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Betrachtungen zum Wettbewerb zwischen Stahl und Eisenbeton mit besonderer Beriicksichtigung

Alle Rechte Vorbehalten.

des Brickenbaus.

Von 3r.=3ug. W. Weil, Minchen.

Wenn man an die Zeit zuriickdenkt, in der die Eisenbetonbauweise
aufkam, wird man sich auch erinnern, dafR es ihr nicht allzu schwer gemacht
wurde, FuB zu fassen und gegeniliber den &lteren Bauweisen rasch an
Boden zu gewinnen. Bei den Sympathien, die man der neuen Bauweise
entgegenbrachte, war es nicht weiter verwunderlich, daR sie in nicht
geringem MaRe auch auf Bauwerke Anwendung fand, die ihrer ganzen
Natur nach sich recht wenig fur eine Ausfiihrung in Eisenbeton eigneten.
Im ersten Anlauf schien es beinahe, als ob es dem Eisenbeton gelingen
kdénnte, dem Stahlbau das
Feld auf nahezu allen
seinen bis dahin von ihm
behaupteten Gebieten mit
Erfolg streitig zu machen.
Im Laufe der Zeit zeigte
sich aber bald deutlich,
dalR von einer Verdrangung
des Stahl- und sogar des
Holzbaus keine Rede sein
konnte. Auf einer ganzen
Reihe von Gebieten des
Bauwesens gelang es dem
Stahlbau infolge unbefriedi-
gender Erfahrungen mit der
neuen Bauweise, seine
frihere Stellung wieder zu
erobern. Dies gilt z. B. fur
den Industriebau, der in
der Uberwiegenden Anzahl
der Falle auch heute noch
den Stahlbau bevorzugt.
Industriebauten sind mehr
als andere Bauwerke un-
vorherzusehenden Veréande-
rungen unterworfen, und dieser Umstand allein schon rechtfertigt vollkommen
eine Ausfuhrung der tragenden Teile in Stahlkonstruktion. Ohne auf deren
sonstige bekannte Vorziuge einzugehen, sei nur daran erinnert, dal In den
letzten Jahren infolge der Verknappung und Verteuerung des Geldes ein
ganz besonderer Vorteil des Stahlbaus in verstarktem MaRe hervorgetreten
ist, namlich die weit groBere Schnelligkeit des Bauens. Man kann ohne
weiteres sagen, dall fast Uberall, wo es sich darum handelt, Zinsen zu

Abb. 2.

StraBenbricke uUber den Neckar bei Wimpfen
(Maschinenfabrik ERlingen und M.A.N.) die

sparen und einen Bau rasch benutzen zu kénnen, um madglichst frihzeitig
von einem bestimmten Zeitpunkt ab Einnahmen zu erzielen, die Eisen-
betonbauweise dem wirtschaftlicheren Stahlbau weichen muBl. Es soll
dabei nicht geleugnet werden, daR hinsichtlich der Beschleunigung des
Bautempos von seiten bedeutender Eisenbetonfirmen beachtenswerte Er-
folge erzielt wurden. Es darf aber nicht auBer acht gelassen werden, daR
einer erheblichen Steigerung des Bautempos beim Eisenbeton Grenzen
gesetzt sind, die, um nicht eine Gefadhrdung des Bauwerks herbeizufiihren,
nicht Uberschritten werden
diurfen. Auf Grund dieser
rein  wirtschaftlich-techni-
schen Uberlegung wurden
in den letzten Jahren z. B.
die groBten Kinotheater in
Gberraschend kurzer Zeit in
Stahl ausgefuhrt. Es seien
nur genannt die groRen
Kinotheater Phobus-Palast
in Munchen und Nurnberg,
die zudem noch bestéatigen,
daB es sehr wohl mdéglich
ist, auch in Stahl vom archi-
tektonischen Standpunkt aus
durchaus befriedigend zu
bauen. Ein hervorragendes
Beispiel hierfur aus jingster
Zeit ist u. a. die von der
M. A. N. fir die Leipziger
Messe erbaute und zur Frih-
jahrsmesse am 4. Méarz 1928
eroffnete groRe Halle 7 fir
Lastwagenschau des

Reichsverbandes der Auto-
mobilindustrie.) Hier ist in bezug auf Schnelligkeit des Bauens sowohl wie
hinsichtlich der architektonischen Wirkung eine technische Héchstleistung
erzielt worden, die kaum zu ubertreffen sein wird, die jedenfalls bei
diesen ungewdhnlichen Abmessungen und der Kirze der Bauzeit nur mit

1) Vergl. hierzu »Der Stahlbau*“ 1928, Heft 1: Hertwrig, Die Messe-
halle Nr. 7 in Leipzig.
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der Stahlbauweise erreicht werden konnte. Ahnliches gilt fur eine Reihe
von grofRRen Geschaftshdusern und Fabrikbauten der letzten Zeit, bei denen
letzten Endes die gréBere Wirtschaftlichkeit den Ausschlag gegeben hat.
Im allgemeinen treten bei bedeutenderen Bauwerken die beiden Bauweisen
Stahl und Eisenbeton miteinander in Wettbewerb. Je nach der Zweck-
bestimmung des Bauwerkes muf3 im einzelnen Fall besonderen Forderungen,
die sich héaufig aus den Raumverhéltnissen ergeben, Rechnung getragen
werden. So war z. B. beim Neubau des Gesundheitsamtes in Hamburg
die Platzfrage in Anbetracht der sehr beengten Verhdaltnisse so entscheidend,
daR fur die Unterfangung der grolRen Frontlasten bei sehr geringem Platz,
der eine volle Ausnutzung erforderlich machte, nur Stahl in Frage kommen
konnte. Das gesamte Tragwerk des Baues im Gewichte von etwa 450 t
wurde in Stahl ausgefiuhrt.

Ein Hauptanwendungsgebiet, auf dem vornehmlich die sehr gewichtigen
Vorteile der Stahlbauweise ganz besonders stark in Erscheinung treten,
ist der Brickenbau. Die Anforderungen, welche im Grof3-Brickenbau zu
stellen sind, sind nicht selten so vielseitig, daB sie nur eine Ausfihrung
in Stahl zulassen. Fur eine geringe Bauhdhe, groBe frei zu haltende
Hochwasser-Profile und schlechte Untergrundverhéltnisse kénnen in der
Regel nur Stahltragwerke in Betracht kommen. Vielfach bedingen diese
Verhéltnisse die Anordnung von Tragwerken Uber der Fahrbahn, und die
meisten Stahlbriicken zeigen diese
im allgemeinen weniger dankbare
Ausbildung, die ihnen in friheren
Zeiten den Ruf schlechten Aus-
sehens eingebracht haben. Ander-
seits ist es aber auch allgemein
bekannt, daR der deutsche Stahl-
briickenbau in den letzten Dezen-
nien eine ganze Reihe vorbildlich
schoner Bricken mit dber der
Fahrbahn liegendem Tragwerk
hervorgebracht hat, die alle hier
aufzuzahlen nicht Gegenstand die-
ser Betrachtung sein kann. Zudem
sind sie einer weiteren Offentlich-
keit rihmlichst bekannt.

In neuerer Zeit sind wiederholt
aus Wettbewerben fiir groRe Briicken
Entwirfe fiar Stahlausfihrung mit
unter der Fahrbahn Iliegendem
Tragwerk als Sieger hervorgegangen
und mit gutem Recht. Denn
Bricken mit nicht Uber der Fahr-
bahn sich erhebender Tragkonstruktion haben in flachen Gegenden den
Vorzug, daB sie sich besonders glicklich in das Landschaftsbild ein-
fugen und gleichzeitig ein freies Gesichtsfeld fir die Abwicklung des
Verkehrs bieten. Bei geschickter konstruktiver Losung laRt sich damit der
weitere Vorteil verbinden, dalR der Querverkehr auf der Bricke, der bei
dem stark steigenden Verkehr unserer Zeit leicht zu Unglucksféllen oder
zu Verkehrshemmungen fihrt, unterbunden werden kann. Ein in jeder
Beziehung gliucklich geléster neuzeitlicher Bau einer Stahlbricke stellt die
von der M. A. N. Gustavsburg erbaute Friedrich-Ebert-Bricke in Mannheim
dar (Abb. 1). Auf dieses Bauwerk, dessen Mitteloffnung 86,56 m weit
gespannt ist, nédher einzugehen, eribrigt sich, nachdem es wiederholt in
den Fachzeitschriften Gegenstand eingehender Betrachtungen gewesen ist.
(S. hierzu Sonderdruck Karl Bernhard aus .Der Bauingenieur®: Der Wett-
bewerb um den Entwurf der Friedrich-Ebert-Bricke Uber den Neckar in
Mannheim.) Als eine &hnliche Bricke in schlichter einfacher Formgebung
ohne jegliches Beiwerk zeigt Abb. 2 die StraBenbricke uber den Neckar
mit 70,3 m weiter Mitteléffnung bei Wimpfen, ausgefihrt von der Maschinen-
fabrik ERlingen gemeinsam mit der M. A. N.

In Fallen von der Art, wie sie die Abb. 1 u. 2 veranschaulichen, wo
also das Tragwerk zum Teil unter, zum Teil Uber der Fahrbahn angeordnet
ist, zeigt sich eine unbedingte Uberlegenheit des Stahls insofern, als
Massivbauwerke bei den gegebenen Stitzweiten nicht mehr mitkommen,
ohne nach der einen oder anderen Richtung gegen die baulichen Grund-
bedingungen zu verstoBen. Wenn aber Eisenbetontragwerke uber der
Fahrbahn angeordnet werden, dann wirkt das Bauwerk sicherlich nicht
glinstig, meistenteils aber erheblich ungilnstiger als eine Ausfiihrung in
Stahl. Ein abschreckendes Beispiel dafur, zu welchen Entgleisungen es
in dieser Hinsicht kommen kann, fuhrt uns Abb. 3 vor Augen, die eine
Eisenbetonbogenbriicke in der Schweiz darstellt. Es ist augenscheinlich,
daB hier die dem Eisenbetonbau gesetzte Grenze Uberschritten ist. Das
Beispiel zeigt deutlich, daR es dulRerst unzweckméafig ist, Umstande, welche
der Bauweise ungilinstig sind, in einer bestimmten Form meistern zu
wollen. Im vorliegenden Fall geschah dies allzusehr auf Kosten der
schdénheitlichen Wirkung. Das Bauwerk ist aber auch ein Schulbeispiel
dafur, wie die Anordnung von Bogentragwerken lber der Fahrbahn bei
Elsenbetonbriicken zu naturwidrigen und geradezu haRlichen Bauwerken

Abb. 3.

