OQberingenieur des Konstruktionsburcaus von Prof. Dr. Zielinski (Budapest).

Im Jahre 1906 wurde vom Lugoser Staatsbau-
amte die Konkurrenz fir eine Wegbriicke iiber
den Flufl Temes ausgeschrieben; dieselbe sollte
2 Oftnungen mit je 30 m Spannweite haben und
als Eisenkonstruktion ausgefiithrt werden. Alter-
nativ. wurde die Moglichkeit gegeben, auch in
Eisenbeton die Briicke zu losen.

Die dufierst giinstigen Verhiiltnisse fiir Funda-
mente und die grofie Konstruktionshohe fiihrten
von selbst darauf, die Eisenbetonbriicke in
Bogenform zu losen. Unter acht Bewerbern fiir
Eisenbeton crrang die Arbeit die Temesvarer
Unternehmungstirma Kovics & Polgar, welche
mit dem Bau der Briicke, nach den Projekten
des Prof. Dr. Zielinski, Budapest, betraut wurde.

So war es moglich geworden, diese erste
grofite Bogenbriicke in Ungarn zur Ausfithrung
zu bringen. (Siehe Fig. 1.)

*) Siehe ,Die Schubspannungen in Betoneisentriigern
Beton u. Eisen (1903 IL IL)

Noch im Jahre 1906 wurde mit den Vorarbeiten
begonnen; die neue Briickenachse liegt parallel zur
bisher bestandenen, alten und sehr beschiidigten
Holzbriicke, und zwar in derselben Achse, wo
vor der Holzbriicke eine mit einem Stauwehr
verbundene Steinbriicke bestand, deren Funda-
mente, hauptsiichlich am Orsovaer Ufer (rechts
am Plan), an derselben Stelle waren, wie jene
der neuen Briicke. Am Lugoser Ufer (links) war
die Berglehne felsig, doch beim Aufbruch zeigten
sich schieferartige Schichten, weshalb auch an
dieser Seite (abweichend vom Plan) unter der
Bogensohle das Fundament im Mittel von 0,5 m
vertieft wurde. (Siehe Fig. 2.

Die Briicke hat eine Breite von 6 m, wovon
48 m auf den Fahrweg, 0,60 4 0,60 m fiir die
Fuliwege entfallen. Aufler den zwei Bogen von
je 30 m Spannweite hatte die Briicke noch zwei
Uferdffnungen von je 7 m, so dafs die ganze Liinge
der Briicke 76,40 m betrug. Sie hat eine Belastung
zu tragen von 1 Dampfwalze von 20 t oder 2 Fuhr-
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werken von je 16 t Gewicht oder 400 kg gleich-
miiflige Belastung pro m?

S#mtliche Fundamente reichen bis an den Fels-
boden, da sich nach den Untersuchungen der Funda-
mente beim Mittelpfeiler und auch am Orsovaer
Ufer unterhalb der planmiifligen Tiefe statt des
angenommenen Gerolles sehr bald reiner Fels-
boden zeigte. '

Gleichzeitig mit dem Aushub der Fundamente
wurde mit dem Bau des Lehrgeriistes vorgeschritten.
Ein Gerippe dieses Geriistes zeigt in grofien Ziigen
der Geriistplan (Fig. 5), wo nur die wichtigsten Teile
angefithrt sind; die ibrigen Versteifungen und
Unterstiitzungen zweiter Ordnung waren in einem
eigenen Plan angegeben. Um den im gerdllartigen
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lastung der Fahrbahn auf je 4 Bogenrippen, welche
an der Stelle der Stiitzen Querverbindungen er-
hielten. (Siehe Fig. 3 und 4.)

Die Dimensionierung der Fahrbahnhaupttriger
geschah nach der Theorie der kontinuierlichen
Triger, die der Bogenrippen nach der bekannten
Art der Elastizitdtstheorie. Eine Kontrolle wurde
nach dem Prinzip von Dr. Eddy durchgearbeitet,
welche iibereinstimmende Resultate ergab.

Die Konstruktionsdetails der Briicke sind in
den beiliegenden Plidnen ersichtlich. Uberall wurde
die Armierung derart angeordnet, daf} sie nicht
nur dem Verlauf der Spannungen entsprach,
sondern auch der Einfachheit in der Ausfithrung
angepafit wurde. (Siehe Fig. 3, 4 und 3).

Fig 1. Temesbriicke in Orményes (Ungarn),

(vor Entfernung der alten Holzbriicke).

Fluibette schwierigen Piloticrungen auszuweichen
und trotzdem ein sicheres und dem Sttzen des
Holzes nicht gefahrlaufendes Geriist zu erhalten,
war ein auf teils neu hergestellten Beton-
fundamentblocken, teils auf dem von der uralten
Steinbriicke herrithrenden Mittelpfeilerblock ru-
hendes Geriist konstruiert, dessen Stiitzen aus
armierten Betonrshren mit schwacher Armatur
bestanden. Der Kopf dieser Stiitzen war ein
hierzu eigens armiertes Betonrohr, welches, mit
Sand ausgefiillt, zum Senken des Geriistes
diente. Das Geriist entsprach bis zur Beendigung
des Baues allen gestellten Anforderungen aus-
gezeichnet und widerstand zwei besonders be-
deutenden Hochwassergefahren.

Die Briicke selbst besteht aus der Fahrbahn-
tafel, welche auf 4 Rippen ruht (Spannweite im
Mittel 3,6 m). Hicer iibgrtragen 4 Stiitzen die Be-

Beachtenswert ist der Anschluld der Bogen
an die Mittelpfeiler, da die Kimpferlinie mit dem
Hochwasserniveau zusammenfillt. Uber die An-
ordnung der Armierung und der Bugel, iiber die
Art der Verankerungen geben Fig. 3 und 4 ein-
gehende Aufklirungen.

Die Mischung des Betons, zu welcher Beocsiner
Portlandzement, Sand und Schotter vom Fluf}
(letztere wurden zu gleichen Teilen gemischt),
verwendet wurden, wurde fiir die Fundamente in
dem Verhiiltnis 1:7, fiir die Bogen 1:5, und fiir
die iibrigen Teile 1:6 angewandt. Die Bogen
wurden ohne Unterbrechung Tag und Nacht be-
toniert und wurden innerhalb zweier Tage her-
gestellt. Die Herstellung der Fahrbahn dauerte
6 Tage.

Die Uberprifung der Pline geschah durch
konigl. Handelsministerium.  Die

das ungar.
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Fig. 3. Querschnitte mit Beriicksichtigung aller Konstruktionseinzelheiten.

