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Die neue Luitschiffhalle

samte Bauingenieurwesen

und Postgeld

Heft 6

in Friedrichshafen.

Von ®r.=3ng. C Scharnow, Sterkrade.

Im Kriege, wurde aus militdrischen Grinden eine starke Luftschiff-
flotte geschaffen; Hand in Hand damit ging die Anlage von Luftschiff-
héfen, die dem Hallenbau grofR3e, bisher unbekannte Aufgaben stellte. Es
sind die verschiedenartigsten Vorschlage fir die Anlage solcher Hafen
gemacht worden — drehbare Hallen, Rundhallen, Sternhallen und zu-
sammengesetzte Systeme. Bewdahrt haben sich bis heute die festen Lang-
hallen, und der .Graf Zeppelin“ hat den Beweis erbracht, daR selbst bei
dem geringen Spielraum von | m zwischen Schiff und Halle mit gut ein-
gespielter Fahrleitung, Besatzung und Bedienung ein zuverldssiger Fahr-
betrieb moglich ist.

Bilder von einigen Hallen,
die von der Gutehoffnungs-
hitte Oberhausen AG. erbaut
wurden, werden kurz einen be-
deutungsvollen Abschnitt aus der
Entwicklung der Luftschiffhallen
kennzeichnen.

Abb. 1 zeigt die Luftschiff-
halle Frankfurt, erbaut 1911, Lédnge
160 m, nutzbare Breite 30 m, nutz-
bare Hohe 24 m, Gewicht 540 t;

Abb. 2: 3 Luftschiffdoppel-
hallen Seddin, erbaut 1915/16,
Lange 242 m, nutzbare Breite 60 m,
nutzbare HoOhe 35 m, Gewicht
2820 t je Halie;

Abb. 3: 2 Luftschiffdoppel-
hallen Ahlhorn, erbaut 1916/17,
Ldnge 260 m, nutzbare Breite
75 m, nutzbare Hohe 36 m, Ge-
wicht 4400t je Halle.

Abb. 1
Luftschiffhalle Frankfurt.

som

Abb. 2. Luftschiffdoppelhailen Seddin

Waren bei der Frankfurter Halle noch zweifluglige Drehtore vor-
gesehen, so hatten die wéahrend des Krieges erbauten Hallen ausnahms-
los Schiebetore, die auf oberen und unteren Bahnen liefen und die In
baulicher Durchbildung und Betriebsichcrheit zweifellos die glnstigste
Lésung darstellen; leider verursachen die groBen quer zur Halle stehenden
Flachen unangenehme Windwirbel, die das Ein- und Ausbringen der
Schiffe bei Wind erschweren.

Der unglickliche Ausgang des Krieges machte zundchst dieser Ent-
wicklung ein Ende. Alles, was geschaffen war und auch friedlichen
Zwecken héatte dienen koénnen, wurde verschleppt oder zerstort, in
Deutschland blieb nur ein Trimmerhaufen ubrig.

Unterdessen griffen England und Amerika hauptséchlich aus mili-
tarischen Grinden den Gedanken des GroBluftschiffes auf. England ver-
groBerte die Halle von Cardington (Abb. 4), die von der Flottenleitung
im Jahre 1916/17 erbaut war. Diese Halle, die urspringlich fir zwei
kleinere Schiffe bestimmt war und eine Nutzbreite von etwa 55 m, eine
Nutzhéhe von 33 m und eine nutzbare Lange von 210 m hatte, gleicht
in ihrer Form den Hallen von Tegel und Metz. Durch Erhéhung der
portalartigen Seitenschiffe von 63,3 auf 98,3" und durch Hd&herlegen
der Giebelwandabschlisse am Hallenfirst wurde die Nutzhéhe auf rd. 47,8 m
gebracht. Die Lange wurde durch vier neue Binderfelder auf rd. 250 m
vergroert. Der Umbau wurde durchgefiihrt von der Cleveland Bridge
& Engineering Co. Ltd. in Darlington in der Zeit von Oktober 1924 bis
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Abb. 3. Luftschiffdoppelhailen Ahlhorn.
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B/te Halle Erhohte Holle
Abb. 4. Luftschiffhalle Cardington. Abb. 5. Luftschiffhalle in Karachi (Indien).
Mai 1926, wobei die ganze Halle abgebrochen und neu aufgestellt wurde. Vergleich mit deutschen Verhéltnissen seien noch die Belastungen und

Das Gesamtgewicht des Stahlbauwerkes betrigt 3720t. Der Bau einer Beanspruchungen angegeben:
zweiten Halle fur Karachi (Indien) wurde im Jahre 1925 der Armstrong

Construction Co. Ltd. in Glasgow von der Marineleitung Ubertragen, und

fir Cardington:

zwar auf Grund eines Entwurfes, der von der Gutehoffnungshitte auf- Wind auf das Dach 171 kg/m2

gestellt war (Abb. 5). Diese Halle mit den GesamtmafRen von 230" Breite, Wind auf Seitenwinde und Tore 147 kg/m2,
201' Hohe und 850' Ldnge nennen die Englander mit Stolz die groRte des Schnee 24 kg/m2

englischen Weltreiches. Das Gewicht war zu etwa 4200 t ermittelt. Zum Saugwirkung war nicht zu bericksichtigen;
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Abb. 6. Luftschiffhalle Friedrichshafen. Léangsansicht, Grundri3, Toransicht und Querschnitt.
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fur Karachi:
Wind auf das Dach 171 kg/m2
Wind auf Seitenwdnde und Tore 147 kg/m2,
Wind von innen (Saugwirkung) 74 kg/m2
Als Beanspruchungen waren zugelasscn:
auf Zug 1100 kg/cm2 fir lotrechte Lasten ohne Wind und Schnee,
1260 kg/cm2 fur lotrechte Lasten mit Wind und Schnee,
auf Druck 85% dieser Spannungen, jedoch nicht mehr, als sich nach der
Claxton-Fidler-Formel ergibt.
Weiter war fur Wechselstabe der Spannungsspielraum mit 1890 kg/cm2
begrenzt. Der verwandte Baustahl nach der British Standard Spczification
hat 44 bis 52 kg/m2 Festigkeit, 20°/o Dehnung. Diese Spannungen sind
im Vergleich zu den bei uns zugelassenen Arten sehr niedrig gehalten.
Beide Hallen haben senkrecht zur Hallenachse verfahrbare Schiebe-
torc, bei der Halle Karachi in der in Deutschland ublichen Form mit einem
oberen, waagerechten Fihrungstrager. Bei der Halle Cardington sind es
Ballasttore, d. h. die Tore haben am Ful3 eine breite Grundflache, und

Schnitt a*a

1 Abb. 7c. /'

Konstruktive Durchbildung des normalen Binders am Ubergang von der Langswand in die Dachschrige.
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Abb. 7. System und Profile eines normalen Binders.
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Verankerung des Stabdreiecks,
welches das FuBgelenk tragt.
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i H Abb. 7b. Konstruktive Durchbildung
des FuBgelenkes.
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das Kippmoment aus Wind wird von Bctonballast aufgenommen. Die
Aufstellung der Hallen erfolgte in beiden Fallen von einer fahrbaren
Plattform aus Stahlkonstruktion, auf der Auslegerkrane aufgestellt waren.
Das Aufstellungsgerist in Cardington enthielt 230 t Stahlbauteile. Ein-
gedeckt wurden die Hallen mit Wellblech bzw. mit Robertson Protected
Metal, ein Wellblech mit Uberzug.

