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Betonstrassen im Ausland
Von Ing. W. P. SCHNEBLI, Direktor der Internationalen Stuag, Ziirich
I. Allgemeines

Die bis zum Ausbruch des Krieges fortschreitende Verwen-
dung von Beton als Strassenbelag hat fiir die Ausfithrung von
Betondecken eine Reihe allgemein anerkannter Grundsdtze zu
zeitigen vermocht, wihrend anderseits verschiedene und zum
Teil nicht unwesentliche Einzelheiten der Ausfithrung von Land
zu Land bedeutende Unterschiede aufweisen, die teils durch ort-
lich gegebene Bedingungen begriindet sind, teils aber verschie-
dener Betrachtungsweise des gestellten Problems entspringen.
Mit Riicksicht darauf, dass die derzeitigen Verhiltnisse zwang-
ldufig eine Verzdgerung der weiteren Entwicklung verursachen,
diirfte ein zusammenfassender Ueberblick iiber die bis zum
Kriegsausbruch bekannt gewordenen Ausfithrungen und Erfah-
rungen von Interesse sein.

Die vermehrte Anwendung von Beton als Strassenbelag hat
nach 1920 eingesetzt. Die Entwicklung dieser Bauweise wahrend
der letzten zehn Vorkriegsjahre ist in Abb. 1 fiir einige charak-
teristische Beispiele dargestellt. Die sprunghafte Leistungsstei-
gerung in Deutschland ist durch den Bau der Reichsautobahnen
bedingt. Sehr bemerkenswert sind die Ausfiihrungen in England,
die sich iiber ein Jahrzehnt fast konstant um das Mittel von
rd. 4 Mio m? jihrlich bewegt haben. Auffallend ist der sehr
starke Riickgang des Betonstrassenbaues in Italien von iiber
900 000 m? in den Jahren 1931 und 1932 auf nur rd. 80000 m? in
den Jahren 1937 und 1938.

In Abb. 2 ist der Stand der bis Ende 1938 ausgefiihrten
Betondecken dargestellt, wobei die Beispiele auf zehn Staaten
ausgedehnt wurden. Neben den absoluten Werten sind vergleichs-
weise auch die Verh#ltniszahlen, bezogen auf die Landesfldche
einerseits und auf die eingetragenen Motorkraftwagen ander-
seits, dargestellt. Die absolut grisste Fldche an ausgefiihrten
Betondecken weisen die U. S. A. auf, wihrend in Europa Deutsch-
land mit 56,8 Mio m? an erster Stelle steht, gefolgt von England
mit rd. 41 Mio m? und Belgien mit 9 Mio m?2 Besonders auf-
schlussreich ist die Beziehung der ausgefiihrten Betonbelége zu
der Landesfldche, da sich hiedurch die tatséchliche Verbreitung
der Betonstrassen eines Landes erkennen ldsst. Dieser Vergleich
ergibt die wenig bekannte Tatsache, dass Belgien mit 307 m2/km?
Landesfléiche das absolut dichteste Betonstrassennetz aufweist,
demgegeniiber die U.S.A. mit 193 m?/km? zuriicktreten. Unter
den europidischen Staaten steht England mit 121 m2/km? an zwei-
ter Stelle, worauf Deutschland mit 118 m?/km? und Holland mit

106 m?2km? folgen.

2 Die {ibrigen Staaten
m

307 m¥hm?

100 Mio-—] fallen stark zuriick:
\ Dianemark 41 m2/km?,
I~ UsA Ungarn 34 m2/km?
die Schweiz 28 m?/km?.
N Deulsehlend
10 Mo / .y
l 1511900000 m?
AL~ ~+=-  |England .
2 L L7 S /_. 9! 56854000 m?
g
X
& 1M . /.
é / \ L~ Folen
N ‘ M7
E Py X RSE Ungarn
g OKTNY [y d
S8 A "\" (OSNN,| A Schweiz
ocopl S ,4‘ o ‘
f\ N7 T ===1/falien
» /
~ N /
10000 \ //' L
1929 30 31 32 33 34 35 36 37 1938 S8z’

Abb. 1. Absolute Jahresleistungen ver-
schiedener Linder im Betonstrassenbau
1929 bis 1938
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Abb. 2. Ausgefiihrte Betonstrassendecken Ende 1938

Pro eingetragenen Motorkraftwagen weist Ungarn mit 152 m?
die grosste Fldche an ausgefiihrten Betondecken auf, wédhrend
Polen mit 66 m? die zweite Stelle einnimmt; die Betonstrasse
kann somit sehr wohl auch in Gegenden mit vorwiegend ge-
mischtem Verkehr grosse Verbreitung finden. Auf den ungari-
schen Betonstrassen betridgt der Anteil des meist schweren Ver-
kehrs mit Pferdezug 419/, bis 76°/, des Gesamtverkehrs.

