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Alle Rechte V o rb eh a lten . Der neue Hochbahnhof am Kottbusser Tor in Berlin.
Von Baurat ®t.=3ng. J . B o u sse t, Berlin.

Im Südosten, an der G renze des alten Berlins gelegen, b ildet der 
K ottbusser P latz einen der w ichtigsten V erkehrsknotenpunkte des heutigen 
Berlins. Die gerade V erbindung zwischen dem Kern der G eschäftsstadt

Richtung der Straßenzug Ritterstraße— Reichenberger Straße, in nordöstlich
südw estlicher Richtung de r Straßenzug A dalbertstraße— Adm iralstraße.

Die acht strahlenförm ig vom  K ottbusser Tor ausgehenden Straßen 
haben einen starken, zum Teil außerordentlich starken V erkehr. Keine 
der genannten Straßen w ar ohne Straßenbahn (Abb. 1). Im Zuge der 
Skalitzer Straße standen auf dem P latz die den alten H ochbahnviadukt 
stü tzenden  zahlreichen Säulen. Die V erkehrsverhältnisse waren augen
fällig unleidlich gew orden (Abb. 1).

Abb. 1. Lageplan des P latzes am K ottbusser Tor mit dem  alten H ochbahnviadukt.

und dem  dicht bevölkerten S tadtteil N eukölln führt über d iesen Platz 
durch die D resdener Straße, in den K ottbusser Dam m. In O stw est- 
Richtung kreuzt den Platz die Skalitzer Straße, in nordw estlich-südöstlicher

Der Bau der U ntergrundbahn von N eukölln durch den Koitbusser 
Damm in Richtung auf G esundbrunnen brachte die G elegenheit, auch die 
Frage der V erkehrsverhältnisse auf dem  P iatz in erw ünschter W eise zu 
lösen. W ährend nach den Entw ürfen der AEG d ie  Trasse dieser U nter
grundbahn über den O ranienplatz ging, w urde sie von der Stadt Berlin 
zu G unsten des M oritzplatzes abgeändert und m ußte aus diesem  G runde 
aus dem K ottbusser Damm in die R eichenberger Straße geführt w erden. 
D er an der K reuzung mit der Skalitzer Straße e inzubauende U ntergrund
bahnhof kam deshalb erheblich westlich vom  vorhandenen Hochbahnhof

Abb. 2. E rster Bauabschnitt. 
Die H ochbahnzüge fahren 
ü b erH ilfsv iaduk te .der neue 
Bahnhof ist im B au, der 
a lte  Bahnhof ist noch im 

Betrieb.
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Baufluchten zwischen A dm iralstraße, K ottbusser S traße und R eichenberger 
S traße g esta lte t sein w ird. H iernach soll der freie O berflächenverkehr 
sich auf dem  P latz als K reisverkehr abw ickeln, w ährend der Straßenbahn
verkehr als K reuzungsverkehr bestehen  b leiben w ird. Auf der zwischen 
den freien O berflächcnverkehrsw egen en tstehenden kreisförm igen Mittel-
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Abb. 4.
Das fertige Bauw erk 

m it de r N eugestaltung 
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Abb. 3. Z w eiter B au
abschnitt. Die H ochbahn
züge halten  im neuen 
Bahnhof, neben  dem  alten 
je tz t abgebrochenen Bahn
hof fahren sie auf Hilfs- 

vladukten,

zu liegen. Im Interesse des Ü bergangverkehrs zw ischen dem  alten Hoch
bahnhof K ottbusser Tor und dem neuen U ntergrundbahnhof der G-N-Bahn 
entschloß man sich deshalb , den H ochbahnhof mit se iner M itte nach 
W esten über den U ntergrundbahnhof zu  verschieben, d. h. zu einem  
völligen U m bau des H ochbahnviaduktes auf dem  Platze und zu beiden  
Seiten des Platzes. H ierm it w ar die M öglichkeit gegeben , die den Ver
kehr hindernden S tützen des a lten  H ochbahnviaduktes zu beseitigen  und 
d ie künftige S tü tzenstellung den V erkehrsbedürfnissen anzupassen. D iese 
B edürfnisse zw angen zu S tützw eiten zu greifen, w ie sie b isher in diesen 
A bm essungen auf den H ochbahnstrecken innerhalb  der Straßen von Berlin 
noch nicht zur A nw endung gekom m en sind. Die Abb. 4 ste llt den P latz 
dar, w ie er nach Erledigung des H ochbahnum baues un ter A bänderung der

insei sind die V erbindungstreppen und zw ar zwei Fahrtreppen und eine 
feste Treppe vom H ochbahnhof zum  U ntergrundbahnhof angeordnet, ohne 
h ier den O berflächenverkehr ln irgend einer W eise zu stören.

Der U m bau der H ochbahn sp ie lte  sich zeitlich zwischen dem  U nter
grundbahnbau  und der N euregelung des O berflächenverkehrs ab, teil
w eise griffen die A rbeiten auch ineinander ein. Die Forderung, daß 
w ährend des Baues der ganze O berflächenverkehr, der H ochbahnverkehr 
und der U ntergrundbahnverkehr voll und ungefährdet aufrecht erhalten 
bleiben m ußte, brachte erhebliche E rschw erungen des B auvorganges mit 
sich. Der S traßenbahnverkehr durch d ie A dm iralstraße—A dalbertstraße 
und quer ü ber den P la tz  durch d ie R eichenberger Straße w urde beseitig t, 
der letz tere  aus dem  südöstlichen Teil der R eichenberger Straße iri die 
Skalltzer S traße abgelenkt.

Der neue H ochbahnhof hat einen M ittelbahnsteig  mit linsenförm igem  
G rundriß erhalten  (vgl. Abb. 4). Den K rüm m ungen der B ahnsteigkanten 
folgend sind d ie H auptträger gekrüm m t und lassen zwischen sich und 
den B ahnsteigkanten das Lichtraum profil für die G leise frei.

Mit Rücksicht darauf, daß sich zwischen der neuen  U ntergrundbahn 
G esundbrunnen-N eukölln und der Hochbahn nam entlich in Richtung nach 
W esten ein starker U m steigeverkehr entw ickeln w ird, der eine dichtere
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Zugfolge auf der H ochbahn nach 
W esten hin erforderlich machen 
k ö n n te , erschien es zweckm äßig, 
auf der O stseite  des neuen Hoch
bahnhofes ein K ehrgleis einzu
bauen (vgl. Abb. 12). Infolge 
dieses K ehrgleises erstreckte sich 
die N eubaustrecke der Hochbahn 
im ganzen auf 450 m.

Um den Betrieb der Hoch
bahn m öglichst unabhängig vom 
U m bau des V iaduktes durchzu- 
ftihrcn und den Abbruch des 
alten V iaduktes sow ie den Auf
bau des neuen  m öglichst unge
stört vornehm en zu können, w ur
den die B etriebsgleise zu  beiden 
Seiten ausgeseftwenkt und auf 
provisorische V iadukte geleg t (Ab
bild. 2 u. 5).

Der U m bau des Hochbahn- 
viaduktes und der E inbau des 
neuen H ochbahnhofs spielten  sich 
unter diesen U m ständen im 
w esentlichen in zwei E tappen ab. 
In der ersten w urden d ie pro
visorischen V iadukte vom W est
ende des neuen Bahnhofs bis 
zum O stende des alten Bahn
hofs crrichtet. In dem  gew on
nenen Innenraum  w urde der alte 
V iadukt abgebrochen und der 
neue Bahnhof e ingebaut. G leich
zeitig  änderten  sich die Betriebs
verhältn isse  auf dem  alten Bahn
hof dergestalt, daß seine beiden 
Seitenbahnsteige zu einem  M ittel
b ahnsteig  verbunden w urden, an 
dem beiderse itig  d ie  auf den 
provisorischen V iadukten  ruhen
den G leise en tlang  führten. Z u
gleich m ußten d ie Bahnsteige des 
alten Bahnhofs um etw a 33 m 
nach O sten  verlängert w erden, um 
die für den E inbau der östlichen 
Z ugangstreppe zum neuen Bahn
hof notw endige V erkürzung am 
W estende zu  erm öglichen.

Nach Inbetriebnahm e des 
neuen Bahnhofs w urden d ie pro
visorischen V iadukte be iderseits 
desselben abm ontlert und östlich 
des alten Bahnhofs für die 
zw eite  Bauetappe aufgeslellt. Da
nach w urde der alte  Bahnhof ab
gebrochen und hierauf an seine 
Stelle und östlich an ihn an
schließend der neue dreigleisige 
V iadukt eingebaut (Abb. 3).

Die eigentliche Bahnhofshalle 
ist 120 m lang und hat eine 
größte Breite von 17 m (Abb. 7 
u. 10). Die nutzbare B ahnsteig
länge be träg t 110 m. Die Bahn
steigbreite  beträg t am W estende 
5 m, am O stende 7 m und in der 
M itte , am Fahrtreppenaustritt, 
rd. 11 m. V erschiedene Q uer
schnitte der A nschlußstrecken und 
des Bahnhofes sind in den Abb. 8 
bis 12 w iedergegeben. W ie b e 
reits erw ähn t, m ußte aus Ver
kehrsrücksichten zu verhältn is
m äßig großen Spannw eiten ge
griffen w erden. Die größten Stütz
w eiten  des H allenbauw erks sind 
auf der N ordseite 52,50 m , auf 
der Südseite  45 m (Abb. 7). Die 
w estliche A nschlußstrecke hat 
Stützw eiten von 16,50 m und Abb. 6. Längsansicht des neuen  Bahnhofs (Südseite).

Abb. 5. A ufstellung der Bahnhofskonstruktion m it Hilfe eines 
Turm drehkranes.

die östliche Anschlußstrecke mit dem A bstellgleis solche von 18 m. 
Die H allenbinderentfernung betrügt 7,50 m. Da die Trägerkonstruktion 
un ter der H alle mit den angehängten  Treppenläufen als eine starre 
E bene von verhältnism äßig großen D im ensionen be trach te t w erden muß, 
wird d iese starre P la tte  nur an einem  Punk t, nämlich in de r M itte der 
nördlichen T ragw and, durch ein K ugelkipplager festgehalten (Abb. 10). 
Diesem  Punkte gegenüber befindet sich nur eine Pendelstü tze, deren  Fuß 
derart auf zwei K ugelkipplager geste llt ist, daß eine B auwerksachse in der 
Richtung des südlichen H auptträgers vorhanden ist. Säm tliche anderen 
Lager der Platte und der südlichen Tragw and sind in der Längsrichtung 
der P la tte  bew eglich, w ährend d ie übrigen Lager der nördlichen Platte 
nach allen Richtungen frei bew eglich sind (Abb. 13). Um unter den ob
w altenden V erhältnissen die A bm essungen der H auptträger auf das äußerste 
einschränken zu können, entschloß m an sich für die H auptträger, Q uer
träger und Stützen der H alle sowie für die H auptträger und S tützen der 
östlichen A nschlußstrecke zur V erw endung von hochw ertigem  M aterial, 
nämlich Silizium-Stahl m it einer S treckgrenze von 3,60 t/cm 2 und einer 
Bruchgrenze von 5,20 t/cm 2. Für alle übrigen K onstruktionsteile, ab
gesehen  von den S tahlgußlagern, w urde F lußstahl St 37 verw andt. Die 
gekrüm m ten H auptträger sind als Träger auf drei Stützen mit 3 m (vgl. 
Abb. 14) in den Seitenöffnungen bzw. 4,20 m Höhe über den M ittelstützen 
ausgeführt. Für die A ufstellung w urde ein fahrbarer Turm drehkran ver
w andt (Abb. 5). Die schw ersten zu hebenden Stücke hatten ein Gew icht von 
15 t. Die H erstellerfirm a, deren  W erke im Rheinland liegen, w ählte  im 
Interesse großer in der W erkstatt fertig  zu n ie ten d er Stücke den W asser
w eg über Rotterdam , S tettin  nach B erlin-O sthafen. Die 1700 t schwere 
S tahlkonstruktion der Bahnhofshalle w urde in der verhältn ism äßig  kurzen 
Zeit von Ju li 1928 bis Anfang März 1929 errichtet. D iese Leistung ist 
bem erkensw ert im Hinblick auf d ie eingeengte Baustelle, insbesondere 
auch darauf, daß für v iele  A rbeiten nur d ie B etriebspause der S traßen
bahn, die etw a 2 %  S tunden beträgt, zur Verfügung stand. Für die auf 
der B austelle in den H auptträgergurten  zu schlagenden N ieten von
29 mm D urchm esser m it zum  Teil 180 mm Schaftlänge im M aterial w urde 
eine mit Preßluft betriebene  K niehebelnietm aschine verw andt.

An der S tahllieferung w aren die Firm en G u t e h o f f n u n g s h ü t t e  
O berhausen für den  B ahnhof, S t e f f e n s  & N ö l l e ,  B erlin , für die An
schlußstrecken und H. G o s s e n ,  B erlin , für d ie H ilfsviadukte beteiligt.
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Abb. 9. 
Q uerschnitt b — b Abb. 11. Q uerschnitt d— d.Abb. 8. 