Eisenbeton-Bogenbricke in der Schweiz.
(Ein Schulfall ungliucklicher Baustoffwahl.)
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fuhren kann; naturwidrig insofern, als eine Reihe von Zuggliedern, die
Héngestangen und das Zugband, dem Baustoff nicht entsprechen. Zudem
ist das MiBverhéltnis von Stitzweite und Bogenhdhe in die Augen
springend. Das Bauwerk hatte in Stahl eine ungleich schénere und
elegantere Losung finden koénnen, ohne daR dadurch das Landschaftsbild
irgendwie beeintrachtigt worden waére.

Eine beliebte Ausfiihrungsform in Stahl stellen Bricken mit unter
der Fahrbahn liegenden Tragwerken dar. Vergleicht man solche Bricken
mit Massivbricken, so wird sich, wenn nicht bei der Ausfihrung in Stahl
ganz unglickliche Verhéltnisse gewahlt sind, in schdnheitlicher Hinsicht
kaum ein Unterschied ergeben. Man kann sogar weitergehend behaupten,
daB wir in Deutschland eine ganze Reihe hervorragend schéner Stahl-
bricken dieser Art aufzuweisen haben, ber deren Beurteilung die
Meinungen nicht geteilt sind. Als eine der schdonsten Bogenbricken mit
daruberliegender Fahrbahn ist unzweifelhaft die nach einem Entwurf der
M. A.*N., Werk Gustavsburg, erbaute Jungbuschbricke uber den Neckar
in Mannheim zu bezeichnen (Abb. 4). Diese Bricke z&hlt mit 113 m
Stutzweite und einem Pfeilverhaltnis von 1:16,3 zu den kihnsten Bau-
werken der Welt. Zu der gleichen Klasse zahlt auch die von der Eisen-

bauanstalt Louis Eilers in Hannover erbaute Stralenbricke uber den
Mittellandkanal in Hannover mit 52,82 m Stiutzweite (Abb. 5). Stahl-
bricken dieser Bauart, d. h. mit

dem Tragwerk unter der Fahrbahn,
treten nicht nur Uberaus ginstig in
Erscheinung, sondern sie bieten
auch — wie bereits oben erwahnt
— bedeutsame technische Vorteile
insofern, als sie nur geringe Bau-
hohe erfordern, gilnstige Steigungs-
verhéltnisse der Stralen ergeben
und das DurchfluBprofil in weitest-
gehendem MaRe frei halten.

Von besonderer Bedeutung ist
ferner, daR man bei Stahlbricken
ausnahmslos die Kampfer und Auf-
lagerteile hochwasserfrei anordnen
kann. Bel Massivbricken wird sich
dieser wichtige Vorteil nur bei ganz
besonders gunstig gelagerten Ver-
héltnissen erreichen lassen. Es
ist schlechterdings unversténdlich,
warum man der letztgenannten allge-
mein anerkannten wichtigen Forde-
rung im Strombrickenbau nicht auch
bei groBeren Wettbewerben die ihr zukommende fundamentale Bedeutung
zuerkennt. Die Frage der hochwasserfreien Kampfer und Auflagerteile, die
bei der Beurteilung der einzelnen Entwirfe unbedingt mit den Ausschlag
geben miRte, ist wiederholt zu einer Frage von untergeordneter Bedeutung
herabgedrickt worden, und man ging verhéltnisméRig leicht tuber sie hin-
weg. Und doch ist die Gefahr, die beim Eintauchen der Kampfer von
Massivbriicken in das Hochwasserprofil vorhanden ist, nicht gering. Denn
die dadurch hervorgerufene Einengung des DurchfluBprofils verursacht
erheblichen Stau, was bei Hochwasserkatastrophen vielfach zu Unter-
spulungen der Fundierungen fihrt; ganz abgesehen davon, daR auch bei
Eisgang Gefahrenzustédnde eintreten missen. Neuere Beispiele fir die
Auswirkungen solcher Unterspilungen sind der Einsturz der Eisenbeton-
bricke Gber den Rhein bei Tavanasa in der Schweiz am 25. September 1927
und der Einsturz der Havelbriicke bei Liebenwalde im November 1926.
Erwéhnt sei bei dieser Gelegenheit auch der auf gleiche Ursachen zurick-
zufuhrende, im Februar 1920 erfolgte Einsturz der im Jahre 1915 erbauten
massiven Bogenbricke dber die Mosel bei Wehlen, die dann im
Jahre 1925/26 durch eine Bogenbriicke in Stahlkonstruktion ersetzt wurde.

Neuerdings hat sich sogar die Gepflogenheit entwickelt, dal man
auch bei Gebirgsflussen, bei welchen Hochwassergefahr immer gegeben
ist, die Ké&mpfer von Massivbogenbricken unbedenklich ins Hochwasser
eintauchen laRt und auch eine entsprechende Verringerung des Durch-
fluBprofils zugesteht. Kennzeichnend hierfir ist u. a. das Ergebnis des
Wettbewerbes der Friedrich-Ebert-Briicke in Mannheim. Bernhard hat in
seiner schon erwédhnten Besprechung besonders auf diesen Punkt hin-
gewiesen und auch auf den Widerspruch zwischen der Entscheidung des
Preisgerichtes und der von Cassinone an anderer Stelle erhobenen
Forderung aufmerksam gemacht. Diese Kritik war auch Veranlassung zu
einem Meinungsaustausch mit den Herren des Preisgerichtes, der im
»Bauingenieur® 1925, S. 1024/25, sich vorfindet.

Auch die Donaubricke bei Zwiefaltendorf (vergl. .Der Bauingenieur*
1927, Heft 36, S. 659) bietet einen recht kennzeichnenden Fall, in dem
man sich offenbar bedenkenlos zu einer Eisenbetonbogenbricke ent-
schlossen hat, die ebenfalls mit ihren Kadmpfern in das Hochwasser ein-
taucht und bei deren Grindung man recht erheblichen Schwierigkeiten
begegnete. Diese Nachteile hatten sich in Zwiefaltendorf durch die Wahl
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von Stahl als Baustoff ohne weiteres beheben lassen, denn hier ware die
Anordnung einer Balkenbricke aus Stahl nach dem Muster der Frledrich-
Ebert-Bricke in Mannheim oder der Hindenburg-Bricke bei Wimpfen
glatt moéglich gewesen. Vor allem werden heute bei den neuen deutschen
hochwertigen Baustahlen Lésungen madoglich, welche in jedem anderen
Baustoff undenkbar sind.

Ein sehr treffendes Beispiel fir das zweierlei MaR,
die konkurrierenden Bauweisen im Brickenbau gemessen werden, bietet
die Ausschreibung des Wettbewerbs der Hochzoller StralBenbricke; denn
hier sind (vgl. ,Die Bautechnik* 1927, Heft 36, S. 498) fur.Stahl- und
Massivbricken schon verschiedene Ausschreibungsbedingungen zugelassen,
und zwar in folgender Form:

Beziiglich der Hdhenlage der neuen StraBenbricke wurde bei Stahl-
Uberbauten eine freie Schwimmhohc von mindestens 1 m Uber dem
héchstbekannten Hochwas-
ser und hochwasserfreie
Lage der Auflager verlangt.
Fur den Entwurf von Mas-
sivbriicken wurde zugestan-
den, mit den Kampfern im
Hochstfalle bis zu 2 m ins
Hochwasser einzutauchen
und die Fahrbahn in Brtik-
kenmitte madglichst nicht
mehr als 2 m gegeniuber
der bestehenden Bricken-
fahrbahn zu heben. Als
auBerstes zulassiges MaR
der Brickenhebung im
Scheitel wurden 3 m fest-
gesetzt.

Aus diesen Bedingun-
gen geht hervor, dal man
im Punkte  Hochwasser-
freihaltung der Kéampfer
dem Massivbrickenbau sehr
weitgehende Zugestand-
nisse gemacht hat, die den
Wettbewerb mit den Stahl-
entwirfen erleichtern soll-
ten: Die Eintauchtiefe der
Kédmpfer konnte bis zu
2 m betragen. Es liegt auf
der Hand, daR dieses
Zugestandnis fur die
Wettbewerbfahigkeit der
Massivbauweise von aus-
schlaggebender Bedeutung
war. Um so mehr, als durch die weitere Bemerkung ,,Eisenbetonkonstruk-
tionen mit aufgehdngter Fahrbahn sind unerwinscht* direkt auf besonders
erwinschte Entwirfe mit Uber dem Tragwerk befindlicher Fahrbahn hin-
gewiesen wurde, fur die eben das obige Zugestandnis grundlegend und

mit dem heute

Abb. 4.

Abb. 5.
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Jungbuschbriicke Uber den'Neckar in Mannheim.

StralRenbricke uber den Mittellandkanal
(Louis Eilers, Hannover.)

,Die Bautechnik®. 15

entscheidend war. An und fur sich wird durch ein solch weites Ent-
gegenkommen einer Bauweise gegeniiber, um sie wettbewerbfédhig zu
machen, die Uberlegenheit der anderen Bauweise am deutlichsten und
einwandfreiesten dokumentiert, und man kdnnte mitdem Vorgehen der
Behdérden doch hdchstens dann einig gehen, wenn die der Massivbauwelse
gemachten Zugestandnisse durch andere wichtige Vorteile gegentuber der
Stahlbauweise ausgeglichen wirden. Davon kann aber nicht die Rede
sein, wenn auch zugegeben werden soll, daR verschiedene Entwirfe In
Massivbauweise ingeniés und neuartig sind. Diese Gesichtspunkte be-
ziehen sich aber lediglich auf die Bauausfihrung der Briicke.

Bei der Gegeniiberstellung der Entwirfe in den beiden Bauweisen
hat sich das Preisgericht allzusehr von architektonischen Erwagungen leiten
lassen und praktischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht den
entsprechenden Wert beigemessen. Es kann doch im Ernst nicht bestritten
werden, daR in einer Zeit
zunehmenden Schnellver-
kehrs die Verhinderung des
Querverkehrs auf  einer
Bricke als ein wichtiger
verkehrstechnischer Vorzug
anzuschlagen Ist. Es muR
ferner hervorgehoben wer-
den, daR trotz den der
Massivbauweise eingerdum-
ten Zugesténdnissen es ihr
nicht gelungen ist, den
Nachweis der grdReren
Wirtschaftlichkeit zu er-
bringen, denn der Durch-
schnittsangebotspreis fur
die Ausfiuhrung betrug
bei der Massivbauweise
770 000 R.-M. und bei den
Stahlausfihrungen 640 000
R.-M. Die Zahl der Wett-
bewerbsfirmen war auf
beiden Seiten nahezu die
gleiche: 21 auf seiten der
Massiv- und 20 auf seiten
der Stahlbauweise.