Fig- 3b. Querschnitt am Kampfer.
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Einzelheiten in der Konstruktion der Widerlager, Pfeiler und der beiden Bogen.
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Abidnderungen gegen die vorgelegten Pline
waren minimal. Der Bau wurde behordlich, im
Auftrage obigen Ministeriums, vom konigl. ungar.
Staatsbauamte beaufsichtigt. Stdérungen in der
Anschaffung der notigen Eisen (die bestellten
Eisen konnten vom Eisenwerk nicht zurzeit ge-
liefert werden wegen Betriebshindernisse) wie
auch in der Herstellung der anschlieflenden Ufer-
schutzarbeiten verzégerten die Beendigung des
Baues.

Die Briicke wurde einer Probebelastung unter-
zogen, und zwar mit 2400 kg pro lauf. Meter
Briickenlinge in 5 Stadien. Eine totale Belastung
einer Offnung, eine halbseitige, eine Scheitel-
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belastung und eine Belastung des Mittelpfeilers
und Entlastung. Alle, beobachteten Durchbie-
gungen entsprachen oder blieben unter der
Grenze der berechneten Durchbiegungen. Die
maximale Durchbiegung der Bégen betrug 1,8 mm.

Fig. 2 zeigt die allgemeine Anordnung der
Briicke; Fig. 4: Detail der Bogen, Fahrbahnrippen
und Mittelpfeiler; Fig. 3: Querschnitte der Briicken;
Fig. 5: Gerippe des Geriistes, schlhieilich Fig. 1:
ein Lichtbild, im Hintergrunde die alte Holzbriicke
und unter der neuen Briicke Teile des Geriistes.

Die gesamten Baukosten beliefen sich auf
etwa 100000 Kronen (gegen 81000 Mark).

4
ERGEBNISSE NEUERER UNTERSUCHUNGEN UND
EIN VERGLEICH MIT DEN BISHER BEKANNTEN VERSUCHSERGEBNISSEN

Von E. Probst.
(Schlufy von Seite 274). .

Die Bestimmung der Druckspannungen des Betons.

Vergleicht man die Ergebnisse der verschic-
denen wissenschaftlichen  Forschungen, so  wird
man finden, dafy die Resultate voneinander und
von den verschiedenen gebriiuchlichen Rechnungs-
vorschriften erheblich abweichen.  Der Dbereits
erwithnte Aufsatz des Ingenicurs Graf zeigt auch
letzteres in nicht mifizuverstehender Weise, und
es ist klar, daf3 die deutschen Vorschriften den-

jenigen Versuchsergebnissen am niichsten kommen, -

welche einer Versuchsdurchfithrung entsprechen,
die von denselben Annahmen geleitet ist, wie die

%

J,
)

%/e

Fig. 4.

Berechnungen. Mit anderen Worten, die Be-
stimmung der Nullinie mit Hilfe von je einer
Messung an der Druck- und an der Zugseite ist
eine Niherung, welche dasselbe tut, was bei der
Berechnung durch die geradlinige Spannungs-
verteilung im Querschnitt geschieht. Es soll dies
noch mit Hilfe von Fig. 4 etwas deutlicher aus-
cinandergesetzt  werden.  Die Verteilung  der
.

Spannungen in der Druckzone erfolgt bekanntlich
nach dem Potenzgesetz. Die von dieser Kurve
begrenzte Druckfliche habe die Grofie D, welche
uns zugleich die Druckkraft im Beton angibt.
Bei der durch die Annahme der geradlinigen
Druckverteilung sich ergebenden Dreiecksfliche,
welche gleich ist der Druckfliche D, wird sich
dic Basis des Dreiecks @y iindern, je nachdem
die Hohe sich dndert; far dasselbe D ergibt sich
aus Fig. 4 cinmal
Ob+X
[ = o s
das andere Mal

D= L4 (\";t-@\) - b,

b,

wenn b die Breite des Querschnittes bedeutet.
Aus der Figur ergibt sich auch die Proportion

Ax__ ACb
 dmant "
und daraus folgt
Aoy = S ,\ < 0'be
o

Wir ersehen aus dieser letzten Gleichung,
wie sich op idndert, wenn die Lage der Nullinie
sich dndert. (Angewendet auf das Beispiel in Fig. 1
bei den Stuttgarter Versuchen: Ax ist hier 5,65;
der Unterschied zwischen der gemessenen und
der berechneten Lage der Nullinie Ax ist hier 9,95;
g—:%m, = 0,58 0. Das wiirde
fiir diesen allerdings extremen Fall einen Unter-
schied von 589/, ergeben) Aus diesen’ Darlegun-
gen geht unzweifelhaft hervor, daff die Be-

daraus folgt Aoy =
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stimmung der Nullinie von gréfitem Einflufl auf die
Ausmittlung der Werte fiir die Druckspannungen
im Beton ist; dies ist eine grofie Fehlerquelle bei
der genauen Ermittlung der Spannungen aus den
Messungsresultaten.

Gewohnlich werden die Randspannungen im
Beton derart bestimmt, dafl man die Lingeniinde-
rungen an der Druckseite der Versuchsbalken
mifit, und gleichzeitig Elastizititsmessungen an
einem Prisma aus dem gleichen Material vor-
nimmt. Die Beziehungen zwischen Spannungen
und Lingeninderungen, die sich aus den letzeren
ergeben, werden auf die ersteren angewendet,
und daraus erhilt man die Spannungen bei den
groflen Versuchskorpern. Schiile hat fiir die
kleinen Prismen die Abmessungen 12 >< 12 >< 36 cm
gewihlt, welche auch bei den von mir verdtfent-
lichten Versuchen in Lichterfelde eingehalten
wurden. Die Abmessungen der Prismen bei den
Bachschen Versuchen betragen 20 >< 20 >< 100 cm.
Nun wurde die Einwendung gemacht, dafi die
erstgenannten Prismen zu kleine Abmessungen
haben im Vergleich mit den grofien Versuchs-
balken. Ich halte dies nicht fiilr wesentlich, wenn
dafiir Sorge getragen wird, dafl die kleinen
Prismen aus ganz demsclben Material und unter
denselben Verhiiltnissen hergestellt werden  wie
die grofien Probekorper. Anderscits mochte ich
auf einen Umstand hinweisen, der cher gegen die
von Bach angewendceten Prismen spricht. Bei den
Prismen 123<12><36 cm ist das Verhitltnis der
Breite zur Linge 1:3, bei den Prismen 20 >< 20
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>< 100 cm ist dieses Verhiltnis 1:5, und es ist
sehr leicht moglich, dal bei den Druckelastizitiits-
messungen im Bruchstadium bei den letzteren
seitliche Ausbiegungen eintreten werden, was
natiirlich auf das Gesamtergebnis von Einfluf
wire. Auf keinen Fall ist es berechtigt, in den
kleineren Abmessungen der Prismen eine Fehler-
quelle zu suchen, sofern sie unter denselben Ver-
hiilltnissen hergestellt sind wie die grofien Probe-
korper.