Aber auch die fihrenden Manner der Luftschiffbau Zeppelin G.m.b.H.
nahmen mit frischem Wagemut und nie versiegendem Optimismus den
Aufbau in Deutschland wieder auf, und mit den Weltfahrten des »Graf
Zeppelin* riefen sie das Staunen der ganzen Welt
wach.

Allgemein ist bekannt, daB Form und Ab-
messungen des .Graf Zeppelin® eine Kompromif3—

Abb. 8, Innenansicht der Langswand.

Heft 6, 21. Mérz 1930.

Grundrif3 des mittleren Gelenkes
mit schrégen Endbindem

Schnitta *a

WO k °fzenl

Abb. 7d. Konstruktive Durchbildung des
oberen Teils vom schréagen Endbinder
mit Scheitelgelenk.

16sung bedeuten, bedingt durch die viel zu geringen Abmessungen der
zur Verfigung stehenden Bauhalle von 34,5 X 37 X 236 m. Nachdem nun
das Luftschiff seine praktische Verwendbarkeit erwiesen hatte;, erfillte
das Reich die selbstverstandliche Pflicht und schuf dem Luftschiffbau
die Mdglichkeit zur Fortfihrung seiner Arbeiten, indem es die Mittel zum
Bau einer gr6Beren Halle zur Verfigung stellte.

Die neue Halle (Abb. 6 u. 6a) Ist als Bauhalle ausgefuhrt. Mit Ruck-
sicht auf die vorhandenen Nebeneinrichtungen, den erfahrenen Arbeiter-
stamm und die gilnstigen Witterungsverhéltnisse kam als Standort nur
Friedrichshafen in Frage. Durch Abbruch zweier é&lterer Hallen, darunter
der auf Grund des bekannten Preisausschreibens von 1908 erbauten Halle,
wurde der Platz fur den Neubau geschaffen. Die Abmessungen des
Hallenlichtraumes und die GrundriBform der Halle waren von der Werft-
leitung festgelegt. Die Halle hat eine L&nge von 250 m, eine lichte
Héhe von 46 m und eine lichte Breite von 50 m. Neuartig ist die ge-
winschte Abschrédgung an den Hallenenden. Den anbietenden Firmen
blieb es lberlassen, die wirtschaftlich und baulich ginstigste Lésung zu

Abb. 9. Montage des o&stlichen Hallenkopfes.
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finden. Unter~starkem Wettbewerb erhielt im Februar 1929 die Gutehoff-
nungshitte Oberhausen AG. den Auftrag auf die Ausfihrung einschlief3lich
aller Bau- und Nebenarbeiten, also auf den schlisselfertigen Bau.

Stahlbauwerk.

Die normalen Binder (Abb. 7) haben eine gegenseitige Entfernung
von 10 m und sind als doppelwandige Dreigelenkbogen mit Boizen-
gelenken ausgeblldet. Die FulRgelenke liegen zur Verringerung des Stahl-
gewichtes etwa 4,5 m Uber dem Erdboden. Die Bindergurte bestehen
aus St 48, die Fillungsstabe aus St 37. Das Stabdreieck, das das FuR-
gelenk tragt, wurde so gelegt, daR in allen Féllen die resultierende Kraft
zwischen den Schréagen liegt, so daB groBere Verankerungen vermieden
wurden und die Fundamente klein blieben. Das FuBgelenk des nor-
malen Binders ist in Abb. 7a dargestellt. Abb. 7b veranschaulicht die
Verankerung des Stabdreiecks. Aus Abb. 7c u. 7d sind weitere kon-
struktive Einzelheiten des normalen Binders zu erkennen. Im Hallen-
first ist ein Dachaufsatz angeordnet, der an beiden Seiten ein durch-
laufendes Band von Luftungsklappen aus gepretem Stahlblech tragt.
Die GroRRe dieser einzelnen Klappen betragt 0,6 X 1.25 m. Je acht sind
In jedem 10-m-Binderfeld zusammengekuppelt und werden durch eine
gemeinsame Winde gleichzeitig betédtigt. Die Pfetten in den Mittelfeldern

PL
sind als durchlaufende Trager mit -jg gerechnet; die StdéRe sind zur

Vereinfachung der Aufstellung wie folgt gelegt: Die Pfette des ersten
Feldes kragt 1,7 m in das zweite Feld vor; daran schlieBen sich Sticke
von 10 m Lénge, so daB in jedem Feld ein StoR liegt.

Verbénde in jeder Dachebene nehmen die teilweise sehr bedeutenden
Dachschibe auf. Die Wande bestehen aus Stahlfachwerk mit /2 Stein
starker Ausmauerung, In etwa 4,5 m Abstand liegen horizontale Gitter-
trager Ubereinander (Abb. 8), gegen die sich lotrechte Wandpfosten ab-
stitzen. Diese horizontalen Trager verhindern gleichzeitig das Aus-
knicken der inneren Bindergurtung; bei ihrer Bemessung wurde 110 der
grofRten Binderuntergurtkraft als horizontale Seitenkraft berucksichtigt.
Im oberen Teil der Halle sind acht Laufbahnstrdnge vorgesehen, von
denen je zwei ein Montagegerist fur den Bau des Luftschiffes mit Hilfe
von Laufkatzen tragen sollen (Abb. 7d). Diese Trager dienen gleichzeitig
zur Aussteifung des Binderinnengurtes gegen Ausknicken. Die hierbei ent-
stehenden Lé&ngskrafte sind durch besondere Querverbénde, die in der
Hallenmitte und an den beiden Hallenenden angeordnet sind, auf die
Hauptverbande abgeleitet, die in den BinderaulRengurtebenen Hegen. Der
in Hallenmitte zwischen Binder 10 und 11 Hegende Verband ist hierbei als
leichter Montageverband ausgebildet, wéhrend die rechnungsmaRig nach-
zuweisenden Krafte den Verbédnden an den Hallenkdpfen zugewiesen sind.

mRuberold

Bimsbeton

Torfuhrungswagen
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Mit Ricksicht auf die Windstrémungen wurden die Hallenkdpfe rund
ausgefiihrt. Die Tore, die von der Firma Seibert, Saarbricken, als
Unterlieferer, entworfen, geliefert und aufgcstellt wurden, laufen auf kreis-
formigen Bahnen und schieben sich in gedffnetem Zustand neben die
Seitenwénde der Halle. Abb. 9 zeigt dfcn &stlichen Hallenkopf mit den
Torflugeln und den Laufbahnen. Bei der allgemeinen Anordnung des
Traggerippes der Hallenképfe war folgendes zu beachten:

Abb. 10. Parallelperspektive des Hallensystems.