Der Vorteil des Zementbetonbelages liegt darin, dass er zur
Uebertragung der Verkehrslasten auf den Strassenkorper keines
besonderen Unterbaues bedarf. Die grosste Wirtschaftlichkeit
der Betondecke ergibt sich daher beim Bau neuer Strassen oder
beim Ersatz alter, ohne Unterbau verlegter Steinpfldsterungen
und #hnlichen Voraussetzungen. Dieser Umstand fithrte dazu,
dass die Neubauten der deutschen Autobahn zu &8,69/, in Beton
ausgefiihrt wurden (Stand Ende 1938), wogegen anderseits nur
rd. 1°/, der Reichstrassen mit Betonbelag versehen waren. In
Ungarn liess man sich bei der Wahl zwischen zementgebundenem
oder bitumindsem Strassenbelag vornehmlich von wirtschaft-
lichen Ueberlegungen leiten. Die Modernisierung des ungarischen
Strassennetzes verlangte vielfach neue Linienfithrung und wo
dies der Fall war, erwies sich die Betondecke billiger als der
Bitumenbelag. Hingegen wurden grundsétzlich bitumingse Decken
auf jene Strassen verlegt, die den heutigen Verkehrsanforderungen
geniigen und zu ihrer Modernisierung lediglich eines Dauer-
belages bediirfen. Bis 1937 waren in Ungarn rd. 109/, aller Staats-
strassen, bzw. rd. 429/, der schweren Strassendecken in Beton
ausgefiihrt. In Belgien verdankt die Betonstrasse ihre ausser-
ordentliche Entwicklung dem Umstand, dass die alten, ohne be-
sonderen Unterbau versehenen Pflisterungen durch Beton ersetzt
wurden. Anderseits ergeben die konsolidierten alten Strassen in
Frankreich, deren Linienfithrung und Abmessung grosstenteils
auch den modernén Verkehrsanforderungen entsprechen, fir den
bitumindsen Belag eine wirtschaftliche Ueberlegenheit, die die
geringe Verbreitung der Betonstrasse erklért.

Weitere Einfliisse auf die Wahl der Betonbauweise sind in
der Materialbeschaffung begriindet und zwar sowohl bezliglich
der Bindemittel, als auch beziiglich der Zuschlagstoffe. So wird
in Ruménien der Bitumenbelag wohl seine Vorzugsstellung bei-
behalten, da das Bindemittel im Lande selbst erzeugt wird. In
Polén sind in gewissen Gegenden die Steine fiir den Strassen-
unterbau sehr weit herzufithren und daher teuer — die Deutschen
haben wihrend der Besetzung Polens Steine fiir die Packlage
fiir Verbreiterung von Aufmarschstrassen aus dem Reich heran-
gefithrt — und auch die fiir die Herstellung vollwertiger Asphalt-
Betondecken erforderlichen Mineralien sind nur schwer zu be-
schaffen, wihrend u. U. Flusschotter von geringer, aber fiir die
Unterschicht von Betondecken geniigender Qualitdt vorhanden
ist. Die Voraussetzungen fiir den Bau von Betonstrassen sind
daher in Polen giinstig, trotzdem Bitumina im Lande vorhan-
den sind.

Die unmittelbare Verlegung des aus Zementbeton hergestell-
ten Strassenbelages auf den Erdkorper erfordert dessen Volu-
men- und Frostbesténdigkeit, sowie gleichmissige Beschaffen-
heit bis auf eine bestimmte Mindesttiefe. Wo diese Voraussetzungen
durch die natiirlichen
geologischenVerhéltnisse
nicht gegeben sind, miis-
sen sie durch geeignete
Bodenverbesserung ge-
schaffen werden. Dabei
ist der Tatsache grosste
Beachtung zu schenken,
dass innerhalb eines Plat-
tenfeldes schon geringe
Unterschiede der Bet-
tungsziffer zu Bruchris-
sen in der Decke fiihren.
Gegeniiber der Forderung
gleichméssiger Tragfé-
higkeit tritt die absolute
Festigkeit der Unterlage
der Betonplatte an Be-
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deutung zuriick. Entwésserung und Massnahmen zur Vermei-
dung von Kapillaraufstiegen sind selbstversténdliche Voraus-
setzungen, die fiir jeden Strassenbau Geltung haben.