Der Wettbewerb zum
Neubau der Hochzoller
Bricke hat in den Kreisen
der Stahlbaufirmen und des
hinter ihnen stehenden Ver-
bandes lebhafte Entristung
hervorgerufen. Man ist der
Auffassung, daR es nicht
angeht,grundlegendeBedingungen je nach der Zulédnglichkeit der Bau-
weisen im einzelnenFalle verschieden zugestalten, und daR es sich mit
den selbstverstandlichen Forderungen in bezug auf Loyalitat und Neutralitat
nicht vereinbaren lieBe, wenn solche Beispiele Schule machen wirden.

(Entwurf M. A. N. Gustavsburg.)

in Hannover.

Der Fordergeristneubau Kaiser -Wilhelm -Schacht der Hohenzollerngrube.

Von Dipl.-Ing. P. Walter,

Zusammenfassung: Es werden die Grunde entwickelt, die dazu
gefuhrt haben, fir das Turmgerist Kaiser-Wilhelm-Schacht der Hohen-
zollerngrube die Stahlbauweise anzuwenden, die Einzelheiten des
Gerustes und n&here Angaben dazu mitgeteilt.

Im Schrifttum der letzten Jahre ist bereits mehrfach die Frage, ob
fur den Bau von Fordergeristen Stahl oder Eisenbeton das gegebene
Baumaterial ist, gestreift worden. Die Ausfilhrung einzelner Geriste in
Eisenbeton (Camphausenl), Kleinschierstedt, Franz-Josef-Schacht, Kaiserin-
Augusta-Schacht, Maurits?, Vereinigtfeld, Dourges, Lens, Peiting) hat wohl
den AnlaR gebildet, dal heute von verschiedenen Seiten diese Bauweise
als gut und vorteilhaft fir den Bau von Fdérdergeristen angesprochen
wird. Ob und inwieweit diese Ansicht von subjektiven Gesichtspunkten
beeinflulRt ist, bleibe dahingestellt, jedenfalls kann es nicht richtig sein,
deshalb im Eisenbeton tatsachlich den uberlegenen Baustoff zu erblicken.

Betrachtet man die bis jetzt in Eisenbeton ausgefiihrten Forder-
geruste, so fallt zunachst auf, dalR erstens die meisten als Turmgeriste
ausgebildet und daR zweitens nur diese Turmgeriuste fir verhaltnismaRig
hohe Belastungen, die in Eisenbeton gebauten Strebengeriste dagegen

*) Kogl er, Fordertirme und Fordergeriste in Eisenbeton, Glick-
auf 1921, Nr. 38, S. 901.
2 Kogler, Neuere Fordertirme und Fordergeriste in Eisenbeton,

Gluckauf 1927, Nr. 6, S. 185.

Oberingenieur der B. Walter Gesellschaft fir Ingenieurbau m. b. H. in Gleiwitz,

0O.-S.

fur weniger hohe Seillasten ausgefiihrt worden sind. Trotzdem wirken
die letzteren schwerféllig und In ihrer starren Anlehnung an die Form
des stéhlernen Strebengeriistes auch vom architektonischen Standpunkt aus
gesehen wenig gunstig.

Allgemein muB gesagt werden, dal fir ein Strebengerist der Eisen-
beton nicht zu empfehlen ist. Ein vollkommenes Mittel, bei geniigenden
Querschnitten Druckkréfte zu Ubertragen, ist er dagegen weniger geeignet,
Zugkréfte aufzunehmen. Auch bei der Aufnahme von Druckkraften und
zur Erzielung der erforderlichen Knicksicherheit erfordert der Beton aber
eben sehr groRBe Querschnittsabmessungen, die bei den Ublichen Grenz-
beanspruchungen db/<te =40/1200 kg/cm2 ein Vielfaches des Stahlquer-
schnitts ausmachen. Bei einem Strebengeriust treten in der Hinterstrebe
(d. i. die dem Maschinenhaus zugekehrte Strebe im Gegensatz zu der
dem Fihrungsgerist zugekehrten Vorderstrebe) sehr hohe Druckkréfte
auf: Sehr grofBe und ungeschickt wirkende Querschnitte dieser Strebe sind
beim Beton die Folge. Beim Bockgeriist kénnen in der Vorderstrebe
gleichfalls Druckkréfte auftreten, wenn die Resultierende aus den Seil-
zugkraften innerhalb der Streben liegt. Unginstiger liegen dagegen die
Verhéltnisse, wenn die Vorderstrebe zu gleicher Zeit das Fihrungsgerist
bildet, wie dies bei den neueren Gerilsten der Fall istt Da beim Ent-
wurf nach den bergpolizeilichen Vorschriften der Belastungsfall berick-
sichtigt werden muR, dalR der Forderkorb an die im Gerist eingebauten
Prelltrager stoRt, werden durch das Fihrungsgerist Zugkrafte auf den
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Schachttrager tUbertragen, zu deren Aufnahme der Eisenbeton ungeeignet
ist. Man findet daher auch Strebengeriste in Eisenbeton stets als Bock-
geriuste ausgebildet, bei welchen neben dem eigentlichen, die Seilkrafte
Ubertragenden Bock stets noch ein besonderes Fihrungsgeriist aus Stahl
vorhanden ist, welches auf dem Schacht steht und mit dem Schachttréager
fest verankert ist.

Beim Turmfdrdergerist liegen die Verhéltnisse &ahnlich. Durch die
Kréafte aus dem Seilzug, den Maschinenlasten und der Eigenlast werden
nur Druckkrafte erzeugt, so da der Eisenbeton fiur den Bau des Turmes
als geeignet erscheint. Die aus der Windkraft erzeugten Zugkréafte
werden meist durch das Eigengewicht des Turmes aufgehoben.

DaR sich bei Verwendung von Beton ebenso befriedigende archi-
tektonische Wirkungen wie mit Backstein- und Werksteinbauten erzielen
lassen, ist nicht zu bestreiten. Vorausgesetzt, daR sie keine statischen
oder Schwindrisse, Abblatterungen, Ausblihungen oder hervortretende
Arbeitsfugen zeigen und nicht verruBen und verrduchern. Wirklich gute
und schéne Betonbauten gehdren aber heute noch3d zu den Seltenheiten.
AuBerdem besteht aber beim Betonbau die Gefahr, dal Wege gegangen
werden, die dem Bé&au von Eisenbeton-GeschoRRbauten entlehnt sind: Der
untere Teil des Turmgeristes wird in S&ulen aufgeldst, auf denen gleich
einem hochgesetzten Haus das Maschinengebdude sitzt, wie z. B. beim
Forderturm des Kaiser-Franz-Josef-Schachtes. Da jedoch aus den oben-
genannten Grinden der Eisenbeton fir das Fuhrungsgerist als ungeeignet
angesehen werden muf3, finden wir dieses auch bei allen Eisenbeton-
Turmgeristen in Stahlkonstruktion ausgefihrt — also wiederum eine
KompromiRlésung. Gerade dieser Umstand wirkt eigenartig und 1aBt die
Frage auftauchen, ob tatsachlich der Eisenbeton den gegebenen Baustoff
fur den Bau von Geristen darstellt. Bei der Stahlbauweise wird sich
dagegen stets eine einheitliche und auch &auBerlich gut wirkende Kon-
struktion ergeben, wenn das statische Kraftespiel richtig erfalt ist. Die

3 Vergl. u. a. Schaper: Haben Bricken aus Beton die gleiche
Lebensdauer wie Bricken aus Stein oder aus Beton mit Steinverkleidung?
»Die Bautechnik“ 1926, Heft 55, S. 840/41.

Abb. 2. Ansicht des alten Schachtgebéaudes.
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Beton und Stahl spricht
Wenn man dann noch

genannte Vereinigung von
kaum zugunsten des ersteren.
feststellen muB3, dal Aufzuggeriste, Treppen usw. eben-
falls in Stahl gebaut werden missen, findet man, daR
die innere und von A&sthetischen wie konstruktiven
Gesichtspunkten wiinschenswerte Geschlossenheit des
Aufbaues nicht gewahrt wird.

Diese Gedanken bildeten die Grundlage fir die
Erdérterungen der Baustoffwahl, als die Verwaltung der
Hohenzollerngrube der Gréaflich Schaffgotsch’schen Werke
G. m. b. H. in Beuthen Anfang des Jahres 1927 den Plan
falBte, ihre Schachtanlage umzubauen, zu erweitern und
zu modernisieren.

Die Hohenzollerngrube (Abb. 1), an der Stadtgrenze

Beuthens gelegen, besitzt drei Forderschachte: Kaiser-
Wilhelm-Schacht, Hohenzollernschacht und Kaiser-
Friedrich-Schacht. Wahrend die beiden letztgenannten
Fordermaschine Schachte nur ein Fordertrum enthalten, ist der erstere
Kaiser Friedrich- als Doppelférderschacht ausgebaut (Abb. 1). Der Hohen-

- Schacht zollernschacht besitzt ein hohes Strebenférdergerust, so

daf in diesem Schacht 4etagige Forderschalen Verwendung
finden. Der Kaiser-Friedrich-Schacht dagegen hat ein altes,
nur 18 m hohes Strebengerist, und der Kaiser-Wilhelm-
Schacht wies bisher ein gemauertes Gerist von 16,5 m
Hohe auf, bei welchem die Seilscheiben auf machtigen
Blechtragern ruhen. Samtliche Foérderungen haben als
Antrieb Dampfmaschinen, die teilweise recht alt sind.
Wenn trotz dieser als veraltet anzusprechenden Einrichtungen téglich
Forderleistungen von 6000 bis 8000 t erzielt werden, so ist dies nur ein
Beweis dafiir, daB es bei geschickter Betriebsfuhrung und guten Abbau-
methoden mdglich ist, auch aus veralteten Schachtanlagen groRe Forder-
leistungen zu erzielen.