Das Stahigerippe mufl3 die obere Torlaufbahn auf + 46 630 mm Uuber
Flur tragen (Abb. 6). Infolge Belastungs- und Temperaturdnderungen dirfen
keine nennenswerten Verschiebungen eintreten; weiter muf3ten mit Ruck-
sicht auf die kurze Bauzeit anormale Binder mdoglichst vermieden werden.

Die gewdahlte Anordnung ist in Abb. 10 in Parallelperspektive dar-
gestellt. Vor die normalen Endbinder O und 21 wurde je ein schrager End-
binder gesetzt, bestehend aus zwei Scheiben, deren Horizontalprojektion einen
Winkel von etwa 120 ° im First einschllet (Grundri? Abb. 6). Im First und
am Full haben diese Scheiben Bolzengelenke. Wegen der unteren Torlauf-
bahn war kein Platz fir Lagerbdcke, wie sie die normalen Binder haben,

r-2wW-10,510lIg
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Abb. 11.
Abb. 11 u. 12. Montage der Luftschiffhallen

sondern das FuRgelenk liegt in Flurhdéhe. Zur Erzielung der Halien-
abrundung kragen an jedem Hallenende finf Gittertrager vor (s. Abb. 6),
die im letzten normalen Binder und im schragen Endbinder auflagern und
an ihrer Spitze kleine einwandige AbschluBbinder und die obere Torlauf-
bahn tragen (Abb. 10a). Die in den oberen Mansardenknicken liegenden
Kragtrager tragen an ihrer Schnittstelle mit dem schragen Endbinder
Zwischenbinder von etwa 35,1 m Stutzweite, die als Trager auf zwei
Stutzen ausgebildet sind und zur Vermeidung von Nebenspannungen
Rollenlager haben (Abb. 6). Dadurch wurde erreicht, dal die Stutzweite
der Pfctten auch in den Endfeldern 10 in nicht Uberschreitet und die
letzten Normalbinder ebenso belastet werden wie die mittleren Binder.

Zwischen den AuBengurten der schragen Endbinder und des Binders 1
bzw. 20 sind Verbande gespannt, die die Windkrafte aus den Tortréagern
und aus der Giebelwand aufnehmen und gleichzeitig die Rickverankerung
des vorkragenden schrdgen Endbinders bilden. Durch Horizontalstabe in
der Traufe und Diagonalen auf der Innenseite der Wande werden die Kréfte
in die Fundamente abgeleitet. Die Stdbe dieser Verbande sind knicksicher
ausgebildet und nehmen auch Druckkrafte auf. Die vorher erwahnten
Kragtrager fiigen sich als Systemstdbe diesen Verbanden ein (s. Abb. 10).
Das Gesamtsystem der Hallenkdpfc, bestehend aus vier starren Binder-
scheiben und den Verbandstédben fur beliebige Lasten, ist einfach statisch
unbestimmt, fiur symmetrische Lasten ist es statisch bestimmt. Jeder
Hallenkopf wurde so bemessen, daR er fir sich die an jedem Hallenende
auftretenden Krafte aufnehmen kann, obwohl eine Verbindung durch
Pfetten, Laufbahntrager und Wandtrager zwischen beiden Hallenkdépfen
besteht, die eine Uberschiissige Sicherheit gibt. Die Berechnung wurde
fur Windkréafte schrédg zur Halle, also senkrecht zu einem Torflugel, ziem-
lich verwickelt. Der mittlere Kragtrager, der gleichzeitig das Scheltel-
gclenk der schrdgen Endbinder enthdlt und ihre Rickverankerung bildet
sowie die obere Torlaufbahn trégt, ist in Abb. 10a dargestellt.

Abb. 13.
Abb. 13 u. 14.

Heft 6, 21. Mérz 1930.

In Ahlhorn und Seddin nach einem patentierten Verfahren.

Die Torflugel laufen am Ful3 auf einer Kranschiene mit 90 mm Kopf-
breite, die zur Druckverteilung auf einen Breitflanschtrager IP 22 aufgenietet
ist. Dieser Tréager ist kraftig in dem Fundamentbeton verankert. Oben ist
jeder Torflugel horizontal gefiihrt auf zwei Gittertragern, von denen der
tiefere an der Traufe 32 430 Uber dem FuRRboden liegt und, soweit es der
lichte Raum zulaRt, um die Giebehvand herumgreift (s. Abb. 6). Der obere
Tréager liegt Uber dem lichten Raum vor dem Hallengiebel 46 630 uber
dem FuBboden und ragt noch teilweise in den Luftraum uber der Dach-
mansarde. Hier ist er durch eine lotrechte Stutze abgestitzt und durch
horizontale Streben an den Horizontalverband in den Mansardenknick-
punkten der Binder O und 21 angeschlossen. Dieser Tortrager ist in der
Mitte durchschnitten, damit er den Forméanderungen des Endbinders
folgen kann. Alle Laufbahntrdger waren bei der Montage nachstellbar
eingerichtet, um Unstimmigkelten in der Durchbiegung der Binder aus-
gleichen zu koénnen. Nach beendeter Aufstellung und Aufbringen der
Dacheindeckung ergab sich Ubrigens, daR die eingetretene Durchbiegung
im First der schragen Endbinder bis auf 9 mm mit der errechneten lber-
einstimmte. Die durch Schnee- und Temperaturdnderungen zu erwar-
tenden lotrechten Verschiebungen werden durch verschiebliche Lagerung
der oberen Fuhrungswagen ausgeglichen, die einen Spielraum von 75 mm
nach oben und unten haben. Der Querschnitt der Laufbahn selbst, die
gleichzeitig Gurtung des Gittertragers ist, und der Giebelwandabschlul
ist aus Abb. 10a zu ersehen.

Aufstellung.

Die Aufstellung der Halle Frankfurt im Jahre 1911 erfolgte von einer
verfahrbaren Plattform in Holzkonstruktion und bot nichts Bemerkens-
wertes. Die vier Hallen in Ahlhorn und Seddin wurden nach einem
besonderen patentierten Verfahren aufgestellt, das aus Abb. 11 zu ersehen
ist. Die Systemhdhe des Binders war so weit beschrénkt, dal ganze, in
der Werkstatt fertig vernietete Sticke versandt werden konnten. Das
Scheitelgelenk wurde durch einen Hilfsstab vorubergehend festgelegt
und die Scheitelsticke von vier Bindern nebeneinander ausgelegt, Pfetten
und Verbande eingebaut, und durch zwei Montagebécke wurden diese
Binderfclder an beiden Seiten gefallt und angehoben. Dabei schoben

Abb. 14.