Hinsichtlich ihres Aufbaues wird zwischen einschichtigen
und zweischichtigen Betondeécken unterschieden. Die Wahl der
einen oder andern Baumethode ist im wesentlichen durch Mate-
rialbeschaffungsfragen bestimmt. Trotz den zweifellos bedeu-
tenden Vorteilen, die fiir die einschichtige Betondecke sprechen,
wird aus wirtschaftlichen Griinden meist der zweischichtigen
Bauweise der Vorzug gegeben, so auch in der Schweiz. Die Be-
vorzugung, die der einschichtige Betonbelag in Ungarn geniesst,
liegt darin begriindet, dass die in Zentralungarn verfiigharen
Zuschlagstoffe zum vornherein den an die Verschleisschicht ge-
gestellten Bedingungen entsprechen.

Die Notwendigkeit der Anordnung von Quer- und Lings-
fugen, wodurch die Betondecke in einzelne Plattenfelder unter-
teilt wird, ist allgemein anerkannt. Abstinde und Ausbildung
der Fugen weisen aber in den Ausfiihrungen bedeutende Unter-
schiede auf.

Wéhrend die Zementbeigaben fiir die Herstellung des Stras-
senbetons in jiingster Zeit in den verschiedenen Staaten nicht
mehr stark voneinander abweichen, bestehen noch sehr grosse
Unterschiede in der Bemessung der Dicke der Betonplatten.

Zweifellos ist die Entwicklung des Betonstrassenbaues noch
keineswegs abgeschlossen und es darf mit einer gewissen Span-
nung dem n#chsten Internationalen Strassenkongress, an dem
die Erfahrungen dieses Krieges wohl ihren Niederschlag finden
diirften, entgegengesehen werden.

II. Konstruktive Ausbildung
a) Querschnitt

In der Ausbildung des Betonquerschnittes ist zu unterschei-
den zwischen Decken mit Randverstirkung und Decken gleich-
méssiger Dicke (Abb. 3). Weitgehende Anwendung finden die
Randverstidrkungen in Amerika und Australien, ferner in Eng-
land, Belgien und Holland. In Belgien besteht neuerdings die
Neigung zu vermehrter Durchfithrung von Decken gleichmis-
siger Stérke, wegen der damit verbundenen Vereinfachung in
der Herstellung der Reinplanie und in der Erleichterung der
Bauiiberwachung. Im Bericht der U.S. A. zum VIIL Internatio-
nalen Strassenkongress im Haag wird darauf hingewiesen, dass
vorgenommene Untersuchungen ergaben, dass der Wert der Rand-
verstdrkung fiir Belastungsbeanspruchungen in langen Feldern
durch den Einfluss der Biegungsbeanspruchung aufgehoben wer-
den kann. HEs durfte ausserdem abzukliren sein, inwieweit die
polygonale Formgebung der Platten die Bewegung zufolge Tem-
peraturverédnderungen zu behindern vermag. Ohne Zweifel spre-
chen die Griinde der praktischen Ausfithrung fiir Betondecken
gleichmissiger Dicke. So sieht der Regelquerschnitt der deut-
schen Reichsautobahn, trotz der dort angewandten weitestgehen-
den Mechanisierung der Bauvorginge, durch die eine sach-
gemésse Herstellung eines gebrochenen Planieprofiles verhélt-
nisméssig leicht hitte gewahrleistet werden konnen, nur gleich-
méssige Plattenstédrken vor.

Die Breitenabmessungen der Fahrbahnen sind unabhingig
von der Belagart, sie dndern sich je nach den Verkehrsanfor-
derungen, die an die Strasse gestellt werden. Fiir gemischten
mittleren Verkehr wird bei neuen Ausfilhrungen die Fahrbahn
meist 6,0 m breit gewdhlt, bei Anordnung einer Langsfuge in
der Mitte. Fiihrt vermehrter Verkehr zu Belagbreiten von 9 m,
so werden meist zwei Langsfugen angeordnet, wodurch die Fahr-
bahn deutlich in zwei Fahrspuren und eine Ueberholungsspur
unterteilt wird. Eine Ausnahme macht Belgien, wo auch bei 9 m
Fahrbahnbreite nur eine Mittelfuge hergestellt wird, wodurch
die beiden Plattenfelder mit je 4,5 m die Grenze der zulédssigen
Feldbreite erreichen. Eine allgemeine Tendenz zur Verbreiterung
der Fahrspuren ist durch die zunehmende Verkehrsgeschwindig-
keit bedingt. Dies kommt ganz besonders beim Bau reiner Auto-
bahnen zum Ausdruck, deren Fahrspurbreiten bis 3,75 m betragen.