Schlielich sei noch auf einen Umstand hin-
gewiesen, welcher die Abweichungen der ver-
schiedenen Versuchsergebnisse erklirt; es ist
dies die Beriicksichtigung der bleibenden Lingen-
inderungen. Durch Versuche Bachs an Beton-
korpern ist ermittelt worden, dafi die Zusammen-
driickungen des Betons auch bei gleichbleibender
Spannung wachsen. Dies wurde bei der andern
Gruppe von Untersuchungen nicht beriicksichtigt,
sondern es wurde angenommen, daf} den grofieren
Lingeniinderungen auch grofiere Spannungen ent-
sprechen. Inwieweit diese Annahme das Resultat
beeinflufst, bleibt noch durch weitere Versuche
festzustellen.

Wir ersehen in dieser Aufstellung, dafd schon
in der Art der Versuchsdurchfithrungen eine An-
zahl von Fchlerquellen auftritt, die auf das Ge-
samtergebnis von Einflu$ sind.  Geht man an dic
Berechnung, so treten noch andere Fehler hinzu,
welche der Veriinderlichkeit des Elastizititsmoduls
des Betons, der Verdinderlichkeit des Elastizitiits-
kocftizienten n, der stetigen Anderung  der

Bruchstadium

Balken {! . i
5 :! Art der Armierung Last = s »Haftspg.“  Schubspg.
e Qint " »

Ii Al R kg/gem kg/qem kg/qem | kg/qem

_— 7‘—-—YYA— ———————— T —————— s —_— -: e e -. ~ —~I - ———

I | Drei gerade Eisen 18 mm 25,7 38,0 20350 13,9 | 16,9

11 Desgleichen . . ... . 40,0 58,0 3150 21,2 | 129
III || Drei Thachereisen . . . . . . 19,5 28,0 1960 10,3 13.2
v | Trajektorienarmierung . . . . | 42 62,0 3260 67 27

V || Hingewerkarmierung . . . . . 31 ' 48,3 2600 294 21
VI |1 Trajektorienarmierung . . . . 37,8 56,0 2950 60,8 24,5
VII | Desgleichen . . . . ... .. | 34 65 3420 63 244

VIII ], Hingewerkarmierung . . . . . 234 47,6 2450 228 228

IX “ Desgiedchion | Dpsranih) 25,5 ‘52,2 2690 24,8 17,7

X !E Trajektorienarmierung . . . . | 37,0 (77,5) § ! 50,7 18,1
| 3880 !
| 4000 |

XI | Hingewerkarmierung. . . . . ! 26,0 f (83) ‘ 25,1 | 17,9

> | . . ’ | - 3900

XII | Trajektorienarmierung . . . . " 26,0 (74,6) 3710 49 17,5
| X - D1}
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Lage der Nullinie mit zunchmender Belastung zu-
zuschreiben sind. Bei den meisten Berechnungs-
methoden tritt dann noch dic von der Wirklich-
keit abweichende Annahme der geradlinigen
Spannungsverteilung hinzu. Deshalb wird man
bei der rechnerischen Auswertung der Versuchs-
ergebnisse der Wirklichkeit am nidchsten kommen,
wenn man jenes graphische Verfahren einschligt,
das ich in meiner Veriffentlichung gewdihlt habe
(Einflul der Armatur und der Risse im Beton auf
die Tragsicherheit, Ergiinzungsheft I, 07, Mittei-
lungen aus dem Kgl. Materialpriffungsamt Gr.-
Lichterfelde, Seite 73—87), weil in diesem Ver-
fahren alle angeftthrten Anderungen beriicksichtigt
crscheinen.

Die Bestimmung der Schubspannungen im Beton.

Fiir die Schub- oder Scherspannungen wurde
cine Berechnungsmethode nacherfunden, bevor
man sich durch eine logische Versuchedurch-
tilhrung von der Wirkungsweise bei armierten
Betonkdrpern klar geworden ist. Es ist dahernur
selbstverstindlich, da sich bei der Berechnung
sehr hiinfig Unstimmigkeiten ergeben, was sich
2. B. an den von Morsch ausgefithrten Unter-
suchungen in crhohtem Mafie zeigt.

Von Interesse sind daher die nach dieser
Richtung von Morsch gemachten Versuche iiber
die Schubwirkungen in Eisenbetontriigern®), dercn
Ergebmsse in der Tabelle auf Seite 308 wieder-
gegeben sind.

Dic fettgedruckten Zahlen bezeichnet Mdrsch
als Bruchursache. Dem kann durchaus nicht bei-
gepflichtet werden. In dieser Zusammenstellung
bleibt es unerklirhch, warum in dem  einen
Fall II eines Schubspannung im Beton von
129 kg/em? den Bruch herbeifithren soll und in
dem andern Fall (IV) bei einer Schubspannung
im Beton von 27 kg/cm? die ,Haftspannung® als
Bruchursache angegeben wird. Tatsichlich scheint
in den ersten drei Fillen nur dic mangelnde Ver-
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hindung mit dem Druckgurt die Bruchursache zu
sein. Im Falle 1II ist Knoteneisen als Armierung
verwendet, gerade durchlaufend ohne irgend eine
Ahbiegung; im Falle T und II sind kleine Haken
am Ende, wilhrend die andern Balken derart
armiert sind, dafl sie mit dem Druckgurt durch
Abbiegung verankert sind. In den Fillen I—III
ist die Uberwindung der Haftung zwischen Beton
und Eisen einzig und allein die Ursache des
Bruches; in den Fillen IV und VI scheint die Er-
reichung der Streckgrenze des Eisens den Bruch
herbeigefithrt zu haben, auf keinen Fall war es
die ,Haftspannung®. In dieser Weise habe ich
auf Grund der Untersuchungen im Kgl. Material-
prifungsamt in Grof-Lichterfelde meine Anschau-
ungen iiber diese Frage geiiuflert. Man ersieht
aus den in der nebenstehenden Tabelle ersicht-
lichen Zahlenwerten am deutlichsten, wie wenig
klar der Einflufy der Schubspannungen aut die
Bruchlasten ist und wie leicht man in den Fehler
verfiillt, die Bruchursachen miteinander zu ver-
wechseln.

Auf meinen diesjihrigen Studienreisen hatte
ich Gelegenheit, an so manchen ausgetithrten
Bauten Beobachtungen anzustellen, welche mich in
meincer Meinung bestiirkten, dafy unsere Berech-
nungsmethoden nicht nur Licken, sondern auch
Febler aufweisen.  In dieses letztere Gebiet ge-
héren in erster Linie die Berechnungen der Schub-
spannungen, und Dbis auf cinige wertvolle Ver-
suche von Schiile liegt in dieser Bezichung nur
wenig brauchbares Material vor. Aus diesem
Grunde habe ich mich entschlossen, in dieser
Zeitschrift eine kritische Besprechung aller Dbis-
her tiiblichen Versuchsmethoden zu veroffent-
lichen und neue Vorschliige zu veranlassen, aber
welche ausfithrlich in dieser Nummer berichtet
wird, und es ist zu hotfen, daf} diejenigen Fach-
kreise, die ohne Sonderinteressen der allge-
meinen Aufklirung des Wesens von Eisenbeton-
bauten dienen, sich an dieser Diskussion eifrig
beteiligen.

VERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

Vorschriften iiber Stampfbeton.

Die aufgestellten neuen Vorschriften sind in 3 Ab-
schnitten herausgegeben worden.

1. Allgemeine Bestimmungen fiir die Vorbereitung,
Ausfihrung und Prifung von Bauten aus Stampfbeton,
aufgestelt vom deutschen AusschuB fiir Eisenbeton 1908.

2. A. Normen fiir vergleichende Druckversuche mit
Stampfbeton (Laboratoriumsversuche) aufgestellt  vom
deutschen AusschuB fiir Eisenbeton 1908.

3. B. Bestimmungen fir Druckversuche bei der Aus-

*) Vortrag gehalten in der X. Hauptversammlung des
,.Deutschen DBeton- Vereines*, verdffentlicht in der Deut-
schen Bauzeitung Nr. 35, 1907.

fihrung von Bauten aus Stampfbeton, aufgestellt vom
deutschen Ausschul fiir Eisenbeton 1908,
Eine eingehende Besprechung dieser Vorschrifien soll

in einer der niichsten Nummern erscheinen.

1. Internationaler Straflenkongref in Paris.

Der 1. internationale Stralenkongrefi, welcher den
Zweck hatte, internationale Vorkehrungen fiir die Instand-
haltung und fiir die Verbesserung der StraBen mit Riick-
sicht auf die modernen Fahrzeuge zu treflen, ist vom
11.—18, Oktober d. J. in Paris abgehalten worden. Die
Beteiligung war sehr groB, gegen 2250 Mitglieder und
29 Nationen waren offiziell vertreten. Mit dem Kongre8
war eine Ausstellung verbunden, welche ein iibersicht-
liches Bild iiber Verwaltung, Herstellung der Straflen und
den Verkehr auf diesen vor Augen fiihrt,
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Wie ,Le Ciment mitteilt, wurden unter anderen
folgende fiir den Betonbau besonders wichtige Resolutionen
gefalit,

1. Der KongreS erinnert die StraBenbauer an die
Widerstandsfihigkeit, an die Art der Ausfihrung und an
die wichtige Rolle der Griindung; dieser Teil hat einen
betriichtlichen Einflu auf die Abnutzung und Erbaltung
des Straflenprofiles. Bei der Wahl der Fundierung wird
man auf den Boden, auf die Natur der Stralen, auf den
Verkebr und auf die Fahrzeuge, fir welche die Straie be-
stimmt ist, Riicksicht nehmen miissen.

2, Der Kongrell empfichlt eine Fundierung mit einer
10—15 cm starken Betonschicht selbst fiir gréberes
Swraflenpflaster; im letzteren Fall soll die PHasterung auf
eine schwache Sandschicht gelegt werden.

3. Der KongreB hilt es fur wilnschenswert, dall die
Versuche fortgesetzt werden, welche dahin zielen, die Ver-
bindung von Teer mit dem StraBenverkleidungsmaterial
sehr innig za gestalten und schliigt vor, daB diese Ver-
suche ausgedehnt werden, damit man cin Mittel zur Aus-
tithrung finde, welches praktisch und 3konomisch ist.

4. Als Zuschlagsmaterial, welches wihrend des Ge-
brauchs der Strallenwalze in Verwendung ist, wird ein
Material emplohlen, das je nach Verwendung der Strafen-
hekleidung dieser anzupassen und dessen Menge auf cin
Minimum zurlickzufGhren ist.

5. Der Kongrel spricht die Erwartung aus, daf die
Aneinanderreihung der Ptlasterung senkrecht oder schief
zur StraBenachse den Gegenstand sorgfiltiger Beobachtung
bilden soll, die fir spitere Swdien cine Grundlage
bildet.

6. Der KoagreB schligt vor, dal eingehende Studien
und Versuche mit der Verwendung von Kleinschlag als
Ptlasterung gemacht werden, welche angeblich ausge-
zeichnete Resultate licfern soll.

Mit dem ersten Suallenkongre@ wurde eine neue
internationale Vereinigung gegriindet, welche aus oftiziellen
Vertretern von verschiedenen Regierungen und  Privat-
personen zusammengesetzt ist,  An der Spitze dieser ncuen
Vereinigung steht eine internationale Kommission und die
Verwaltung wird durch cin internationales Biiro mit dem
Sitze ia Paris geleitet. Die vorbereiteaden Arbeiten
werden von einem dreigliedrigen Komitee mit dem Sitze
in Paris durchgefiihrt. Der niichsic KongreS findet im
Jahre 1910 in Briissel statt.

Uber das Rosten von Eisencinlagen im Beton.

Noch vielfach und besonders von ilteren erfahrenen
Fachleuten wird daran gezweifelr, da8 Eisencinlagen sich
in Zement und Betonmauerwerk dauernd rostfrei halten.
Allen diesen Zweiflern diene der Bericht einer interessanten
Beobachtung zur Kenntnis, welche in Hamburg bei dem
Abbruch eines ‘alten Gebiiudes gemacht wurde,

Dort wurde im Frihjahr dieses Jahres ein alter Gaso-
meter abgebrochen, wobei eine groe Anzahl miichtiger
gemauerter Gruadpfeiler, welche den schweren guBeisernen
Oberbau zu tragen hatten, gesprengt werden mublten.
Hierbei wurden in den Mauerpfeilen quadratische Eisen
von § >< 5 cm Querschnitt blofigelegt, welche sich als
tadellos erhalten erwiesen. Das Malligebende bei der Sache
ist nun, daB das Eisen selbst volistindig von ciner 2 cm
starken Zementschicht umhiillt war, Jedenfalls hatte man
damals bei der Herstellung der Pfeiler einen Raum rings
der Einlagen ausgespart und diesen nach der Fertigstellung
der Pleiler mit flissigem Zement ausgegossen, wie es der
gewdholiche Arbeitsvorgang bei Verankerungen ist.

Die Beobachtung an den Eisencinlagen konnte nicht
nar an einem Pfeiler gemacht werden, sondern an einer
ganzen Reihe. Ungefihr 60 Eisenstibe von 2—2,5 m Linge
legte man frei und alle waren in gleicher Weise vollkommen
erhalten, hatten stahlblaue Walzhaut und zeigten sich wie
neu. Nicht ein einziger Rostflecken war zu sehen.

