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Die Bahnsteigliberdachungen des neuen Umsteigebahnhofes
Von Direktor Alb. Massenberg, Berlin-Friedenau.

Aiie Rechte Vorbehalten.

1 Einleitung.

Seit der vor einigen Jahren erfolgten Elektrifizierung der Berliner
Stadt- und Ringbahn, insbesondere nach der hiermit geschaffenen Schneil-
bahnvcrbindung von der Berliner Stadtbahn nach Wannsee und Potsdam
wurde der noch auf derWannseebahn bestehendeDampfbetrieb als besonders

nachteiligempfunden. Nun-
mehr ist am 5. Mai 1933
auch auf der Wannseebahn
der elektrische Eisenbahn-
betrieb eroffnet worden,
der fir den Berliner Schncll-
bahnverkehr insofern einen
besonderen Fortschritt be-
deutet, als im Zusammen-
hang hiermit gleichzeitig
der umstandliche Ubergang
der Fahrgaste von der
Wannseebahn zur stdlichen
Ringbahn verbessert wurde.
Wahrend bisher zum Um-
steigen die beiden etwa
700 m voneinander entfern-

ten Bahnhofe ,,GroRgor-
schcnstrafle” und .Schone-
berg“ (jetzt ,,Kolonnen-
stiaBe*) dienten, ist nun-

mehr an der Kreuzung der
Ringbahn mit derWannsce-
bahn eine Umsteigemdg-
lichkeit geschaffen. Zu die-
sem Zweck war es not-
wendig, den bisherigen
Bahnhof ,,EbersstraBe“ um
etwa 160 m in o6stlicher
Richtung zu verlegen, wo-
mit auch die Umbenennung
dieses Bahnhofes in ,,Um-
steigebahnhof Schéneberg*
verbunden wurde (Abb. 1
u. 8). Die Inbetriecbnahme
dieses neuen Umsteigebahnhofes
reits am 1. Marz 1933.

erfolgte be-

Il. Grundlagen fiir die Anordnung der
Bahnsteighallen.

An diesem Kreuzungspunkt war fur den
oberen Bahnsteig der Ringbahn eine 140 m
lange Uberdachung geplant, und fir den
unteren Bahnsteig der Wannseebahn eine solche
von 160 m Lange. Die vier Gleise der Ring-
bahn schneiden die Gleise der Potsdamer und
Wannseebahn unter einem Winkel von etwa
37 °, und es Uberspannt jedes dieser Gleise die

darunter liegenden Gleise auf eingleisigen
Blechtragerbricken. Fir jedes Gleis bestehen
zwei hintereinander liegende Brucken, und

zwar als durchlaufende Balken, der eine auf
vier Stutzen und der andere auf drei Stitzen.
Zwischen den beiden 18,5 m voneinander ent-
fernt liegenden Gleisen der Ringbahn bzw.

Abb. 2.
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zwischen den Bricken dieser Gleise sollte eine besondere Tragkonstruk-

Abb. 1. Lageplan.

Umrisse fur die Ringbahnhalle.

tion fur den Bahnsteig angeordnet werden.

Die Lage der Bahnsteigiiberdachung der Ringbahn war so vorzusehen,
daR sich die Uberdachung in ihrer Lédnge auBer (ber den Bahnkdrper der
Potsdamer und Wannseebahn noch beiderseits tber den anschlieBenden

Damm erstreckt. Soweit
Stiitzen fur diese Uber-
dachung erforderlich wur-
den, muBten diese im Zuge
der Stitzenreihen fur die
vorhandene Brickenkon-
struktion vorgesehen wer-
den und sie sollten sich in
ihrer Form und ihren Ab-
messungen den vorhande-
nen Stltzen anpassen. Die
vorhandene Brickenkon-
struktion durfte als Trag-
konstruktion fir die Uber-
dachung der Ringbahn nicht
benutzt werden. Die in der
Abb. 2 dargestellten beiden
Umrisse wurden als Anhalt

far die Awusbildung der
Ringbahnhalle als beson-
ders geeignet angesehen.