Ganz ausserordentliche Unterschiede bestehen in der Bemes-
sung der Plattenstdrke, wobei meistens innerhalb der einzelnen
Lénder, je nach Verkehrsbelastung und Untergrundverhéltnissen,
verschiedene Dimensionen zur Anwendung gelangen. In den
U. 8. A. erhalten ganz schwere Decken in der Mitte eine Dicke
von 8 Zoll (20 cm), mit Randverstdrkung auf 10 Zoll (25 cm).
Die entsprechenden Masse fiir normale Fernstrassen sind 7 Zoll
(18 cm) und 9 Zoll (23 cm); Dimensionen von 5 Zoll (13 cm) in
der Mitte und 7 Zoll (18 cm) am Rand diirfen nicht unter-
schritten werden. In England ist beim Bau von Hauptstrassen
die randverstidrkte Platte von 8 bis 10 Zoll (20 bis 25 cm)
die iibliche Ausfithrung, wahrend Nebenstrassen geringere Plat-
tendicke, vornehmlich 6 Zoll (15 em) aufweisen. Die Ausfiih-
rungen in Belgien und Holland erhielten bisher ebenfalls iiber-
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Abb. 3. Platten-Querschnitte von Betonstrassen

wiegend Randverstdrkungen, wobei die Plattendicke mit 18 cm
in der Mitte und 23 cm am Rand der in den U.S. A. iiblichen
Ausbildung fiir normale Fernstrassen entspricht. Bei den neueren
belgischen Ausfiihrungen mit gleichmissigem Querschnitt iiber
die ganze Strassenbreite wird eine Belagstirke von 20 cm ge-
fordert.

Die fibrigen in Betracht fallenden europiischen Staaten fiih-
ren die Betondecken mit gleichmissiger Stdrke iiber den ganzen
Plattenquerschnitt aus. Dabei ist in Deutschland fiir Reichsauto-
bahnen eine Plattendicke von 22 cm, in Ausnahmeféllen bis
hochstens 25 cm vorgeschrieben, wihrend fiir Landstrassen, je
nach Verkehrsbelastung und Bedeutung, Plattendicken von 15
bis 22 cm ausgefiihrt werden. In Polen, in der Tschechoslowakei
und in der Schweiz sind Betondecken von 15 bis 20 cm Stéarke,
durchschnittlich 18 cm iiblich.

Eine vollkommen einheitliche Bemessung der Betondecken
erfolgt in Ungarn, unter ginzlicher Weglassung der Makadam-
unterlage. Wo eine solche schon vorhanden ist, wird das Material
fiir Bodenverbesserung oder in besonderen Féllen als Zuschlag-
stoff fiir den Unterbeton doppelschichtiger Beldge verwendet.
Dem erdmechanisch einwandfreien Zustand des Grundbaues wird,
bei sorgféltiger Beachtung gleichméssiger Bettungsziffer, grosste
Aufmerksamkeit geschenkt und wo notwendig werden Boden-
verbesserungen auf eine Tiefe von 30 bis 70 cm vorgenommen.
Die iiber den ganzen Querschnitt gleichmissige Belagstirke
wird fiir einschichtige Decken einheitlich zu 13 cm, fiir zwei-
schichtige Decken ebenfalls einheitlich zu 15 cm gewé#hlt. Ueber-
all, wo die Materialbeschaffung dies ermdoglicht, wird der ein-
schichtigen Bauweise der Vorzug gegeben. Die wirtschaftlichen
Vorteile dieses Systems und die damit erzielten sehr guten
HErgebnisse erkldren die weite Verbreitung des Betonbelages in
Ungarn. In diesem Zusammenhang sei auf den aufschlussreichen

Einfaches Fugenblech

Unlerbeton

2 Butzer” Belgien
Abb. 6. Verfahren der Fugenherstellung (Text siehe Seite 194)
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Abb. 4. Querschnitte verschiedener Betonstrassen im gleichen Masstab

Bericht von Ministerialrat Ing. A. Hasz zum VIII. Internat. Stras-
senkongress verwiesen.

Es ist noch hervorzuheben, dass eine Anzahl Vorschriften,
so die deutschen, die polnischen u. a. m. eine Herabsetzung der
Plattenstirke gestatten, sofern der Betonbelag auf eine beste-
hende Strasse mit festem Unterbau zu liegen kommt. Dies steht
im Gegensatz zu den in Ungarn gesammelten Erfahrungen, die
ergaben, dass der dort {iibliche diinne Betonbelag, unmittelbar
auf den Erdkorper verlegt, sich ausgezeichnet bewihrte, wih-
rend der selbe Belag, unmittelbar auf alte Makadamstrassen
verlegt, zu starken Rissbildungen neigte.

b) Ladngs- und Quergefidlle

Die Lingsneigung der Betonstrassen wird gewohnlich mit
6°/, beschréankt.