Da jedoch die Verhdltnisse der Hohenzollerngrube uber Tage nach
ErschlieBung einer neuen tieferen Abbausohle nicht mehr aufrechterhalten
werden konnten und einen Umbau erforderten, entschloB sich die Ver-
waltung, den Kaiser-Wilhelm-Schacht nach neuzeitlichen Gesichtspunkten
vollstandig umzubauen und hierdurch gleichzeitig eine Leistungssteigerung
zu erzielen. Aus dem Lageplan (Abb. 1) und der Aufnahme (Abb. 2) sind
die ortlichen Verhéltnisse vor dem Umbau zu erkennen. Die beiden
Dampfférdermaschinen, von denen das Maschinenhaus der &stlichen Férde-
rung im Bild zu erkennen ist, stehen im rechten Winkel zueinander. Die
Separation, die — vom Beschauer aus gesehen — links vom Schacht liegt
und die wegen der tiefen Lage des Grubenbahnhofes verhaltnismaRig
niedrig erscheint, soll nach dem Umbau des Kaiser-Wilhelm-Schachtes
weiter in Betrieb bleiben, bis in einigen Jahren eine neue Separation
aufgestellt sein wird.

Mit dem Entwurf zu dem Bau des neuen Fdérdergeriustes wurde die
Firma B. Walter, Ges. fir Ingenieurbau m. b. H. in Gleiwitz beauftragt,
die in enger Fiuhlungnahme mit der Verwaltung der Grube die Plane fur
das neue Fordergerust aufgestellt und die Berechnungen fir dasselbe
durchgefihrt hat.

Es war zunachst die Frage zu l8sen, ob ein Strebengerist angeordnet
werden konnte. Allein die beschrankten értlichen Verhdaltnisse hatten einen
derartigen Umbau ohne Betriebsstérung nicht zugelassen, denn neben dem
Kaiser-Wilhelm-Schacht mufl3 auch die Maschine der westlichen Fdrderung
umgebaut werden.

Mit dem Neubau des Gerustes verbunden ist der Bau einer 74 m
langen Schachtkaue, welche in grof3ziigiger Weise angelegt wird und in
der alle gesammelten Erfahrungen fir den Bau von Wagenkreislaufen
beriucksichtigt werden sollen. Auch diese Arbeiten werden von der Firma
B. Walter G. m. b. H. durchgefuhrt. Die architektonische Bearbeitung der
gesamten Anlage erfolgt durch Architekt Dipl.-Ing. Becker, Gleiwitz.

Vor Beginn der Entwurfsarbeiten war die Entscheidung in der Frage
der Baustoffwahl zu treffen. Sie erfolgte auf Grund der eingangs wieder-
gegebenen Erdrterungen. Wéahrend fur die Fundamente von vornherein
nur Stampfbeton in Frage kam, bestand anderseits die Notwendigkeit, fur
das Fuhrungsgerist eine Stahlkonstruktion zu wahlen, da sonst der
Bedingung, den Umbau des Gerustes ohne Betriebsunterbrechung vor-
zunehmen, nicht hatte entsprochen werden kénnen.

Der endgultigen Entscheidung ging eine Besichtigung der ver-
schiedenen Fordermaschinentypen und Fordergeriste in Eisenbeton und
Stahlkonstruktion voraus. Es wurden besichtigt die Eisenbeton-Foérder-
tirme fir die Schachtanlagen Maurits der hollandischen Staatsmijnen und
der Kaiserin-Augusta-Schacht der Gewerkschaft Gottessegen in Lugau,
von denen der erstere eine Doppelféorderung enthélt, ferner die Stahl-
konstruktionen auf Schacht Hendrik der hollandischen Staatsmijnen (Doppel-
forderung), Schacht Osterfeld der Gutehoffnungshiitte, Schacht Minister
Stein der Vereinigten Stahlwerke in Dortmund (Doppelférderung) und
Gewerkschaft Deutschland in Oelsnitz. Das Ergebnis der Besichtigungs-
fahrt war die Ausfihrung des Fordergeriistes der Hohenzollerngrube in
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Stahlkonstruktion. Von den Grinden fir
diese Wahl sei zunachst mitgeteilt, dal
der Bau des Geristes Maurits deshalb in
Eisenbeton ausgefihrt ist, weil die hollandi-
schen Staatsmljnen Kies in genigender
Menge und von hervorragender Beschaffen-
heit ganz in der Nahe der Grube besitzen,
somit die hohen Transportkosten in Fortfall
kommen, und daR auch der Zement billig
bezogen werden konnte. Fiur die Stahl-
lieferung kam jedoch nur das Ausland in
Frage, so daR hier die Fracht- und Zoll-
kosten eine Verteuerung der Lieferung ver-
ursachten. Auch war geniugend Raum vor-
handen, um die machtigen Fundamente und
Stutzen ausfiuhren zu koénnen, es herrschten
mit einem Wort Verhaltnisse, die einen
solchen EntschluB immerhin rechtfertigen
konnten.

Wenn als besonderer Vorzug des Ge-
ristes Maurits erwéahnt wird, daR das Eisen-
betongeriust sehr ruhig steht, ist das in der
Hauptsache bedingt durch die sehr starken
Querschnitte der Stutzen und die Dreipunkt-
lagerung des Turmes. Es sei aber darauf
hingewiesen, dalR das Bauwerk zundchst —
wie der vorerwdhnte Turm Hendrik — auch
auf vier Beinen gestanden und im Betrieb
starke Schwankungen aufgewiesen hat, die
erst nach dem Ersetzen von zwei Stitzen
durch eine, d. h. durch die sogenannte
Dreipunktlagerung, nachlieRBen.

Wie Abb. 1 zeigt, sind auf der Hohen-
zollerngrube die ortlichen Verhdltnisse am
Kaiser-Wilhelm -Schacht sehr beschrénkt.
Die AusmaBe fur die Schachtkaue waren
gegeben durch den in der Schachtkaue ein-
zubauenden Wagenkreislauf. Anderseits
bestand der gemauerte Turm des Kaiser-
Wilhelm -Schachtes, durch den die Auf-
stellung des neuen Gerustes nicht behindert
werden durfte. Da zwei Geriststitzen
zwischen dem Maschinenbaus des Hohen-
zollernschachtes' und dem gemauerten
Forderturm  aufgestellt werden  mifRten,
hétten Eisenbetonstitzen zuviel Raum be-
ansprucht und zu groRe Fundamente er-
fordert, fur welche der erforderliche Raum
kaum zu schaffen gewesen ware.

Was die Standfestigkeit des Turmes
Minister Stein anlangt, so wurde bei der
Besichtigungsfahrt festgestellt, daB das Ge-
rist nur geringe Schwankungen aufweist,
welche durch die geringe Aussteifung in den
Langswénden in Hoéhe der Schachtkaue
bedingt sein dirften.

Uberschlagige Kostengegeniiberstellun-
gen ergaben ferner, dal man bei dem
Gerilst der Hohenzollerngrube mit der Verwendung des Eisenbetons
nicht gunstiger gefahren sein wiirde als bei Wahl der Stahlkonstruktion.
Ferner héatte die erstere erhebliche Einristungsarbeiten erfordert, welche
unter Berlcksichtigung der Aufrechterhaltung des Betriebes nur schwer
und mit groBen Kosten héatten ausgefiihrt werden koénnen. Bei allen
anderen Eisenbeton -Turmgeriisten ist die Aufstellung zu einer Zeit er-
folgt, wo von einem Forderbetrieb mit ahnlich hoher Leistung wie auf
der Hohenzollerngrube noch nicht gesprochen werden konnte.

Die beiden alten Foérderungen (West- und Ostfdérderung) bleiben nach
dem Bauplan der Hohenzollerngrube so lange bestehen, bis der Turm auf-
gestellt und die neue elektrische Férdermaschine fir die westliche Férderung
eingebaut und in Betrieb genommen ist. Auf diese Weise wird jegliche
Betriebsunterbrechung vermieden, da das Umlegen eines Seiles wéhrend
einer Feierschicht erfolgt. Obgleich der Turm fur eine Doppelférderung
gebaut wird, soll doch die 6stliche Forderung noch eine Zeitlang in der
alten Art beibehalten werden, bis auch diese Fordermaschine durch eine
elektrische Maschine ersetzt wird. Zu diesem Zweck missen provisorische
Einrichtungen im und am Turm getroffen werden, um die Weiterbenutzung
der Ostlichen Foérdermaschine zu ermdglichen. Gerade diese Bedingung
eifordert besondere Vorkehrungen, Auswechslung von Trégern usw., die
in Stahl schnell durchgefuhrt werden kénnen, die sich aber beim Beton
schwer ermdglichen lassen.

Abb. 3.

Schnitt durch das Foérdergerist,
Ostseite.
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Abb. 4. Schnitt durch das Foérdergerist,

Sudseite.

Damit ist ein weiterer Punkt gestreift, welcher mitbestimmend ist fur
die Wahl des Stahls bei Férdergeristen wie allen Industriebauten uber-
haupt: Der Stahl laRt auch spéaterhin jede Verstarkung oder Auswechslung
von Tragern zu; der Eisenbeton ist hierzu ungeeignet. Wenn behauptet
wird, dal ein Fordergerist nicht schon von vornherein in dem Gedanken
gebaut wird, Uméanderung daran in absehbarer Zeit vorzunehmen, so muf3
darauf hingewiesen werden, dal man heute recht viele Fordergeriste
umbaut, die 20 und mehr Jahre im Betrieb und noch durchaus gut erhalten
sind, aber den Anforderungen der neuen Belastungsvorschriften nicht mehr
entsprechen.

Bei der Stahlkonstruktion ist es leicht, die &auBeren Kraftwirkungen
in klarer und eindeutiger Weise durch die Konstruktionsglieder auf die
Fundamente weiterzuleiten. Tréagerkonstruktionen sind leicht zu berechnen,
ohne dalR zu befirchten ist, daB durch das Nichterfassen oder unrichtige
Festlegen von Schwingungen, Warmeschwankungen usw. Zusatzbean-
spruchungen auftreten, die die Konstruktion ernstlich gefahrden kdnnen.
Die Stahlkonstruktion kann vor ihrem Einbau in einwandfreier Weise in
der Werkstatt untersucht und auf ihre Tragfédhigkeit hin durch Prifung
der Anschlisse leicht gepriuft werden. Bei der Eisenbetonkonstruktion,
bei welcher die Verbundwirkung der gesamten Konstruktion von Anfang
an genau erfalBt sein muf3, ist die Ausfihrung eine reine Vertrauenssache.
Sie ist von drtlichen Bedingungen abhéngig und Zufélligkeiten besonders
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Abb. 5. Schnitt durch den Forderturm, Siudseite.

stark unterworfen. DaB Schwindrisse beim Beton auftreten,
und mufl in Kauf genommen werden. Diese Risse kdénnen wohl ohne
Nachteil fur ein Eisenbetonbauwerk sein, das keinen haufig wechselnden
Belastungen unterworfen ist, sie durften sich aber im Laufe der Zeit sehr
unangenehm bemerkbar machen, wenn es sich um ein Gerist handelt,
das den dauernden Vibrationen der Férdermaschine ausgesetzt ist. Schliel3-
lich ist auch der Belastungsfall zu untersuchen, dal3 die Férderschale gegen
die Fangtrdger im Gerist stoRt und Kréfte erzeugt, die der natirlichen
Kraftwirkung entgegen laufen. Das Auftreten derartiger negativer Kréfte
mit der hinzutretenden StoRkraft wirkt gerade auf Eisenbetonkonstruktionen
wegen ihrer geringen Elastizitat besonders unginstig.