Q uerschnitt a — a.
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Abb. 14. Q uerschnitt durch den 

H auptträger des Bahnhofes.

Abb. 12. Q uerschnitt durch den 
neuen  dreig leisigen H ochbahn

viadukt östlich des Bahnhofes.

Abb. 10. 
Q uerschnitt c— c.

Säm tliche Fundam ente w urden von der 
S i e m e n s - B a u u n i o n  und die B etondecken von 
den R a e b e U v e r k e n  hergeste llt. Die Funda
m ente erh ie lten  eine A sphaltpappe-Isolierung, 
um den A ustritt von elektrischen R ückleitung
ström en in das Erdreich zu verhindern. Die 
e ingebau ten  S tahlkonstruktionen hatten e in 
schließlich der Lager folgende G ew ichte: Abb. 13. L ageranordnung im Grundriß.
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Alle Rechte Vorbehalten.

E in l e i t u n g :  Das Jah r 1929 hat im 
bem erkensw erte  A nw endungen der Schweißtechnik gebracht. O bw ohl erst 
vor v ier Jahren  m it der E rrichtung größerer H ochbauten durch Schweißung 
begonnen w urde, Ist man heu te  doch schon über die Zeit des Tastens 
und V ersuchens hinaus. Ein Ü berblick über die Fortschritte in den 
e inzelnen Ländern zeigt, daß m an die Schw eißung nicht m ehr auf den 
Hochbau beschränkt, sondern auch zur Errichtung neuer und zur Ver
stärkung  bestehender Brücken anw endet. —  Auch für D eutschland ist

auch die

Die Entw ürfe für den Bahnhof m it den A nschlußstrecken und für 
die H ilfskonstruktionen w urden im Büro der NSAG au fg este llt, die 
M ontagevorgänge im B enehm en m it den A usführungsfirm en aus
g earbeite t.

Verm.

*) Vgl, außer den zahlreichen A bhandlungen im »Stahlbau 
nachstehenden A ufsätze:
N euere A nw endungsgebiete der elektrischen Schweißverfahren.

Bautechnik 1929, Heft 3.
Die erste  geschw eißte E isenbahnfachw erkbrückc, C hicopee-F a lls , Mass.

Verm . Bautechnik 1929, Heft 22.
V erstärkung m ittels Schw eißverfahrens bei der A ufstockung eines G ebäudes.

Verm . Bautechnik 1929, Heft 29.
V ersuche an geschw eißten Fachw erkstützen. Verm . Bautechnik 1929, 

Heft 45.
S c h a p e r :  Schweißen von Stahlbauten . Bautechnik 1930, H eft 6. 
H ö p f n e r :  G eschw eißte E isenkonstruktion für eine B unkeranlage. Bau

technik 1930, Heft 11.
S c h a p e r :  Die erste geschw eißte E lsenbahnbrücke für V öllbahnbetrieb. 

Bautechnik 1930, H eft 22.

Schweißung im Stahlbau 1929.*)**)
Von Dipl.-Ing. O tto Bondy, Berlin.

Hochbau und B rückenbau eine lebhafte  Entw icklung festzustellen. Eine ganze Anzahl geschw eißter
Stah lbau ten  läßt erkennen, daß man auch bei uns in der A nw endung der 
Schw eißung die M öglichkeit eines technischen und wirtschaftlichen Fort
schrittes sieht. Der bei Jah resen d e  fertiggeste llte  Entw urf der Richt
linien für d ie A usführung geschw eißter S tahlbauten  dürfte diese Ent
w icklung kräftig  fördern.

Schneller, als man es vor w enigen Jahren  erw arten konnte, ist die 
Schw eißtechnik in das G esam tgebiet des Bauw esens e ingedrungen. In 
fast allen Ländern, in denen  d ie V erarbeitung von Stahl zu Hoch- und 
B rückenbauten eine Rolle spielt, h a t m an nach eingehenden Versuchen 
d ie praktischen V orteile erkannt, die die Schweißung auch Im eigentlichen 
S tahlbau b iete t. Auf anderen  G ebieten  der M etallverarbeitung w aren ja 
die V orteile der Schweißverfahren seit Jah ren , auf m anchen G ebieten 
sogar se it Jahrzehnten  erw iesen. H ier sei nur an die D urchdringung der 
gesam ten B lechverarbeitung durch d ie Schw eißtechnik erinnert: B e h ä l t e r -

**) N achstehende Firm en haben für d iesen Aufsatz Photos zur Ver
fügung  g este llt:

A gil-Schw elßverfahren  G. m. b . H., Berlin; Arcos G. m. b. H., Aachen; 
Ardelt-W erke G. m. b. H., Ebersw alde; Elln-A.-G., W eiz-Steierm ark; General 
Electric C o.; K jellberg E lektroden G .m .b .H .,  Berlin; Quasi-Arc, Frankfurt 
a. Main.
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b a u ,  R o h r l e i t u n g s b a u ,  S c h i f f b a u  haben sich d ie  Schweißtechnik zu 
eigen gem acht. Auch im W a s s e r b a u  wird das Schweißen schon recht 
häufig angew endet; der V orteil der glatten  Außenfläche spielt hier w esen t
lich mit. Insbesondere hat man Roilschütze und Schleusentore geschw eißt 
anstatt gen ie te t hergeste llt, im letzten  Jahre  sogar eine Turbinenleitung 
von 4 m D urchm esser und 10 bis 32 mm W andstärke elektrisch geschweißt 
(W asserkraftanlage Terni, Italien).

Als le tz tes Teilgebiet der S tah lverarbeitung  hat sich der H o c h -  u n d  
B r ü c k e n b a u  den Schw eißverfahren erst in den allerletzten Jahren  zu
gew endet. In richtiger E rkenntnis der A nfangsschw ierigkeiten eines neuen 
Arbeitsverfahrens hat man von den ersten  geschw eißten Bauwerken nicht 
mehr erw artet, als sie wirklich bieten konnten : gew isse technische Vor
teile  des fertigen B auw erkes und eine noch verhältn ism äßig  geringe 
Gewichtsersparnis, die durch den höheren E inheitspreis der geschw eißten 
Konstruktion manchm al ausgeglichen w urden. H eute  ist man in dieser 
Richtung doch schon ein kräftiges Stück w eitergekom m en. Die Zahl der 
geschw eißten Hallen und m ehrstöckigen G ebäude in allen Ländern wächst 
von M onat zu M onat. Die Berichte ln den ausländischen Zeitschriften, 
die E inzelheiten derartiger A rbeiten anführen, lassen sich heu te  kaum 
m ehr überblicken. Der Fortschritt, den das letzte Jahr gebracht hat, 
scheint auch darin zu liegen, daß man die Schw eißung im Stahlbau auf 
solche Bauten und B auteile beschränkt, bei denen sie unbeding t Vorteile 
gegenüber der N ietung bietet.

Noch vor w enigen Jahren  w urden die geschw eißten Bauten größerer 
Abm essung fast ausnahm slos von den W erken h e rg este llt, die an der
E inführung der elektrischen Schweißverfahren unm ittelbar interessiert
w aren; in den V ereinigten Staaten von Am erika und auch in anderen 
Ländern also von der E lektroindustrie, d ie die Schweißm aschinen liefern 
konnte. Inzwischen hat sich das Bild w esentlich geändert. Die U nter
nehm ungen des Hoch- und B rückenbaues haben unabhängig  von der
E lektro industrie  den Nutzen erkannt, den ihnen die A usführung ge 
schw eißter Stahlbauten  b ietet. E ine große Zahl geschw eißter G ebäude, 
insbesondere in den V erein ig ten  Staaten von A m erika, ist durch die 
stah lverarbeitende Industrie  e rrich te t w orden, die zw ischen den alten und 
neuen H erstellungsverfahren frei w ählen  konnte. Allem Anschein nach 
nim m t auch für D eutschland die Entw icklung diese Richtung. Die Schw eiß
verfahren w erden im wirtschaftlich gesunden  W ettbew erb  m it anderen 
Verfahren der H erstellung ihre Ü berlegenheit erw eisen m üssen.

Die Fortschritte, die das Jah r 1929 gebracht hat, beziehen  sich nicht 
zum geringsten Teil auf theoretische A rbeiten und grundlegende U nter
suchungen. Von allgem einer B edeutung ist h ier d ie Entw icklung der 
P r ü f v e r f a h r e n  für die U ntersuchung geschw eißter V erbindungen ohne 
Zerstörung. Derartige „non-destructlve te s ts“ w urden in den letzten 
Jah ren  nach verschiedenen Richtungen entw ickelt. N eben der U nter
suchung der Oberfläche der N ähte durch das Auge des Ingenieurs hat 
man hauptsächlich durch v ier V erfahren Fortschritte erzielt: durch
M essung des elektrischen W iderstandes der N ah t, durch U ntersuchung 
m ittels Schallw ellen und S te thoskop , durch das Röntgenverfahren und 
durch m agnetische Prüfung. Die beiden letz ten  Verfahren haben  im 
Jahre  1929 w esentliche Fortschritte erzielt. D urchleuchtung m ittels 
R ö n t g e n s t r a h l e n  wird neuerdings auch bei U ntersuchung geschw eißter 
S tahlbauten angew endet.1) Als Schienenfahrzeug ausgebildet, können 
derartige A pparate insbesondere für geschw eißte S tahlbauten der Eisen
bahnverw altungen in Zukunft g u te  D ienste leisten .

Die U ntersuchung  m it m a g n e t i s c h e n  F e l d e r n  wird durch 
Forschungsarbeiten  an der Technischen H ochschule Braunschweig zur 
Zeit w esentlich gefördert. Es ist dam it zu rechnen , daß noch im 
Jahre  1930 brauchbare P rüfgeräte dieser Art vorgeführt w erden können.2)

Schon vor einigen Jahren w urden durch den Fachausschuß für 
Schw eißtechnik im V erein deutscher Ingenieure „ B e g r i f f e  u n d  Z e i c h e n “ 
der Schw eißtechnik festgelegt. Im N ovem ber 1929 ist eine ausführliche 
Arbeit der A m erikaner veröffentlicht w orden, die in 48 D ruckseiten zahl
lose Fachausdrücke der Schweiß- und Schneidtechnik in W ort und 
Zeichnung darstellt.3) Eine A rbeit kleineren U m fanges, die beim  Vdl 
im Som m er 1929 in Angriff genom m en w urde, wird eine Anzahl der 
w ichtigsten schw eißtechnischen Fachausdrücke zunächst ln Deutsch, 
Französisch, Englisch und Russisch fcstlegen. D erartige A rbeiten kom m en 
gewiß der gesam ten  Schw eißtechnik zugute, sind aber von unm ittelbarem  
Nutzen gerade für die Schw eißung im Stahlbau, weil in diesem  jüngsten  
A rbeitsgebiet die Z usam m enarbeit der verschiedensprachigen Länder gar 
nicht zu en tbehren  ist. Durch Festlegung  der Fachausdrücke, die je tz t 
einerseits vort am erik an isch er, anderseits von deutscher Seite durch
geführt w urde, wird man ln Zukunft m anches M ißverständnis verm eiden.

An B e s t im m u n g e n  f ü r  d i e  A u s f ü h r u n g  g e s c h w e i ß t e r  B a u te n
brachte das Jahr 1929 m ehrere A rbeiten von grund legender B edeutung. 
Im Som m er erschienen a m e r ik a n i s c h e  V o r s c h r i f te n  für die A nw endung 
der Schm elzschw eißung und des G asschneidens im Stahlbau. Inzwischen

') K a n t n e r - H e r r ,  Z. d. Vdl vom 15. Jun i 1929.
2) 2)r.=3ng. A d r ia n ,  Z. d. Vdl vom 7. D ezem ber 1929.
3) Journal of the  Am erican W elding Society, N ovem ber 1929.

haben viele große S täd te  de r USA. diese Vorschriften ln ihren Buiiding- 
Code aufgenom m en und dadurch d ie Zulassung der Schw eißung in den 
Stahlhochbau ausgesprochen. In dieser Entw icklung gingen 38 S tädte des 
am erikanischen W estens voran, hauptsächlich Im Staate California. Viele 
andere S täd te  der V ereinigten Staaten haben sich inzwischen diesem  Vor
gang angeschlossen.

In D e u t s c h l a n d  ist der Entw urf der . R i c h t l i n i e n  fü r  d i e  A u s 
f ü h r u n g  g e s c h w e i ß t e r  S t a h l b a u t e n “ vor kurzem  veröffentlicht 
w orden.4) Die deutschen Bestim m ungen weichen von den am erikanischen 
Vorschriften ganz erheblich ab. Der Entw urf ist bereits im „S tah lbau“ 1930, 
Heft 9 , S. 105, abgedruckt w orden , so daß h ier ohne w eiteres darauf 
Bezug genom m en w erden kann.

Die B erechnung geschw eißter V erbindungen ist durch diese Vor
schriften auf die denkbar einfachste Form gebracht. Es kann allerdings 
keinem  Zweifel unterliegen, daß nicht jed e  geschw eißte Stabverbindung 
auf G rund dieser einfachen Form el restlos berechnet w erden kann. Es 
so llte  aber gerade der Zweck der „R ichtlinien“ sein, Schwierigkeiten aus 
dem  W eg zu räum en, d ie der A nw endung der Schw eißung im Stahlbau 
noch entgegengestanden haben. Man hat m it Absicht alles weggelassen, 
was irgendw ie als Beschränkung des U nternehm ers ausgelegt w erden 
könnte, sofern nur die Standfestigkeit des Bauw erkes sichergestellt war.