Betonfahrbahnen mit Verkehr in beiden Richtungen werden
als reines Dachprofil mit beidseitigem Quergefélle von 1,59/, bis
29/, ausgebildet und nur noch selten erfolgt ein parabolischer
Uebergang zwischen den beiden seitlichen Neigungen. Werden
die beiden Fahrrichtungen auf getrennte Fahrbahnen verwiesen,
so erhalten diese eine einseitige Querneigung nach aussen.

Die hauptsdchlichen Abmessungen der Bankettausbildungen
und Seitenstreifen sind aus den Beispielen in Abb. 4 zu entnehmen.

c) Ebenheit der Betondecken

Der Ebenheit der Betondecke wird iiberall grosse Beachtung
geschenkt. Die gestellten Bedingungen von Unebenheiten im
Hochstmass von 4 bis 5 mm unter der Vier- bzw. Dreimeterlatte
sind unschwer zu erfiillen, gleichgiiltig ob die Verdichtung mit
handbetétigten Stampfbohlen oder mit mechanischen Verdich-
tungsgeriten erfolgt. Bei diinnen Decken auf elastischem Unter-
grund sind schwere Stampfgerite ungeeignet.
d) Eiseneinlagen

Eiseneinlagen im Betonbelag fanden frither sehr weitgehende
Verbreitung, wihrend heute deren Einbau meist nur in beson-
deren Fiéllen, wie ungilinstige Untergrundverhiltnisse, erfolgt.
Die deutschen Reichsautobahnen schrieben seinerzeit die allge-
meine Verwendung von Eiseneinlagen vor, verzichteten aber in
der Folge darauf. Die Armierungen werden, wo ihre Verwen-
dung als notig erachtet wird, als Netzarmierung, teils in Form
von Stahldrahtgewebe, verlegt. Thr Gewicht bewegt sich in den

Abb. 7. Ungarisches Fugenblech gemiss Abb. 6a

Abb. 5. Anordnung der Querfugen in den verschied. Ladndern

Grenzen zwischen 1 und 4 kg/m2 Bei einschichtigen Betondecken
verursacht die Verlegung der Eiseneinlagen Erschwernisse des
Bauvorganges. Randarmierungen sind nur mehr ganz selten
{iblich, finden aber in Holland noch Anwendung. In Ungarn wer-
den die Betondecken ausnahmslos ohne Eisene¢inlagen gebaut;
irgendwelche Nachteile haben sich hieraus nicht ergeben.

e) Fugen

Ohne kiinstlich hergestellte Fugen in geeigneten Abstdnden
und an zweckmissigen Stellen entstehen im fertigen Belag Risse,
die, abgesehen von &#sthetisch unbefriedigender Wirkung, den
Unterhalt erschweren und verteuern oder gar den Bestand des
Belages in Frage stellen konnen. Hauptursachen dieser Riss-
bildungen sind die im Beton auftretenden Spannungen zufolge
Schwindens und zufolge Temperaturdnderungen. Ungleichmés-
siger Untergrund, wie bei Uebergang iiber Durchlédsse, bei Bau-
werkanschliissen, beim Wechsel von Einschnitten und Ddmmen,
bilden andere eindeutige Ursachen von Rissbildungen.

In dieser Erkenntnis wurden schon zu Anfang des Beton-
strassenbaues Querfugen ausgebildet, wdhrend wegen den ge-
ringen Breitenabmessungen die Anordnung von Léngsfugen unter-
blieb. Die in der Folge aufgetretenen Léngsrisse im mittleren
Drittel der Platten fiihrten zu der heute allgemein {iblichen Her-
stellung von Lingsfugen bei Plattenbreiten von mehr als 4 bis
5 m. Beziiglich der Ausbildung der Fugen wird unterschieden
zwischen Raumfugen, Pressfugen und Scheinfugen.

Die Raumfugen sollen die Dilatation der Betonplatten in-
folge Temperaturinderungen ermdglichen. In Deutschland wurde
durch Messungen an Platten verschiedener Lénge auf verschie-
denem Untergrund die Léngenidnderung zu rd. 0,1 mm auf 1m
Plattenlinge fiir 1° Unterschied der mittleren Temperatur festge-
stellt. Untersuchungen von Dutrou, Belgien, fiilhren bei einem
mittleren Ausdehnungskoeffizienten von 19 . 10 — % und einem
Schwindmass von 3 mm fiir 15 m lange Platten zu etwas hoheren
Werten. Die zugelassenen Maximalabstéinde der als Raumfugen

~Rundeisen - Diibe/

Bitumenanstrich Verguss

. T

/////////lI/I/I 722222 407222227222272.