Montage der Luftschiffhalle Friedrichshafen.
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sich die bereits provisorisch
angehenkten anschlieen-
den Binderstiicke in ihre rich-
tige Lage und wurden durch
Einbau des dem provisori-
schen Gelenk gegeniber-
liegenden Stabes fest an-
geschlossen. Auf diese
Weise wurden allméhlich
vier Binder durch fortschrei-
tendes Heben wund Unter-
bauen weiterer Stiicke hoch-
gebracht, auf besondere
Wagen gesetzt und auf
Gleisen parallel zur Hallen-
achse in ihre richtige Lage
verfahren. Der Horlzontal-
schub der Binder war hierbei durch Seile aufgenommen. Abb. 11 zeigt
die zusammengebauten Schcitelsticke mit den Hubgeristen, Abb. 12
den letzten Hub der Bindergruppe mit angehenkten FuBsticken. Be-
merkenswert ist, daB der Aufbau der Binder stets an der gleichen Stelle
vor sich ging und die Anfuhr der Binderteile auf Gleisen quer zur Hallen-
achse in einfachster Form erfolgen konnte, in Friedrichshafen war dieses
Verfahren wegen der ortlichen Verhéltnisse nicht anwendbar. Es wurde
fir diese Halle ein besonderes Aufstellungsgerat entworfen, das sich vorzig-
lich bewéhrte und die Aufstellung eines vollstdndigen Binderfeldes
in knapp zwei Tagen ermoglichte. Aus Abb. 13 ist der Aufstellungs-
vorgang zu ersehen. Auf einer besonderen Zulage wurden die Binder, deren
System das Reichsbahnprofil Uberschritt, zusammengebaut und genietet.
Die beiden FuBgelenke und das Firstgelenk wurden durch provisorische
Stabe geschlossen. Die Aufstellung selbst erfolgte von zwei symmetrischen
fahrbaren Geriisten, die nebeneinander arbeiteten und in Richtung der
Aufstellung parallel zur Hallenachse verschoben wurden. Jedes Gerist
besteht in der Hauptsache aus zwei verstrebten Tirmen, von denen jeder
einen leichten Schwenkkran fur 1,5t Nutzlast tragt. Die beiden &aulReren
Tirme haben weiter je zwei feste Zige (Abb. 13) fur 101 Nutzlast.
Mit dem é&uBReren Zug wurde der Binderstiel bis Punkt 6 — VIII In
zwei Teilen aufgebaut, mit den beiden inneren Zigen wurde der Binder-
oberteil in einem Stick eingesetzt. Durch Schraubenwinden, die am
FuR des Binderstiels angesetzt wurden, ging das Einfddeln der StdRe
glatt vonstatten. Die in der Luft zusammengefahrenen StéRe wurden
durch gedrehte Bolzen verbunden. Sé&mtliche Binder waren vorher in der
Werkstatt ausgelegt und die Loécher aufgerieben. Die vier leichten
Schwenkkrane bauten dann die Pfetten, Laufbahntrager, Wande, Laufstege,
Treppen usw. ein. Abb. 13 zeigt, wie die Binderstiele in den &uReren
Ziugen hangen wund ein Binderoberteil hochgezogen wird. Begonnen
wurde mit der Aufstellung der normalen Binder am Ostende. Nachdem
eine Reihe normaler Binder aufgestellt und durch Verbdnde ausreichend
gesichert war, wurde der &stliche Hallenkopf mit Hilfe von Masten vor-
gebaut, die auf den Endbinder aufgesetzt wurden. Unter die Spitze des

schragen Endbinders

wurde dabei ein 40 m

hoher Hilfsmast gestellt,

der auch in Abb. 14 unter

dem Binder2l Zusehen

ist, und dort zur horizon-

talen Absteifung des

ersten Binders mit Hilfe

von Seilen diente. Der

westliche Hallenkopf

wurde mit dem Haupt-

gerat gestellt (Abb. 15).

Abb. 17. Ausmauerung mittels Hangegerist.

Abb. 15. Die Luftschiffhalle Friedrichshafen kurz vor der Vollendung.

,Die Bautechnik*. 67

Bauarbeiten.

Eingedeckt wurde die
Halle mit Bimsbetonplat-
ten (Stegdielen) von 8 cm
Starke. Besondere Sorgfalt
wurde auf ihre Befestigung
verwandt. Jede Platte ist
besonders mit der Pfette
verklammert. Auf die Plat-
ten sind zwei Lagen Rube-
roidpappe aufgeklebt. Die
Ausbildung der Dachrinnen,
die begehbar gemacht wur-
den, zeigt Abb. 16. Hier
wurde der horizontaleWind-
trager nach auBen gelegt und
mit Stegdielen abgedeckt.
Auf besonderen Wunsch der Luftschiffbau Zeppelin G. m. b. H. wurde an der
Traufe ein zaunartiges Gitter angebracht, das das Herunterstiurzen grol3erer
Schneemassen verhindern soll, die den Déachern der tiefer gelegenen Werk-
statten gefahrlich werden kénnten. Kittlose Oberlichter und Kittverglaste
Seitenfenster geben der Halle die erforderliche Belichtung. Die 12 cm
starken Stahlfachwerkwénde sind mit Frewen-Hohlstelnen ausgemauert, die
12 X 12 X 25 cm groB sind und in den Lagerfugen mit mehreren Nuten
und Federn ineinandergreifen. Dadurch entsteht im Stahlfachwerkfeld
ein guter Verband, und die Dichtigkeit in der Fuge wird verbessert. Die

Steine lieBen sich sehr gut verarbeiten. Das Mauerwerk wurde auf3en
verputzt und innen glattgestrichen. Die Ausmauerung und das Ver-
putzen erfolgte von einem Hangegerist, das am Stahlbauwerk aufgehéngt
war und entsprechend dem Arbeitsfortgang beim Mauern gehoben und
beim Verputzen abgesenkt wurde (Abb. 17). Ein doppelter Kalkanstrich auf
der Innenseite des Daches und der Wé&nde erhéhen zusammen mit den hell-
grau gestrichenen Bindern die Helligkeit in der Halle. Die Tore und Giebel-
schirzen (Abb. 10a) sind mit Fulguritplatten verkleidet, die Dachflachen
der Tore mit Bimsbetonplatten und Ruberoid abgedeckt. Der FulRboden
besteht aus 5 cm starkem gespundeten Bohlenbelag auf Querhdlzern, die
auf einbetonierten Lagerhdlzern befestigt sind. Ein Lé&ngslaufsteg von
1,5 m Breite lauft am First durch die ganze Halle. Von diesem Lauf-
steg zweigen an jedem zweiten Binder Querlaufstege ab und dienen zur
Montage des Luftschiffes. Die Laufstege sind durch zwei Treppen und
einen Aufzug zu erreichen. An jedem Hallenende fuhrt eine Leiter zu
den Plattformen auf dem Dach, von denen aus auch die Tordacher mit
Leitern zu erreichen sind. Die Leitern zu den Plattformen dienen gleich-

Abb. 18. Ansicht der fertigen Halle.
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Abb. 19.

zeitig als Notausgénge, da uber die Hallenkdpfe, die Torfuhrungstrager
und die Mansarden hinweg ein besonderer Weg zum Erdboden fiihrt, der
aber gegen blinde Passagiere ausreichend gesichert ist.