Der Gasometer wurde in den Jahren 18521855 erbaut
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und somit steckte das Eisen fiber 50 Jahre in der Zement-
masse. Durch diese unwiderleglichen Beobachtungen ist
wieder ein treflfender Beweis dafiir geliefert, daB Zement
und Betonmasse als Umhiillung von Eisenteilen fiir dieselben
einen unbedingt sicheren und dauernden Schutz vor Rosten
darbietet. Unser Bild zeigt im Vordergiund einen solchen
zum Teil freigelegten Eisenstab, wihrend im Hintergrund
ein zweiter sichtbar ist. )

Selten diirfte eine Beobachtung von Bauteilen solcher
Art stattgefunden haben oder mdglich sein, welche ihr
hinsichtlich des Alters derartiger Bauten solchen Nachdruck
und Wert verleihen konnte, wie der oben beschriebenen,
und ein Versuch iiher dic Frage der Rostsicherheit von
Eisen in Zement und Beton, der sich auf so lange Zeit
erstreckt hitte, ist uns um so weniger bekannt, Wie daher
die betreflenden Behdrden Hamburgs grofles Interesse fiir
diesen Fall an den Tag legten, so wird diese kleine Ab-
handlung auch dic Aufmerksamkeit unserer Leser gefesselt
haben, (Zement und Belon 1908 Nr. 48.)

Bauunfall,

Nach einer Mitteilung der sFrankfurter Zeitung« vom
30. Oktober ist im Neuban des zweiten Geschiiftshauses
von L. Possehl & Co. die Fisenbetondecke eingestiirzt.
Zwei Arbeiter wurden getdtet, einer schwer verwundet.

ZEITSCHRIFTENSCHAU
von Anfang September bis Ende November 1908,
Zusammengestellt von Ingenicur F. I' Allemand, 11%en,

I. Theorie und Versuchswesen.

1. Versuche.

Dr-Ing. v. Emperger: Versuche mit Siiulen aus
Beton-Eisen (Beton u. Eisen Nr. 11). — Dr, Gessner:
Die Knickfestigkeit betongefiiliter Mannesmann-Stahlrohr-
siiulen (Nr. 14),

Dipl-Ing. Luft: Einige Ergebnisse neucrer Eisenbeton-
versuche (Deutsche Bauzeitung Nr. 19—20).

Der Bruchversuch an der Diisseldorfer Ausstellungs-
briicke (Tonindustriezeitung Nr. 132).

Urbach: Grubenfeuchter Sand (Zement u. Beton Nr.38).

H. A.Saurbrey: Some problems in reinforced-concrete
engineering (Engineering Record Nr. 8).

2, Besprechung von Versuchen.

Ing. Miiller: Neue Versuche an Eisenbetonbalken
iiber die Lage und das Wandern der Nullinie, sowie Ver-
halten der Querschnitte (Tonindustriezeitung Nr. 99).

Wernekke: Versuche éiber Rostsicherheit der Finlage-
eisen (Zement u. Beton Nr. 37). .

3. Theoretische Abhandlungen.

Ing. Kalmer: Beitrag zur Berechnung der Eisen-
betontriiger nach System Vierendeel (Beton u. Eisen Nr. 11).
— Prof. Domke: Anniherungsformeln fiir Eisenbeton-
bauten (Nr. 11—12), — Dipl.-Ing. Ddmény: Rechen-
verfahren bei Eisenbetonkonstruktionen (Nr. 12§. = Dr. v.
Emperger: Siulen aus Beton und Eisen unter zuliissigem
Druck (Nr. 13). — Ing-Dr. Genel:. Kontinuierlicher
Triger mit elastisch verbundenen .Stiitzen (Nr: 13). —
Dipl.-Ing. Baumstark: Die Konstruktion von Eisenbeton-
stiitzmauern (Nr. 14). — Bartels: Ableitung einer An-
niherungsfoime] zur Bestimmung der maximalen Beton-
druckspannung in Eisenbetontrigern mit T-Querschnitt
(Nr. 14). — [ng. L8ser: Eisenabstinde in Plattenbalken
(Nr. 14). — Dipl.-Ing. Vlachos: Berechnung der tra-
gendea Breite des mit einer Last belasteten Eisenbeton-
triigers (Nr. 14),

Prof. Marsch: Cber die Vorschriften von Eisenbeton-
bauten (Deutsche Bauzeitung Nr. 21).
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Dr-log. Thieme: Einful der Querkrifte auf die An:
ordnungen der Armierungen bei Eisenbetonbalken (Ton-
industriezeitung Nr. 98).

log. Gdldel: Graphische Ermittlung der Spannungen
in Eisenbetonkérpern mit ringférmigem Querschnitt (Zement
u. Beton Nr. 37). — Ing. Goldel: Berechnung von Ge-
. wdlben aus Beton (Nr. 41).

EngeBer: Uber den Festigkeitszuwachs von Beton
mit dem Alter und iber seine Verwendung bei Eisenbeton-
bauten (Zentralblatt d. Bauverwaltung Nr. 89). ’

Ing. Revere: Valutazione delle freccie elastiche nelle
tiavi inflesse di cemento armato (Il Cemento Nr. 8).

J. N. Jensen: Diagrams for use in designing rein-
forced concrete T-beams (Engineering Record Nr. 12). —
R. Muller: Development of a practical type of concrete
spillway dam (Nr. 17).

II. Baustoffe und Vermischtes.

Ing. Brausewetter: Der Betoneisenbau im Dienste
der Industrie (Der Bautechniker Nr. 38 —39). — Winkel-
manan: Betonsenktrichter (Nr. 42).

Morgenstern: Welche Mittel gibt es zur Erzielung
moglichst groBer Schallsicherheit, sowie zur Verhiituog
von Kilte- und Wiirmeiibertragung bei Eisenbetonbauten?
— Magens: Sind neue Beobachtungen und Erfahrungen
bei Beton- und Eisenbetonbauten und Zementarbeiten ge-
macht? — Morgenstern: Mitteilungen iber bemerkens-
werte Bauausfiihrungen, neue Betonprodukte, Maschinen
und Geriite (Tounindustriezeitung Nr. 103).

Wein- und Bierbehilter aus Beton (Zement u. Beton
Nr. 37).

Marx: Siulen aus Beton (Nr. 39). — Bohnagen:
Zersprungene Bauwecrkstiicke (Nr, 39). — Verstellbares
inschalungsgeriist fiir Betonwinde (Nr.40). — Bohnagen:
Abgiisse als Stampfformen (Nr. 41) — Fahrbarer Schuppen
fir die Ausfiihrung von Betonarbeiten (Nr. 41) — Zement-
cstrich mit Drahteinlage (Nr. 41). i o o

Gli assaggi ¢ le proprictiy degli agglomeranti idraulici
(Il Cemento Nr. 7).

Reconstruction of street railway track at Charlotte
(Engineering News Nr. 6).