Ein Vergleich der am erikanischen und der deutschen Bestim m ungen 
über zulässige Beanspruchungen ergibt folgendes Bild:

D eutschland
kg/cm2

Am erika
kR/cra2

850 930
1100 1070
850 wie Zug und Druck

A bscherung . . . 750 810

Die zulässigen Spannungen nach den deutschen Richtlinien liegen 
also (mit A usnahm e der Druckspannung) unter den am erikanischen W erten. 
Das ist besonders w ichtig für d ie zulässige Scherspannung, die für die 
B erechnung der m eisten Schw eißverbindungen die G rundlage bildet.

In anderen Ländern, in denen die Schw eißung im Stahlbau bereits
ausgiebig  angew endet w ird, insbesondere in Belgien, ist m an in der F est
legung der zulässigen B eanspruchung w eitergegangen und hat W erte ein
geführt, die n a c h  d e r  D ic k e  d e r  S c h w e iß n a h t  a b g e s t u f t  sind. Das 
ist sachlich durchaus berechtig t, denn die Tragfähigkeit einer Schw eißnaht

von der Dicke 2 a  ist w eniger als
doppelt so groß wie die einer gleich
langen Schw eißnaht der einfachen 
Dicke a (s. Abb. 1 u. 2). Da die
Schw eißnaht von doppelter Dicke nach
Abb. 2 das vierfache V olum en an 
niedergeschm olzenem  M etall erfordert, 
ist die A nw endung von S c h w e i ß 
n ä h te n  g e r i n g e r  D ic k e  w irtschaft
lich entschieden g ü n s t i g e r .  Aus 
dem selben G rund ist man in der
letzten Zeit auch imm er m ehr davon 
abgekom m en, unterbrochene Schweiß
nähte zu se tzen , wo es sich um

K raftverbindungen handelt. Besser Ist es, eine Schw eißnaht von k leinerer 
Dicke ohne U nterbrechung durchzuführen. Der Aufwand an W erkstoff und 
A rbeitslohn und elektrischem  Strom ist geringer, überd ies schützt die durch
gehende  N aht besser gegen  Rostangriff als die unterbrochene. Für den 
Aufbau geschw eißter Blechträger sind diese Tatsachen zu berücksichtigen.

D ie ersten  a m t l i c h e n  B e s t im m u n g e n  über g e s c h w e i ß t e  
B r ü c k e n  w urden im letzten  Jahr durch das polnische Arbeitsm inisterium  
herausgegeben. Professor D r. B ry  la  der Technischen Hochschule Warschau 
hat d iese Vorschriften zusam m en m it der G esellschaft Arcos ausgearbeite t 
und dem  Bau der geschw eißten  S traßenbrücke bei Lowicz5) zugrunde 
gelegt. Von dieser Brücke wird w eiter unten  noch die Rede sein.

Im m er häufiger erg ib t sich die N otw endigkeit, in behördlichen Vor
schriften verschiedenster Art auf die M öglichkeiten der Schweißtechnik 
Rücksicht zu nehm en. Zwei derartige Fälle ergaben sich auch für 
D eutschland. Die „Vorschriften für S tarkstrom -Freileitungen“ des Ver
bandes D eutscher E lektrotechniker (VDE) w urden im letzten  Jahr durch 
einen Absatz ergänzt, der d ie Zulassung der Schw eißung auch für den 
M astenbau ausspricht:

„ G e s c h w e i ß t e  M a s te  s in d  z u l ä s s i g ,  wenn die Schw eißung 
so ausgeführt w ird, daß m indestens die gleiche S icherheit des 
A nschlusses w ie bei der N ietung gew ährle is te t ist. Für geschw eißte 
M aste gelten  d ie B estim m ungen w ie für genietete  M aste sinn
g em äß .“ e)

4) „Die E lektroschw eißung“, Januar 1930.
?) S tahlbau 1929, Heft 26, S. 308.
e) H i lp e r t - B o n d y ,  Z. d. Vdl vom 15. Jun i 1929.

Abb. 1. Abb. 2. }
K ehlnaht nach Abb. 2 mit der 
Nahtdicke 2 a erfordert den v ier
fachen W erkstoffaufwand, hat 
aber kaum die doppelte Trag
fähigkeit der K ehlnaht nach 

A bb. 1.
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Durch am tliche B estim m ungen der D eutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
vom Jun i 1929 w urde der Baustahl St 52 ln seinen Eigenschaften fest
gelegt. Darin wird auch verlangt, daß er sich für Schm elzschw eißung 
eignen muß. Auch für neue Stahlsorten  wird die e ingehende Prüfung 
auf Schw eißbarkeit Vorbehal ten .

Die B edingungen für die A nw endung der S c h w e iß u n g  im  B r ü c k e n 
b a u  w urden durch eine am erikanische Vorschrift in allen Einzelheiten 
festgeleg t7). D iese Bestim m ungen, die von ungem ein gründlicher Arbeit 
der American W elding Society zeugen, gehen  in vielen E inzelheiten w eiter 
als die am erikanischen Bestim m ungen für geschw eißte H ochbauten. Die 
B erechnungsgrundlagen gehen  auch hier von der Bruchfläche der Schweiß
naht aus, also von dem  Produkt aus ihrer k leinsten  Dicke und ihrer 
Länge. U nter den ganz neuen B estim m ungen sind solche für S c h l i t z 
s c h w e i ß u n g  anzuführen, die man schon 1928 beim  Bau der geschw eißten 
E isenbahnfachw erkbrücke bei C hicopee-F alls ausgiebig  erprobt hat.

Die Schlitzschw eißung wird m it Nutzen angew endet, wo große S tab
kräfte durch K ehlnähte zu übertragen sind, d ie auf m öglichst kleinem  
Raum untergebracht w erden sollen. Die Länge der einfachen K ehlnähte 
w ürde in solchen Fällen zu großen K notenblechen führen. W erden aber 
die K notenbleche in de r Richtung der Stabkraft oder quer dazu geschlitzt 
und die Schlitze vollgeschw eißt, so kann man die Schw eißnähte auf einen 
w esentlich kleineren Raum zusam m endrängen. Die Schlitze sind stets 
im K notenblech anzubringen, niem als im Fachw erkstab , dessen  Q uer
schnitt keinesfalls geschw ächt wer
den darf.

Die Schlitzbreite muß zum in
d est gleich der Tiefe sein, darf aber 
nicht m ehr als die doppelte Tiefe 
betragen  (s. Abb. 3). Die beiden  
Schlitzflanken m üssen ungefähr 
gleiche Scherlast erhalten. Schlitz
schw eißungen w erden sow ohl in 
der Richtung der Stabkraft als auch 
quer dazu ausgeführt. —  Neu ist 
auch die V orschrift, etw a auf
tre tende  B i e g u n g s -  u n d  T o r s io n s m  o m e n t c  in die B erechnung der 
Naht e inzubeziehen ; h ier wird das W iderstandsm om ent des Bruchquer
schnittes der Schw eißnaht zugrunde gelegt. —  F ür die S c h w e i ß e r 
p r ü f u n g  wird eine durchschnittliche Z ugfestigkeit der Probestücke von 
32 kg /m m 2 und eine M indestzugfestigkeit von 28,5 kg/m m 2 verlangt. —  Bel 
F estlegung  der zulässigen B eanspruchungen w urde auch der S p a n n u n g s 
w e c h s e l  belaste te r Brücken berücksichtig t. Die insgesam t errechneten  
Spannungen sind bei Zug und Druck m it 1140 kg/cm 2 begrenzt, bei Ab
scherung m it 710 kg/cm 2. —  Ein besonderer Abschnitt d ieser am erikanischen 
B estim m ungen betrifft den Aufbau g e s c h w e i ß t e r  B l e c h t r ä g e r .  G erade 
auf diesem  G ebiet sind die E rsparnisse an G ew icht und A rbeitszeit 
derart ansehnlich, daß die Schw eißung im m er häufiger der N ietung  vor
gezogen w ird.

Die G e r ä u s c h l o s i g k e i t  d e r  S c h w e i ß a r b e i t  w ar seit jeh e r ein 
b esonderer A nreiz, die N ietarbeit in d icht bebauten  S tadtte ilen  durch 
Schw eißen zu ersetzen. Für die Entw icklung geschw eißter S tahlbauten 
in D eutschland m ag es von B elang se in , daß .d ie  berufliche Lärm
schw erhörigkeit durch die V erordnung vom 11. Februar 1929 als ent- 
schädlgungs- und m eldepflichtige B erufskrankheit anerkannt* worden ist.8)

Dam it wären einige der Fortschritte dargestellt, die das Jahr 1929 
auf dem  G ebiet g rundlegender V o r a r b e i t e n  für d ie Schw eißung im 
Stahlbau gebracht hat. Ebensow enig  w ie d ieser erste Teil des Berichtes 
kann der nachfolgende zw eite Teil Anspruch auf V ollständigkeit erheben. 
Im m erhin m ag es nützlich sein, einige g e s c h w e i ß t e  H o c h b a u te n  u n d  
B r ü c k e n  anzuführen, d ie im letzten Jahr fertiggeste llt oder in Angriff 
genom m en w urden. G erade ln D eutschland w ird ja allem  Anschein nach 
in der nächsten Zeit das G ebiet de r geschw eißten  S tahlbauten  lebhafter 
b earbe ite t w erden als bisher. Die A ufzählung ist nach Ländern geordnet, 
innerhalb der einzelnen G ruppen nach H ochbauten und Brücken getrennt. 
Daß diese A ufzählung nur einen kleinen Teil der G esam tarbeit an g e 
schw eißten S tahlbauten  erfaßt, m ag schon aus der Tatsache hervorgehen, 
daß schon zu Beginn des Jahres 1929 in den V ereinigten Staaten von 
Am erika m ehr als 100 geschw eißte S tahlbauten  fertiggestellt oder im E nt
stehen  w aren, und daß man zum gleichen Zeitpunkt in A ustralien etwa 
60 Brücken durch L ichtbogenschw eißung verstärk t hatte.

D e u tsc h la n d .
a) H o c h b a  u te n .

1. ln Leipzig w urde eine A utogarage geschw eißt, 20 m lang, 10 m breit. 
D achbinder in Parabelform  aus ¿ -P ro f ile n  stum pf zusam m engeschw eißt, 
ohne K notenbleche.9)

*) Eng. News-Rec., 22. A ugust 1929.
8) S tahlbau 1929, H eft 26, S.303. Dr. G e r b i s ,  V D I-N achr., 1. Jan . 1930.
9) R i t t e r ,  Stahlbau 1929, Heft 26.
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Abb. 3. Schlitzschweißung.
Nach den am erikanischen  B estim m ungen für 
geschw eißte Brücken s in d  für H öhe und 
Breite die Grenzen wie folgt e lnzuhalten : 

b > h \ b <, 2 h.

2. Bei Aachen w urden geschw eißte Dachbinder von 10 m Länge durch 
L ichtbogenschw eißung herg este llt, baupolizeilich genehm igt und ab- 
genom m en. G ew ichtsersparnis gegenüber einer gen ie teten  Ausführung 
etw a 2 0 % -

300 sso *oo
Ausbiegung cf m mm

----------M astl k/inheleisen genietet 1
----------  M o s t l  Rohre geschweißt \ ™ t  Diagonalen

--------- M ails Rohre geschweißt mit Riegeln
B i B f ß r ; ..... ßruchgrem en

Abb. 8. Schaulinien für die A usbiegung 
de r M astspitzen der drei 6 m hohen 
M aste verschiedener Bauform und H er

stellungsart.

Abb. 4. Dach des geschw eißten Ö ltanks in Darm stadt.
Durchm esser 12 m, H öhe 12 m. D er zy lindrische Tank, Kegeldach und Geländer 

sind  vollständig  geschw eißt.

3. In D arm stadt w urde ein Ö ltank von 12 m Durchm esser und 12 m 
Höhe ausschließlich durch L ichtbogenschw eißung errichtet (s, Abb. 4).

4. Geschw eißte G itterm aste von 6 und 12 m Höhe w urden aus ma-

Abb. 5. G as
geschw eißter Rohr
knoten eines 6 m 
hohen G itterm astes 

mit D iagonalen.

Abb. 7. D erselbe M ast nach 
de r Z erstörung durch 1350 kg 

w aagerechten Spitzenzug

Abb. 6. Ein 6 m hoher Rohr
m ast mit w aagerechten Riegeln 

zum  Versuch eingespannt.

schinellgasgeschw elßten 
dünnw andigen Rohren 
durch Schw eißung zu
sam m engebaut und bis 
zum  Bruch belastet, vgl. 
Abb. 5 b is 8.5)

5. Rohrbrücken und 
U nterstüzungsgerüste 

w urden für die Schwel-
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Abb. 9. M ittelknoten des 6,20 m hohen geschw eißten G erüstbockes 
einer Rohrbrücke.