Die Fundamente bieten nichts Neues,
Tiefe gut war.

da der Baugrund in maRiger

Das Gesamtgewicht der Halle einschlieBlich der Tore betragt etwa
2200 t. Der erste Binder wurde am 4. Juli 1929 gestellt, und das Auf-
stellungsgcrist war am 23. November 1929 wieder abgebrochen. Bis
dahin waren auch die Ausmauerungs- und Eindcckungsarbeiten beendet.
Abb. 18 gibt ein Bild der fertigen Halle, Abb. 19 zeigt den Hallenkopf
mit einem geodffneten Torfliugel.

Alle Rechte Vorbehalten.
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Etwa zur gleichen Zelt wurde in Akron (USA.) *) eine einschiffige Halle
fur die Goodyear Zeppelin Corporation mit einer Lange von 358 m, einer
Breite von 99,8 m und einer Hdhe von 54,8 m gebaut, deren Binder
Parabelbdgen sind (Abb. 20). Das Gesamtgewicht dieser Halle einschlieR-
lich Tore betrdgt 7400 t. Beachtenswert sind die Gewichtsunterschiede
fur das Stahlgerippe beider Hallen. Es wiegt

die Halle Friedrichshafen:

3,25 kg/m3 umbauten Raumes =
die Halle Akron:
5,70 kg/m3 umbauten Raumes = 220 kg/m2 Grundflache.

Dabei ist noch zu beachten, daR die Halle Akron mit dem
Wellblech mit Uberzug elngcdeckt ist.

An der Halle in Friedrichshafen arbeiteten unter Leitung der Gute-
hoffnungshitte elf Unternehmer in reibungsloser Zusammenarbeit. Jeder
war bestrebt, das Beste seines Faches zu schaffen. Ohne jeden Unfall
wurde der Bau errichtet. Das sei eine gute Vorbedeutung fir das
neue Luftschiff, das in dieser Halle entstehen und als Zeichen deutscher
Grindlichkeit und Unternehmungslust in die weite Welt ziehen soll.

150 kg/m2 Grundflache,

leichten

') Vgl. .Die Bautechnik* 1930, Heft 11, S. 158.

Stahlbaukonstruktion fir ein Kesselhaus.

(Kammgarnspinnerei Stéhr & Co., AG., Leipzig.)

Von H. Fréomling,

Dem dauernd steigenden Dampfverbrauch fiur Krafterzeugung
und Heizzwecke war die vorhandene Kesselanlage nicht mehr ge-
wachsen und muBte durch eine neuzeitliche Anlage ersetzt werden.

Die beengten Platzverhaltnisse im Zusammenhang] mit
Kraftanlage gestatteten nur eine
Erbauung des neuen Kesselhauses
an der Stelle des alten, wobei
lediglich eine kleine Verbreite-
rung und Verldngerung mdoglich
war. AuBerdem wurde von der
Bauherrschaft die Forderung ge-
stellt, daB wé&hrend der ganzen
Bauzeit fir das Gebdude die alte
Kesselanlage mit 50 °/0 in Be-
trieb bleiben mufB. Hierdurch und
durch den stickweisen Abbruch

der (brigen

des alten Gebdudes muBte von'
vornherein ein vollkommen pro-
grammaéBRlges  Arbeiten gewdahr-

leistet werden.

Bei der Projektierung seitens
der Bauherrschaft wurden in be2ug
auf die tragenden Baustoffe von
verschiedenen Unternehmungen
folgende Ausfiuhrungsarten vorge-
schlagen:

1. Stahlbaukonstruktionen
schiedener Systeme,

2. Eisenbetonbau - Konstruktio-
nen,

ver-

Abb. 4.
Das Kesselhaus in fertigem Zustande.

Leipzig.

3. Gemischtbau-Konstruktionen, wobei die Bunker mit Stitzen in
Eisenbeton, die Uberdachung des Kesselraumes In Stahl und die
Unterstutzung des Daches an den AuBenseiten durch Mauerpfeiler
gedacht waren.

Die letztgenannte Ausfiilhrungs-
art, welche leider noch haufig in
Vorschlag gebracht wird, ist statisch
sehr ungeschickt, ja zum Teil sogar
vollkommen unmdéglich, da die hori-
zontalen Windkréafte auf die frei
stehenden AuBenwande, in dem vor-
liegenden Falle insbesondere fir die
15,61 m hohe Langswand hinter den
Kesseln (Abb. 1), nur durch Auf-
wendung sehr groRer Pfeilermassen
einwandfrei zu den Fundamenten
bzw. durch die Dachbinder zu dem
stabilen Bunkergerippe Ubertragen
werden kénnen und bei der noch oft
anzutreffenden willkurlichen Wahl
der Pfeilerabmessungen eine ein-
wandfreie Kraftibertragung uber-
haupt ausgeschaltet ist. Wirtschaft-
lich und statisch einwandfrei wird
diese Gemischtbau - Konstruktion
erst dann, wenn statt der Mauer-
pfeiler Stutzen aus Stahl zur Ver-
wendung gelangen.

Die Ausfiihrungsart In Eisen-
beton-Konstruktion stellte sich in
diesem Falle teurer als die Stahlbau-
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Konstruktion. Die Preisdifferenz dirfte
hauptséachlich in der Dachkonstruk-
tion Uber dem Kesselraum und in
den verhaltnismaRig gering belasteten
schlanken AuBenwandstitzen — &hn-
lich den vorerwéahnten Mauerpfeilern
— zu suchen sein.

Auf Grund der vorgenannten
Nachteile und mit Ricksicht auf das
programmafiige Arbeiten auf der be-
engten Baustelle wurde fir die Aus-
fihrung die Stahlbau-Konstruktion ge-
wahlt, wobei die in den Werkstatten
fertig bearbeiteten  Konstruktions-
glieder beim Eintreffen auf der Bau-
stelle schnell und ohne groRe Raum-
sperrung montiert werden konnten.

Die Abmessungen des Gebé&udes
(Abb. 1, 2, 3) ergaben sich zwangs-
laufig durch Aufstellung von vier
Stick ,,Steinmiller-Sektional-Kesseln
mit je 400 m2 Heizflache, 35 at Be-
triebsuberdruck” und der Forderung,
daR fir jeden Kessel ein Bunkerraum
von 450 m3 also insgesamt 1800 m3
zur Verfugung stehen sollen. Fir
natirliche Belichtung aller Bedienungs-
stellen ist bestens Sorge getragen,
denn die Fensterflachen in der 12 m
hohen und 35,71 m langen Léangs-
wand .A “ unter den Bunkern umfassen
schon 250 m2= 60% dieser Wand-
flachc, welche ohne Schwierigkeiten
zwischen dem wenig Platz rauben-
den Stahlskelett untergebracht werden
konnten.