Die Uberdachung des Wann-
seebahnsteiges nordlich der
Ringbahn sollte mit Rick-
sicht auf den Bahnsteig-
zugang von der Tcmpel-
hofer StraBe aus unter
Verwendung von zwei-
stieiigen Dachbindern er-
folgen. Fur die Stahl-
konstruktion wurde neben
der genieteten auch die
geschweil3te Ausfihrung
zugclassen.

I1l. Wettbewerb.

Aus der Beschreibung der Entwurfsbedin-
gungen geht schon hervor, daB es sich um
einen Entwurf eines schwierigen nicht alltag-
lichen Bauwerks handelt. Um eine befriedi-
gende Losung dieser Bauaufgabe zu finden,
entschloR sich die Reichsbahndirektion Berlin
anfangs 1932 zu der Ausschreibung eines Ent-
wurfswettbewcrbcs unter sechs namhaften auch
mit der elektrischen Lichtbogenschweifung be-
sonders vertrauten Stahlbaufirmcn.

Mit der Einlieferung der Entwurfe und
einer Verglitung von 1500 RM an jede der be-
teiligten Firmen zur Abgeltung des Urheber-
rechtes gingen diese in den Besitz der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft tber. Fir die
besten Ldsungen der Aufgabe wurde auflerdem
als besondere Anerkennung ein erster Preis
von 3000 RM und ein zweiter Preis von
1000 RM ausgesetzt mit der Bedingung, daR
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bei der Auswahl die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft die Entscheidung
allein und endgultig treffen wirde. Diese Wettbewerbveranstaltung be-
deutete in der Zeit der Wirtschaftsnot fiir die Beteiligten einen erfreulichen
Anreiz zur Losung dieser interessanten Aufgabe.

IV. Der als ,,Beste Losung*“ bezeichnete Entwurf.

Von den auf Grund des Wetthewerbes eingcreichtcn zwdlf Ent-
wirfen wurde seitens der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft der mit
derKennziffer331
versehene Ent-
wurf (Abb. 3, 4
u. 5) als die beste
Losung der ge-
stellten Aufgabe
bezeichnet und
den Verfassern
desselben, der
Firma Steffens
&N dlle Aktien-
gesellschaft, Ber-
lin-Tempelhof in
Verbindung mit
den beiden Archi-

tekten E. Zim-
mermann und
Dipl.- Ing.

Schwennecke,
Potsdam, der aus-
gesetzte 1. Preis
zuerkannt.

a) Beschreibung des Wetthewerbentwurfes.

Fur die Bahnsteigiberdachung der Ringbahn wurde eine geschlossene
Halle vorgesehen, deren 12,7 m voneinander entfernt stehende Dachbinder
als Zweigelenkrahmen ausgebildet wurden. Die Breite dieser Halle paft
sich den in einer Kurve
verlaufenden Ringbahn-
gleisen an und betragt
an den beiden Hallenenden
20 bzw. 23,6 m. Der Bahn-
steig der Wannseebahn er-
hielt an beiden Enden eine
offene Uberdachung ohne
L&ngs- und Giebelwénde.

Um eine bessere Be-
lichtung des zum Teil unter
der Ringbahn liegenden
Wannseebahnsteiges zu ge-
wahrleisten, ist das Dach
des letzteren etwa 15 m
hoher als tUblich angeordnet
und entsprechend dieser
Hoherlegung am Dachrande des Wannseebahnsteiges eine senkrechte
Glasschurze vorgesehen. Die Eindeckung der beiden Dé&cher geschieht
durch doppelte Papplage auf Holzschalung.

Die Tragkonstruktion fur den Bahnsteig der Ringbahn zwischen den
Gleisbricken besteht aus Hauptlangstragern, die den Gleisbriicken ent-
lang gelegt sind, sowie aus sekun-
déren Léangstragern und aus Quer-
tragern. Auf diesen ruht die mas-
sive Bahnsteigdecke, in der Offnun-
gen fir die festen und beweglichen
Treppen vorgesehen sind. Das Ge-
rippe dieser Bahnsteigkonstruktion
wird mittels Horizontalverbiinden
zu einer steifen Scheibe ausgebil-
det, die in der Lage ist, die Hori-
zontalkréfte der Ringbahnhalle auf-
zunehmen wund nach den Waider-
lagermauern zu leiten (Abb. 7).