Der w aagerechte Stab geht durch, d ie vier anderen  Stöbe sind zugeschnitten.
SflmtHche W lnkelelsen 60 X  60 X  8.

werke M inna-A nna, W erk G ölzau , auf v iele  hundert M eter Länge ge
schweißt. Abb. 9 zeigt den geschw eißten K notenpunkt aus einem  6,20 m 
hohen Bock einer solchen Rohrbrücke.

6. Geschw eißte D rehlaufkatzen sind seit M itte 1929 auf dem  Erz- 
und E isenkal im E m dener Hafen in Betrieb. Sie zeigen recht ansehnliche 
geschw eißte Blechkonstruktionen, d ie ohne V erw endung der bei Blech- 
trägern sonst üblichen G urtw inkel ausschließlich aus B lechplatten zu
sam m engebaut s in d .10) W erkstoff U nion-B austahl.

7. G eschw eißte
Laufkrane w erden ^
neuerdings im m er i .
häufiger ausgeführt.
V ersuche m it einem  
geschw eißten M odell 
lieferten im O ktober- 
N ovem ber 1929 ein
gehende  U nterlagen 
für die Schw eißung 
von 16 m w eit g e 
spannten Laufkranen.

a x_________ _
Ç 7 9

f e i N .2Ai ’ \
/* N §  6 /  \ f3 

Ai vU» B
onâ m  ' ,2800 '•

, . ! : : ! •
\f> |A —

3200
0 • [¡genjewicht der Katze i-angehängte Last 
Raddruck der Katze ousEigenlast■■ JOkglRod 

Abb. 10. G eschw eißter V ersuchsträger 
als Laufkranmodell.

I
Abhängigkeit der Durchbiegung von der 
Belastung des Trägers [Last mTrägerm/tteJ 

Skizze desTt'ögers siehe Abb.10.
------   Durchbiegung bei Belastung o« ¡/ersuch cm SG '0j$_.

-Durchbiegung nach Entlastung Versuch am 12.ft.23. /J

Maßstab:
1mm a60kg

44

~2 (. 6~ ~<S «  SJ 22 h  ¡6 !8 SO J2 M J6 J3 tO 41 ** «  *8
ße/asTunq Q in kg

Abb. 12. A bhängigkeit der D urchbiegung von der B elastung des Trägers 
(Last in Trägerm itte). Trägerform s'. Abb. 10.

V ersuchsergebnisse.
G em essene Durchbiegung des elektrisch geschw eißten Kranträgers.

Nr.

Durchbiegung

/»  I / * 1 U 1 h  :| / .
mm mm ( mm ! mm : mm

h  ¡1 y
mm i

Bemerkungen

Tag des Versuchs: 30. Oktober 1929.
1 , 0 1 

1,0 

1,2 | 
1.0 
1,0 
0,6 
0,2

2,1
2.5
2.5 
2,0 
2,0 
2,0

3.0
3.0
3.0
3.0

0,5
4.0
3.5
3.0
4.5
5.0
6.0

1 910 2550 0,1 0,5 0,2 0,8 1,4 1,0
2 , I 2200 0,7 1,0 1,0 1,8 1.7 1,5
3 1850 0,7 1,1 2,0 2,2 2,5 1,5
4 1700 1,1 1.4 2,5 2,2 2,4 1,5
5 1350 1.1 1,6 2,5 2,0 2,1 1,5
6 1000 1,2 2,0 2,4 1,8 1,5 1,0
7 __ L _ 650 1,5 1,5 1.0 1,0 0,7

8 entlastet — — — — — —

9 1695~ 2550 1,0 2,0 2,6 2,4 2,7 .2,5
10 2200 1,6 2,5 3,5 3,6 3,8 3,0
11 1850 2,1 3,0 4,0 4,0 4,5 3,5
12 1700 2,1 3,0 4,0 4,0 4,0 2,7
13 1350 2,1 3,5 4,5 4,0 3,9 2,7
14 1000 2,6 3,5 4,0 3,8 3,5 2,5

15 entlastet — 0,6 1,0 1,0 0,8 0,7 0,7

16 2405 ; 2550 1,6 2.2 4,0 3,8 3,6 3,5
17 2200 1,6 3,0 4,0 4,8 4,5 3,6
18! 1850 2,6 4,0 5,0 5,3 5,9 4,9
19 1 1700 3,1 4,5 6,0 6,2 6,5 4.5

20 entlastet - — 2,0 2,8 1,5 1,5

21 ~3Ö 35- 1700 4,1 0,0 8,0 8,3 7,7 6,5
22 1350 | 3,8 6,0 7,0 7,3 6,5 5,5
23 V 1000 ! 4,1 6,0 7.0 6,3 5,0 4,5
24 ! 3240 1700 : 3,6 6,5 8,0 8,8 8,5 6,5
25 3450 . 1600 4,8 8,0 10,2 11,8 10,5 —
26 3605 1600 5,6 10,0 12,2 13,8 12,5 8,5

27 entlastet ! ■— 2,6 4,0 5,0 7,8 5,5 3,5

— bleibende Durch
biegung.

- bleibende D urch
biegung.

— bleibende D urch
biegung. _____

2,5 — bleibende D urch
biegung.

Der Träger w urde nach B eendigung des V ersuches en tlastet. 

Tag der Fortsetzung des Versuchs: 12. November 1929.

Abb. 11. Ein U ntergurtendknoten  nach der Zerstörung. 
Diagonale 3 — 11 (Abb. 10) ausgeknickt, Schw eißverbindung unverletzt.

Abb. 10 zeigt den V ersuchskran, d ie V ersuchsergebnisse sind aus der 
Zusam m enstellung ersichtlich. Abb. 11 g ib t einen K notenpunkt nach der 
Zerstörung des T rägers w ieder. In Abb. 12 ist ein Teil der V ersuchs
ergebnisse zeichnerisch dargeste llt. '

10) S tahlbau 1929, H eft 26, S. 303. Z .d . Vdl, 7. D ezem ber 1929.

28
29
30;

31
3 2 1
33
34 
35j

36
37 | 
38! 
39;
40 i
41 ;

42

3140 
i 3450 
! 3556

1600;

y

5.6
5.6 
5,8

8,0
8,5

10,0
10,2

13.3
14.3
14.3

11,1
11,1

8,1
8,6

5.5 !
5.5 h
5.6 j

entlastet — 2,6 4,0 5,0 7,8 5,5 3,5 2,5!

1 3660 
3765 
3972 

; 4076

1600

y

5,8
8,6

10,6
11,6

—
—

14.3
19.3
22.3
26.3

— _
5,5 
9,0 ! 
9,5! 

10,5 |

; entlastet — 7,6 — — 19,3 6,5 !

4076 
j 4284 
:j 4492 
¡1 4800

4800

1600 ; 12,1
15.6 

i  19,6
27,1
54.6

—

_

27.3 
35,8
44.3
61.3
99.3

—
-
_
_

12,0
15.5 !
19.5
28.5
53.5

5030 — nach fünfmaliger Ent- und Belastung zu
sammengebrochen.

Stahe 5  1?, 5  13

— bleibende D urch
biegung.

=  b leibende D urch
biegung.

Stäbe 5 - 1 2 ,  5 - 1 3 .  
| 10 mal stoßw eise ent- 

und belastet.*)
Bruch d e r Schweiß

s te lle  P u n k t 12 (Stab 
3 - 1 2 ) .

*) H iernach zeig ten  sich Risse in den Schw eißstellen der Knoten
punkte  12 (Stab 3 — 12) und 13 (Stab 7 —  13).
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b) B r ü c k e n .
1. Luppebrücke, Leipzig. 15,5 m Spannw eite, 5 H auptträger I P  45 

m it je 3 aufgeschw eißten G urtp latten  von 15 mm Dicke. E rgebnis: Er
sparnis an Stahlgew icht 10 °/0, an K osten 14 °/0-10)

2. Die R eichsbahndirektion H alle hat die V erstärkung m ehrerer E isen
bahnbrücken gleichfalls m ittels Schw eißung durchgeführt. Für d ie An
w endung der Schw eißung erw iesen sich d ie A nschlüsse der F ahrbahn
längsträger an die Q uerträger besonders geeignet. Diese Anschlüsse, 
deren  N iete sich erfahrungsgem äß leicht lockern, w urden durch E in
schw eißen dreieckiger Eckbleche verstärkt.

3. ln der N ähe von M ünster ist e ine vollständig  geschw eißte Blechträger- 
Versuchsbrücke der D eutschen R eichsbahn-Gesellschaft errichtet worden.

4. G eschw eißte Fachwerkbrücke von 9 m Länge. Zwei der geschw eißten 
Fachw erkträger, d ie in den letzten Jahren  an der Technischen Hochschule 
Dresden versuchsw eise b e la s te t w urden, hat man zu einer Versuchsbrücke 
von 2,25 m Breite zusam m engebaut und durch Schw ingungsbelastung mit 
Hilfe der M aschinen von Späth  — Losenhausen —  zerstört.11)

Ö sterreich .
a) H o c h b a u te n .

Ü ber eine geschw eißte H alle  mit Fachw erk-D achbindern berichte t 
Dr. R osenberg im Fachheft „Schw eißtechnik“ der Z. d .V d l vom 7. De
zem ber 1929. Bei einer unbeabsichtig ten  B elastungsprobe w urden 
m ehrere Binder vollständig  verbogen, die geschw eißten Knoten b lieben 
unverletzt.

b) B r ü c k e n .
Die erste  geschw eißte E isenbahnbrücke Europas w urde durch d ie .E lin “ 

A.-G. in der Nähe von Graz errichtet. S tützw eite  8,86 m, schiefe Blechträger
brücke m it 1800 mm H auptträgerabstand. Die behördliche G enehm igung 
d ieser Brücke, die ein G leis der W erkeisenbahn überführt, w urde nach

Abb. 16. Dreischiffige Fabrikhalle in Pont-Saln te-M axence.
D achbinder von 20 in Spannw eite.

Abb. 13. V ollständig geschw eißte B lechträgerbrücke in Weiz, 
Steierm ark.

Spannw eite 8,86 mm, H aup tträgerabstand  1800 mm.

Einholung der G utachten von Professor H a r t m a n n ,  W ien, und Professor 
K a p s c h ,  M ünchen, erte ilt.10) Abb. 13 zeigt die geschw eißte Brücke in 
der W erkstatt. Die B auart gen ie te te r B lechträger w urde im w esent
lichen be ibehalten , so daß die G ew ichtsersparnis nur etw a 10°/0 betrug. 
Durch A usnutzung der V orteile, die die Schw eißung gerade im Bau von 
B lechträgern erm öglicht, w ird man die G ew ichtsersparnis w esentlich er
höhen können.

S chw eiz ,
a) H o c h b a u te n .

1. Eine geschw eißte Kinohalle in Biel w urde aus vollw andigen Drei
gelenkbogen errichtet (s. Abb. 14). Spannw eite zw ischen den Fuß
gelenken 17,4 m, H öhe des Scheitelgelenkes 7,14 m. Nur d ie M ontage
stöße w urden g e |ch raub t.

2. ln Basel w urde ein S tahlskelett-W ohnhausbau ausgeführt, dessen 
S tützen durch Rohre von 3 Zoll und 4 Zoll D urchm esser geb ilde t w erden. 
Die S tahlrohre sind m it ihren Kopf- und Fußplatten verschw eißt und 
diese P la tten  auf der B austelle  m ittels Schrauben an d ie F lanschen der 
U nterzüge angeschlossen .12)

b) B r ü c k e n .
1. ln de r N ähe des H auptbahnhofes Zürich w urden W alzträger I P  100 

durch aufgeschw eißte P la tten  verstärkt.
2. Die Fachw erkbogen einer 30 m w eit gespannten  E isenbetonbrücke 

nach System  M elan w urden in der N ähe von Laufen durch Schweißung 
errichtet; G urtw inkel 75 X  75 X  8.

3. Bei Neufchätel hat man für eine S traßenüberführung fünf W alz
träger I P 9 0  eingebaut. D iese T räger w urden durch aufgeschweißte 
G urtp latten  nach Abb. 15 verstärkt. An den Enden hat m an dreieckige

u ) Z. d. Vdi, 23. N ovem ber 1929.
12) Stein Holz Eisen, Frankfurt-M ain, 7. Mürz 1929.

Abb. 14. G eschw eißtes S tahlgerippe für ein Kino in Biel, Schweiz.
D relgelenkblnder, Abstand der Fußgelenke 17,4 m, Höhe des Sdieite lgelenlts 7,14 rn.

Teile aus dem T rägersteg durch G asbrenner herausgeschnitten  und die 
Trägerhöhe auf diese W eise von 900 auf 700 mm verringert.

4. Für die Schweizerischen B undesbahnen w urde Ende 1929 eine 
elektrisch  geschw eißte V ersuchsbrücke dem  Betrieb übergeben. Diese

Abb. 15. Brücke in Neufchätel, Schweiz.
B reltilanschträger X P  $0 m it aufgeschw eißtcn G urtp latten .