Es ist bei den Erdrterungen uber die zu wéhlende Bauweise auch in
Betracht gezogen worden, inwieweit die Eisenbetonkonstruktion besser
den Witterungseinflissen widerstehen kann als eine Stahlkonstruktion, fir

ist bekannt

Heft 2, 20. April 1928.

Abb. 6. Schnitt durch den Forderturm, Ostseite.

welche immerhin die Rostgefahr besteht. Im vorliegenden Fall wird
dieser Gefahr jedoch dadurch begegnet, dal man den Trum nach auBen
hin durch Mauerwerk verkleidet und die Innenseite der Konstruktion durch
einen Anstrich schitzt, welcher leicht zu unterhalten ist. Ein weiterer
Grund fur die Wahl von Stahl war der, daR die Ausfihrung von Beton von
der Witterung abhéngig ist und dal dadurch leicht eine Verzdgerung der
Fertigstellung in Kauf zu nehmen war.

Die Gesamtbauzeit bei Anwendung von Eisenbeton héatte die fur die
Aufstellung des Geristes an Ort und Stelle erforderliche Montagezeit
jedenfalls uUbertroffen, die Unbequemlichkeiten fir den bestehenden Be-
trieb mithin verlangert. Also auch in dieser Richtung lag der Vorteil auf
seiten eines Stahlbaues.

Unter Wiirdigung samtlicher Faktoren erfolgte im Laufe des Jahres 1927
die Durcharbeitung und Festlegung des Geristes als Stahlkonstruktion



Beilage zur Zeitschrift

in allen Einzelheiten, In Abb. 3 bis 6 sind Schnitte des Geriistes
wiedergegeben. Die Entfernung der Pfosten ist 12,0 bezw. 22,5 tn. Die
Gesamthohe des Geriistes ist 56,9 m Uber Rasensohle oder 63,7 m {ber
dem Grubenbahnhof. Das Foérdermaschinenhaus besitzt eine Lange von
rd. 31,0 m. In dem Gerist sind auBer dem Maschinenbaus zwei Bihnen
angelegt, von denen die 30,5 m-Bihne als Seilscheibenbihne dient,
wahrend die darunterliegende Bihne zur Aufnahme der Kabelwinde und
der erforderlichen Hilfsapparate vorgesehen ist. Die Treibscheiben und
Motoren ruhen auf Fachwerktrdgern, welche einerseits auf der Giebel-
wand und anderseits auf einem Fachwerkquertrager in Turmmitte auf-
gelagert sind. Dieser Tréager ist so ausgebildet, dal die elastischen
Schwingungen, in den Trégern unter den Treibscheiben einander nicht
berihren. Durch zwei maéachtige 10 m hohe L&ngstrdger werden die Kréfte
aus den Buhnenlasten auf die Eckpfosten ubertragen.

Fur das Maschinenhaus sind Rahmen-
konstruktionen verwendet (Abb. 6), um keine
zu grofR3e Bauhdhe fir den Geristaufbau zu
erhalten und trotzdem eine gute architekto-
nische Wirkung zu erzielen. Ein Laufkran
von 30 t Tragféahigkeit dient zur Montage
der Fordermaschine und zum Hochziehen
der Kabeltrommeln.

Der Mittelbau des Turmgerustes st
erhoht. Die 50,5 m-Bihne dient als Ab-
stellraum.

Das Fuhrungsgerist ist an die 25,3 m-

Bihne angehéngt. In der Hohe dieser Biihne
befinden sich auch die Fangtrager und Fang-
pratzen, welche somit leicht zu kontrollieren
sind. Die Abmessungen des Fihrungs-
gerustes ermdglichen seinen Einbau ohne
jede Betriebsstérung; es wird von oben
nach unten gebaut und belastet daher die
Schachttrager nicht.

Auf der 30,5 m-Bilhne werden vorerst

noch die zwei behelfsméaRigen Seilscheiben
fir die ostliche Forderung aufgestellt, bis
die neue elektrische Maschine im Turm ein-
gebaut sein wird. Zunéchst werden die
Forderwagen von der 4,46- und 6,06 m-
Biihne abgezogen. Sobald spater die neue
Separation aufgestellt sein wird, soll von
der 6,06- und 10,66 m-Biuhne abgezogen
werden. Von dieser Bihne aus gerechnet,
besitzt das Gerust entsprechend den Vor-
schriften eine freie Ubertreibehéhe von
10 m.

Das Fihrungsgerist wird noch rd. 9 m
unter die Rasensohle gefihrt, damit die
Moglichkeit zum Einhdngen von 4-etaglgen
Forderschalen gegeben ist. Ein besonderer
Kran soll das Auswcchseln von Férderschalen
in kurzer Zeit ermdoglichen.

Das Turmgerist (Abb. 5 u. 6) ist in der Hauptsache als Fachwerk-
konstruktion ausgebildet. Nur der untere, 16 m hohe Teil der Langsseite
ist in Ricksicht auf die anschlieBende Schachtkaue als Portalrahmen aus-
gebildet worden. Auf Grund der Erfahrungen mit dem Turmgerist Maurits
sind die’ beiden Pfosten auf der Westseite des Geriistes in H6he des
Fundamentes zusammengezogen worden und stehen auf einem gemein-
samen Fundament. Infolge der grolRen Belastung dieses Fundamentes und
infolge des kleinen zur Verfiigung stehenden Raumes wurde dasselbe auf
Pfahle (System Wolfsholz) gesetzt. Die beiden dstlichen Fundamente
wurden dagegen in reinem Stampfbeton ausgefuhrt.

Abb. 7.

Wirde das neue Turmgerist In Eisenbeton gebaut worden sein, so
hatten die Fundamente anndhernd die doppelte Auflast zu tragen gehabt,
Obgleich hierfur eine Berechnung nicht aufgestellt worden ist, so lassen
die Belastungen des Turmgeristes Maurits gewisse Rickschlusse auf den
Vergleich der Belastung der Fundamente bei der Eisenbeton- und Stahl-
bauweise zu. Man vergleiche dazu die strichpunktierten Linien im Lage-
plan (Abb. 1), wo die Umrisse B und B' die GrofRe der einseitig oder
nach beiden Richtungen hin verbreiterten Fundamente eines etwaigen
Elsenbetonbaues veranschaulichen, die mit den benachbarten Anlagen in
schwersten Konflikt kdmen. Die dabei in jedem Fall erforderlichen weit-
gehenden Unterfangungen im Betrieb zu erhaltender Forder- und Maschinen-
gebdude wéren technisch kaum durchfihrbar und jedenfalls ganz unwirt-
schaftlich geworden.

Ansicht des neuen Fdrderturms
mit Maschinenhaus und Schachtkaue.
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Das Fordergerust, das von der Firma Schichtermann & Kremer-
Baum A.-G., Herne, gebaut wird, befindet sich augenblicklich in der Montage
und dirfte im Laufe des Frihjahres fertiggestellt sein. Wie bereits gesagt,
wird das Gerist nach auBen hin mit Mauerwerk umgeben, so daR die
Stahlkonstruktion in der Hauptsache nicht sichtbar ist. Nur einzelne
senkrecht stehende stéhlerne Stiele an den Fenstern wahren den Charakter
der Konstruktion, bei deren architektonischer Durchbildung danach ge-
strebt wurde, die senkrechten Linien besonders stark zu betonen und das
Hochstrebende des Turmes kraftig zu unterstreichen (vergl. Abb. 7). Der
Mittelbau des Maschinenhauses ist hochgefiihrt worden, um die seitlich
auskragenden Maschinenhausanbauten unbetont zu lassen. Fir die Aus-
mauerung wird Klinkermauerwerk verwendet, das durch Friese zur
Erzielung einer guten Bildwirkung unterbrochen wird. Die Vorgesetzten
Erker an dem unteren Teil der Giebelmauer sollen die Wirkung des auf-
stehenden  Gerlstschaftes kraftig unter-
streichen. Die anschlieBende Schachtkaue,
welche fast symmetrisch zu dem Gerust
sitzt, weist im Gegensatz zum Turmschaft
die horizontale Gliederung auf. Sie ist im
Verhéltnis zu diesem niedrig, und es er-
schien daher geboten, hier die horizontale
Linie zu betonen. Durchgehende Fenster-
friese und Dachgesimse unterstreichen die
gewliinschte Wirkung.

Wie oben gesagt, mul3 der Neubau des
Turmgeristes so vor sich gehen, daR der
bestehende Betrieb in keiner Welse gestort
wird. Diese Bedingung ist maRgebend fiur
die Aufstellung des neuen Geriistes. Zu-
nachst ist der Kopf des alten gemauerten
Forderturmes so weit abgebaut worden,
daR die vorhandenen Seilscheibentrager der
jetzt bestehenden beiden Foérderungen frei
liegen. Die beiden seitlichen Fachwerk-
portale werden zundchst aufgestellt und
durch die beiden In der Langswand liegen-
den Portalrahmen miteinander verbunden.
Diese Rahmen sind so stark dimensioniert,
daR an ihnen die vorhandenen Seilscheiben-
trdger des alten Gerustes angehéngt
werden konnen. Man will zwar den ge-
mauerten Turm solange als moglich be-
stehen lassen, hat sich aber durch die
Uberdimensionierung  des Portalrahmens
freie Hand gelassen, den gemauerten Turm
jederzeit abbrechen zu koénnen. Sobald
der erste Bauabschnitt (bis zur Héhe 16 m)
fertiggestellt ist, wird der eigentliche Turm-
schaft aufgestellt, welcher aus Fachwerk-
konstruktion in den L&angswéanden besteht.
Da auf der Westseite des Schachtes ein
freier Platz vorhanden ist, auf welchem die
einzelnen Konstruktionsglieder niedergelegt
werden konnen, ist es moglich, den Turmschaft und den Geriustaufbau
aufzustellen, ohne daR der bestehende Betrieb gehindert wird. Die
Montage der westlichen Maschine beginnt in dem Augenblick, wo die
Rahmen des Maschinenhauses aufgestellt sind. Die einzelnen Buhnen
werden in dem MaBe eingebaut, als der Turmschaft hochgefihrt wird.
Auf der 30,5-m-Bihne werden die Seilscheiben fir die &stliche Férderung
auf besonderen Seilscheibenbdcken aufgestellt. Wéahrend einer Feierschicht
soll dann das Umlegen des Forderseiles vorgenommen werden. Sobald
dies geschehen ist, kénnen die vorhandenen alten Seilscheibentrager aus-
gebaut werden. Die alte westliche Férderung bleibt so lange bestehen,
bis die neue Fodrdermaschine dieser Foérderung fertiggestellt ist und dem
Betrieb Ubergeben wird. Auch hier erfolgt das Umlegen des Seiles
wahrend einer schichtfreien Zeit. Der Einbau des Fuhrungsgeriustes darf
gleichfalls den Betrieb nicht stéren. Dies wird dadurch erreicht, dal das
Geriist von oben nach unten gebaut wird. Das Fihrungsgerust hdngt an
der 25,3 m-Bihne. In dem MalRe, als das neue Gerist nach unten gebaut
wird, wird das alte Fuhrungsgerist, welches auf Schachttragern steht,
abmontiert.