Die Stahlkonstruktion der Bahn-
steigdecke ist in genieteter Ausfih-
rung, die gesamte Ubrige Stahlkon-
struktion hingegen in elektrisch
geschweillter Ausfihrung gedacht.

Fur die architektonische Gestaltung des gesamten Bauwerks war In
erster Linie die Lage des Bahnhofes maBgebend. Diese fir die Stadt
Berlin so auBerordentlich wichtige Stelle muB fur den von auswérts
ankommenden Reisenden als Zufahrtstor in das Zentrum der Reichs-
hauptstadt besondere Bedeutung haben. Gerade hier, wo die Ringbahn
die Vorort- und Fernbahn kreuzt, wurde das Stadtbild durch eine Reihe

Abb. 4.

Abb. 5.
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sehr unschoner Brandgiebel der H&user in der Ebersstrale mit mehr oder
weniger aufdringlicher Reklame verunziert. Aber auch die von der Stadt
Berlin geplante Siedlung zwischen Bahnhof Stidende und dem Umsteige-
bahnhof wird auf Grund der Plane des Stadterweiterungsamtes die Ring-
bahnhalle als Blickpunkt ihres Gringurtels und ihrer StralRenzuge haben.
Die obere geschlossene Bahnsteighalle der Ringbahn steht in be-
wuRtem Gegensatz zu der flach gelagerten unteren offenen Uberdachung
der Wannseebahn, es ist aber bei der Bearbeitung des Entwurfs besonderer
Wert darauf ge-

legt, einerseits

das Eigentim-

liche des Bahn-

hofes als Kreu-

zungspunkt in

seinem Wesen

zum Ausdruck zu

bringen, ander-

seits die Ver-

schiedenartigkeit

einer unteren

offenen Uber-

dachungund einer

oberen geschlos-

senen Halle zu

einer Einheit zu-

sammenzufassen.

Das einzig
Feststehende des
bisherigen Bau-
zustandes war die
Uber die Vorort-
und Fernbahn fuhrende Ringbahnbricke (Abb. 8). Ais ruhiges Band wird
die Ansichtsflache dieser Bricke In der Breite von Gelunderoberkante
bis Brickentragerunterkante durch die Schirze als oberer Abschluf? der
W annseebahnsteig-Uberdachung fortgefihrt. — Um den Ubergang der
Ansichtsflachen von Bruk-
ken und Schirze flussig zu
gestalten, wurde angeregt,
diesen Flachen ebenso wie
der Konstruktion der Wann-
seebahnsteig - Uberdachung
einen dunkleren Farb-
anstrich zu geben und im
Gegensatz hierzu die dar-
tber liegende Ringbahn-
halle mit einem helleren
Farbanstrich zu versehen.
Das hoher als Ublich
gelegte Dach des Wannsee-
bahnstelgcs vermehrt den
Lichteinfall bei eingefahre-
nen Zigen, und die breite,
den Dachrand sdumende Glasschiirze schitzt gleichzeitig den Bahnsteig
vor Schlagregen. Dortwo es mdglich war, ist der gréReren Ubersichtlichkeit
wegen und nicht zuletzt um den ausladenden breiten Dachrand noch mehr
hervorzuheben, die einstielige Bahnsteigiiberdachung gewahlt (Abb. 6).
Der Entwurf der Ringbahnhalle dirfte in formaler und konstruktiver
Hinsicht das einfachste Prinzip fur
die Gestaltung einer Halle sein.
Die in gleichem Rythmus aufgeteilte
Glaswand steht als ruhige Bau-
masse und als Tor- und Bricken-
bekrénung Uber der unteren Durch-
fahrt. ,Vertikale Betonung der
Konstruktionsteileund horizontale
Einteilung der Glaswande stehen in
gcwolltem Gegensatz zu der unteren
Uberdachung mit ihrem horizon-
talen DachabschluB und der ver-
tikalen Glaseinteilung, um in
wechselférmiger Gleichartigkeit das
Ganze aufeinen Klang zu bringen.”
Durch die schlichte, klare Form der
Halle mit den einfachen, glatten
Flachen der geschweilften Stahl-
konstruktion wird auch im Innern die GroRe und Weite eines 140 m langen
Raumes zu vollem Ausdruck gebracht, wobei die Hohe der Wé&nde nicht
allein fir die Belichtung des Raumes ginstig sein wird, sondern diese
Hohe das Elegante der Konstruktion noch besonders steigert.
Der Entwurf sollte auch zum Ausdruck bringen, dal die Halle als
Ringbahnhalle einem in der L&ngsrichtung durchflieRenden Verkehr dient,
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mit gleichartiger, In der Dachbinderform wiederholender Linienfihrung
des Lichtraumprofils, die auch bei der Ausbildung der beiden Giebel-
wéande aufrecht erhalten wurde (Abb. 5). Der Untergurt des Dachbinders
ist nach der Hallenmitte zu leicht angehoben. Um geféallige Abmessungen
der Wandstieie zu erhalten, sind die Dachbinder etwas uberdimensioniert,
wodurch der Horizontalschub am FuB der Dachbinderrahmen erheblich
verringert und schmale Binderstiele erreicht wurden.