Die gesamte Lichteinfallfliche
fir den Kesselraum (ohne die senk-
rechten Fenster in dem Entliftungs-
aufbau) betragt etwa 500 m2, das
sind 75 ofo der Gebaude-Grundflache.
Nach Fertigstellung hat sich diese
Belichtung als glinstig erwiesen.
Durch die Anordnung eines auf die
ganze Lange des Kesselhauses durch-
laufenden Liftungsaufbaues entsteht

ein  naturlicher Saugzug, welcher
einerseits durch die senkrechte
Bunkerwand, anderseits durch das

schragliegende Oberlicht mit dar-
Uberstehender Jalousiewand gebildet
wird und alle nicht aufgefangenen
Abdampfe schnell ins Freie gelangen
lagt. Ein weiterer Vorteil in der
Anordnung dieses Liftungsaufbaues
liegt darin, dall die anliegende Bun-
kerwand nur als Innenwand dunner
ausgefiihrt werden brauchte. Das
Stahlskelett der Umfassungswéande
wurde 38 cm stark einschlieBlich
Klinkerverblendung ausgemauert und
ergibt die in Abb. 4 dargestellte
AuBenansicht. Die Verblendung des
Stahlgerippes war kein unbedingtes
Erfordernis, sie wurde hauptséachlich
ausgefuhrt, um mit der Klinker-
Verblendung der angrenzenden
Massivbauten Ubereinstimmung zu
erzielen.
Das statische System des Trag-
gerippes geht aus Abb. 5 hervor und
ist derart, daR alle anfallenden horizontalen Windkréafte auf den Bunkerteil
mit Aufbau, durch Verstrebung in den Bunkerquertrennwéanden, in die
Ebene des Hauptdaches geleitet werden. In dieser Dachebene ist ein
Windtrager (Abb. 3) angeordnet, welcher seine Auflagerkrédfte an Portale
in den Giebelwanden absetzt. In gleicher Weise werden auch die anteiligen
Windkrafte auf die Langswénde Ubertragen, so dal3 die Stitzen unterhalb
der Bunker als Pendelstitzen ausgebildet werden konnten und nur die
Stiitzen der Langswéande auBer den senkrechten Lasten noch die geringen
ortlichen Biegungsmomente infolge Wind aufzunehmen hatten. Die in
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Abb. 5 angegebenen Kréfte und Biegungsmomente beziehen sich auf eine
Belastungsbreite von 4,50 m Infolge Wind von rechts (Hofseite). Diese
Auflésung der Konstruktion brachte gegeniber der Anwendung von
Rahmenkonstruktionen oder eingespannten Stiitzen eine wesentliche Er-
sparnis an Konstruktionsgewicht bzw. an Fundamentmassen. Die Wind-
krafte auf die Giebelwédnde wurden in &hnlicher Weise wie bei den
Langswénden aufgenommen, d. h. hierfur wurden in den L&ngswéanden
portalartige Verstrebungen angeordnet, so daB im Inneren des Gebdaudes
Uberall nur schlanke Konstruktionsglieder mit scharf umrissenen Ecken
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Abb. 5. Statisches System zur Uberleitung der Windkréafte
in die Ebene des Hauptdaches (Windtrager).

dirfte wieder einmal der Beweis erbracht sein, daR mit der Stahl-
konstruktion nicht nur billig, sondern auch schnell und mit Anpassung
an die ortlichen Verhdltnisse gebaut werden kann.
in Erscheinung treten und eine weitestgehende Ausnutzung des lichten Die gesamte Projektierung und Ausfiihrung der Gebdudekonstruktion
lag in den Haénden der Firma Eisenbau Reinhold Patzschke, Leipzig.

umbauten Raumes gewahrleistet ist.
Mit den technischen Vorarbeiten wurde am 14. Mdrz 1928 begonnen. Abb. 6 gibt eine Ansicht wahrend der Montage von der Hofseite

Abb. 6. Montageansicht von der Hofseite (s. Abb. 1). Abb. 7. Montageansicht von der Gleisseite (s. Abb. 1).

Die ersten Fundamente standen am |I. Mai fur die Montage der Stahl- (Reihe C), Abb. 7 eine solche von der Gleisseite (Reihe A) wieder. In

Konstruktion zur Verfigung, und die Stahlkonstruktion zur Unterbringung beiden Abbildungen ist das Ineinandergreifen der neuen mit der alten

von zwei Kesseln war bereits am 30. Mai 1928 montiert. Hierdurch Konstruktion deutlich zu erkennen.
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Verschiedenes.

Vom Massentransport in den Betrieben des Industriebezirks.
Der Verkehr im rheinisch-westfélischen Industriebezirk ist vorwiegend auf
Massentransport eingestellt. So sind die Frachteinnahmen der Reichsbahn
zum wesentlichen Teile durch die Massentransporte dieses Bezirks ge-
geben, und auch der uUberragende Anteil des Rheins und seiner Neben-
straBen am Gesamtverkehr der deutschen WasserstraBen ist durch die
Massentransporte des Ruhrbezirks bedingt. Diese Tatsache ergibt sich
ohne weiteres daraus, dall hier Kohle und Eisen ihr Hauptproduktions-
gebiet haben.

Abb. 1. Becherwerk.

Es sei aber auch daran erinnert, daR nicht allein der 6ffentliche Ver-
kehr durch die Zusammenballung der Gutermengen vor groRe Aufgaben
gestellt ist, wenn er befdhigt sein soll, sie schnell und billig an ihre Be-
stimmungsstelle zu fuhren. Auch jede Produktionsstitte, sei sie berg-
baulicher oder industrieller Natur, ist darauf angewiesen, ihre Roh- und
Halbstoffe sowie ihre Fertigwaren und etwaige Abfallstoffe zweckmaflig
und billig dort hinzuleiten, wo es der Gewinnungs- oder Fabrikationsgang
erfordert. Es ist nicht zuviel gesagt, dal die Rentabilitit der meisten
Betriebe mit der richtigen Wahl und Anwendung der Transporteinrichtungen
steht und féallt, und es ist die stdndige Sorge jeder Zechen- oder Werks-
leitung, die an sich unproduktiven Transportkosten so niedrig wie mdéglich
zu halten.