Brücke ste llt den  Ausschnitt aus einer eingleisigen Fachw erkbrücke von 
großer S tützw eite  dar. Das O bjek t ist an der E isenbahnstrecke B iel— 
M ahlenw ald mit 25°/oo G efälle eingebau t. Für diese A usführung ist b e 
zeichnend, daß man grundsätzlich jed e  Ü berlappung verm ieden und nur 
Stum pfschw eißung der Bleche in bünd iger Lage angew endet hat.

F rankreich .
In Pont-Sainte-M axence bei C om piègne w urde eine m ehrschiffige 

Fabrikhalle  durch L ichtbogenschw eißung errich te t; zahlreiche Dreieck-

IP90
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Abb. 17. Pipe-Autom obilfabrik, A nderlech b. Brüssel, Innenansicht.
B lndcrspannw elte 20 m.

Anfang 1929 w aren in Belgien bereits  H allen von 30 000 m2 G rund
fläche geschw eißt.14)

Von geschw eißten Brücken ist auffallenderw eise gerade aus Belgien 
nichts zu  hören, obw ohl Belgien in der Schw eißung von H ochbauten den 
anderen  europäischen Ländern ein kräftiges Stück voraus ist.

E ngland.
V erstärkung von B r ü c k e n  durch elektrische Schw eißung w urde hier 

m ehrfach angew endet. E ine zw eigleisige E isenbahnbrücke m it Blech
trägern  von 4 m Spannw eite w urde ohne U nterbrechung des B etriebes 
verstärk t.15) Da man die G urtnieten nicht herausschlagen konnte, hat 
m an gelochte Fu tterp la tten  aufgeschw eißt, deren  Löcher der Lage der 
Nietköpfe angepaß t waren. D iese Fu tterstücke hat man an den A ußen
kanten durch L ängsnähte, überdies in den Löchern mit den Nietköpfen 
verschw eißt. D arüber legte man die eigentliche Vfcrstärkungsplatte, die 
an den A ußenkanten und in ih rer M ittellinie durch Lochschweißung mit 
der Fu tterp la tte  verbunden  w ar. Spannungsm essung vor und nach der 
V erstärkung ergab an den verschiedenen Stellen  de r H auptträger Festig
keitszunahm en von 71 bis 105% .

H olland.
a) H o c h b a u te n .

Eine geschw eißte H alle von 200 m Länge w urde neben dem  Förder
gerüst der Zeche E ijgenshoven errichtet, überdies ein W erkstattgebäude 
für dieselbe Zeche geschw eißt.16)

b) B rü c k e n .
Die Schw eißarbeiten an der M oerdijkbrücke w urden fortgesetzt. 

G esam tlänge der Brücke etw a 1500 m. H albparabelträger von über 
100 m Spannw eite. V erstärkung und Instandsetzung durch Schweißen 
betreffen hauptsächlich Teile der W indverbände, die u. a. an den 
K reuzungssteilen durch E inschw eißen von Zw ischenplatten abgedichtet 
w erden.

13) Le G énie Civil, Paris, 2. Februar 1929.
“ ) C a ja r ,  S tah lbau , 9. A ugust 1929. H i l p e r t ,  B auing., 25, Ok

tober 1929.
>5) Stahlbau 1929, H eft 22, S. 264.
16) B u r k y ,  De Ingen., 6. April 1929.

Tsch ech oslow akei.
H o c h b a u te n .

1. Bei einem  Hochhausbau in Prag w urden D eckenträger durch An- 
schw eißen von Eckblechen und S toßplatten biegungssteif an d ie durch
gehenden Säulen angeschlossen. Die Schw eißarbeit w urde in der W erkstatt 
ausgeführt, auf der B austelle nur geschraubt und g en ie te t.17)

2. Im Stahlw erk W itkowitz w urde eine geschw eißte G lühofenhalle 
fertiggestellt; w eitere H allenbauten von ü ber 500 t Stahlgew icht sollen 
schon ln Angriff genom m en sein.

Polen.
Die erste geschw eißte S t r a ß e n b r ü c k e  w urde im August 1929 dem 

V erkehr übergeben. Fachw erkträger in Parabelform , S tützw eite 27 m. 
U eber die außerordentliche Leistung w urde in D eutschland und im Aus
land m ehrfach berich te t.13)

Rußland.
A usführung größerer S tahlbauten durch Schw eißung nicht bekannt. 

Auf anderen G ebieten  ist die Schw eißtechnik in Rußland bereits ein
geführt. G esam tzahl de r E lektroschw eißm aschinen kann m it 1100 Stück 
angenom m en w erden, h iervon 800 für L ichtbogenschweißung. © r.*SÉ|. 
N e e s e ,  der bekannte Schweißfachmann, w urde im Septem ber 1929 nach 
Rußland berufen, um die Schweißtechnik in der m etallverarbeitenden In
dustrie einzuführen.

V erein ig te  S taaten  von A m erika.
H o c h b a u te n .

1. Ein zwölf Stock hoher H otelbau w urde in H ot Springs, Virginia, 
durch die American Bridge Co. ausschließlich durch Schw eißung errichtet. 
G esam thöhe 55 m über dem  Erdboden. N euartige bauliche E inzelheiten. 
Gleich lange D eckenträger für das ganze G ebäude. Man hat die A uflager
w inkel bei den leichteren  I-S tü tzen -Q u ersch n itten  der oberen Stockwerke 
nicht unm ittelbar an den S tü tzensteg  angeschw eißt, sondern nach oben 
zu im m er größere lich te  A bstände gew ählt.19)

b inder von 20 m Spannw eite (Abb. 16). Die H alle d ient vorw iegend der 
H erstellung geschw eißter K onstruktionen aller Art. H ier hat man auch 
die Rohre von 2 m D urchm esser durch G asschw eißung zusam m engebaut, 
die man im letz ten  Jahre an der K üste von Cuba für den Bau einer 
Seew asserkraftanlage verw endete . — Beim Bau dieser geschw eißten Halle 
hat man sich offenbar eng an das Vorbild der gen ie teten  Ausführung 
gehalten , insbesondere auch in der Form der verg itterten  Säulen und der 
K ranbahnen. Trotzdem  konnte man 15%  an Gew icht sparen .13)

Belgien.
H ier hat die Schw eißung im H o c h b a u  schon seit m ehreren Jahren 

festen Fuß gefaßt. Auch 1929 w urde eine ganze Anzahl geschw eißter 
B auw erke errichtet. Abb. 17 gib t d ie Innenansicht einer geschw eißten 
Fabrikhalle  bei Brüssel, / =  4 0 m , 6 =  20 m. Die Dachbinder wurden 
in der W erkstatt in zwei T eilen geschw eißt und auf der B austelle durch 
ein Zugband zwischen den beiden m ittleren U ntergurtknoten durch 
Schrauben geschlossen. Auch die vollw andlgen K ranbahnen der Halle 
sind geschw eißt, ebenso der Laufkran für 5000 kg N utzlast bei nahezu 
20 m Spannw eite. Die Ersparnis an Gew icht kom mt bei bew egten 
K onstruktionen auch einer w esentlichen Strom ersparnis für den Antrieb 
zugute.

Abb. 18. Ein schw erer U nterzug wird an den S teg  der breit 
flanschigen I-Säule  angeschweißt.

2. Ein H otelbau in Atlantic City, New Jersey, w urde durch Schweißen 
erw eitert. G esam tgew icht der geschw eißten K onstruktion 560 t. A us
führung durch die B ethlehem  S teel Com pany. —  Bei diesen beiden  Ar
beiten  1. und 2. gab die G eräuschlosigkeit des Schw eißverfahrens bei 
V ergebung des Auftrags den Ausschlag. Die H otelgäste w urden durch 
Nietlärm  nicht gestört, so daß der H oteibetrieb  ohne U nterbrechung fort
geführt w erden konnte (Abb. 18).20)

3. Zum ersten  M ale w urde auch die A zetylenschw eißung für die 
H erstellung einer großen Fabrikhalle angew endet. Länge der Halle 80 m, 
W andhöhe 14 m, B inderspannw eite 25 m. Die Konstruktion w iegt etwa 
300 t; sie gehört zu den Anlagen der L inde-Gesellschaft in der Nähe der 
N iag ara -F ä lle .21)

4. Drei geschw eißte Fabrikhallen von etwa 1000 t G esam tgew icht 
w urden in den W est-Philadelphla-W erksanlagen der G eneral Electric Co. 
errichtet. H ier w urden 20 D achbinder m it 24 m S tützw eite, 20 Dach

17) S tahlbau 1929, 8. Februar.
1S) S tahlbau 1929, 27. Dezem ber.
19) Eng. News-Rec., 28. M ärz 1929.
2°) Stahlbau 1929, Heft 7, S. 80.
21) The W eldlng E ngineer, Chicago, Ju li 1929.



166 D E R  S T A H L B A U , Heft 14, 11. Juli 1930.

binder mit 18 m Stützw eite  und 7 D achbinder m it 23 m Stützw eite  ein
gebaut, überdies K ranbahnen und Laufkrane geschw eißt.22)

5. ln Trafford City w urden drei geschw eißte Fabrikhallen  Im G esam t
gew icht von 780 t in den W erksanlagen der W estingbouse-G esellschaft 
errichtet. Ausführung durch die Jones & Laughlin S teel Co.

6. Ein v ier Stock hohes geschw eißtes G eschäftshaus, das sogenannte 
Upper C arnegie Building, w urde in C leveland, Ohio, durch die Lincoln 
Electric Co. errichtet. G rundfläche 18 X  36 m. Durch Schw eißung wurden 
etwa 15 %  an Gew icht gespart. An der Straßenfront der G eschäftsräum e 
schw ere U nterzüge, I-B ethlehem -W alzträger von 91 cm H öhe.23)

7. 15 geschw eißte Lagerhäuser für die V erpackung von O bst w urden 
in Florida durch die L incoln-G esellschaft errichtet. Die größte dieser 
H allen hat 36 m freie Spannw eite, bei 60 m Länge und 200 t Stahigew icht. 
Die R ahm enbinder w urden auf dem  Boden aus C-Profilen zusam m en-

22) Journal of the Am erican W elding Society, Juli 1929.
23) Eng. News-Rec. 1929, Heft 16.

geschw eißt und geschw eißte C -Profil-Pfetten darübergelegt. Eine der 
H allen hat eine unfreiw illige B elastungsprobe bestanden , bevor sie  noch 
fertig  war. Ein W irbelsturm  legte  eine S tirnm auer und T eile der Seiten
w ände um, ohne die geschw eißte  Konstruktion zu beschäd igen24).

A u s tra lie n .
1. D ie Prinzenbrücke in M elbourne w urde d urch  Lichtbogenschw eißung 

verstärkt. Die Stegbleche de r H auptträger hat man durch aufgeschweißte 
J.-Profile ausgesteift.25)

2. Die Echuca-Briicke über den M urray w urde ohne U nterbrechung 
des E isenbahnbetriebes durch Schw eißung verstärkt. Drei Öffnungen
30 - f  34 +  30 m Spannw eite. Die Erfahrungen m üssen recht günstig 
gew esen sein, denn man ha t V erstärkungsarbeiten durch elektrische 
Schw eißung schon an etw a 60 australischen Brücken durchgeführt.26)

-*) Eng. News-Rec., 22. August 1929.
25) The Journal of the  Inst'itution of Engineers, Australia, M elbourne, 

Januar/F ebruar 1929.

Alle Rechte Vorbehalten. Das Ullsteinhaus in Berlin.
B etrachtungen zu dem  W erk: „Ein Industriebau“, B auw elt-V erlag, Berlin.

E rw id e ru n g  a u f  d e n  g le ic h b e n a n n te n  A u fsa tz  von  S r .^ i t o ,  W e iß ,  M ünchen , in d e r  Z e itsc h rif t „ D er S ta h lb a u “ 1930, H eft 4, S. 47.
Von 3)r.=3ng. W . P e try , O bercassel (Siegkreis).

H err Dr. W eiß befaßt sich mit dem  W erk „Ein Industriebau“ insoweit, 
als die Bauweisen Stahl und E isenbeton in Frage kom men.

1. H err Dr. W e iß  spricht davon, daß bei dem  Bau des U llsteinhauses 
im W inter 1925/26 bis — 6 °  dank der um fassenden H eizeinrichtungen 
w eiterbetoniert w erden konnte. Er fährt dann fort:

„U nsere Erinnerung an den allerdings außerordentlichen W inter 1928/29, 
der w ochenlang K ältegrade bis zu 3 0 °  und darüber brachte, läßt uns er
kennen, daß K ältegrade von etw a 6 °  als gering  zu betrachten  sind. 
Trotzdem  ist dieser K ältegrad nach den bei noch tieferen G raden gem achten 
Erfahrungen, w obei noch w eitestgehende H eizeinrichtungen vorgesqhen 
w aren, als die un terste  G renze für B etonierungsarbeiten anzusehen. Als 
Beweis hierfür kann der N eubau des Cam era-W erkes der I. G. Farben in 
M ünchen d ienen, der im W inter 1928/29 in E isenbeton zur A usführung 
gelangte. U nter B eachtung a ller erdenklichen Vorsichtsm aßnahm en, die 
natürlich die Kosten unverhältnism äßig erhöhten, w urden B etonierungs
arbeiten bei u n ter 6° Kälte von einer anerkannt leistungsfähigen M ünchener 
Baufirma vorgenom m en, die un ter dem  Zw ang der V erhältnisse gele istet 
w erden m ußten. W enn ein solches Experim ent —  man kann es wohl 
n icht anders bezeichnen —  ohne Rücksicht auf d ie  Kosten auch einm al 
glücken kann, so g eh t es doch zu w eit, e inen  solchen Fall zu ver
a llgem einern .“

Dr. W eiß führt dann au s , w ieviel besser in dieser B eziehung der 
Stahlbau dastehe, bei dem  selbst bei hohen K ältegraden B auarbeiten aus
geführt w erden könnten, solange die m enschliche A rbeitsfähigkeit dafcu 
in der Lage sei, und daß es nicht an Beispielen fehle, d ie zeigten, daß 
S tahlbauten  bei strengstem  Frost ausgeführt wurden.