In statischer Hinsicht ist noch die vertikale und horizontale Lage-
rung der Ringbahnhalle Im Bereich der Ringbahnbricken erwédhnens-
wert.

Nordlicher Querschnitt

Abb. 6.

Die zwischen den vorhandenen Ringbahnbriicken neu zu errichtende
Konstruktion des Bahnsteiges stellt mit den kontinuierlichen Hauptlangs-
tragern als Gurtungen, der dariber liegenden durchgehenden Eisenbeton-
platte und dem unteren Windverband als Ausfachung ein Tragwerk von
auBergewdhnlicher Steifigkeit dar, welches wohl geeignet ist, den groRten

"o ¢"Nordlicher

Schnitt a-b

Abb. 7. System der Bahnsteigkonstruktion mit Abstltzung.

Teil der horizontalen Lasten auf das oOstliche und westliche Widerlager
zu Ubertragen. Auf dem westlichen Widerlager findet diese horizontale
Scheibe unter dem nérdlichen Haupttrager ein langs und quer festes, an
dem ostlichen Widerlager unter dem sudlichen Haupttréger ein langs
bewegliches und ein quer festes Auflager. Es entsteht ein Trager von
etwa 50,8 m Stitzweite und 13,28 m Hohe (Abb. 7). Die Ubrigen vertikalen
Auflager der Bahnsteigkonstruktion sind horizontal allseitig beweglich.
Diese Beweglichkeit wird durch die Pendelstitzen in den Fundament-
reihen 2, 3 und 5 sowohl als auch durch die Pendelstiitzen auf den
Portalrahmcn der Fundamentreihe 4 gewahrleistet. Die Horizontalkrafte

an den BinderfiBen der Ringbahnhalle werden somit im Bereich des
horizontalen Bahnsteigtragers mittels der obigen Pcndelstitzen von diesem
Tréger Ubernommen und nach den beiden Widerlagern geleitet, jedoch
mit Ausnahme der Horizontalkrafte, die auf die Portalrahmen der
Fundamentreihe 4 entfallen. Diese letzteren Horizontalkréfte gehen, wie
in Abb. 7 dargestellt, durch Vermittlung neuer, in die vorhandenen Portal-
rahmen eingefigter Stutzen unmittelbar in die Portalrahmen. Die Uber-
tragung der Horizontalkrafte durch die obenerwd&hnten Pendelstutzen auf
den Fundamentreihen 2, 3 und 5 geschieht nach derselben Abbildung
durch gelenkig angeschlossene horizontale Riegel in Héhe derjenigen
bereits vorhandenen Riegel, welche die Pendelstiitzen der vorhandenen
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Bricken miteinander verbinden. Am Kopf sind diese Pendelstiitzcn fir
die Ringbahnhalle durch kontinuierliche Trager tGber sechs Stutzen, welche
von Endwiderlager zu Endwiderlager reichen, in Richtung der Hallen-
langswénde miteinander verbunden und unverrickbar gehalten. Diese
Trager Ubertragen als Binderunterzige die horizontalen und vertikalen
Lasten der Hallenbinder auf die Stitzenkdpfe. Die horizontalen Krafte
zerlegen sich hier in eine Komponente In Richtung der Hallenlangswénde,
welche als Normalkrafte durch die Unterzige dem festen Widerlager
zugefihrt werden, wahrend die andere Komponente In Richtung der Gleis-
achse der Wannscebahn in der vorbeschriebenen Weise durch die Stitzen