Das Turmgerist Kaiser-Wilhelm-Schacht wird nach seiner Fertigstellung
und Inbetriebnahme ein maéachtiges Stahlbauwerk darstellen, das neben
den Hochbauten der letzten Jahre wohl bestehen kann. Im besonderen
wird dieser Turm ein Beispiel fir die Uberlegenheit des Stahles auch fir
dieses Gebiet des Industriebaues bilden.
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Alle Rechte Vorbehalten.

Heft 2, 20. April 1928.

Erweiterung der StraRenbricke Uber die Norderelbe in Hamburg.

Von @®r.=2>itg. Hoening, Oberingenieur der Gesellschaft Harkort, Duisburg.

Dem Reisenden, der von Westen oder Siden her in das Gebiet der
Stadt Hamburg einféhrt, bietet sich als erster, nachhaltiger Eindruck das
Bild der groRen Strombriicken dar, die oberhalb des eigentlichen Hafen-
gebiets die von zahlreichen Schiffen belebte Norderelbe lberspannen und
mit ihren sich hebenden und senkenden Eisenmassen gleichsam ein Ab-
bild des unabldssig bewegten Stromes und ein Sinnbild des auf und
nieder wogenden Verkehrs der Welt- und Handelsmetropole darstellen.
Leider droht die bauliche Entwicklung die mit dem Bilde der Stadt
Hamburg seit Jahrzehnten
verwachsenen Formen der
Lohsetrager, der Schopfun-
gen des bekannten und ver-
dienten Baurates Lohse,
die in den Jahren 1873 bis
1887 vollendet wurden, zu

verdrangen. An Stelle der
aus gleichartigen Zug- und
Druckbogen zusammen-
gefigten Tragernetze, die
in der Wiederholung der
drei Offnungen die sich
wellenartig hebenden und

senkenden Gurtlinien stark
hervortreten lassen, hat die
Reichsbahn bei den durch
den wachsenden Verkehr
notwendig gewordenen Um-
bauten die dem heutigen
Empfinden vielleicht mehr
entsprechende Form des ein-
fachen Zweigelenkbogens
mit gestrecktem Zugband
unter der Fahrbahn verwen-
det. Aber restlos befriedigen
kann diese fast zum Schema
gewordene Brickenform, die sich nur in den &auBeren Umrissen dem alten
Tragernetz anpaflt, nicht. Es war daher zu begrien, daBR der Staat
Hamburg bei der Erweiterung der oberhalb der Eisenbahnbriicken liegen-
den StraBRenbricke den EntschluR faBRte, die alte mit dem Stadtbild ver-
wachsene Form des Lohsetrdgers beizubehalten. Aber es wirde nicht
der fortschrittlichen Entwicklung des deutschen Bruckenbaues entsprochen
haben, hitte man die alten Formen ohne Anderung und ohne Verwertung
der seit den 70er und 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts gemachten
Erfahrungen in baulicher, statischer und &sthetischer Hinsicht wiederholt.
Bereits bei der Ausschreibung des Neubaues durch die Baudeputation
des Hamburgischen Staates zeigte sich das Bestreben, das Tragernetz zu

Abb. 1

vereinfachen und unter Verminderung der Zahl der Hangepfosten die sich
kreuzenden Ausfachungen durch einfache Strebenziige zu ersetzen. Die
Gesellschaft Harkort in Duisburg, die bereits im Jahre 1887 die bestehende
StraRenbriicke nach den Planen Lohses und Gleims erbaut hatte, kam
diesem Bestreben zur Vereinfachung des Trégernetzes entgegen, ging
aber in ihren Vorschldgen erheblich Uber die von der Baudeputation
gegebene Anregung hinaus. Der bei den Verhandlungen mit der Bau-
deputation vorgelegte Entwurf sieht an Stelle der fachwerkartigen Bogen
sowohl fir den Druck- wie fir den Zugbogen volhvandige Tragerformen
vor, unter entsprechender Einschrankung der beim Fachwerktrdger vor-
handenen Hoéhenmale der Bogenwéande, aber unter Beibehaltung der
duBeren Pfeilhdhen des sich hebenden und senkenden Bogentrégernetzes.

Darstellung der neuen Vollwandtrager vor der alten Fachwerkbriicke.

Der Entwurf fand die volle Anerkennung der ausschreibenden Behorde
und deren architektonischer Berater, so dal im Spéatherbst 1927 die Gesell-
schaft Harkort mit den Bauarbeiten beginnen konnte.

Fir den, der die Verkehrsverhdltnisse in Hamburg kennt, bedarf die
Notwendigkeit dieser Erweiterung kaum einer Begriindung. Es gibt wohl
nirgendwo in unseren GrofRstadten einen Verkehrsengpall, der den StraRen-
verkehr so drosselt und verzdgert, wie dies in den Zeiten des Haupt-
verkehrs bei der Elbebriicke der Fall ist. Die vorhandene Bricke umfaBt

allerdings anndhernd drei
Wagenbreiten, doch ist, um
einen geordneten Verkehr
Uberhaupt durchfiihren zu
konnen, sowohl auf der
Bricke wie auf den an-
schlieBenden Rampen jede
Uberholung von Fahrzeu-
gen ausgeschlossen. In un-
unterbrochenen Reihen zieht
sich der  Verkehrsstrom
schwerféllig tber die Bricke,
und auch die Erd6ffnung der
im Freihafengebiet unter-
_halb der Eisenbahnbriicke
gelegenen neuen StralBen-
bricke in den Nachkriegsjah-
ren konnte bei dem standig
wachsenden Kraftwagen-,
Fuhrwerks- und Stral3en-
bahnverkehr keine dauernde
Entlastung bringen.

Beim Bau der bestehen-
den Briucke hatte man be-
reits in vorausschauender
Weise die jetzt zur Aus-
fiuhrung kommende Erweite-
rung durch entsprechende Bemessung der Pfeiler und Widerlager vorbereitet.
Nach Ausfiihrung der neuen Uberbauten auf der stromaufwirts gelegenen
Brickenseite werden also zwei getrennte Fahrbahnen zur Verfiigung stehen,
so dall der Verkehr nach beiden Richtungen getrennt und damit eine
gréRere Ubersichtlichkeit herbeigefilhrt werden kann. Obwohl durch
die vorhandenen Pfeilerabmessungen die Breite der Briicke bereits fest-
gelegt war,ging dasBestrebendahin, durch moéglichste Ausnutzung des
zur Verfugungstehenden Raumes die neuen Uberbauten dreispurig aus-
zufihren. Wahrend die bestehenden Bricken einen Mittenabstand der
Haupttrager von 8,3 m bei 7,0 m Fahrbahnbreite haben, gelang es bei den
neuen Uberbauten durch geschickte Ausnutzung der Pfeiler und Wider-

lager, den Abstand auf 9,36 m und die Fahrbahnbreite auf 7,6 m zu ver-
gréBern. AuRerdem wurde durch besonders weit ausladende Konsole ,auf
der Oberstromseite neben dem FuBBweg von 3,0 m Breite ein Radfahrweg
von 1,5 m lichter Weite geschaffen. Die bisher vorhandenen FuBwege
von 2,0 m Breite konnten fast in der ganzen Breite fir den Verkehr er-
halten werden.

Einen besonderen Vorteil bot die Wahl des vollwandigen Tréager-
systems insofern, als es durch die Einschrankung der Hoéhe der voll-
wandigen Bogen mdglich wurde, den unteren Scheitel des Zugbogens, der
bei der bestehenden Bricke bis zur Fahrbahn hinabreicht, so weit zu
heben, daR auch in den mittleren Teilen der Offnungen noch ein freier
Durchblick und die Médglichkeit eines Querverkehrs zwischen Fahrbahn
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Abb. 4.

und FuBweg gegeben war. Die Wandhdhe der Bogen, die bei der alten
Bricke 3,6 m betrug, wurde bei dem neuen vollwandigen System auf
2,5 m vermindert. Wie die Abb. 1 u. 2 erkennen lassen, wirkt die Flache
der Bogenwandungen nicht nur fir sich, sondern auch im Verein mit dem
Gitterwerk der alten Bricke besser als ein zweiter Fachwerktréager, da er
das unruhige Stabgewirr durch die vorgelagerte breite Fldche der Bogen
verdeckt.

Wenn man bisher gegen die Wiederverwendung des Lohsetragers
besonders die hochgradige statische Unbestimmtheit des Systems geltend
gemacht hatte, so lieR die Berechnung der neuen Bricke, die zuerst
angendhert und dann nachtraglich unter Berucksichtigung aller statisch
unbestimmten GroéRen durchgefiihrt wurde, erkennen, daR die statische
Wirkung sich nicht sehr erheblich von der eines normalen Bogentragers
unterscheidet. An Stelle der bei der alten Briicke in jeder Offnung vor-
handenen 25 Héangestdbe wurden unter Verdopplung der Feldweiten bei
der neuen Bricke 13 Pfosten vorgesehen, deren zwischen den Bogen
liegende Teile je eine statische Unbestimmtheit zur Folge haben, so daR
einschliellich der dreifachen statischen Unbestimmtheit des vollwandigen
Rahmensystems das Netz sich als 16 fach statisch unbestimmt ergab. Fir
die Vorberechnung konnten zunachst die als statisch unbestimmte GréRen
eingefiihrten Einspannungsmomente der Bogen an den Anflagern dadurch
beseitigt werden, daR die Querschnittsbemessung fiir Zug- und Druckbogen
moglichst symmetrisch in bezug auf die Mittelachse ausgefuhrt wurde,

.wobei
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Abb. 3.
der Tragerausbildung.