Die V erhältnisse sind hierm it ganz einseitig  und schief dargestellt. 
Zunächst liegt darin eine starke Ü bertreibung, daß man die tiefen K älte
grade eines W inters wie 1928/29 gew isserm aßen als norm al und Tem 
peraturen von — 6 °  für die deutschen W inter als ungew öhnlich hoch 
h instellt, ln W irklichkeit ist es gerade um gekehrt. W ir haben im 
westlichen und  wohl auch im m ittleren D eutschland im allgem einen im 
W inter nur kurze  U nterbrechungen zu verzeichnen, und längere  A rbeits
un terbrechungen w egen großer Kälte kom m en im allgem ein wohl nur im 
O sten  und N ordosten sowie in gebirgigen G egenden  des Reiches vor. Die 
gew öhnlich kurzen A rbeitsunterbrechungen kann man m eist ganz gu t ln 
Kauf nehm en, und nur in A usnahm efällen wird es nötig  sein, auch während 
einer kurzen Frostperiode durchzuarbeiten , ln  v ielen  Fällen kom m t es 
deshalb  darauf an, seine M aßnahm en so zu treffen, daß frischer Beton 
w ährend des E rhärtens gegen  den Frost geschützt ist und  die Arbeiten 
unm ittelbar nach dem  Frost so rasch w ie möglich w ieder aufgenom m en 
w erden können. In d ieser W eise Ist auch beim  N eubau der Druckerei 
U llstein verfahren w orden. E ine B etonierung w ährend des Frostes hat 
nur ausnahm sw eise und  ln seh r geringem  Um fang stattgefunden. Beim 
N eubau U llstein ha tte  sich d ie Bauherrschaft nur dann b e reit erklärt, die 
M ehrkosten für W interarbeit zu ü b ernehm en , w enn die vom 23. De
zem ber 1925 ab noch fertigzustellenden A rbeiten innerhalb einer Frist 
von 90 A rbeitstagen, vom  1. März 1926 ab gerechnet, b eendet sein w ürden. 
Infolge V ergrößerung des Um fangs der A rbeiten und nachträglicher 
Ä nderungen w urde die G esam tfrist auf 101 Tage erhöht. Bei Ü ber
schreitung dieser Frist sollte der B auunternehm ung eine K onventionalstrafe 
bis zum H öchstbetrage von 100 000 RM auferlegt und außerdem  sollten 
d ie  G esam tkosten  für die W interarbeiten von der B auunternehm ung g e
tragen w erden. D iese hatte  um gekehrt verlang t, daß ih r der gleiche 
Betrag als Präm ie bei entsprechend langer Frlstunterschreitung vergütet

w ürde. Tatsächlich ist es der B auunternehm ung gelungen, d ie vor
geschriebenen A rbeiten in einer Zeit von 67 A rbeitstagen fertigzustellen, 
und sie ha t die volle Präm ie von 100 000 RM erhalten . Von diesen 
Tatsachen sagt H err Dr. W eiß nichts.

Der scharfe W inter 1928/29 hat vielfach G elegenheit geg eb en , die 
A usführung von Beton- und E isenbetonbauten  bei großer Kälte vor
zunehm en und die A usführungsm öglichkeiten zu studieren . Der Bau des 
C am era-W erkes I. G. Farben, M ünchen, war durchaus nicht de r einzige 
W interbau.

Ich nenne außerdem  die Ausführung eines m onolithischen E isenbeton
schornsteins für das Am m oniakwerk M erseburg vom  Januar bis M ärz 1929 
bei T em peraturen bis — 2 0 °.

Ich nenne die A usführung der um fangreichen Beton- und E isenbeton
arbeiten  der Ebano-A sphaltw erk A.-G. in H arburg bei K ältegraden bis —  25°.

Ich nenne die A usführung de r letzten G eschosse des M essehaus-N eu- 
baues Petershof in Leipzig im W inter 1928/29, die notw endig war, weil 
das Bauwerk im März von der Leipziger M esse in Betrieb genom m en 
w erden m ußte, was auch pünktlich geschehen ist, obgleich der Bau wie 
alle ändern von mir genannten  ein B etonbau war.

Ich nenne d ie  B etonierung de r w estlichen Stü tzm auern  an der Ring
bahnkreuzung und die B etonierung des B ahnsteigtunnels am O steingang 
des Bahnhofes Jungfernheide, die B etonierung der Pendelstü tzenfundam ente 
am Bahnhof Siem ensstadt, die B etonierung großer Teile des Tiefkellers 
für das neue  V erw altungshochhaus der Siem ens & H alske A.-G. in Berlin- 
S iem ensstadt, w obei w ährend des Frostes rd. 1500 m 3 Stam pfbeton und 
rd. 3600 m 3 E isenbeton hergeste llt und e ingebaut w urden. M it dieser 
A ufzählung sind die Beispiele aus dem  W inter 1928/29 selbstverständlich 
noch nicht erschöpft.

W as nun den N eubau des C am eraw erkes der I. G. Farben, M ünchen, 
anlangt, so sei vorausgeschickt, daß d ie „anerkannt leistungsfähige M ünchener 
Baufirm a“ schon w iederholt E isenbetonarbeiten  im W inter ohne Schwierig
keiten ausgeführt hat. Beim Bau des Cam eraw erkes gingen die A ußen
tem peraturen  bis — 36° C. Die V orsichtsm aßnahm en, die getroffen wurden, 
waren d ieselben, die jed e r gew issenhafte B auunternehm er bei A usführung 
des Baues im W inter treffen w ird. Die A usführung des Baues im W inter 
war deshalb durchaus kein Experim ent, sondern ein Vorgang, w ie er sich 
schon sehr häufig w iederholt hat. T e c h n is c h  i s t  n ä m l i c h  d a s  
P r o b le m  d e r  W in t e r z e l t  im  B e to n -  u n d  E i s e n b e t o n b a u  g e lö s t .  
A bgesehen aber von all dem  ist es auch Tatsache, daß in dem strengen 
W inter 1928/29 auch v iele Stahlbauten  stillagen und nicht w eitergeführt 
w urden. W as sie  von den E isenbetonbauten  unterscheidet, das ist ja nur 
d ie M ontage des Stahlgerüstes, eine bei strenger Kälte zweifellos auch 
nicht sehr angenehm e A rbeit für M enschenhände. Alles übrige, feuer
sichere U m kleidung, A usm auerung oder A usbetonierung des Skeletts u. dgl., 
Ist beim  S tahlskelettbau  im W inter den gleichen H em m nissen unterw orfen 
w'ie beim  E isenbetonskelettbau.

2. Herr Dr. W e iß  führt aus, daß in einem  Stahlbau U m änderungen 
leicht m öglich sind, in einem E isenbetonbau dagegen nicht. Er sagt, die 
E rfahrungen beim  U llsteinbau  hätten  gelehrt, daß es durchaus unzweck
m äßig ist, einen Bau ln E isenbeton auszuführen, w enn nicht absolu t fest
steh t, daß mit Ä nderungen w ährend des Baues nicht zu rechnen ist.

Zunächst ist hierzu zu sagen, daß w eder der Stahlskelett- noch der 
E isenbetonskele ttbau  .(das U llsteinhaus w ar kein reiner E isenbetonskele tt
bau, sondern ein Bau m it gem auerten  Außenpfeilern) tragende Zwischen
w ände hat, also in d ieser B eziehung keine B ehinderung von U m änderungs
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arbeiten, daß aber beide  Bauw eisen massive Decken hab en , a ls o  b e i  
e r f o r d e r l i c h e n  D e c k e n d u r c h b r ü c h e n  u. d g l .  k e in e  w e s e n t l i c h e n  
U nterschiede. U m änderungsarbeiten  in E isenbetonbauten sind aber auch 
dann, w enn die T ragkonstruktion angegriffen w erden m uß, d u r c h a u s  
m ö g lic h .  Ich erw ähne den U m bau einer G roßgarage in Leipzig, Um
bauten in der Landesbrandkasse ln Kiel, die V ergrößerung eines Bergesilos 
auf Zeche Erin bei Castrop i. W., den E inbau eines Zw ischenbunkers in 
den K esselhausbunkcr auf Zeche G nelsenau der H arpener Bergbau A.-G. 
in D ortm und w ährend des B etriebes, die U m änderungsarbeiten im Fern
sprecham t Breslau, wo eine für 250 kg Nutzlast konstruierte  E isenbeton
decke so zu verstärken war, daß die Tragfähigkeit für eine N utzlast von 
650 k g /m 3 ausreichend war. Die A rbeit w ar deshalb schwierig, weil der 
Raum u n ter der Decke zu einem  Paketpostam t gehört, dessen Betrieb nicht 
unterbrochen w erden durfte. Tatsächlich haben sich auch durch die rasche 
und g u t vorbere ite te  A usführung d ie S törungen auf ein ganz geringes Maß 
beschränken lassen . Ein G egenvorschlag in Stahl war erheblich teurer.

Im Stahlhochhaus G renzw acht in Aachen, dessen letzte  Bauteile be 
kanntlich in E isenbeton ausgeführt w orden sind, sind Um änderungen in 
E isenbeton vorgenom m en w orden, weil sie in Stahl teu rer und um ständ
licher gew esen wären. W ären sie in Stahl ausgeführt worden, so wäre, 
w ie es vielfach der Fall ist, in der Baufortführung eine V erzögerung da
durch e ingetre ten , daß neue  Trägerprofile e rst hä tten  bestellt und beschafft 
w erden m üssen. Die vielfach durchgeführten U m änderungsarbeiten haben 
bew iesen, daß es auch im Eisenbetonbau sehr wohl m öglich ist, s e l b s t  
s e h r  w e i t g e h e n d e  U m b a u te n  u n d  V e r s t ä r k u n g e n  r a s c h ,  s i c h e r  
u n d  w i r t s c h a f t l i c h  d u r c h z u f ü h r e n .  Beim Aachener H ochhaus ist 
die Frage, ob die A bänderung des bestehenden  G erüstes in Stahl oder 
E isenbeton erfolgen sollte , sehr e ingehend unter Berücksichtigung aller 
U m stände geprüft w orden, w ie es im allgem einen für jede Bauausführung 
sein so llte ; die E ntscheidung in diesem  Falle : schnellere Ausführungs
m öglichkeit und geringere  K osten beim  Eisenbetonbau.

3. Sehr e ingehend beschäftigt sich H err Dr. W e iß  mit den Stemm - 
arbeiten  beim  U llsteinbau. Er folgert auch daraus, daß v iele  Stcmm- 
arbeiten vorgekom m en s in d , daß es durchaus unzweckm äßig ist, einen 
Bau in E isenbeton auszuführen, wenn nicht genau feststeht, daß mit 
Ä nderungen w ährend des Baues nicht zu rechnen ist. D a z u  i s t  z u 
n ä c h s t  z u  s a g e n ,  d a ß  d ie  S t e m m a r b e i t e n  M a u r e r a r b e i t e n  
w a r e n ,  a l s o  d u r c h a u s  n i c h t  a l l e i n  d i e  E i s e n b e t o n d e c k e n ,  
s o n d e r n  a u c h  d a s  M a u e r w e r k  b e t r a f e n .  W ä re n  d ie  in  E i s e n 
b e to n  a u s g e f ü h r t e n  B a u t e i l e  S t a h l b a u t e i l e  g e w e s e n ,  s o  w ä re  
d e r  Z u s t a n d  n i c h t  g e ä n d e r t  u n d  d ie  N o t w e n d i g k e i t  v o n  
S t e m m a r b e i t e n  n i c h t  g e r i n g e r  g e w e s e n .  Der Bau war kein 
e igentlicher E isenbetonskcle ttbau , und man kann deshalb auch die Vor
gänge bei der B auausführung nicht o h n e  w e i t e r e s  a u f  e in e n  E i s e n 
b e t o n s k e l e t t b a u  ü b e r t r a g e n  u n d  d i e s e n  B au  v o r  a l l e n  D in g e n  
a u c h  n i c h t  m it  e in e m  r e i n e n  S t a h l s k e l e t t b a u  v e r g l e i c h e n .  In 
dem W erk .D e r Industriebau“ heiß t es h ierüber auf S. 55 : „Es war ein 
g rundlegender Fehler, gerade  die w ertvollste  E igenschaft des E isenbeton
baues, d ie se lbständige A usführung des Tragw erks durch V erbindung mit 
einem  anderen  System , d e r M aurerarbeit, in ihrer Ausw irkung zu  lähm en. 
Dam it ist das neuzeitige Verfahren des G ießens n icht nur in A bhängigkeit 
vom konservativen Bausystem  des M auerns g e ra ten , sondern zugleich 
un ter den Einfluß der T agesleistung des einzelnen A rbeiters und seiner 
Lohnforderungen. Die B eseitigung der Furcht vor G eräuschübertragung 
durch E isenbetonpfeiler der A ußenw ände w ar dam it teu e r bezahlt. Der 
E rsatz durch M auerpfeiler w ar der verhängnisvolle  Hem m schuh. D ie  
A u s f ü h r u n g  d e s  T u r m e s ,  d ie  v o l lk o m m e n  u n a b h ä n g i g  v o m  
M a u r e r  v o r  s i c h  g i n g ,  h a t  d e n  B e w e is  e r b r a c h t .  E s  h a t  n i c h t  
e in e  e i n z i g e  V e r z ö g e r u n g  f ü r  d e n  E i s e n b e t o n b a u  d u r c h  d e n  
M a u r e r  g e g e b e n ,  u n d  d i e s e r  h a t  t r o t z  d e n  m it  d e r  g r o ß e n  
H ö h e  v e r b u n d e n e n  S c h w i e r i g k e i t e n  in  u n a b h ä n g i g e r  A r b e i t  
z u f r i e d e n s t e l l e n d e  L e i s tu n g e n  v o l l b r a c h t . “ Von diesen W orten, 
die eine laute Sprache zugunsten  des E isenbetonskele ttbaues reden, spricht 
H err Dr. W eiß nicht.