R. K. Meade: The influence of fine grinding on the
physical properties of Portland cement (Engineering Record
Nr. 7). — Joining old concrete to new. (Nr. 9). — E.W.
Lazell: Hydrated lime and cement mortars (Nr. 9). —
H. E. Budell: Ornawmentation of a steel bridge by rein.
forced-concrete (Nr. 10). — A nine-mile concrete roa
for automobiles (Nr. 13). — W. H, Miller: Reinforced
concrete construction by the works construction force (Nr. 15).

III. Ausgefiihrte Beispiele aus der Praxis.
1. Hochbauten.

Bohm-Gera: Die Provinzialhebammenlehranstalt in
Koéln (Beton u. Fisen Nr. 11), — Dr. Sarason: Ein
neues Bausystem fiir Krankenanstalten und Wohnhiluser
(Nr. 11), - Ing. Graf: Aus der Bauausstellung in Stutt-
gart (Nr, 11—12). — Dipl-Ing. Bachner: Unterrichts-
gebiude mit Turnballe im Midchenpensionat Kox zu
Dresden-A. (Nr. 12). — Wiig: Eisenbetonspeicher im
Tempelhofer Hafen am Teltowkanal Nr. 12—13). — Prof.
Simony: Die Seebadeanstalt ,Quitta“ in Abbazia (Nr. 13).
— Gyswyt: Eisenbetondach mit freitragendem Plafond
in der Amstelbrauerei zu Amsterdam (Nr. 13). — Jordahl:
Ein Zementlagerhaus (Nr. 13), — Dr-Ing. Hess: Ameri-
kanische Betonhduser (Nr. 14). — Roth: Zubauten bei
der Appreturanstalt Rolfis & Cie in Friedland (Nr. 14). —
Ing. Meier: Kohlenspeicher der Berliner stidtischen Gas-
werke in Tegel (Nr. 14).

Dipl.-Ing. Zipkes: Die Eisenbeton-Konstruktionen der
Markuskirche in Stuttgart (Deutsche Bauzeitung Nr. 15—16).
— lng. Gaugusch: Die Eisenbcton-Konstruktion der
katholischen Garnisonskirche in Kiel (Nr.-21).
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Dipl-Ing. Zipkes: Boden- und Silosspeicher aus
Lisenbeton in Theorie und Ausfiibrung (Rundschau fiir -
Technik und Wirtschaft Nr. 15—21).

Ob-Ing. Klein: Die Eisenbetonkonstruktionen am
Neubau der Markthalle I in Breslau (Tonindustriezeitung
Nr. 101). — Liebau: Riesenhafter Betonbau (Nr. 132).

Krigermeyer: Der Autopalast zu Bremen (Zement
w. Beton Nr. 35). — Stationsgebiiude aus Stampfbeton. —
Eisenbetonstadion der Universitit Syrakus (No. 36). —
Ing. Goéldel: Die Villa Figari in Genua (Nr. 38). —.
[indliches Wohnhaus aus Eisenbetonbldcken Nr. 41), :

11 teatro livico di Schio (Il Cemento Nr. 7).

A Chimney of concrete blocks built without the use
ofc saffoldind (Engineering News Nr, 8),

Carver: A large reinforced-concrete coal pocket at
Charlestown (Nr. 9).

Warehouse of the Houston Ice and Brewing Co.
(Engineering Record Nr. 7). — W. H. Miller: Hollow
tile and concrete block construction (No. 8). — The new
plant of the Wheatena Co. (Nr. 9). — The new meteoro-
logical observatory at Blue Hill (Nr. 9) — A large sugar
warehouse in Detroit (Nr. 10). — The foundations of the
Logau building at Youngstown (Nr. 10). — The Torrey
buildings, Boston (Nr. 12). — The substructure of the
pope building, Cleveland (Nr. 13). — The merchandise
terminal of tho Atlantic Avenue Improvement (Nr. 15). —
Structural features of the Pope building, Cleveland (Nr. 18).

2, Tiefbauten.

Ing. Burchartz: Die Beton-Pluhlbauten fiir das neue
Hospitalgebiude auf Ellis Island, New York (Beton und
Eisen Nr. 11). — Stark: Eisenbetonausbau einer Richt-
strecke in der koniglichen Steinkohlengrube Géttelborn
(Nr. 12), — Ing. Boernecr: Kiiostliche Fundierung des
Ueschil;tsgebiudes fiir das Oberlandesgericht zu Diisseldorf
(Nr. 14).

Ing. Wolfsholz: [nstandsetzung eines beschidigten
Briickenpfeilers im Kaiser-Wilhelm-Kanal (Zement u. Beton
Nr. 37). — Betonfundamente in rutschendem DBoden
(Nr. 39). : .

Colomband: Notice sur 'execution des fondations
des bitiments de la gare du Grau du Roi sur ,DPilotis
Simplex® (Rev. gén, Chem. de Fer Nr. 9).

L. L. Brown: Sinking a reinforced - concrete mine
shaft near Wilkes barre (Engineering News Nr. 13). —
S. Aylett: T depression of the seaboaid air line rail-
way at Birmingham (Nr. 14).'— The Blue Island Ave.
tunnel of the Chicago water- works system (No. 17). —
Failure of a reinforced concrete pressure conduit (Nr. 18).

Progress of the subway bridge loop, New York
(Engineering Record Nr. 7). — The construction plant
and methods employed on the approaches of the Detroid
river tunnel (Nr. 12). — Underpinning the Intake bridge,
Massena (Nr. 13). — The reinforced concrete sewer in
avenne A, borough of the bronse (Nr. 14). — Roadbed
construction of the new Rergen hill tunnel of the ILacka-
wanna reilwad (Nr. 16).

3. Wasserbauten.

Ing. Gaugusch: Ldschbriicken in Eisenbeton am
Holientorhafen in Bremen (Beton u. Eisen Nr, {1). —
Ing. de Muralt: Ein neuer Peilapparat fiir die Aufnoahme
der Profile der Seeufer (Nr. 11—12).

Dipl. Ing. Gruse wski: Herstellung einer Uferschiilung
aus Eisenbeton-Spundbohleg beim Bau des neuen Industrie-
und Umschlaghafens der Stadt Spandau: (Deutsche Bauztg.
Nr. 17—18).

Horn: Die Zukunft der Brunnen uund Platten aus
Zementeisen auf dem Gebiete des Wasserbaues (Osterr.
Wochenschrift fiir d. 6ffentl. Baudienst Nr. 40).

Uber die Verwendung von armiertem Beton bei See-
bauten in England (Zeitschr. des &sterr. Ing.- und Archi-
tekten Vereines, Nr. 42).
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Ottmann u. Heinekamp: Eisenbeton-Uferbefesti-
gungen in den Duisburg-Ruhrorter Hiifen (Zentralbl, der
Bauverw, Nr. 69—70).