-0

Fugenbrelt
Raumfuge mit Eisendiibe!

a)

Dehnungsraum

Fugenbrett
Raumfugen unverdubelt

verdibelf

Pressfugen

normal

o]
Scheinfuge
Abb. 8. Ausbildung der Fugen (Legende im Text)
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ausgebildeten Querfugen sind, wie aus Abb. 5
ersichtlich, ausserordentlich verschieden. Teil-
weise begriinden sie sich auf theoretische
Ueberlegungen oder auf klimatische Voraus-
setzungen, vielfach aber auch auf praktische
Erfahrungen. Wo grosse Abstdnde der Raum-
querfugen zugelassen werden, wird fast aus-
nahmslos die Zwischenschaltung von Schein-
oder Pressfugen verlangt. In Ungarn, Polen und
Holland werden alle Querfugen als Raumfugen
ausgebildet. Die in Holland zugelassenen gros-
seren Abstédnde sind klimatisch begriindet, ebenso
die grossen Abstinde der Scheinfugen in
Schweden.

Als Raumfugen ausgebildete Léngsfugen
finden unseres Wissens nur in Ungarn aus-
schliessliche Anwendung. Holland sieht die
Ausbildung der Léngsfugen als Raumfugen vor,
sofern die Decke in ihrer Gesamtbreite in einem
Arbeitsgang ausgefiihrt wird. Beim Bau der
Reichsautobahnen wird die Léngsfuge in Kurven
mit Halbmessern unter 600 m als Raumfuge aus-
gebildet.

Die Herstellung der Raumfugen erfordert
allergrosste Aufmerksamkeit und Sorgfalt. Da
es bisher trotz ausgedehnten Versuchen noch
nicht gelungen ist ein Material zu finden, das
geniigend Stabilitdt besitzt, um als Fugenscha-
lung zu dienen, ohne beim Verdichtungs-
vorgang in unliebsamer Weise verformt zu
werden, und das gleichzeitig den an die Fugen-
fiilllung gestellten Forderungen beziiglich Elastizitdt und Klebe-
fahigkeit geniigt, sieht man sich vorldufig noch gezwungen, fiir
Schalung und nachtréglichen Fugenvergussverschiedenartige Ma-
terialien zu verwenden und die Arbeitsvorgénge zu trennen. In den
Abb. 6a und 7 ist die in Ungarn iibliche Fugenschalung eines ein-
schichtigen Belages dargestellt. Das 8 mm dicke und 13 cm hohe
Fugen-Eisen wird auf der Planie verlegt und durch Beton abge-
stiitzt. Nach beendigtem Verdichtungsvorgang wird das Fugen-
blech mit einem Hacken gezogen und die Fuge nachgearbeitet. In
Abb.T7isteinineiner Aussparung desFugenblechesverlegtes Anker-
Eisen einer Raumlingsfuge ersichtlich. Abb. 6 b zeigt die in Polen
angewandte Fugenschalung eines zweischichtigen Belages. Fiir
den Unterbeton werden zwei Sperrholzplatten verlegt, die durch
Klammern festgehalten und durch ein zwischenliegendes Eisen-
Futter auf 8 mm distanziert werden. Nach dem Verdichtungs-
Vorgang werden Klammern und Futter abgehoben und ein keil-
formiges Fugenblech fiir den Oberbeton eingebracht. Nach Ver-
dichtung des Oberbetons wird das Fugenblech sofort gezogen
und die Fuge bearbeitet. Es entsteht dadurch eine von der Ober-
fliche bis zur Unterlage des Betons durchgehende Fuge. Andern-
orts wird anstelle der zwei von einander getrennten Sperrholz-
Platten ein der Hohe des Unterbetons entsprechendes Fugenbrett
eingebracht, das im Belag verbleibt, wéhrend fiir die Herstellung
der Fuge im Oberbeton in &hnlicher Weise wie beschrieben ver-
fahren wird.

Alle diese einfachen Methoden haben den Nachteil, dass die
Fugenschalung entfernt werden muss, bevor der Beton abge-
bunden hat und dass hierdurch die Gefahr der Beschidigung
der besonders empfindlichen Fugenrdnder besteht. Immerhin
konnen bei sorgfiltigem Arbeitsvorgang auf diese Weise durch-
aus einwandfreie Fugen hergestellt werden.