Sow eit S tem m arbeiten  für die nachträgliche V erlegung von Rohr
leitungen  u. dgl. in Frage kom m en, ergeben sich bei gu ter Bau
vorbereitung auch Im E lsenbetonbau keine unüberw indlichen Schwierig
keiten. V oraussetzung ist natürlich, daß über d ie Lage der Rohrleitungen
u. dgl. von vornherein K larheit geschaffen wird. Dies ist aber auch im 
S tah lskele ttbau  erforderlich. W ir w ollen auch in d ieser B eziehung dem 
folgen, was ln dem W erk .E in  In d u strieb au ' auf S. 55 und 56 gesagt ist:

.D e r  E igenart des E isenbetons, der Schw ierigkeit nachträglicher S tem m 
arbeiten  für V erlegen von R ohrleitungen usw . w urde durch V erw endung 
von Jordalschienen in allen U nterzügen Rechnung getragen. Die Unzahl 
von Leitungen läß t h eu te  eine w eitreichende V erw endung d ieses idealen 
H ilfsm ittels geraten  erscheinen. A ußer in den Balken w äre vielleicht in 
der M itte jed es D eckenfeldes eine Schiene einzulassen, w odurch Zehn
tausende von schw er zu stem m enden  Löchern verm ieden  w erden könnten. 
Eine vorherige F estleg u n g  des schem atischen L eitungsnetzes w ürde das 
vorteilhafteste  Anbringen dieser Schienen ergeben.

Diese Voraussicht se tzt jedoch eine genaue  Festlegung  der V er
w endung der Räume voraus. O hne Rücksicht darauf, daß vielleicht eine 
spätere V ergrößerung oder U m gestaltung der U nterbringung des tech
nischen B etriebes die vorgeleistete  A rbeit gegenstandslos m acht, ist 
unbedingt der Entwurf des Architekten zusam m en m it den m aßgebenden 
Ingenieuren des B etriebes auf G rund eines vorliegenden A ufstellungs
planes in allen Einzelheiten durchzuarbeiten. H ierdurch ergeben sich bei 
d ieser theoretischen H auptprobe der Ü bereinstim m ung der betriebs
technischen Notw endigkeiten m it den bautechnischen M öglichkeiten Fragen 
so m annigfaltiger Art, daß selbst im Falle einer vollkom m enen U m änderung 
Im Belegen der Räume die sich stets g leichbleibenden Grundbegriffe in der 
Führung der Kabel, der E ntlüftungen, der betriebstechnisch  notw endigen 
Dampf- und G asleitungen, der Schaltanlagen usw. im m erhin eindeutig  
festgelegt w erden. Es ist für den A rchitekten ein Tasten im D unkeln, 
wenn diese A usw ertung seines Entw urfs n icht vor der Ausführung gem acht 
wird, und ein Experim ent, w enn der B etriebsingenieur vor die vollzogene 
Tatsache des fertigen Raumes geste llt wird. Auf diesem  G ebiet ist jede 
Ü bereilung ein kostspieliges W agnis.“

4. H err Dr. W e iß  bringt die A usführung in E isenbeton mit dem  in 
die Bauzeit fallenden B auarbeiterstreik  ln Z usam m enhang und leitet auch 
hieraus einen Nachteil der E isenbetonbauw eise ab. Ein Streik ist als 
ein A usnahm ezustand anzusehen und wird in a llen  Bauverträgen als 
höhere G ew alt gew ertet. Es ist auch nicht richtig, daß heutzutage 
B auarbelterstreiks w eitaus häufiger e in treten  als M etallarbeiterstreiks. 
Zudem  fiel der Streik beim  U llsteinbau in die Zelt vom 6. Ju li bis 
29. August 1925, also in eine Zeit, in der nach dem  Zeitplan mit dem  
Aufstellen einer S tahlkonstruktion noch gar nicht hä tte  begonnen sein 
können, da die Fundierung, die ja auch bei einem  S tahlbau nötig gew esen 
wäre (Pfahlfundam ente und Bankette), rd. 5 1/* M onate in Anspruch nahm 
und etw a am 20. M ärz mit d iesen Arbeiten begonnen w urde. Die V er
zögerung durch den Streik w äre also auch e ingetreten , w enn sta tt der 
E isenbetonbauteile  S tahlbautelle  verw endet worden wären.

5. Herr Dr. W e iß  bem ängelt den ungeheuren Platzbedarf für die 
Lagerung der Baustoffe, Kies, Sand, Zem ent, Schalhölzer, B ew ehrungs

e isen , Baumaschinen u. dgl. und w ertet dies ebenfalls als einen Nach
teil der E isenbetonbauw eise. Bei einem  S tahlbau wären an die Stelle 
der M aterialien für die E isenbetonbauteile  d ie Stahlteile  g e tre ten , und 
auch d iese hätten n icht w enig P la tz  beansprucht. Im übrigen aber w ären 
alle M aterialien die g leichen gew esen und hätten  also auch ebensoviel 
P latz w eggenom m en. Es ist bem erkensw ert, daß in den letzten Jahren  
vielfach große E isenbetonskele ttbau ten  auch dann ausgeführt w orden 
sind, w enn nur w enig Lagerraum  für Baustoffe und Schalholz zur Ver
fügung stand. So w urde z. B. beim  Bau des Kontorhauses G otenhof ln 
Ham burg Im Jahre 1929 säm tliche Schalung auf einem  m ehrere K ilom eter 
abliegenden Lagerplatz vorgerichtet und teils m it Schuten auf dem W asser
w eg e, teils mit Lastkraftw agen zur B austelle  gebracht. Ebenso w urde 
das ganze Bew ehrungseisen auf dem  Lagerplatz vorgeschnitten, gew ogen 
und auf gleiche W eise an den Bau gebracht. Auch für die K ieslagerung 
w ar kein P latz vorhanden. Der in Schuten eintreffende Kies w urde auf 
einer besonderen  T ransportbrücke unter V erw endung von Förderbändern  
an d ie M ischm aschine bzw. an den G ießm ast herangebracht, ohne die 
übrigen Transporte zu behindern . Es ist keine Frage, daß E isenbeton
bau ten  schon un ter schw ierigeren V erhältnissen ausgeführt w orden sind 
als beim  U llsteinhaus.

H err Dr. W e iß  kom m t zu dem  Schluß, daß die mit Schw ierigkeiten 
durchsetzte Bauabwicklung auf zwei Ursachen zurückzuführen sei, nämlich 
auf die E ntscheidung, daß in E isenbeton gebau t w erden sollte , und so
dann auf die B estim m ung, daß die Pfeiler de r A ußenw ände in tragendem  
M auerw erk ausgeführt w urden. Die zw eite  Ursache m ag gelten . Sie 
hä tte  sich ebenso ausgew irkt, w enn die Innenstützen und -decken statt 
aus E isenbeton aus W alzeisen ausgeführt worden w ären. D agegen aber 
ist der Beweis, daß die Wahl des E isenbetons für diese B auteile die Bau
verzögerung und Schw ierigkeiten herbeigeführt hat, von Herrn Dr. W eiß 
nicht erbracht worden. W enn er am Schluß seines A ufsatzes behauptet, 
bei Bauw erken von dem  Ausm aß des U llsteinhauses könne nach den 
w ertvollen , vielfach m it Zahlen belegten  M itteilungen in dem  W erk .E in  
Industriebau“ d ie E ntscheidung über die zu w ählende Bauweise nicht m ehr 
zw eifelhaft sein, so genügt es, darauf hinzuw eisen, daß in dem W erk auf
S. 119 darauf hingew iesen w ird, daß tro tz aller widrigen U m stände, die, 
w ie w iederholt bem erk t, m it der E lsenbetonkonstruktion nichts zu tun 
hatten , diese nicht unwirtschaftlich gew orden ist. W er sich ein einw and
freies Urteil über alle erörterten Fragen b ilden  will, dem  kann nur dringend 
em pfohlen w erden, das W erk selbst zu lesen  und nicht nur die Be
trachtungen des Herrn Dr. Weiß. Er wird dann sicher auch zu anderen 
Schlußfolgerungen kom men.

E r w i d e r u n g .
M eine A usführungen in Heft 4 beschränken sich im w esentlichen auf 

ein Referat über das vom B auw elt-V erlag , B erlin , herausgegebene b e 
achtensw erte W erk .E in  Industriebau“, w obei ich unter H eranziehung
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einer w eiteren  B auausführung aus den M itteilungen der V erfasser des 
W erkes .E in  Industriebau“ einige Schlußfolgerungen zog. Da H err 
Dr. P e t r y  hierzu in längeren  A usführungen und  u n ter H eranziehung 
einer großen Zahl anderer B auausführungen S tellung  nim m t und auch 
unrichtige B ehauptungen aufstellt, sehe ich mich v e ran laß t, hierauf noch 
einiges zu erw idern.

Zu 1. Ich hab e  ausdrücklich d ie K ältegrade des W inters 1928/29 als 
.außero rden tlich“ bezeichnet und muß den von Dr. Petry  erhobenen Vor
w urf, daß ich sie als .n o rm a l“ angesprochen h ab e , als unrichtig zurück
w eisen. W enn H err Dr. Petry  ferner b eh au p te t, daß das Problem  der 
W interarbeit im Beton- und E isenbetonbau  technisch gelöst se i, so läßt 
er auf der anderen Seite jed e  Angabe darü b er, w ie sich d iese Lösung 
w i r t s c h a f t l i c h  darstellt, verm issen, e ine  A ngabe, an der die Fachwelt 
sicherlich ein w eitgehendes In teresse hätte . W a s  ic h  ü b e r  d e n  N e u 
b a u  d e s  C a m e r a w e r k e s  d e r  I. G. F a r b e n i n d u s t r i e  in  M ü n c h e n  
v o n  u n t e r r i c h t e t e r  S e i t e  g e h ö r t  h a b e ,  b e s t ä r k t  m ic h  in  d e r  
A u f f a s s u n g ,  d a ß  m a n  d i e s e  A r b e i t e n  n i c h t  e in  z w e i t e s  M a l 
u n t e r  g l e i c h e n  V e r h ä l t n i s s e n  a u s f ü h r e n  w ü r d e .  Ich habe in 
m einen Ausführungen auch durchaus nicht d ie Lösbarkeit des Problem s 
solcher W interarbeiten bestritten . Wo aber solche M aßnahm en und er
höhte Vorsicht no tw endig  sin d , ergeben sich auch größere G efahren
m om ente und diese bei einem  Baustoff, bei welchem  die G efahrenm om ente 
an sich schon unbestritten  w esentlich höher sind als bei anderen Bau
weisen. W en n  H e r r  D r. P e t r y  b e h a u p t e t ,  d a ß  d e r  S t a h l s k e l e t t 
b a u  im  W in te r  d e n  g l e i c h e n  H e m m n is s e n  u n t e r w o r f e n  s e i ,  so  
b l e i b t  e r  h i e r f ü r  j e d e n  B e w e is  s c h u l d ig  u n d  w i r d  ih n  a u c h  
s c h u l d i g  b l e i b e n  m ü s s e n ,  d e n n  im  S t a h lb a u  k o m m t  e s  n u r  
d a r a u f  a n ,  d a ß  d ie  m e n s c h l i c h e  A r b e i t s f ä h i g k e i t  d u r c h  a l l z u  
g r o ß e  K ä l te  n i c h t  u n m ö g l ic h  is t .