Sudlicher Querschnitt

Querschnitt des Wannseebahnsteiges (einstielig und zweistielig).

und Riegel in die horizontale Scheibe der Bahnsteigkonstruktion wandert.
Der sudliche fur die Aufnahme vertikaler und horizontaler Binderlasten
ausgebildete Unterzug liegt Uber den vorhandenen Briickenhaupttrégern.
Der nérdliche vertikale Binderunterzug ist ein 2,6 m hoher Blechtrager.
Der Horizontaltrdger wird hier von der Buckelplattenebene des FuRweges
an der HallenauRenwand als Tréagersteg und dem Kabelkastenrandtrager
als Gurt gebildet. Diese so fur jede Kraftwirkung standfeste Unter-
konstruktion ist geeignet, die Belastungen aufzunehmen, ohne durch
irgendwelche horizontalen Kraftwirkungen die Fundamente der Reihen 2,
3, 4 und 5 nennenswert zu beeinflussen. Lediglich die vertikalen Stitzen-

Abb. 8. Baustelle vor dem Beginn des Umbaues
dricke der Hallen und Bahnsteiglasten erzeugen unwesentliche Zusatz-
Bodenpressungen.

b) Zusam menstellung der Gewichte der Stahlkonstruktionen
nach dem W ettbewerbsentwurf.
1. Bahnsteigiberdachung der Wannseebahn.
Dachbinder
Pfetten und Verbédnde..
Schirzenkonstruktion

Abb. 9. Léangsansicht der Ringbahnhalle.

2. Bahn'steigkonstruktion der Ringbahn.

Quer- und Langstréger sowie Verbéande t
Stitzen... t
Stahlgu3 der Auflager t

133 t.

3. Unterkonstruktion fur die Ringbahnhalle.

Stutzen und Horizontalriegel... t
Unterziige, Kabelkasten, FuBweg undGelédnder 129 t
Stahlguf? der L ager.. 10 t

163 t.



M assenberg,

Bahnsteigiberdachungen des neuen Umsteigebahnhofes ,,Schéneberg* in Berlin

beiivec rur zcitsclum”~ Bautedinik

116
2310'30 Galvanisch verbleite
Glassprosse s
Eternit
Lanaswandveralasuna Schnitt a -a
) fibschluRblech
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Kabelkasten y' =
23600
Abb. 10. Normaler Dachbinder der Ringbahnhalle,

4. Ringbahnhalle (140 m lang). 3. Die das Dach des Wannseebahnsteiges saumende Glasschiirze
Dachbinder (oberer Riegel nebst Seltenpfosten) 110 t gelangte nicht zur Ausfuhrung.. Die H6he zwischen Bahnsteig
Pfctten 100 t und Dach verringerte sich deshalb entsprechend.

Langswéandc 10 t 4. Der Horizontalverband in der Untergurtebene der Bahnsteighaupt-
Qiebelwénde 2t trager fiel fort, und die massive Bahnsteigdecke wurde allein zur
222 t. Aufnahme der horizontalen Lasten bestimmt.

