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VOM BAU DER STRASSENBRUCKE KOBLENZ-WALDSHUT.

aufzufithrenden Pfeilerschaftes mit dem Eisenbeton-Kamin.
Die eiserne Tragkonstruktion soll anschliessend auf dem
badischen Ufer montiert und dber Pfahljoche vorgeschoben
werden, die in der Mitte der Oeffnungen vorgesehen sind.

Die Briicke diirfte im Herbst dieses Jahres dem
Verkehr tibergeben werden und damit den von Ziirich aus
dem Aaretal zustrebenden Autostrassenverbindungen den
Uebergang erdffnen. Diese zukiinftige Verkehrsgestaltung
legt dem Aargau die Verpflichtung auf, einerseits die
Aaretalstrassen auszubauen, anderseits alsbald auch eine
Aarebriicke bei Koblenz-Felsenau zu erstellen und die
Rheintalstrassen erheblich zu verbessern, will er vermeiden,
dass der ganze Verkehr Ostschweiz-Basel auf das rechte
(badische) Rheinufer ibergeht, dessen Strassen sich in
sehr guter Verfassung befinden, da sie von Anfang an
breiter angelegt waren, sodass es fiirs erste dort geniigte,
bloss die Fahrbahn zu walzen und zu befestigen, wahrend
unsere linksrheinischen Strassen vorerst erheblichen Kor-
rekturen unterworfen werden miissen. Dem Aareiibergang
Koblenz-Felsenau kommt zu gut, dass das im Bau begrif-
fene Werk Klingnau konzessionsgemiss einen Beitrag von
250000 Fr. daran leisten und die Zufahrtsdimme zu den
beiden hochgelegenen Aareuferstrassen anschiitten muss.
Er wird die heute iiberbeanspruchte Bodzbergstrasse ent-
lasten und dem Verkehr auch im Rhein-Aaredreieck freie
Bahn schaffen.

Schweizer Mustermesse Basel, 2. bis 12. April.

Wir stehen in einer Zeit schwerer wirtschaftlicher Bedrdng-
nis. Die Weltwirtschaft hat katastrophale Einbriiche in den nor-
malen Gang der Geschifte erlitten, Schwere Absatzstorungen und
Arbeitslosigkeit verursachen auch in der Schweiz gewaltigen Schaden.
Was tun? Bundesrat, Parlament, Handelskammern und Industrie-
verbinde stehen in einem fieberhaften Kampf gegen die Auswir-
kungen der Weltwirtschaftskrise. In den meisten Lindern Europas
sind Bewegungen entstanden, die unter Aufbietung aller nur denk-
baren Mittel und Krifte die nationalen Wirtschaften schiitzen. Die
Schweiz kann in diesem gigantischen Wirtschaftskampf nicht gleich-

giiltig bleiben. Sie kann taktisch gar keine
andern Mittel anwenden als jene, die ihr durch
das Ausland und durch die Macht der Verhilt-
nisse aufgezwungen werden.

Das grosse Gebot der Stunde heisst: Zu-
sammenstehen! Wir alle haben nun die gebie-
terische Pflicht, schweizer Waren zu kaufen, wo
immer das moglich ist. Die Schweizer Muster-
messe bietet Gelegenheit, die wirtschaftliche
Solidaritit aller Volksteile praktisch zu verwirk-
lichen. Jeder Fabrikant, jeder Verbraucher, jeder
Warenvermittler soll seine Bestellungen an der
Mustermesse schweizerischen Industriellen und
Gewerbetreibenden iibergeben. Das ist aktive
und wirksame Krisenbekidmpfung. Die Scaweizer
Mustermesse ist trotz der schweren Zeit so
ausgezeichnet beschickt, wie noch nie.

Wenn wir derart solidarisch handeln, so muss
die Krise iberwunden werden. Ganz sicher
bricht ja wieder eine bessere Zeit an. Wir wollen
den Glauben an eine gliicklichere Zukunft nicht
verlieren. Je sicherer und je durchgreifender
wir die wirtschaftliche Solidaritit pflegen, desto
rascher werden wir aus der Wirtschaftsnot
herauskommen. Schweizer Mustermesse.