W as H err Dr. Petry  über die zwischen B auherrschaft und Bauunter
nehm ung beim  U llsteinbau vereinbarte  Konventionalstrafe bzw. Präm ie 
sagt, ist sehr in teressant. Man kann daraus entnehm en, wie wertvoll der 
Bauherrschaft jed e r eingesparte  Tag war. D ieser W ert beziffert sich nach 
der ausgesetzten  Präm ie auf rd. 3000 RM je Tag. M an kann hiernach 
auch ausrechnen , w ie groß der V erlust der Bauherrschaft gew esen sein 
mag, da die Fertigstellung des Baues tro tz  der eingesparten  34 Tage noch 
eine m onatelange V erzögerung m it sich brachte.

Zu 2. Die von Herrn Dr. Petry  nicht nur in seinen vorstehenden 
A usführungen, sondern auch in einer ganzen R eihe von Vorträgen und 
anderen Veröffentlichungen angeführten und beschriebenen V erstärkungen 
und U m bauten an E isenbetonbauten  verm ögen m eine Feststellungen 
durchaus nicht zu entkräften. Im  S t a h lb a u  b l e i b e n  d i e s e  M ö g l i c h 
k e i t e n  u n b e g r e n z t ,  u n d  s ie  w e r d e n  im  E i s e n b e t o n b a u ,  s e i n e s  
m o n o l i t h i s c h e n  C h a r a k t e r s  w e g e n ,  n i e m a l s  e r r e i c h t  w e r d e n  
k ö n n e n .  Die Leser de r Zeitschrift .D e r S tah lb au “ w erden , trotz der 
kurzen Z elt ihres B estehens, D utzende von Beispielen ü ber wirklich ein
schneidende U m bauten usw . nachlesen können; Fälle , die in E isenbeton 
einfach n icht lösbar sind. Daß bei D eckendurchbrüchen keine w esen t
lichen U nterschiede zwischen E isenbetondecken und anderen D eckenbau
arten bestehen  sollen, wird niem and zugeben können, der m it den D ecken
konstruktionen vertrau t ist. Ich kenne an d ie ü ber 100 D eckenbauarten fast 
säm tlich genau und insbesondere die m assiven D eckenbauarten und kann 
Herrn Dr. Petry  nur em pfehlen, sich die’ B auarten der gebräuchlichsten 
E isenbetondecken einm al genauer anzusehen. Er wird dann sicherlich 
se lbst zu der Ü berzeugung kom m en, daß nachträgliche Durchbrüche h ier
bei ganz anderen Schw ierigkeiten begegnen, als bei den im S tah lskele tt
bau gebräuchlichen M assivdecken.

W as die Ä nderungen am Stahlhochhaus G renzw acht ln Aachen an
betrifft, so war für deren D urchführbarkeit eben der Stahlbau Vor
bedingung. Ein E isenbetonbau hä tte  diese U m gestaltung nicht so leicht 
gestattet.

Zu 3. Die Stem m arbeiten  beim  U llsteinbau m ußten  vorw iegend an 
den E isenbetondecken und S tü tzen  vorgenom m en w erden . Darauf d eu te t 
schon de r zur A ufstellung gelangte große M aschinenpark. W enn Herr 
Dr. Petry  m ein t: .W ären  d ie  in E isenbeton ausgeführten  Bauteile Staht- 
bau te ile  gew esen , so w äre der Z ustand nicht geändert und die Not
w endigkeit von Stem m arbeiten nicht geringer g ew esen “, so habe ich 
diese N otw endigkeit niem als bestritten . Im G egenteil w urde sie von 
mir als recht häufig beze ichnet, und gerade d iese Tatsache b ilde t die 
G rundlage m einer A uffassung, daß für Fabrikbauten  ganz allgem ein der 
Stahlbau wesentlich besser geeignet ist als der E isenbetonbau; denn 
solche A rbeiten können unzw eifelhaft dann leich ter, billiger und  rascher 
durchgeführt w erden. W enn H err Dr. Petry  w iederholt h e rvorheb t, daß 
de r U llsteinbau kein e igentlicher E lsenbetonskelettbau se i, so m uß aber 
festgeste llt w erden, daß bei einem  vollständigen E lsenbetonskelettbau die 
S tem m arbeiten  noch teu rer gew orden w ären , denn im M auerw erk läßt 
es sich ja bekanntlich  w esentlich leichter und schneller stem m en. Das 
N achhinken de r M aurerarbeiten , das sich bei de r E isenbetonausführung 
so unangenehm  bem erkbar gem acht h a t, hä tte  bei de r A usführung eines 
S tahlskele ttes kaum  verzögernd w irken können. W ie es m ehrfach ge 
schehen ist und oft vorkom m t, hilft man sich h ierbe i Im Stahlbau

durch die A nordnung behelfsm äßiger leichter S tü tzen , und ich halte 
es für gänzlich ausgeschlossen , daß eine auf de r H öhe befindliche 
Stahlbaufirm a lange zugesehen  und gew arte t h ä tte , bis die M auerpfeiler 
hochgeführt w aren. D iese Lösung w äre im Stahlbau w ahrscheinlich noch 
nicht einm al die einzige gew esen, und es liegt auf der H and, daß damit 
erhebliche Ersparnisse an Zeit und G eld erzielt w orden w ären, denn den 
M aurern wäre dam it ja die G rundlage ihrer Forderungen und vielleicht 
auch der Anreiz zum  S treiken entzogen w orden. G erade d ie Zeitverluste 
w aren es ja, die, w ie aus den M itteilungen des Herrn Dr. Petry  am besten 
hervorgeh t, die G esam tkosten des Baues in so unerhörter W eise ver
teu erten , und die B auleitung hat sich ja  auch h ierüber, w ie meinem 
Referat zu  en tnehm en ist, sehr deutlich ausgesprochen.

Zu 4 u. 5. W as H err Dr. Petry sonst noch über den Streik beim 
U llsteinbau b eh au p te t, steh t in unm ittelbarem  W iderspruch m it den An
gaben der B auleitung. Die B auleitung sagt in dem  W erk „Ein Industrie
b a u “ ausdrücklich: „ D ie  E i s e n b e t o n a r b e i t e n  s o l l t e n  e b e n  m it 
a l l e r  K r a f t  e i n s e t z e n ,  d a  b r a c h  g e r a d e ,  d i e  b e s o n d e r e  L a g e  
d i e s e s  B a u e s  a l s  A u s g a n g s -  u n d  B r e n n p u n k t  b e n u t z e n d ,  e in  
w i l d e r  B a u a r b e i t e r s t r e i k  a u f  d e r  B a u s t e l l e  a u s ,  d e m  r a s c h  in 
B e r l i n ,  u n d  w e n ig e  T a g e  d a r a u f  in  g a n z  D e u t s c h l a n d ,  d e r  a l l 
g e m e i n e  B a u a r b e i t e r s t r e i k  f o lg te .  S ä m t l i c h e  H o f f n u n g e n  au f 
F e r t i g s t e l l u n g  d e s  R o h b a u e s  v o r  d e m  W in t e r  w a r e n  d a m i t  
b e g r a b e n . “ N a c h  d i e s e n  k l a r e n  F e s t s t e l l u n g e n  d e r  B a u 
l e i t u n g ,  d ie  d ie  V e r h ä l t n i s s e  d o c h  b e s s e r  k a n n te  a l s  H e r r  
Dr. P e t r y ,  s t e h t  f e s t ,  d a ß  d e r  S t r e ik  a u c h  d i e  E i s e n b e t o n 
a r b e i t e n  e r f a ß t e ,  u n d  e s  l e u c h t e t  e in ,  d a ß  d ie  S t r e i k l e i t u n g  
o f f e n b a r  g e r a d e  d ie  E r f a s s u n g  d e r  E i s e n b e t o n a r b e i t e n  z i e l 
b e w u ß t  f ü r  i h r e  Z w e c k e  a u s n u t z t e .  M a n  w i r d  d e n  A n g a b e n  
d e r  B a u le i t u n g ,  d ie  d i e W i r k u n g  d i e s e s  S t r e i k e s  s o z u s a g e n a m  
e ig e n e n  L e ib e  z u  s p ü r e n  b e k a m ,  s c h o n  v e r t r a u e n  d ü r f e n .  A u c h  
z u r  F r a g e  d e s  P l a t z b e d a r f e s  ä u ß e r t  s ic h  d ie  B a u l e i t u n g ,  im  
G e g e n s a t z z u  d e n  B e h a u p t u n g e n  d e s  H e r r n  Dr. P e t r y ,  w ie  f o lg t  
w ö r t l i c h :  „ W ä h r e n d  d ie  A u s f ü h r u n g  d e s  E l s e n b e t o n b a u e s  in  
a l l e n T e i l e n  a u f  d e r  B a u s t e l l e  s e l b s t  e r f o l g e n  m u ß , a l s o  d a m i t  
j e d e m  E in f l u ß  e in e s  ö r t l i c h e n  o d e r  a l l g e m e i n e n  B a u a r b e i t e r 
s t r e i k s  u n t e r w o r f e n  i s t ,  w i r d  d ie  H a u p t a r b e i t  d e r  E i s e n 
k o n s t r u k t i o n  in  d e n  W e r k s t ä t t e n  e i n e r  F a b r ik  v o r g e n o m m e n ;  
l e d i g l i c h  d ie  A u f s t e l l u n g  u n d  M o n ta g e  e r f o l g t  a u f  d e m  B a u 
p la tz .  D a m it  i s t  s i e  e i n e r  S t r e i k b e w e g u n g  d e r  B a u a r b e i t e r  
e n t r ü c k t ,  d ie  e r f a h r u n g s g e m ä ß  v i e l  h ä u f i g e r  a l s  d ie  d e r  M e t a l l 
a r b e i t e r  i s t .  D i e s e r  N a c h t e i l  d e s  E i s e n b e t o n s y s t e m s ,  d e r  
a l l e r d i n g s  in  a r b e i t s f r i e d l i c h e n  Z e i t e n  w o h l  k a u m  in  E r 
s c h e in u n g  t r e t e n  d ü r f t e ,  i s t  d e m  B a u  i n s o f e r n  z u m  V e r h ä n g n i s  
g e w o r d e n ,  a l s  g e r a d e  b e i  E i n s e t z e n  d e r  E i s e n b e t o n a r b e i t e n  
d e r  z e h n w ö c h i g e  S t r e ik  a u s b r a c h  u n d  n a c h  s e i n e r  B e e n d i g u n g  
d e r  W in t e r  v o r  d e r  T ü r  s t a n d .  B e lm  E i s e n b a u  h ä t t e  w ä h r e n d  
d e s  S t r e i k s  in  d e n  W e r k s t ä t t e n  d a s  g e s a m t e  T r a g w e r k  v o r 
b e r e i t e t  w e r d e n  k ö n n e n ,  d a s  d a n n  n a c h h e r  r a s c h  a u f g e s t e l l t  
g e w e s e n  w ä re .  E in e  w e i t e r e  B e e i n t r ä c h t i g u n g ,  d ie  d e r  E i s e n 
b e to n b a u  m it  s ic h  b r i n g t ,  i s t  s e in  u n g e h e u r e r  R a u m b e d a r f  fü r  
L a g e r u n g  d e r  B a u s to f f e ,  B a u m a s c h in e n  u n d  R ü s t u n g e n . “

So die B auleitung, und ich m öchte dem  nichts m ehr hinzufügen. 
Ich w ill es mir auch versagen, der Petryschen A ufzählung aller möglicher 
B auten eine Reihe schlagkräftiger und die Petryschen A usführungen w ider
legender B eispiele aus dem  G eb iet des S tah lbaues gegenüberzuste llen . 
Ich brauche d ie Leser nur auf diese Zeitschrift zu verw eisen . Einig gehe 
ich h ingegen m it Herrn Dr. Petry  in dem  W unsch, der Leser m öge sich 
aus dem  W erk „Ein Industriebau“ se lbst ein Urteil über d ie behandelten  
Fragen verschaffen. Die aus naheliegenden G ründen hier nur in sehr 
beschränktem  Um fange w iedergegebenen A usführungen der Bauleitung 
reden eine so klare und nicht m ißzuverstehende Sprache, daß sie auch 
durch d ie Petryschen A usführungen nicht entkräfte t w erden können.

$r.=3ng. W. W e iß .

Bei A useinandersetzungen ü ber E isenbeton- oder S tahlbauten  tritt 
häufig eine unberechtigte N ervosität zu tag e , die leicht zu in jedem  Fall 
entbehrlichen Schärfen, aber auch zu  M ißverständnissen in der Diskussion 
führen kann.

U nserer Ansicht nach ist es ganz unverm eidlich, daß in Zeitschriften, 
d ie besondere Bauw eisen pflegen, auch kritische G egenüberstellungen 
verschiedener Bauweisen erfolgen. D iese A useinandersetzungen sollten 
ste ts rein sachlich geführt w erd en , sie können dann durchaus den Inter
essen  a lle r Bauw eisen dienen.

Nachdem  wir d ie E ntgegnung von Dr. Petry  gebracht haben, schließen 
wir mit der W iedergabe des voranstehenden Schlußw ortes von Dr. W eiß den 
M einungsaustausch über das Them a. D ie  S c h r i f t l e i t u n g .
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