Fir den Konstrukteur dieser Transporteinrichtungen bieten sich die
mannigfaltigsten Aufgaben dar, deren wirtschaftlichste Lésung zu finden
oft ein groBes MaR an Erfahrung und Einfahlungsméglichkeit in die
Eigenart der betreffenden Betriebe verlangt. Unter der Zahl der Firmen,

Abb. 2. Schréagaufzug.

welche die Konstruktion und Herstellung genannter Einrichtungen auf-
genommen haben, befindet sich auch die Firma C. H. Jucho, die vermédge
ihrer stdndigen Fihlung mit den Zechen, Hittenwerken und sonstigen

industriellen Betrieben im
Ruhrbezirk bereits deren
Betriebswiinsche genau
kannte, ehe sie sich dazu
entschloB, der Fabrikation
néherzutreten. Als beson-
derer Zweig derselben hat
sich dabei die Herstellung
von Kranen entwickelt.
An einigen Ausfiih-
rungsbeispielen soll ledig-
lich gezeigt werden,
welche Form die Bewalti-
gung irgendeines Massen-
transportes erfordert. So
stellt z. B. Abb. 1 ein
Becherwerk fiir eine groRe
Zeche im Dortmunder
Bezirk dar, das dazu dient,
die in Eisenbahnwagen
eintreffenden Berge auf-
zunehmen und einem
Vorratsbunkerzuzufihren.
Von diesem erfolgt der
Abzug auf der Hangebank
vermittels elektrisch an-
getriebener Jucho-Gurt-
verschlusse in die Gruben-
wagen und die Zufihrung
zum Schacht, wo die
Berge als Versatz Ver-
wendung finden. Gerade
dem Problem des Berge-

transports, das fir die

Zechen z. T. von groRter Abb. 3. Aufzug fur Grubenholz.
Bedeutung ist, wird be-

sondere Sorgfalt zugewandt. Bemerkenswert ist auch die Lé&nge des

gelieferten Becherwerks mit 51 m. Seine Leistungsfahigkeit betragt
100 t/h. Eine weitere Bergebunkeranlage, bei welcher das Becherwerk
durch einen Schragaufzug ersetzt ist, zeigt Abb. 2.

Abb. 3 stellt einen Materialaufzug ebenfalls fiir eine Zeche dar, der
hauptséchlich fur Grubenholz Verwendung findet. Er leistet bei doppel-
trimiger Ausfihrung (4 t Traglast) rd. 120 t/h.

An einem anderen Beispiel sei gezeigt, wie Schwierigkeiten bei
der Erzverladung aus dem Schiff in die Eisenbahnwagen zu umgehen
sind, und dabei auf den in Abb. 4 dargestellten, fir ein Hittenwerk aus-
gefihrten fahrbaren Erzbunker hingewiesen. Es hatte sich als stdrend

Abb. 4. Fahrbarer Erzbunker.

herausgestellt, daR der Greiferkran beim Ausladen der Erze in die Wagen
seine Tatigkeit unterbrechen muf3te, wenn die Wagen verschoben wurden
oder die leeren zur Beladung nicht sofort herangefiihrt werden konnten.
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Durch die Aufstellung des fahrbaren Erzbunkers, der rd. 200 m3 Erz faRt,
kann die Schiffsentladung ohne Unterbrechung und Zeitverlust weitergefihrt
werden, wenn auch augenblicklich keine Wagen zur Stelle sind. Der
Bunker wird so aufgestellt, daB er sich im Arbeitsbereich des Greifer-
krans befindet. Wird dieser verfahren, so geschieht das auch mit dem
Bunker, und damit wird auch ein Verholen des Schiffes uberflissig. Der
Bunker Uberspannt zwei Gleise, Uber deren Achse jeweils zwei elektrisch
betriebene Abziehschieber angeordnet sind, um eine schnelle Beladung der
Wagen vornehmen zu koénnen. Die Bedienung des Fahrantriebs sowie
der Schieber erfolgt vom Fihrerhaus am Bunker.

Abb. 5. Erzbunker.

In Abb. 5 sind feststehende Erzbunker gezeigt, an denen die elektrisch
angetriebenen Gurtverschlisse eigener Bauart von Interesse sind. Mit
ihrer Hilfe ist es mdglich, einen glatten, ungestérten Abzug der Erze vor-
zunehmen. — Ein elektrisch angetriebenes Transportband fir eine Mihle
ist in Abb. 6 dargestellt. Das Band ist In einer Brickenkonstruktion ver-
lagert, die eine Strale Uberspannt.

Abb. 6. Elektrisch angetriebenes Transportband.

Hier kann nur andeutungsweise an einigen Beispielen nachgewiesen
werden, welche Vorteile gut durchdachte Einrichtungen fur den Transport
irgendwelcher Giter mit sich bringen kdnnen. Bestimmte Regeln fur die
Anwendung einzelner Typen von Transporteinrichtungen aufzustellen, er-
scheint bedenklich, denn gerade bei der Massenférderung sind die Vor-
aussetzungen meist von Fall zu Fall anders und erfordern eingehende
Vorarbeiten, die zu den verschiedensten Ldsungen filhren kénnen.

®r.=3ng. L. Caemmerer.

Vortrag Dengler In Erfurt. Im Architekten- und Ingenieurverein
Erfurt hielt Herr Regierungsbaumeister Dengler am Mittwoch, den
19. Februar 1930, einen Vortrag uUber das Thema: ,Stahl als Baustoff®.
An Hand eines eingehenden Diapositiv-Materials sowie ausgelegter
Zeichnungen Uber die Konstruktionselemente des Stahlskelettbaues be-
leuchtete der Vortragende im ersten Teil seines Vortrages in vergleichen-
der Weise die Entwicklung des deutschen und amerikanischen Stahl-
skelettbaues. Die Tatsache, daR Amerika 70% seines Baustahls fir
den Hochbau verwendet, sollte uns recht wohl erkennen lassen, daR
wir noch im Anfang dieser Entwicklung stehen und daR diese Bauweise
die Zukunft fur sich hat. Nach den letzten Angaben sind insgesamt
2,7 Mill. Tonnen fir den Hochbau in Amerika verarbeitet worden. Von
der Einfuhrung des amerikanischen Rippenstreckmetalls verspricht sich
Dengler eine starke Forderung des Stahlskelettbaues, die an sich fur
Deutschland eine Frage der Fillbaustoffe ist, da die Wirtschaftlichkeit der
Stahlskelettkonstruktlonen lédngst erwiesen ist. Dieses amerikanische
Rippenstreckmetall hat gegeniiber dem bisherigen von uns verwendeten
Streckmetall den Vorteil gréRerer Steifigkeit, so dall das Eindriicken beim
Verputzen vermieden wird.

An einigen typischen amerikanischen Bauwerken, z. B. an dem Channin-
Haus, wurde gezeigt, mit welcher RegelmaRigkeit und Schnelligkeit der
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Aufbau eines solchen Stahlskelettbaues vor sich geht. Typisch ist dabei,
dal3 der Innenausbau in den unteren Stockwerken bereits beginnt, wéhrend
in den hoher gelegenen Stockwerken noch das Stahlskelett errichtet wird.
Andere Stahlskelettbauten von kleineren Héhen, wie sie in Europa ge-
brauchlich sind, lieRen anderseits erkennen, wie unter dem Schutze des
Daches die Ausmauerung der Umfassungswénde und der Innenausbau
vor sich geht.