+ Dr. Ing. h. c. Jules Weber.

Am 9. Mirz geleitete eine grosse Trauer-
gemeinde den derzeitigen Senior der Winter-
thurer Maschinenindustrie, Herrn Dr. Jules Weber,
zur letzten Ruhestitte. Der im hohen Alter von
beinahe 84 Jahren Verstorbene war wihrend Jahr-
zehnten ein prominenter Vertreter und Forderer
der Maschinenindustrie nicht nur Winterthurs,
sondern der Schweiz, und hat sich durch sein tiefgriindiges Wissen
sowie sein zielbewusstes, unentwegtes Schaffen bleibende Verdienste
um sie erworben.

Jules Weber wurde am 18. April 1848 in Winterthur geboren.
In frither Jugend verlor er Vater und Mutter und wurde deshalb im
Waisenhaus erzogen. Nach der Primarschule besuchte er noch vier
Jahre die Industrieschule, um anschliessend bei einem Turmuhren-
bauer in Andelfingen in die Lehre zu treten. Gesundheitsriicksichten
zwangen ihn aber, diese strenge Lehre nach kurzer Zeit abzubrechen,
und noch im selben Jahre trat er als Zeichnerlehrling bei der Firma
Gebriider Sulzer ein. Wihrend dieser Zeit besuchte er fleissig
Abendkurse an der Industrieschule, um sich namentlich in Mathe-
matik und Physik weiterzubilden. Einer seiner Lehrer, der die
Eiganung Webers fiir hdhere Studien erkannt hatte, erwirkte durch
eifrige Fiirsprache bei seinem Vormund wie bei Herrn Sulzer-Steiner,
dass ihm das Studium am Eidgendssischen Polytechnikum er-
moglicht wurde, das er im Jahre 1870 mit dem Diplom abschloss.
Schon wihrend des Studiums fiihlte er sich zum Lokomotivbau
hingezogen, dies wohl in der richtigen Erkenntnis, dass dieses
Gebiet, das damals noch in seinen Anfingen lag, dem Konstrukteur
reiche Gelegenheit zu schopferischem Wirken bieten werde.

Seine Bemiihungen, bei einer ausldndischen Lokomotivfabrik
eine Anfangstellung zu finden, blieben erfolglos, und so nahm er
bei der Firma Liisse, Midrky und Bernard in Prag eine Stellung an
als Konstrukteur fiir Dampfmaschinen und Wasserhaltungsmaschinen.
Inzwischen war in Winterthur auf die Initiative von Charles Brown
hin die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik gegriindet
worden. Brown, als Direktor des neuen Unternehmens veranlasste
Weber, den er ja von friiher her gut kannte, seine Stellung zu
kiindigen, weil er beabsichtigte, ihm zu seiner weitern Ausbildung
eine passende Stelle in England zu verschaffen und ihn hernach
in Winterthur zu beschiftigen. So kehrte Jules Weber nach einem
Jahr Abwesenheit heim, wo er aber zu seinem Leidwesen erfahren
musste, dass sich in England nichts fiir ihn passendes gefunden
habe. Er griff nun dennoch zum Wanderstab und hatte das Gliick,
bei der Kaiser-Ferdinand-Nord-Bahn in Wien als Ingenieur-Assistent
eine ihm voll zusagende Beschiftigung zu erhalten, die ihm ausser-
dem erlaubte, neben den Bureaustunden sich auch mit dem Fahr-
dienst vertraut zu machen. Nach Ablauf eines Jahres klopfte Weber
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wieder in Winterthur an; da aber hier die geschiftlichen Verhiilt-
nisse wenig erfreuliche waren, entschloss er sich kurzerhand zu
einem Aufenthalt in den Vereinigten Staaten, wo er in der Folge
wihrend zwei Jahren bei der Pennsylvania Railroad Cy. zuerst
als Arbeiter, dann als Konstrukteur titig war.

Endlich ging nun doch sein Wunsch, auf heimatlichem Boden
und speziell bei der Winterthurer Fabrik wirken zu konnen, in Er-
fiillung: am 1. Oktober 1874 trat er als Konstrukteur in ihre Dienste.
Hier war Jules Weber, der sich durch
ernstes Studium und grosse im Ausland
gesammelte Erfahrungen ein reiches, tiefes
Wissen und umfassende, praktische Kennt-
nisse erworben hatte, auf dem rechten
Posten.