Ing. Schellenberger: Betonschiittung unter Wasser
(Zement u. Beton Nr. 37). — Ing. Einbecke: Wasser-
hochbehilter fir die Stadt Dresden von 20000 m 3 Inhalt
(Nr. 41).

‘The new marine drive, Scarborough (Engineer Nr. 34).

Ing. Jacquinot: Le canal de la Marne i la Sadne
(Le Génie Civil Nr. 24—25).

Reinforced - concrete piers in Baltimore harbor (Engi-
neering News Nr. 14). — W, C. Mabee: The reinforced-
concrete reservoir for the Indianopolis Water Co. (Nr. 16).
— W, V. Judson: Reinforced - concrete caissons for a
breakwater at Algoma (Nr. 16).

Concrete monolith piers at the Royal Edward dock
(Engineer in Record Nr. 6). — Two types of sea-wall for
land filling (Nr. 8). — Moore: The hydro - electric plant
and mill of the superior Portland Cement Co. (Nr. 8). —
‘The municipal hydro-electric plant at Spooner (Nr. 9). —
Lackawanna freight pier Nr. 7 at Hoboken (Nr. 11). —
Progress on the Buffalo water-works improvement (Nr. 15).
— The improvement of the harbor of Milwaukee (Nr. 17).
— A sand and gravel separating basin on a storm-water
sewer (Nr. 17). © The use of concrete in reconstructing
the folkestone pier (Nr. 17). — Flood protection in Grand
Rapids, Michigau (Nr. 18).

4. Strallenbriicken.

Dipl. Ing. Fiirst: Eine dreistoekige Verbindungsbriicke
in Lisenbeton, System Iennebique (Eilipt. Bogenbriicke
von 25 m Lichtweite, 2,5 m Pfeilhdhe, 1,6 m Breite, 2
Winde als Tragrippen von 040 m bez. 0,20 m Breite, Ar-
micrung 16 R. E, 2 20 mm bezw. 7. R. E. i 22 mm, be-
rechnet als ebener Stabzug) (Beton w. Eisen Nr. 11).

Dipl. Ing. Rotbart: Wohlfeile Stradenbriicken (Elster-
briicke bei Meilitz: Durchlaufende Balkentriiger auf 3
Stitzen von je 18 m Spannweite der End- und 22 m
Spannweite der Mittelfelder, 17 m bezw. 20 i Lichtweite, -
3 T'mgbalken von 1,2 m lldhe, 0,5 m Breite, 0,2 m Stiirke
der Fahrbahnplatte, 5,0 m nutzbare Breite. — Klsterbriicke
bei Bretmithle: Durchlaufender Balkentriiger auf 4 Stiitzen
von 154 m bezw. 123 m Spannweite der Mittel- bezw.
Seitenéfinungen 14 m Lezw. 11,5 m Lichtweite, 4,0 m
Breite, 3 Tragrippen von 0,94 m Héhe, 0,5 m Breite, 0,16 m
Sidrke der Fahrbahntafel. Armierung 8 R E. 226 mm, —
Muldebriicke in Aue: Balkenbriicke von 23 m Lichtweite,
5,0 m Breite, 2 Tragbalken von 1,9 m Hohe, 0,6 m Breite,
0,3 m Stirke der Fahrbabnplatte mit zwischenliegendem
Kanal. Armierung durch R. E. 2 40 mm, der Fahrbahn
mit 12 R, E. 4 13 mm, des Kanalbadens mit 12 R. E.
a 7 mm, — Briicke @iber das MiihlenflieB: Ringbalkensystem
fir die Falbrbahn. 7 m Lichtweite, 8 m Breite, 5 Trog-
balken 4 0,91 m Hohe, 0,4 m Breite und 3 Flach - Eis.
140><13 als Armierung. Fahrbahntafel hat Winkeleisen
40><40><4. — Briicke tber die Dosse: Balkenbriicke von
13 m Lichtweite, 7,5 m Breite, 6 Tragbalken von 1,05 m
Héhe, 0,35 m Breite, 0,15 m Fahrbahnstirke. Armierung
11 R.E. 428 mm und 13 R. E. & 8 mm fiir die Fahr-
bahn) (Nr. 12). — Die neue ,,Siidbriicke'* in Randers (Durch-
laufende Balkenbrilcke von 76 m Gesamtlinge, 7 Offnungen
4 10,74 m Spannweite, 8,6 m Breite. Zwischenpfeiler aus
je 8 Eisenbetonpfihlen. 6 parallele Haupttriger. Konsol-
artig  vorspringende (Quertriger. Decke aus doppelt ar-
roierter Eisenbetonplatte. Fahrbahntrigerhhe ist 0,55 m,
0,73 m hohe Fulsteigtriger. Endpfeiler aus 2 unabhiing,
‘Teilen) (Nr. 13). :
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Bockbriicke aus Eisenbeton (Zement u. Beton Nr. 37).
— Tisenbetonbriicke in Hackensack (Bogenbriicke von
21 m Spannweite, 16,6 m Breite) (No. 37). — F. C. Per-
kins: 2 Eisenbetonbriicken (Briicke in Williamstown: Bo-
genbriicke von 24 m Spannweite. Briicke zu Sudbury:
Balkenbriicke) (Nr. 38). — Ing. Bazali: Leinebriicke in
Bordenau (Bugenbriicke mit 4 Offaungen von 25 m
bezw. 16,4 m Spannweite, 94,8 m Gesammtliinge, 6,0m Breite,
3,8 m bezw., 2,8 m Pfeilhdhe, 0,75 m bezw. 0,54 m Scheitel-
stirke, 1,15 m bezw. 0,72 m Widerlagsstirke) (Nr. 40).

Ing. Jacobson: Viaduc cn béton de ,Connecticut
Avenue (409 m Gesamtlinge, 5 Bogendfinungen i 45,8 m,
2 Bogenofinungen i 26,4 m Spannweite, 4 Pieiler 1 6,1 m,
2 Pfeiler & 11,30 m Breite, 41,5 m Widerlagerbreite, 4,3 m
weite Entlastungsbogen, 16 m Breite), (Le Génie Civil
Nr. 19.) .