Einzelheiten

Quertrager.

sich unter Vernachlassigung der in den Hangestdben auftretenden
Langendnderungen diese Eckmomente fur jede Laststellung zu O ergeben
multen. Die nachtraglich eingefuhrten L&ngendnderungen der Zwischen-
glieder beeinflulRten diese Einspannungsmomente nicht wesentlich, dagegen
lieB die genaue Berechnung erkennen, dall die Wirkung einer Einzellast
im Quertrageranschlul? sich nicht, wie beim System mit unelastischen
Zwischenpfosten, nur auf einen dieser Verbindungsstabe erstreckt, sondern
sich auf einen Bereich von mehreren Feldern verteilt. Obwohl die Einflu3-
linien dieser Zwischenstdbe auch negative Anteilflichen zeigten, waren diese
doch von so untergeordneter Bedeutung, daR die stdndige Last der Fahr-
bahn stets Uberwog, so daR Druckkrafte in den Verbindungsstében tat-
séchlich nicht auftreten. Genauere Angaben lber die statische Berechnung
bleiben einer spéateren Veroéffentlichung Vorbehalten.

Der Baustoff fir die Haupttrager sowohl wie fiir die hochbeanspruchten
Teile der Fahrbahn ist Si-Stahl. Dabei'mufRte, um die Stehblechstarken
diesem Baustoff anzupassen, besonders in den Druckbogen die Knick-
sicherheit der Bleche eingehend untersucht werden, und es ergab sich
die Notwendigkeit, die Stehblechbreiten durch vergitterte Zwischen-
schotte, die besonders in der Langsrichtung angeordnet wurden, weit-
gehend zu unterteilen. Der baulich interessanteste Teil der Kon-
struktion, die Ausbildung der Eckverbindung beim Zusammenschlu von
Zug- und Druckbogen, ist in Abb. 3 dargestellt und bedarf wohl keiner
weiteren Erlauterung.
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Bei der Ausbildung der Fahrbahn ergaben sich gewisse Schwierigkeiten
infolge der auBerordentlich geringen Bauhdhe fur die Quer- und Lé&ngs-
trager sowohl wie fir das FuBwegkonsol und infolge der weitgehenden
Anforderungen der auftraggebenden Behdérde hinsichtlich der Durchfiihrung
von Kabeln und Rohrleitungen. Der in Abb. 4 dargestellte Quertrager
lalkt erkennen, wie sehr die Ausbildung durch die erforderlichen Durch-
brechungen der Tragerwandungen erschwert wurde. Da die Abdeckung
der Fahrbahn durch Tonnenbleche und Buckelplatten erfolgte, konnte von
der Anordnung eines besonderen Windverbandes unter der Fahrbahn Ab-
stand genommen werden. Dafiir aber ergab sich die Notwendigkeit, fir
die als Windverband wirkende starre Fahrbahntafel ausreichend bemessene
Gurtungen zu schaffen. Zu diesem Zwecke wurden die Fahrbahnrand-
trager bei den Anschlissen an die Quertrdger derart Uberlascht, dall an
jeder Stelle der fur die rechnungsmaRig sich ergebenden Windspannungen
erforderliche Querschnitt zur Verfigung steht.

Wéhrend bei der bestehenden Briicke die Auflager aller drei Uber-
bauten sich unmittelbar unter den Bogenkdpfen befinden und uber den
Zwischenpfeilern von besonderen stahlernen Portalpfeilern getragen werden,
sind bei den neuen Uberbauten die Auflager auf den Zwischenpfeilern
unter die Fahrbahn gelegt, so daB die Briickenportale an dieser Stelle wie
Gblich durch die®Endpfosten und die dazwischen eingebauten Portalriegel
gebildet werden. Nur an den Widerlagern muBte mit Ricksicht auf die
hier stehenden gemauerten Portale, die in der bestehenden oder in ahn-
licher Form erhalten bleiben sollen, die Auflagerung ebenso wie bei der
bestehenden Briicke unter den Bogenképfen erfolgen. Fir die durch die
Fahrbahntafel Ubertragenen wagerechten Kréfte wurden an dieser Stelle be-
sondere Windlager unter der Fahrbahn vorgesehen. Der obere Windverband
ist aus Fachwerk mit Rautenverspannung und vollwandigen Streben gebildet.

Die Berechnung der Tragkonstruktion wurde im wesentlichen ent-
sprechend den DIN, und zwar fir die Klasse | vorgenommen. Als Zusatz-
bedingung wurde gefordert, dalR die Fahrbahn von einem besonders

Aufenthalisraum

Gerate - Lager
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Abb. 5. Trager-Montage im Peutehafen.

schweren Lastwagen befahren werden kann, wofir indessen eine erho6hte
Beanspruchung als zulassig erachtet wurde.

Auf Wunsch und Anregung der Baudeputation erfolgt die Aufstellung
der Bricke nicht unmittelbar auf den Pfeilern, sondern in dem etwas
stromauf am linken Ufer der Norderelbe gelegenen Peutehafen, auf
besonderer Ristung. Von hier sollen die Uberbauten demnichst unter
Verwendung schwimmender Rustungen, nachdem die Pfeilerképfe durch
Einbau der Auflagersteine vorbereitet sind, eingefahren werden. Es ist
vorgesehen, daR das Einfahren aller drei Offnungen in mdoglichst kurzen
Zwischenrdumen wahrend der Sommermonate 1928 erfolgen soll. Abb. 5
zeigt den gegenwartigen Zustand des Baues im Peutehafen, wo der erste
Uberbau seiner Vollendung entgegengeht, und l4Rt die vorteilhafte, ruhige
Wirkung des vollwandigen Bogensystems bereits deutlich erkennen.
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Abb. 4. Ansicht der Ofen- und neuen Walzwerkhallen.

groBe Spannweiten zu wihlen. Da die Hallen eine durchschnittliche
wahlte man auch fir die Stitzen- wurde.

Breite von 24 m erhalten sollten,

entfernung dasselbe Mall von 24 m und bildete ferner die Wande so aus,
daR iberall — also auch bei spater wiinschenswerten baulichen Ande-

rungen — bis zu 3 m hohe Tore
angebracht werden konnten. Zu
diesem Zweck wurden samtliche
Waiande durch Gittertrager abgefangen
und ihre Lasten auf die Haupt-
stitzenfundamente Ubertragen.
Dadurch war zunachst bedingt,
dalR in einer Hohe wvon 3 m bei
samtlichen neuen Gebauden ein
Riegel herumlief. Da ferner unter
den Krantragern Lichtbander vor-
gesehen waren und zum Zweck
einer guten Entluftung das Mauer-
werk Uber den Krantragern durch-
brochen ausgebildet werden sollte,
ergab sich zwangslaufig eine hori-
zontale Gliederung der Neubauten,
die man — wie Abb. 4 u. 5 zeigen
— mit Erfolg auch bestrebt ge-
wesen ist, nach auBen hin zum
Ausdruck zu bringen. Véllig ver-
mochte der Gedanke nicht durch-
gefuhrt zu werden, da mit Ruck-
sicht auf den Eisenbahnverkehr

einige Tore hoher als 3 m werden
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Abb. 6.

Abb. 5.

Ansicht der Generatorenhalle.

Hallen im Hinblick auf spétere Erweiterung provisorische Fachwénde gleichzeitig als Dachtrager
Pendelstitzen stehen, welche die Dachbinder tragen (Abb. 7). An den

den Konstruktionsgedanken mindestens in etwas durchbrechen.
dargestellte Verladehalle ein recht AuRenwdanden sind Dach- und Krantrdger getrennt: hier tragen die —

Nichtsdestoweniger zeigt die
befriedigendes Bild und
liefert den Beweis, daR
bei geschickter Durchbil-
dung auch Nutzbauten in
Stahlkonstruktion architek-
tonische Wirkung mit ab-
soluter Zweckhaftigkeit und
Wirtschaftlichkeit verbinden

kénnen.
Im Gegensatz zu den
Walzwerk-, Lager- und

Verladehallen ist die in
Abb. 2 und 6 dargestellte
Generatorenhalle zufolge
ihres hohen und vergleichs-
weise schmalen Quer-
schnittes auch in der Aus-
bildung der AuRenseiten
bewuBt vertikal gegliedert,
indem man die vorge-
sehenen Dreigelenk Voll-
wandbinder sichtbar blei-
ben lieB. Der im Innern
laufende Kran wurde da-
durch betont, daB man die
Hauptbinder in Hodhe der
Kranbahn nach auBen hin
vorspringen lieB, wodurch
in den Langsseiten ein

Abb. 7.

Stahlgerist der Walzwerkhallen.

Gesims entstand, das auch

23

Ansicht der Verladehalle.

im Mauerwerk als solches ausgebildet
Rein konstruktiv hatte die Anordnung den wertvollen Vorteil
der VergroRerung des AnfahrmaRes der Kranbahn. Uber dem Gesims
erscheint eine Reihe kleiner Fenster,

unter ihm durchbrochenes Mauer-
werk.