Es folgten fiir ihn nun lange Jahre
angestrengtester Arbeit. Das junge Unter-
nehmen war in der Krisenzeit der sieb-
ziger Jahre nicht auf Rosen gebettet. Trotz
fast iibermenschlicher Anstrengung und
unabldssigen, zielbewussten Vorwirtsstre-
bens blieben ihm schwere Enttduschungen
nicht erspart. Es zeigte sich, dass die
ausldndischen Fabriken unter bessern Be-
dingungen und daher billiger arbeiteten,
was Winterthur dazu fithrte, dem Bau
von Spezialtypen eine ganz besondere
Aufmerksamkeit zu widmen. Daraus er-
wuchsen fiir den Konstrukteur interes-
sante, aber auch schwierige Probleme, und
unter Browns Leitung entstanden unge-
zdhlte Projekte, die ein tiefes Studium
erheischten. Dass Weber die an ihn ge-
stellten, nicht geringen Erwartungen er-
fiillte, geht am deutlichsten daraus hervor,
dass er schon im Juni 1875 zum Chef
des technischen Bureau vorriickte. Diese
Stelle bekleidete er mit den schonsten
Erfolgen bis zum Jahre 1884.

In die ersten Jahre seiner Titigkeit fiel namentlich die Ent-
wicklung von Lokomotiven, die den besondern Verhiltnissen der
vielen in dieser Zeit gebauten Sekundirbahnen Rechnung zu tragen
hatten. Handelte es sich dabei auch um kleine und in ihrem Auf-
bau einfache Lokomotiven, so war es doch nicht immer leicht, den
mannigfachen Wiinschen der Bahnverwaltungen zu entsprechen,
und es musste manches Vorurteil iiberwunden werden. Es kostete
z. B. grosse Miihe und Ueberredungskunst, den sog. Mogultyp mit
vorderer Laufachse durchzusetzen, was heute kaum mehr verstind-
lich ist. Aus dem Gebiete der Spezialmaschinen verdient die von
Brown und Weber entworfene und erstmals fiir Genf ausgefiihrte
Tramway-Lokomotive Erwihnung, die eine durchaus neue Kon-
struktion darstellte und sich dermassen gut bewihrte, dass sie
nicht nur in der Schweiz, sondern namentlich im Ausland allge-
mein eingefiihrt wurde.

Im Jahre 1884 trat Charles Brown von der Stelle des tech-
nischen Direktors zuriick und der Verwaltungsrat wihlte Jules Weber
zu seinem Nachfolger. Volle 30 Jahre sollte er von da ab die tech-
nische Leitung des Unternehmens innehaben. Damit war ihm die
oberste Fithrung aller technischen Bureaux anvertraut, also nicht
nur des Lokomotivbaues, sondern auch des Dampfmaschinen- und
Kesselbaues, sowie des bald darauf aufgenommenen Motorenbaues.
Daneben hatte er sich mit der gesamten Acquisition und zum Teil
mit Werkstatteinrichtungen und Bauten, sowie mit Organisations-
fragen zu befassen. Seine besondere Liebe schenkte er aber nach
wie vor dem Lokomotivbau.

Der Beschiftigungsgrad war nach und nach ein besserer ge-
worden; grossere Bestellungen aus Finnland und aus Sardinien
gingen ein, und auch die schweizerischen Bahnen fingen an, die
Winterthurer Fabrik in erfreulicher Weise zu beschiftigen. Durch
zweckentsprechenden konstruktiven Aufbau, gefillige Formgebung
und tadellose werkstatt-technische Ausfiihrung ihrer Fabrikate gelang
es der Fabrik, ihr Ansehen immer mehr zu heben und sich das
Vertrauen der Fachwelt zu erwerben. Um diese Zeit setzte auch
die Entwicklung des Verkehrswesens, im besondern des Fisenbahn-
wesens ein, das in Zukunft Dimensionen annehmen sollte, die
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niemand voraussehen konnte. Rapid wuchsen die Anforderungen in
Bezug auf die zu fordernden Zugsgewichte und die Geschwindigkeit.
Es ist zu einem grossen Teil das Verdienst ]. Webers, wenn die
Lokomotivfabrik mit dieser raschen Entwicklung Schritt gehalten hat.