W. 1. Douglas u. W. . Darwin: A combined
concrete and steel girder bridge, Monroe St. (Engineering
News Nr. 18).

The Mulberry street viaduct (561,1 m Gesamtlinge,
18,3 m Héhe, 14,6 m Breite, 24 Segmenthogendfinungen
von 12,2 m bis 29,3 m Lichtweite, 188 m lange Zufahrts-
rampen mit 4 Offoungen 4 30,5 m und 11 14,3 Spann-
weite, 4 3 m Pfeilhdhe, Pfeiler von 12,2 m Hohe. 4 Bogen-
triger, 2 idulere von 61 cm, 2 innere von 66 cm Stirke.
Kontinuierliche Fahrbahntafel 20 cm stark mit 6 mm
starken Ransomeeisen in 23 ¢cm Entfernung. DIfeiler und
Widerlager armiert) (Engineering Record Nr. 7). — The
Duval street foot bridge (Eiserne Bogenbriicke von 24,4 m
Spanoweite, 2,13 m Breite, Fahrbahn aus Fisenbeton)
(Nr. 8). — Construction of the substructure for the
Mulberry street viaduct (Nr. 9). — The construction of the
Pelham bridge, New York (Bogenbriicke mit 6 Offnungen
a 32,0 m Spannweite, 50 m DPfeilh8he, 15,8 m Breite,
Armierung 18 Melanrippen & 4 Winkeleisen 76><76>8,
verbunden  durch  CGitternetz  von  43<43 mm Eisen)
(No. 18). — Current methods of water-profing concrete
covered bridge tloors (Nr. 18).

5. Eisenbahubricken.

Ing. Ifart: Eisenbahnbriicke in Rothenburg (5 Drei-
gelenkbogen i 30 m Lichtweite, 30,5 m Spannwecite, 4,5 m
wutzbare Breite 4,2 m Pfeilhihe, 55 em Scheitelstiske,
1,0 m Bruchfugenstirke, 60 cm Widerlagerstirke, 2.0 m
Pleilerstirke in Gelenkhohe. Gelenke aus umschniirtem
Beton mit 10 mm Rundeiseneinlage. Konsolen aus Eisen-
beton) (Deutsche Bauzeitung Nr. 20-21).

Some reinforced bridges in Irance (86 m lange cin-
gleisige Lisenbahnbriicke von 1 Bogendfinung & 30,6 m
Lichtweite, 2 Balkentriger 2 10,4 m Spannweite, 1 Bogen-
oflnung it 34 m Lichtweite. Briicke bei Coutance mit
33,5 m, Briicke bei Noisiel mit 44,5 m Spannweite. Alle
Objekte aus umschniirtem Beton) (Engincer Nr. 44). —

L. Wheaton: The new cut-off line of the Lacka-
wanoa railroad (65 Eisenbetonbriicken von 1,2 — 457 m
Spannweite. Delaware-Briicke: zweigleisig mit 5 Bogen-
offoungen 4 45,7 m, zwei 2 366 m, 2 291 m Spann-
weite. Paulins Kill-Viadukt: 5 Bogen i 36,6 m, 2 4 30,5 m,
Spandrillbdgen und geteilte Widerlager armiert. Konti-
nuierliche Balkenbriicken als Norm der Uberfihrungen
von 3 Ofinungen. Armierte Pfeiler) (Engineering Record
Nr. 7). — Municipal stone bins at Springfield (354 m
Gesamtlinge, 4,8 m Breite. Balkenbriicke von 15 Offioungen
i 3,7 m Spannweite auf Pleilern. 0,30 m starke 1eton-
platte. Armierung 4. R-E. & 25 mm Pfeiler quadratisch
0,46><0,46 m. Armierung der Balken 8 R.-E. 2 25 mm
und 12 & 12 mm. Auof dem Ganzen ein Holzaufbau fir
die Eisenbahn) (Nr. 16).
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Briichen, Wasserbebdlier, Silos, [Gbribauten, Lagerfiduser et
fundierungern, ﬁseﬂbe/aﬂpﬁﬁ/e Ssolierdedken fir Sidllungen.
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BETONKALENDER 1908 . - . . 4—
KAUFMANN, Tabellen for Eisen- W o, Roth s

konstruktionen . . . . . ... .2 2 I N E RT

KERSTEN, Der Eisenbetonbau,
Patentierter, elnzigartig

L Teil: M\sfuhrun'r und Berechnung i
der Grundformen . . . . . . . Qo= |
|

\ bewdhrter Schutzanstrich

\ filr Zement und Eisen

II. Teil: Anw. im Hoch- und Trefbau 3.60
Pawul Lechler, Stuttgart.

Grossvuhmarkthallc S tuttgart

do. Briicken in Eisenbeton. 2 Teile.
Platten-, Balken- und Bogenbriicken 9.60

3 Fr\nko gegen Nachnahme. (5
Herm. Meusser, Spezialbuchhandlung

mmeems  Berlin W 35/45, Steglitzer Strasse 58.

A nN_ - a

(13

Wunstorfer Portland - Cementwerke, A. - G.

Telegramm-Adr* W un StO rf. Fernsprech-

Anschluss No. 2.

Cementwerke Wunstorf.
~> Marke I Ranges. iz
Fabrikat von grdsster Gleichmdssigkeit.
Volumbestandigkeit und Mahifeinheit.
Schnellbinder,
Normal- und Langsambinder.
Zahireiche Zeugnisse von Behorden und Privaten

Restehen der Fabrik seit 1889.
Rein yraue Farbe Production : goooco Fass pro Jabn HochsteFestigkeiten,

V4 ~”

[3

Tiefbau-Gesellschaft .= Berlin Cs

F und z erungen === Spezialitdt:

= jeglicher Art —  Simplex-Betonpfdhle

Wasserspiegelabsenkungen D. R..P.
Ufer- und Futtermauern

Sicherste und billigste

Baggerungen . ;
Ramm_ und Betonarbeiten Fundlerung der Gegenwart.




RMIERTER
ANZEIGEN. ARETON.

WEIRICH & REINKEN

INGENIEURE, KIEL - Zweiggeschifre: HAMBURG, BREMEN

BETON, EISENBETON FUR HOCH- UND TIEFBAU

Langjdhrige Erfahrungen Feinste. Referenzen Zahlreiche Ausfiihrungen
Zurzeit in Auftrag und Ausflihrung der gréBte Kohlensilo der Welt einschl. Eisenbetonpfahlfundierung. [26

ist die beste Einlage fiir alle Eisen-

betonbau-Systeme. Deutsche Reichspatente.
Vorziiglich geeignet zur Herstellung von Beton-
decken, Winden, Diichern, Bassins, Rohren,
{euerncheren Ummantelungen und Gittern.

Neu! Besonders empfohlen: Billig!
Wellputzblech f. Putzdecken, Scheingewdlbe usw.
Alleinverkauf fiir Brandenburg, Ost- und Westpreufien und
T, Meckienbg.: A. Druckenmiiller G.m.b.H.,

Berlin SW. Il, Hallesches Ufer3.a
A\~ Prospekte und Muster auf Wunsch. |[22
Schiichtermann @ Hremer_
Maschinenfabrik, Dortmund.
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ElsenhandlungM BROH, Danzig

Telephon Nr. 146. Steindamm Nr. 2.
Bedeutendes Lager in:

Walzeisen, Eisenblechen, Eisenwaren, Metallen etc etc.

SPEZIALITAT: -
Moniereisen in allen moglichen Lingenmafien fir Betonbau.
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