Entsprechend der GrundriRflache der Ringbahnhalle von 3300 m2 betragt Auf Grund einer beschrankten Ausschreibung seitens der Reichsbahn-

somit das Gewicht 222 000 direktion Berlin erfolgte die Auftragserteilung zur Ausfihrung der Stahl-

onn = 672 KS le m2- konstruktion an sechs Stahlbaufirmen. Hierbei erhielt die Firma Steffens

Ul

Abb. 11. Vorbereitung des Werkstickes fur die SchweiBung,
V. Beschreibung der zur Ausfuhrung gelangten Ringbahnhalle.
Der Ausfuhrung der Bahnsteigiiberdachungen wurde im allgemeinen der
vorbeschriebene Wettbewerbentwurf zugrunde gelegt. Er erfuhr seitens
der Reichsbahndirektion In den folgenden Einzelheiten eine Anderung:
1. Die Ringbahnhalle wurde von 140 m auf 160 m verlangert, und dem-
zufolge betragt der Dachbinderabstand nicht 12,7 m, sondern 12,3 m.
2. Die beiderseitigen Enden der Ringbahnhalle erhielten entgegen
dem Wettbewerbentwurf eine Abwalmung des Daches (Abb. 9).

& Nolle A.-G., die Ausfihrung der Ringbahnhalle einschlieBlich deren Auf-
stellung mit der MaRgabe, je 70 t der Lieferung an zwei andere Stahl-
baufirmen abzutreten.

Fir die Ausfihrung der Stahlkonstruktionen der Ringbahnhalle fand
die elektrische LichtbogenschweiBung unter Zugrundelegung der Vor-
schriften nach DIN 4100 und unter Benutzung von nur blanken Elektroden
Anwendung. Bei der Anordnung der Konstruktionseinzelheiten wurde zur
Verringerung der Schrumpfspannungen die Vermeidung einer Anhaufung
von Schweilnéhten an derselben Stelle besonders beachtet. Uberkopf-
schweiBungen auf der Baustelle wurden vollstdndig ausgeschaltet.

Abb. 12. Perspektivische Systemskizze der Bahnsteigkonstruktion

mit Stutzen.

a) Dachbinder (Abb. 10).

Die Hohe von Bahnsteigoberkante bis Oberkante der Dachflache
betragt am First 9,10 m, an der Traufe 7,G5 m. Die Stutzweite der Dach-
binder ist am oOstlichen Halleneude 23,60 m, am westlichen Hallenende
19,13 m.

In der Rahmenecke an der Traufe ist das Stegblech 30 mm dick vor-
gesehen. Die Verbindung dieses Eckstegbleches mit dem IP 45 des Seiten-
pfostens geschieht durch eine 30 mm dicke horizontale Stirnplatte.
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In der Dachbindermitte ist ein Werkstattsto? angeordnet, wahrend
sich an den beiden Enden des oberen Hoiizontalriegels vor der Rahmen-
eckc ein Baustellensto befindet. Fir die Anordnung desselben war der
Aufstellungsvorgang der Dachbinder mafRgebend. Nach der Verlegung
der Hailcnwandunterziige sollten die Seitenpfosten der Dachbinder auf-
gerichtet und alsdann der obere Horizontalriegel des Dachbinders so auf-
gelegt werden, daB er mittels sechs Schrauben behelfsméaRig mit den
Scitcnpfosten verbunden und der StoR unter Vermeidung von Uberkopf-
schwciBndhten verschweillt werden konnte. Die an dieser StoBstelle zu
schweifenden Deckplattenenden erhielten fir den zu schweifenden StoR
die Form eines abgestumpften Keiles, dessen Stirnflache nicht geschweif3t

Abb. 13. Montage der Ringbahnhalle.
wurde. Fur die Verbindung der Deckplatten mit dem Stegblech des
Dachbinderriegels hatten unterbrochene Nahte von 6 mm Dicke genigt.
Jedoch wurden deren durchlaufende SchweiBndahte von 4 mm Dicke
gewahlt. Die Reihenfolge dieser Schweifungen geht aus der in Abb. 10
enthaltenen umkreisten Zahlenfolge hervor. Im allgemeinen war der
Arbeitsvorgang fur die Herstellung der Schweilndhte der folgende
(Abb. 11):