Wir miissen es uns versagen, im einzelnen auf seine Lei-
stungen im Lokomotivbau einzutreten, mdchten aber doch einiger
Hauptdaten Erwdhnung tun. Der Verstorbene hat zu jeder Zeit alle
Neuerungen auf das Aufmerksamste verfolgt und auf ihren tech-
nischen Wert gepriift, um sich ja keinen
Fortschritt entgehen zu lassen. So ent-
wickelte er schon im Jahre 1889 zusam-
men mit dem genialen Konstrukteur Olaf
Kjelsberg?), der 1874 nach Winterthur ge-
kommen und ihm 1884 als Chef des
technischen Bureau nachgefolgt war, die
erste zweizylindrige Compoundlokomotive,
der nach kurzer Zeit drei- und vierzylin-
drige Maschinen folgten. Wenige Jahre
spiter nahm die Fabrik den Bau von
Mallet-Lokomotiven auf, zunichst fiir
Schmalspur, dann auch fiir Normalspur.
Obwohl sich dieser Typ bestens bewihrte
und vielfach ausgefiihrt wurde, suchte
Winterthur unablissig nach einer ein-
fachern Lésung fiir gleich leistungsfihige
und ebenso gut kurvenliufige Maschinen
und fand sie in der Lokomotive mit seit-
lich verschiebbaren Kuppelachsen.

Rasch erkannte Weber die grossen
Vorteile, die die Verwendung i{iberhitzten
Dampfes bei Lokomotiven versprach. Er
schloss mit der Schmidt'schen Heiss-
dampfgesellschaft einen Lizenzvertrag, der
Winterthur das ausschliessliche Liefe-
rungsrecht fiir die Schweiz und das Mit-
lieferungsrecht fiir das Ausland einrdumte.

Nach ldngerem Unterbruch bot sich
Winterthur in dieser Periode des Auf-
schwunges die erwiinschte Gelegenheit, sich wieder intensiv auf
dem Gebiete der Zahnradlokomotiven zu betdtigen. Neben reinen
Zahnradlokomotiven wurden auch gemischte Lokomotiven fiir
Zahnrad- und Adhdsionsbetrieb fiir die verschiedensten Verhiltnisse
in grosser Zahl entworfen und gebaut. Gleich wie bei den Adhisions-
bahnen wurde auch hier die Leistung der Maschinen mehr und
mehr erhoht. Unabldssig und zielbewusst arbeiteten J. Weber und
Olaf Kjelsberg, und es gelang ihnen, durch Schaffung origineller
und zweckentsprechender Konstruktionen dem Unternehmen seinen
Weltruf auf diesem Spezialgebiet zu verschaffen.

Der Beginn einer bedeutungsvollen Etappe fillt auf das Jahr
1897, in dem die erste elektrische Berglokomotive, bestimmt fiir
die Gornergratbahn, die Fabrik verliess. Die Vorteile des elek-
trischen Betriebes waren so offensichtliche, dass bald weitere
Bergbahnen dazu iibergingen. Heute sind denn auch bis auf wenige
Ausnahmen alle schweizerischen Touristenbahnen elektrifiziert, so-
wie nicht wenige des Auslandes. An all diesen Erfolgen hat ]. Weber
hervorragenden Anteil.

Spiter hat der Verstorbene auch der Frage der elektrischen
Traktion der Vollbahnen das grosste Interesse entgegengebracht
und, wiederum zusammen mit Kjelsberg, die Antriebe und den ge-
samten Aufbau des mechanischen Teiles der elektrischen Loko-
motive griindlich studiert. Es soll indessen nicht bestritten werden,
dass er oftmals die Befiirchtung hegte, das eingeschlagene Tempo
sei ein allzu rasches und kdnnte zu Enttiuschungen fithren. Des
schonen Gelingens freute er sich nachher umso aufrichtiger.