Zweifellos ist es aber von Vorteil, wenn die Fugenschalung
im Beton belassen werden kann, bis dieser vollstdndig abgebun-
den hat und dadurch Schédigungen der Plattenrédnder nicht mehr
moglich sind. Das Bestreben, eine derartige Schalung zu finden,
hat zu der Konstruktion der in Deutschland h&ufig verwendeten
Wieland-Eisen gefiihrt (Abb. 6c¢). Es handelt sich um ein Hohl-
fugeneisen, das in Teer getrénkt und auf das Fugenbrett des
Unterbetons aufgebracht wird. Nach dem Abbinden des Betons
wird Dampf in den Hohlraum eingeblasen, wodurch der bitu-
minose Anstrich des Eisens fliissig wird und es leicht und ohne
Beschidigung der Rénder gezogen werden kann. Ein weiteres
System ist das Butzer’sche Fugeneisen, dessen drei Einzelteile
durch Drihte zusammengehalten werden (Abb.6d). Nach Ver-
dichtung und Abbinden werden die Drihte aufgeschnitten und
die drei Teile herausgehoben. Die in Belgien entwickelte Methode
der Fugenschalung geht aus Abb. 6e hervor. Auf das Fugenbrett
wird eine diinne Blechkappe gestiilpt, die ihrerseits ein Kantholz
triagt. Die Verdichtung des Betons geht iiber die Schalung hin-
weg und erst nach erfolgtem Abbinden wird durch zwei Karbo-
rundumscheiben eine Rille, die bis zu dem Kantholz herunter-

Abb. 1. Baur’s Building in Colombo, Ansicht vom Meer her.
W. MULLER, Zlirich. Im Erdgeschoss links vermietbare Liden, rechts Bureaux Baur

Arch. K. EGENDER und

greift, in den fertigen Beton geschnitten. Hierdurch entsteht
oberfldchlich eine breite Fugenotffnung, in die geeignetes Ver-
gussmaterial eingebracht wird. Dieser breite Vergusspalt hat
den Vorteil, dass bei Verengung der Fuge die Wulstbildung iiber
der Fuge geringer ist als bei schmaler Vergussrille.

Die Pressfugen und Scheinfugen sind lediglich Schwindfugen.
Die Pressfugen finden vornehmlich Anwendung als Léngsfugen
bei halbseitigem Einbau, widhrend die Scheinfugen ihre haupt-
séchliche Anwendung als Léngsfugen bei ganzseitigem Einbau
und als Querfugen zwischen Raumquerfugen finden (Abb.8e
bis g).
f) Verdiibelung und Verankerung

Um die Verschiebung der gegenseitigen Hohenlage zweier
benachbarter Platten zu verhindern, werden die Raumfugen, ins-
besondere die Raumquerfugen, des ofteren verdiibelt. Die krif-
tigen Diibeleisen werden einseitig fest einbetoniert, wéhrend ihre
Bewegungsmoglichkeit in der Nachbarplatte durch geeignete
Massnahmen sichergestellt wird. Zur Fixierung ihrer Hohenlage
wihrend des Bauvorganges werden Rundeisenkdrbe, Blechunter-
lagen oder kleine Betonklotze verwendet oder die Diibel werden
auf eine zum voraus eingebrachte Betonschicht verlegt. In den
Abb. 8 a bis d sind Beispiele verdiibelter und unverdiibelter Raum-
Fugen dargestellt.

Abb. 3. Ausbruch der Baugrube im Granit (Handbohrung)'
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Die Querschnitte der Diibeleisen, ihre Lénge und ihre gegen-
seitigen Abstédnde weichen in den verschiedenen Léndern ziem-
lich stark voneinander ab. In Ungarn und in Polen werden die
Raumgquerfugen ausnahmslos ohne Diibel hergestellt, ohne dass
sich hieraus Nachteile gezeigt hétten. Unsachgemisse Verle-
gungen der Diibel verursachen u. U. sehr schwere Schéden an
den Plattenrindern. Eine besondere Art der Verdiibelung, durch
Ausbildung der Plattenrénder als Nut und Feder, zeigt Abb. 8g.

Fiir die Verankerungen, die insbesondere das Abwandern
der Platten verhindern sollen und somit in den Lingsfugen an-
geordnet werden, werden meist ebénfalls Rundeisen beniitzt. Im
Vergleich zu den Diibeln ist ihr Querschnitt geringer und sind
ihre gegenseitigen Abstédnde grosser. In Deutschland werden in
den geraden Strecken Rundeisen ohne Endhacken von minde-
stens 14 mm Querschnitt in Lingen von 1 m und in Abstdnden
von 1,50 m verwendet; fiir Krimmungen bestehen Ausnahme-
Bedingungen. In Ungarn erhalten die als Raumfugen hergestell-
ten Léangsfugen Verankerungen mittels Rundeisen ohne End-
haken von 10 mm Querschnitt und 80 cm Lé&nge, in Abstdnden
von 1 m verlegt und zwar im unteren Plattenquerschnitt. Polen
verzichtet vollstdndig auf den Einbau von Ankereisen.

III. Betonzusammensetzung

Allgemein werden im Betonstrassenbau langsam bindende
Zemente bevorzugt, die neben ausreichender Druckfestigkeit
hohe Zugfestigkeit und geringes Schwinden aufweisen. Schnell-
bindende Zemente werden nur in besonderen Fillen verwendet.
In Deutschland wurde zufolge der starken Entwicklung des dor-
tigen Betonstrassenbaues ein besonderer Strassenzement her-
gestellt.