Auch dieser Bau zeigt, wie
sich auch in dem asthetisch an-
geblich spréden Baustahl ein fir
Zweckbauten gemaRer und befrie-
digender auBerer Eindruck erzielen
lalkt. Samtliche Bauten, von denen
Lager-, Ofen- und Walzwerkhallen
in Abb. 4 sowie im Hintergrinde
rechts auf Abb. 5 erscheinen, sind
innerhalb eines Jahres fertiggestellt.
Abb. 2 und 3 zeigen die konstruk-
tive Ausbildung der Hallen, ins-
besondere Binder- und Stitzen-
system :

Die Mittelstitzen sind in der
Querrichtung biegungssteif ein-
gespannt, wahrend in der L&ngs-
richtung Halb- und Vollportale
unter den Krantrdgern angeordnet

wurden. Die AuBenwandstitzen
wurden als Pendelstitzen ausge-
bildet. Die Kranlasten betrugen

in den Walzwerkhallen 40 t, In

mufBten, auch an verschiedenen der Verladehalle 15 und in den Lagerhallen 5t. Die Krantrager wirken

dalR zwischen zwei Krantrédgern

wie oben bemerkt — zur
Aufnahme der Wandlasten
dienenden Gittertrager
gleichzeitig auch die Dach-
binder, wahrend die Kran-
trager lediglich die Kran-
last aufnehmen. Das Ge-
samtgewicht der  Stahl-
konstruktion des neuen
Walzwerkes betrug 2100 t,
davon 300t fir die Gene-
ratorenhalle, 1800 t flur
Walzwerk-, Lager- und
Verladehallen. Die AulRen-
wénde sind mit Kalksand-
steinen ausgemauert; die
Dacheindeckung besteht
aus Leichtsteinen mit dop-
pelter Papplage. Die Be-
lichtung erfolgte, wie be-
reits gesagt ist und aus
den Abbildungen hervor-
geht, nicht nur durch Ober-
licht, sondern auch durch
die in den AuBRenwé&nden
vorgesehenen Lichtbander.
Uber den Walzwerkhallen
sind auBerdem feststehende
Jalousien angeordnet.
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Der deutsche Stahlbau hat in der
immer einen wertvollen reinen
ist daher fur die Allgemeinwirt-
Selbstverstandlich spielen diese

Die Ausfuhr von Stahlbauten.
Handelsbilanz mangels jeglicher Einfuhr
Aktivposten dargestellt. Seine Ausfuhr
schaft von ganz besonderer Bedeutung.
Auftrdge auch fiur den Industriezweig selbst bei dem viel zu knappen
inlandischen Arbeitsangebot eine groRe Rolle, leider seit Jahren nun
allerdings nur insofern, als die Auslandsauftrage wohl Arbeit in die Werk-
statt brachten, durch die Bank aber nur mit Verlustpreisen im scharfen
Wettbewerb auf dem Weltmarkt hereingenommen werden konnten, Verluste,
die notgedrungen in Kauf genommen werden missen, um die einstigen
Absatzgebiete wieder der deutschen Einfuhr zu erschlieBen. Eine grund-
legende baldige Besserung der Preisgestaltung, die in schwachen An-
fangen hier und dort auch schon mal zu erkennen ist, ware dringend zu
winschen.

Als die wichtigsten Uberseeischen Ausfuhrldander des deutschen Stahl-
baues sind zu nennen: Argentinien, Peru, Agypten, Indien, Afghanistan,
China, Brasilien, Chile, Britisch-Kapland, die hollandischen Kolonien und
die Republiken in Sud- und Mittelamerika, wie hauptséchlich: Kolumbien,
Venezuela, Ecuador, Guatemala und Costarica. Auch die asiatische Tirkei
waére in diesem Zusammenhang zu nennen. Nach den ehemals deutschen
Kolonien besteht trotz der politischen Hemmnisse auch jetzt noch ein
gewisser, wenn auch nur geringer Absatz.

Im europdischen Ausland bestehen lebhafte Ausfuhrbeziehungen mit
Irland, Déanemark, Norwegen, Schweden, Finnland, Holland, der Schweiz,
Spanien, Portugal und Italien, mit den letzteren L&ndern nur geringeren
Umfangs, hauptsachlich auf Grund der protektionistischen und zollpolitischen
MaRRnahmen dieser Lander.

Zu nennen sind in diesem Zusammenhang auch die Reparations-
lieferungen, die freilich auch nur mehr unter dem Gesichtspunkt der ge-
wonnenen Beschéaftigung fur die Werkstéatten als unter dem einer Gewinn-
maoglichkeit von Bedeutung sind. Hier sind namentlich Lieferungen nach
dem europdischen Balkan und den franzésischen Kolonien zu erwéahnen.

Verstarkung eines Stahlfachwerkbaues unter Anwendung des
SchweiRverfahrens. Unter Bezugnahme auf die Ausfiihrungen von Joseph
Matte Uber die groBen Vorzige des SchweiBverfahrens auf der letzten
Herbsttagung der American Welding Society in Detroit berichtet G. Gill
in Engineering News-Record vom 1 Méarz 1928 iber die neulich aus-
gefuhrten Umbau- und Wiederherstellungsarbeiten fiir das Neimann-Marcus-
Haus in Dallas (Texas). Sie koénnen als ein guter Beleg fir die Wahrheit
von Mattes Angaben gelten und seien daher im folgenden kurz beschrieben:

Das urspringliche, vier Stockwerke und eine GrundriBfliche von
29,26 X 30,50 m aufweisende Gebdude wurde durch einen Erweiterungs-
bau von gleichen AusmaRen
nach Siden zu erweitert,
so dall das neue Bauwerk
die ganze Baublockbreite
zwischen Main- und Com-
merce-Street mit der Front
nachErvay-Street einnimmt.
Die im Sudflugel des alten
Hauses gelegenen Aufzuge
und Treppen muflten zu-
folge der neuen Grundril3-
einteilung und aus Betriebs-
grinden in den Westteil
des Neubaues verlegt wer-
den, wie aus Abb. 1 her-
vorgeht. Das Stahltragwerk
des alten Treppenhauses
war jedoch zu schwach,
um die bei der neuen
Raumverteilung anfallenden
Nutzlasten aufzunehmen,
obschon die urspringlich
fur die doppelte Stockwerk-
zahl berechneten Stitzen-

Alfer Bau
SS3A

Neuer Bau
6743

Atter verstort ter20'l

Atter Treppsn-und
. Aufzugschacht

-Neuer15'l

Abb, 3. Alter 20" I-Trager
mit aufgeschweil3ten Gurt-
platten.

Abb. Grundrii3.

Abb. 2. Querschnitt.
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querschnitte nicht stark waren und die Lasten der beseitigten bisherigen
Zwischen- (Sid-) Wand in Fortfall kamen. Es war also erforderlich, daR
die Zwischentrdger in Richtung A (Abb. I) in der Mitte des Tragwerkes
verlegt wurden, um die Deckenhfhe 'des neuen Baues derjenigen des
alten anzupassen. Der Ausbau der Trager in Richtung B und ihr Ersatz
durch starkere Profile hétte sehr erhebliche Kosten und groRen Zeitverlust,
vor allem empfindliche Stérungen des Betriebes im alten Bau bedeutet,
die unter allen Umstédnden zu vermeiden waren.

Man schritt daher zur Verstarkung der letztgenannten Trager mit
Hilfe der Lichtbogen-Schweiung, die sich denn auch in der Tat zu voller
Zufriedenheit bewdhrte.

Die (in Abb. 1 u. 2 gestrichelten) /I-Tréager im bisherigen Fahrstuhl-
und Treppenhaus wurden entfernt und neue 15" starke Bethlehem I-Tréager
in Fachwerkmitte unter die alte Betonplattendecke eingezogen, so dafl
die Unterkante der neuen Deckenbalken mit der der alten 20”-1-Tréager
bindig lag (Abb. 2). Alsdann wurde die alte Decke Uber den neuen
Deckenbalken aufgeschnitten, entfernt und zwischen diesem und den alten
Trégern neu betoniert. — Abb. 3 zeigt einen der durch AufschweilRen
von Kopfblechen auf oberen und unteren Flansch verstarkten R-Trager.
Sie erhielten wahrend der Ausfiuhrung dieser Arbeiten eine Absteifung,
die gleichzeitig dazu diente, die aufzuschweiRenden Kopfplatten wahrend
dieser Arbeit in richtiger Lage zu halten.

Stromkreuzungsmaste der Friedrich-Alfred-Hitte. Im Bau hoher
Maste fir Uberlandleitungen jeder Art wird der Stahlbau unumschrankt
auch in Zukunft das Feld behaupten: So bemerkenswert und verdienstlich
die Anstrengungen des Eisenbetons im Bau kleiner und mittlerer Maste
sind, so ausgeschlossen ist schon aus Grinden der Montage seine Ver-
wendung fur gréBere Hohen, wie sie bei der Kreuzung von Flissen und

Talern haufig die Regel
sind.

Dagegen macht der
Zusammenbau sléhlerner

Maste selbst bei Hoéhen
von 200 m, wie sie bei
Funktirmen in Frage kom-
men, keinerlei grundsatz-
liche Schwierigkeiten. Von
den anderen Vorzigen des
Baustahls — namentlich
hinsichtlich der statischen
Erfassung der Konstruktion
und der GleichméaBigkeit
des Werkstoffes — sei hier
abgesehen.) Ebenso sei
auf die BetonungderSelbst-
versténdlichkeit einwand-
freier Anstrichunterhaltung

verzichtet, dabei jedoch
bemerkt, daB die Beweh-
rung eines nicht in ana-

logerWeise beaufsichtigten
und unterhaltenen Eisen-
betonmastes mitSicherheit
durch die unvermeidlichen
Schwind- usw. Risse hin-
durch nicht weniger rosten
mufB3 als ein Stahlbau mit
mangelhaftem Anstrich.

Unsere Abbildung
zeigt eine von der Fried-
rich-Alfred-Hitte in Rhein-
hausen der Fried. Krupp
A.-G. 1924 ausgefihrte
FluBkreuzungsanlage einer
50 000-Volt-Leitung Uber die Elbe bei Rogé&tz— Burg.
fahrt bei hoéchstem Wasserstande und unter dem tiefsten Punkt der
Leitung noch eine Durchfahrthohe von32,70 m vorhanden sein mufite
und da sich anderseits ein Durchhang der Leitung von 30 m ergab, so
erreichten die beiden Hauptmaste einschliellich der Blitzseilstitzen die
betrdchtliche Hoéhe von 80 m Uber dem FuRboden. AuRer den beiden
Kreuzungsmasten, deren einer im Bilde sichtbar wird, waren zwei benach-
barte niedrigere Maste als Abspannmaste auszubilden. Das Gesamtgewicht
ergab sich fir die ersteren mit 44 t je Turm, fiur die letzteren zu je 4,8 t.
Die Turme sind durch Leitern besteigbar, die Traversen haben Gelander
und Laufstege zum Schutze beim Arbeiten in der Hohe.

Die Montage samtlicher Maste dauerte knapp 6 Wochen.

Da fir die Schiff-

‘) Vergl. hierzu u.a." ,,Stahlbau“, Heftl, »Baustahl und Eisen-

beton im Ingenieurbau*.
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INHALT: Betrachtungen zum Wettbewerb zwischen Stahl und Eisenbeton mit besonderer
Beriuicksichtigung des Brickenbaus. — Der Fordergerustneubau Kaiser-Wilhelm-Schacht der Hohen-
zoilerngrube. — Erweiterung der StraBenbriicke tber die Norderelbe in Hamburg. — Erweiterungs-
bauten der Eisenhiitte Holstein in Rendsburg. — Verschiedenes: Ausfuhr von Stahlbauten. —
Verstarkung eines Stahlfachwerkbaues unter Anwendung des SchweilRverfahrens. — Stromkreuzungs-
maste der Friedrich-Alfred-Hutte.
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