Bei seinen hervorragenden fachminnischen Eigenschaften
wurde Jules Weber gliicklich unterstiitzt durch sein offenes, leut-
seliges Wesen. Vortrefflich verstand er es, bei Verhandlungen auf
das Wesentliche hinzuweisen. Kein Wunder, dass sich mit der
Zeit zwischen ihm und gar manchem Besteller freundschaftliche
Bande entwickelten, die von Dauer waren und ihn bis an sein
Lebensende freuten. Eine wohlverdiente Anerkennung fiir seine
grossen Leistungen wurde ihm zu Teil durch die ihm im Jahre 1918
von der E.T.H. verliechene Wiirde eines Dr. Ing. h. c.

1) Vergl. dessen Lebenslauf in Bd. 83, S. 272 (7. Juni 1924). Red.

9. Mirz 1932



2. April 1932

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

183

Im Jahre 1914 trat er von seiner verantwortungsvollen Stellung
zurfick, um fortan noch als Prisident des Leitenden Ausschusses
dem Unternehmen seine reichen Kenntnisse zur Verfiigung zu stellen.
Die Lokomotivfabrik verliert in Dr. Jules Weber ihren tatkraftigsten
Foérderer und einen immer dienstbereiten, hochgeschitzten Ratgeber,
dessen Andenken sie in hohen Ehren halten wird. Hdm.

Tragwerk und Raumabschluss.

Aus der in letzter Nummer der ,Schweiz. Bauzeitung® er-
schienenen Besprechung ,Tragwerk und Raumabschluss®, einer
Doktorarbeit, die als Buch erschienen ist, ergeben sich gewisse
Widerspriiche, die mich als Korreferenten veranlassen, dazu Stellung
zu nehmen.

Wihrend im ersten Abschnitt jener Rezension steht: ,In
ihrem Reichtum bei einem 25jihrigen Verfasser unmodglich das
Resultat eigener Erfahrung, darum ein bestes Zeugnis nicht nur fiir
ihn als Schiiler, sondern auch fiir die E.T.H. und vor allem fiir
den Referenten Prof. H. Jenny-Diirst” erachtete es der Rezensent
im zweiten Abschnitt fiir notwendig, Fragen zu stellen, wie: ,]Ist
ein sauber gefiihrtes Kollegienheft, bereichert durch die Ergebnisse
zusitzlicher Fachlektiire, eine Doktorarbeit? Wird die Kenntnis des
vorliegenden Inhaltes nicht von jedem Diplomanden verlangte Ist
es nicht die Aufgabe einer Doktorarbeit, fiber irgend ein natur-
gemiss beschrinktes Gebiet Selbsterarbeitetes, Neues zu geben 2" —

Der Kritiker verzichtet darauf, seine Einwendungen im einzelnen
zu belegen, und er beschrinkt sich schliesslich darauf, die allge-
meine Frage aufzuwerfen, was von einer Dissertation verlangt und
erwartet werden diirfe, welches ihr Charakter sein miisse. Man mag
zur Frage des Architekten-Doktorgrades grundsitzlich stehen wie
man will, zweifellos scheint mir, dass eine Architekturdissertation
sich von jeder anderen Promotionsarbeit wesentlich unterscheiden
muss. In der Abklidrung des vorliegenden Problems ,Tragwerk und
Raumabschluss” liegt fiir den Architekten das begriindet, was jeden
Formausdruck ergibt und aus dem hervorgeht, was wir schlechtweg
Architektur nennen. Es konnte aber keinesfalls Sinn und Zweck
einer gedringten Zusammenfassung, einer iibersichtlichen Ordnung
dieses vielgestaltigen und wichtigen Gebietes sein, seine Einzel-
heiten zu erortern. Fiir den Architekten und fiir seine schopferische
Arbeit ist seine Einstellung zu dem Problem als solchem ausschlag-
gebend, und es ist ein nicht zu unterschitzendes Verdienst des Herrn
Prof. H. Jenny-Diirst, an der Architektenerziehung gerade in diesem
Sinne erfolgreich mitzuwirken. 0. R. Salvisberg.