Bel der Betrachtung Uber die Preisverhéltnisse fiir verschiedene Bau-
stoffe wies der Redner mit Nachdruck darauf hin, dal im Gegensatz zu
den Ubrigen Baustoffen, die heute einen Index von 1,8 gegenuber der
Vorkriegszeit haben, der Stahl nur 20 bis 30°/0 teurer geworden ist.
Im Zusammenhange damit warnte der Vortragende davor, den Kosten-
vergleich von Massivbauten und Stahlskelettbauten auf der Basis des
Preises je m3 umbauten Raumes vorzunehmen. Vielmehr sei erforderlich,
um einen wahren Kostenvergleich anstellen zu kdnnen, den Zeitgewinn
und damit den Zlnsgewinn durch schnelleres Bauen, sowie die Umbau-
moglichkeit]) der Gebdude in Betracht zu ziehen. Auch der Raumgewinn
soll durch die Anwendung des Stahlskelettbaues — dinne Wéande, schwache
Saulen — keinesfalls unterschatzt werden.

Einen markanten Unterschied machte der Vortragende zwischen Stahl-
hausern und Stahlskelettbauten, der leider in vielen Kreisen und in der
Tagespresse oftmals verwischt wiirde. Er betonte hierbei, daR sich gewisse
Bedenken an der Entwicklungsféahigkeit des Stahlhausbaues in Deutsch-
land keinesfalls auf den Stahlskelettbau ubertragen lassen, da dieser
seine Eignung und Wirtschaftlichkeit schon langst erwiesen hat und an
sich doch garnichts Neues ist.

Besonders die Herren Architekten wies der Redner darauf hin, daR
der WerkstoffausschuR des Deutschen Normenausschusses das fiur Bau-
konstruktionen verwendete Eisen in Ubereinstimmung mit dem Auslande,
das nur den Begriff ,,Stahl“ kennt, als Stahl (St 37) bezeichnet.

Die Feuers- und Rostgefahr der Stahlskelettbauten sei bei den uns
heute zur Verfiigung stehenden Mitteln an sich keine ,,Gefahr* mehr.
Vielmehr wird mehr dariber geschrieben, als sich Schédden dieser Art
ergeben haben. Dagegen lassen sich Gegenbeweise sehr wohl anfihren.
Eine Ummantelung der Stutzen ist selbstverstandlich hierzu unerlagilich.
Der Redner héalt Kiesbeton fir die beste Ummantelung. Der Stahl liegt
dann unter einer tieferen Betonschutzschicht als die dunnen Zugelsen in

den Ublichen Eisenbetontrdgern. Terrakotta soll bei groBer Hitze ab-
springen. Besondere Aufmerksamkeit widmen heute die Stahlwerke im
Interesse weiterer Rostgefahrverminderung der Herstellung von ge-

kupferten Stahlen.

Fir lhre eigenen Bauten setzen diese Werke neuerdings das Stahlfach-
werk ihrer Gebaude der Witterung aus, um das Rosten dieser gekupferten
Stéhle im Vergleich zu dem gebréauchlichen Stahl (St 37) zu beobachten.

Bei der Ausbildung der Umfassungswand wies der Redner darauf
hin, daR Korkstein sich Uberall als Mittel gegen Kaltebricken sehr gut
bewé&hrt hat. Die isolierende Luftschicht in der Ausfachung braucht seiner
Ansicht nach nicht starker als 5 bis 6 cm zu sein, denn mit einer, selbst
erheblichen VergroRRerung dieses MaRes ist nur eine ganz geringfugige
Verbesserung der lIsolierféhigkeit verbunden.

In Lichtbildern zeigte der Vortragende einige typische Wandaus-
bildungen, die er einer kritischen Betrachtung unterzog. Auf diesem
Gebiet sind in letzter Zeit bedeutende Fortschritte gemacht worden
— besonders Hohlziegel in gréReren Formaten haben sich gut eingefihrt—,
und die Zeit diarfte nicht mehr fernliegen, wo auch hier eine strenge
Scheidung zwischen brauchbarem und unbrauchbarem Baustoff eingetreten
und damit diese Frage der Fullbaustoffe geldst ist. Besondere Erwé&hnung
widmete der Vortragende noch dem Stauflziegel-Rahmenbau, der sich
neuerdings bei einer Siedlung in Kottbus ganz besonders gut bewahrt
haben soll. Allerdings durfte sich diese Bauweise nicht im strengen Winter
anwenden lassen, da sie an sich keine Trockenbauweise ist, aber nach
den Erfahrungen des Redners eine wesentlich kiirzere Trockenzeit erfordert
als Massivbauten. Welch hohe Anforderungen der Stahlskelettbau heute
zu erfillen In der Lage ist, erhellt aus der Tatsache, daR selbst Kranken-
hduser (z. B. Waiblingen, Danzig usw.), die eine besonders schwierige
Berucksichtigung der Schall- und Warmeisolierungen bedingen, zur vollen
Zufriedenheit der Unternehmer als Stahlskelettbauten ausgefiihrt worden
sind. Etwas naher ging der Vortragende auf den Stahlskelettbau des
Verwaltungsgebdudes der Vereinigten Stahlwerke in Dortmund ein, das
er selbst mit erbaut hat. Auch hier wies er die Eignung dieser Bauweise
fur Gebédude solcher AusmafRe eindringlich und klar nach. Unabhéangigkeit
des Bauvorganges von Jahreszeit und Witterung und besonders die dem
Stahlskelettbau eigentimliche Umbaumadglichkeit haben sich bei diesem
Geb&ude ganz besonders bewahrt.

Nicht unerwéhnt soll bleiben, daR der Redner die groRen Vorteile
der Torkretristungen fir den Stahlskelettbau an Bauergebnissen nachwies.

Einen schénen AbschluR bildeten die n&heren Ausfiuhrungen uber
das erst kiurzlich erstellte Stahlskelett des Bibliothekgebaudes des Deutschen
Museums in Miinchen, wobei fir deutsche Verhéltnisse geradezu Rekord-
zeiten bei der-Montage erzielt wurden.

Nach dem Vortrag wurden zwei interessante Filme Uber die Stahl-
erzeugung und Uber die Errichtung des ersten Fabrikhochhauses Europas
(Siemens Schaltwerk) vorgefuhrt.

) Siehe ,,Stahlbau®“ 1930, Heft 3, S. 36.

INHALT: Die neue Luftschiffhalle in Frledrichshafen. — Stahlbaukonstrukllon fir ein
Kesselhaus. — Verschiedenes: Vom Massentransport in den Betrieben des Industriebezirks. —
Vortrag Dengler in Erfurt. = ————mmmmmm
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