Die Zementbeigabe hat nach anfinglich sehr hohen Dosie-
rungen (bis 600 kg/m? Beton) eine allgemeine Verminderung
erfahren. Bei einschichtigen Decken ist die Beigabe von 300 bis
hochstens 350 kg Zement pro m3 fertigen Beton zur iiblichen
Norm geworden. Bei zweischichtigen Beldgen betridgt fir den
Unterbeton die Mindestbeigabe an Zement selten weniger als
250 kg, die Hochstbeigabe fiir Oberbeton selten mehr als 350 kg.
Grosse Unterschiede zwischen der Zementdosierung von Unter-
beton und Oberbeton sind unzweckméssig und es ist denn auch
heute allgemein {iiblich, diese Unterschiede in den Grenzen von
0 bis 100 kg zu halten. (Schluss folgt)

Baur’s Building in Colombo (Ceylon)

K. EGENDER und W. MULLER, Architekten, Ziirich; Mitarbeiter und
ortliche Baufithrung Arch. P. M. GOLDSCHMID, Zirich

Die Schweizer Handels- und Fabrikationsfirma A. Baur & Co.
Ltd. in Colombo (Ceylon) bendtigte grossere und bessere Ge-
schiftsriume. Sie entschloss sich deshalb kurz vor Ausbruch
des Krieges zum Bau eines Geschiftshauses in der City von
Colombo. Ausser den Bureaurdumlichkeiten sollte der Neubau
komfortable Drei- und Vierzimmerwohnungen fiir Européer er-
halten. Zwar ist das Wohnen in «Bungalows», inmitten der

Abb. 4. Frauen beim Betontransnort

Abb. 2. Fassade an der Chathamstreet, rechts Bureau-Eingang

prichtigen Gérten der sich weit ausdehnenden Wohnquartiere
der Stadt das durchaus iibliche; jedoch die aussergewdhnlich
giinstige Situation des Bauplatzes mit der freien Aussicht aufs
offene Meer und die unmittelbar anstossenden Gérten der Resi-
denz des Gouverneurs und der Admiralitdt rechtfertigte die
gleichzeitige Anlage von Wohnungen. Diese mussten aber so
viel als moéglich die Annehmlichkeiten der freistehenden und
luftigen Bungalows aufweisen. Aus all dem ergab sich die rdum-
liche Gliederung des Baues und die Losung der Wohnungs-
grundrisse.

Im Erdgeschoss sind ausser der Eingangshalle mit der Por-
tierloge fiir die Wohnungen die Geschidftsriume der Bauherr-
schaft untergebracht. Nach der dortigen Sitte wurde ein allge-
meiner grosser Bureauraum fiir die einheimischen Angestellten
verlangt, an den sich — durch niedere Scheidew#nde abgetrennt
— die Bureaux fiir die europiischen Mitarbeiter anschliessen.
Ferner mussten vorgesehen werden: ein kleines Sitzungszimmer,
ein Arbeitsraum nebst biologisch-chemischem Laboratorium fiir
wissenschaftliche Untersuchungen, ein Essraum und Garderoben
fiir die Angestellten (im Zwischengeschoss). Ein Teil des ver-
filgharen Raumes sollte fiir vermietbare Geschéftsrdume ver-
wendet werden konnen.

In den vier Normalgeschossen und im zuriickgesetzten 5.
Stock wurden im ganzen 22 zweistdckige Dreizimmerwohnungen
und acht einstdckige Vierzimmerwohnungen, sowie eine Ein-
zimmerwohnung untergebracht. Das Untergeschoss beherbergt
eine Garage fiir 40 Wagen, Abstellrdume fiir die Wohnungen
und einen Archivraum der Firma Baur.

Ein Problem fiir sich bildete die Unterbringung der zahl-
reichen Dienerschaft, die nun einmal zu einem Haushalt in den
Tropen gehort. Auf jede Wohnung kamen zwei bis drei Diener,
also musste fiir mindestens 50 Personen Raum geschaffen wer-
den. Eine Komplikation bedeutete der Umstand, dass es unter
den Eingeborenen zwei verschiedene Rassen, die Singalesen und
die Tamulen, gibt, die nicht im selben Raume wohnen konnen.
Diese Dienerzimmer wurden im erweiterten Treppenhaus und
Hinterhaus auf die verschiedenen Stockwerke verteilt.

Klimatische Gesichtspunkte in der Anlage der Wohnungen.
Die wichtigsten Forderungen fiir ein angenehmes Wohnen in
jenem feucht-warmen Klima, wo auch die Néchte keine Abkiih-
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