[Als Textprobe und zur Charakteristik geben wir nachfolgend,
mit freundlichem Einverstindnis von Herrn Dr. Roland Rohn, den
Schlussabschnitt, die Zusammenfassung der Ergebnisse im Wort-
laut seiner Promotionsarbeit hier wieder. Red.]

Der in vorliegender Arbeit gegebene Ueberblick iiber die
Ausbildungsmoglichkeiten eines Tragwerkes und Raumabschlusses
zeigt, dass die Losung dieser beiden Probleme auf zwei grund-
sdtzliche Arten erfolgen kann. Die eine Losungsweise besteht in
der Trennung, die andere in der Vereinigung von Tragwerk und
Raumabschluss.

Besteht eine Trennung von Tragwerk und Raum-
abschluss, so konnen tragende und raumabschliessende Bau-
teile, bezw. auch Baustoffe unterschieden werden. Das Tragwerk
besteht hierbei aus dem zur Aufnahme der Lasten berechneten
und dimensionierten Gerippe, wihrend der Raumabschluss eine
durch dieses Traggerippe getragene, lastiibertragende, schiitzende
und aussteifende leichte Hiille darstellt.

Als Beispiel dieser Bauart wurden angefiihrt: der Holz-,
Eisenbeton- und Eisenskelettbau; ferner die Holzbalken-, Eisen-
betontriger- und Eisentriagerdecken.

Die Trennung in tragende und raumabschliessende Bauteile,
bezw. Baustoffe ist heute an die Verwendung hochwertiger
Materialien gebunden. Eisen, Eisenbeton, in einfacheren Fillen
auch Holz kommen hierbei als tragwerkbildende Baustoffe in
Frage, wihrend rippenartige Steinkonstruktionen, wie sie vor-
nehmlich die Gotik aufweist, heute kaum mehr in Betracht fallen.

Der Raumabschluss gegen aussen besteht in dieser Bauart aus
moglichst hochwertigen raumabschliessenden, d, h. gut wetter-
schiitzenden, schall- und wérmeisolierenden, feuer- und fdaulnis-
sicheren, leichten Baustoffen. Dieser nichttragende Raumabschluss
besteht manchmal, namentlich dann, wenn nur die Forderung des
Witterungsschutzes besteht, widhrend der Wirme- und Schall-
schutz untergeordnet sind, aus einem einzigen Baustoff. Dies ist
inshesondere bei Hallenbauten der Fall. In skelettartigen, bewohn-

ten Geschossbauten hingegen ist eine Unterteilung des nichttra-
genden Raumabschlusses in eine dussere wetterfeste und eine
innere wiarmeisolierende Schicht — z. B. Natursteinplatten mit
Ziegelhohlstein-Hintermauerung — iiblicher.

Kennzeichnend fiir einen solchen neuzeitlichen Bau ist vor
allem die Leichtigkeit des Tragwerkes. Neben der Ersparnis an
Raum, Baustoff und Arbeit ermoglicht das leichte Tragwerk eine
ausgiebige natiirliche Belichtung und Beliiftung sowie eine freie
Grundrissdisposition. Ein Nachteil der Skelett-Konstruktion liegt
in der auf wenige Punkte konzentrierten hohen Belastung des
Baugrundes, dem aber durch besondere Massnahmen begegnet
werden kann. Die schnelle Errichtung des Tragwerkes ist ein
besonderes Merkma! der Skelettbauten, widhrend der Raum-
abschluss erst nachtridglich erstellt wird. Der rasche Zusammen-
bau des Tragwerkes ist vor allem bei den Skelettbauten aus Holz
und Eisen moglich, da dieselben weitgehend in den Konstruktions-
werkstitten vorbereitet werden konnen. Demgegeniiber werden
die Eisenbeton-Skelettbauten, mit Ausnahme vereinzelter, aus
Fertigteilen zusammengesetzter Kleinhduser, ganz auf dem Bau-
platz hergestellt. Die Nachteile dieser Bauweise gegeniiber den
vorgenannten Eisen- und Holz-Tragwerken sind: relativ lang-
samer Bauvorgang, hohe Baufeuchtigkeit, Abhdngigkeit der Aus-
fiilhrung von der Witterung, ferner auch die Unverdnderlichkeit
der Konstruktion.

Die Schwierigkeiten bei der vorgenannten Trennung von
Tragwerk und Raumabschluss liegen vor allem in der Verbindung
der verschiedenen tragenden und raumabschliessenden Baustoffe
zu einer einheitlichen Konstruktion. Eine weitgehende Riicksicht-
nahme verlangt das veischiedene Arbeiten der Baustoffe; besoun-
dere Aufmerksamkeit ist deshalb der Ausbildung der Anschluss-
stellen, ferner der Vermeidung von Kaltebriicken, der Unter-
bindung der Schalliibertragung durch das zusammenhdngende
Tragwerk ctc. zu schenken. Zu beachten ist ferner, dass das
Traggerippe wegen der Feuersgefahr oft verkleidet ist, d. h. unzu-
génglich und nicht revisionsfahig ist. Nur in seltenen Fillen
— Fabriken, Industriebauten — bleibt das Traggerippe frei und
sichtbar, bezw. unverkleidet und zuganglich.

Besteht zwischen Tragwerk und Raumabschluss
statt einer Trennung jedoch eine Einheit, so sind die tragen-
den Bauteile zugleich auch raumabschliessend. Das Tragwerk
— als tragende Wand, Platte oder Schale ausgebildet — ist hier-
bei im Gegensatz z. B. zu den Skelettbauten oder Rippentrag-
werken ein Flichentragwerk. Ueblicherweise bedarf ein solches
Tragwerk, damit es einen vollwertigen Raumabschluss bildet,
noch der Verkleidung mit besonderen, nur raumabschliessenden,
bezw. schiitzenden Isolierbaustoffen. Die Verwendung nur eines
Baustofies zu tragenden und zugleich raumabschliessenden
Funktionen ist selten. Da das Tragwerk hohe Festigkeiten, also
eine grosse Materialdichte verlangt, womit auch die Forderungen
des Witterungsschutzes und der Luftschallisolierung erfiillt wer-
den. wihrend der Schutz gegen die Einwirkungen des Temperatur-
wechsels und des Korperschalls nur durch pordse Stoffe erzielt
werden kann, konnen diese Forderungen nicht in einem Baustoff
vereinigt werden. Die Verwendung nur eines Baustoffes beschridnkt
sich deshalb — bei moglichster Einschridnkung des Material-
aufwandes — auf dieienigen Aufgaben, in welchen infolge geringer
Beanspruchungen keine hohe Festigkeiten verlangt werden, ande-
rerseits auf dieienigen, meist untergeordneten Bauten, in welchen
an den Raumabschluss, insbesondere den Wirmeschutz, keine
hohen Anspriiche gestellt werden. Zu ersterer Bauweise gehort
z. B. die Holzblockwand, ferner die unverputzte Naturstein-,
Ziegelstein- und Leichtbetonwand, wobei relativ pordse Baustoffe
zur Aufnahme der geringen Lasten geniigen, wihrend als Beispiel
fiir die letztgenannten Bauaufgaben das Wellblechhaus angefiihrt
sei, in welchem kein Schutz gegen den Temperaturwechsel geboten
wird.

Ein Hauptvorteil der Verwendung nur eines Baustoffes liegt in
der gcuten Zuginglichkeit, bezw. Revisionsmoglichkeit der Kon-
struktion.

Sobald die Anspriiche steigen, d. h. sowohl an das Tragwerk
als auch an den Raumabschluss hohere Anforderungen gestellt
werden, ist bei wirtschaftlicher Bauweise, d. h. Vermeidung zu
grossen Materialaufwandes, die Verwendung mehrerer speziali-
sierter Baustoffe notwendig. Als Beispiele solcher Bauten, welche
— ohne ein Tragskelett zu besitzen — doch aus verschiedenen
Baustoffen zusammengesetzt sind, seien genannt: das verputzte,
bezw. verkleidete Ziegelsteinhaus, die verputzten, verkleideten.
bezw. abgedeckten Beton- und FEisenbetonschalen, die gegen
Wirmedurchgang und Schalliibertragung isolierten Eisenbeton-
platten, die Stahllamellenwand mit wirmeschiitzender Innenver-
kleidung.
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