Bei der Verbindung
einer Deckplatte mit dem
Stegblech wurden, von
der Mitte des Stegbleches
aus beginnend nach den *1
Enden zu, zuné&chst unter-
brochene SchweiBnahte her-
gestellt in L&ngen, die eine
normale Elektrode beim
NiederschweilRen ergibt. Die
Lange zwischen je zweien

dieser unterbrochenen

Schweilndhte war ungefahr
dieselbe wie die einzelnen
Schweilln&hte selbst. Hier-
bei wurde darauf geachtet, daB der Schweiler an der einen Blechwand-
seite dem Schweiller aufjder anderen Seite um etwa 1 m voreilte. Nach
Herstellung dieser unterbrochenen SchweiBnéhte erfolgte dann in gleicher
Weise die Herstellung der Vollndhte. Nach Herstellung der Vollndhte
einer Gurtung gelangte durch Wenden des Tragers die Schweifung der
anderen Gurtung in gleicher Weise zur Ausfuhrung.

Abb. 15.

b) Pfetten.

Die normalen Pfetten bestehen aus 128; sie sind kontinuierlich
angeordnet derart, daB die oberen Kontinuitatsplattcn das Dachbinder-
stegblech durchdringen und der untere Pfettenflansch mit den an den
Dachbinderstcgblechen befindlichen Konsolen verschweilt werden. Fir
den Einbau der Pfetten sind zur vorlaufigen Befestigung derselben mit
den Konsolen an jedem Pfettenende zwei Schrauben vorgesehen. Die
Stege der Pfetten wurden mit dem Dachbinderstegblech nicht verschweillt
(Abb. 10).

Die Traufpfetten sind mittels 7 und 8 mm dicken gebogenen Blechen
sowie je einem Winkel 150-150-14 und 100+ 100 -10 zu Tragern aus-
gebildet, die auBer zur Aufnahme der horizontalen L&ngswandbelastung
so geformt sind, daB sie auch eine zweckmaBige Entliftung gewahr-
leisten. Die Vertikalbelastungen der Traufpfetten werden durch die Langs-
wéande der Halle nach den Langswandunterzigen geleitet (Abb. 10). An den
Hallenenden sind als Gratbinder fir die Abwglmung des Daches 150
vorgesehen.
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c) Langswandunterzige.

Die Langswandunterziige oberhalb der Potsdamer und Wannseebahn
dienen nicht, wie die Ubrigen Langswandtrager, nur zur Aufnahme der
Langswandlasten, sondern sie nehmen auch die Lasten der Dachbinder
auf. Sie sind sowohl fir vertikale als auch fir horizontale Lasten als
durchlaufende, auf sechs Stitzen gelagerte Tréger von 69,2 bzw. 67,6 m
Lange ausgebildet.

Der siudliche dieser beiden Binderunterzige besteht aus dem Steg-
blech 976,10, der Untergurtplatte 800/10 und dem Obergurtprofil C 35
(Abb. 10). Die Untergurtplatte 800/10 ist noch mit unter demselben
angeschweilSten vertikalen Flacheisen 130/20 besaumt.

Der nérdliche Binderunterzug besitzt am Untergurt noch den als
Horizontaltragcr ausgebildcten Laufsteg,” und er besteht aus dem vertl-

Abb. 14. Innenansicht der Ringbahnhalle.

kalen Stegblcch 2180/10, dem Obergurtprofil C 35 und der Untergurt-
platte 530/12. An letztere ist der aus dem Buckelblech 580/10 bestehende
Steg des Horizontaltragers angeschlossen, dessen aufRenliegender Gurt von
einem Winkel 100/65/11 gebildet wird. Auf den Buckelplatten ruht ein
Kabelkasten, dessen Oberflache als Laufsteg dient. Die Hohe des ndrd-
lichen Binderunterzuges war aus konstruktiven Grunden bedingt, da die
Hohenlage des Obergurtes
mit den Ubrigen L&ngs-
wandunterzigen tberein-
stimmen sollte und die
Hdéhenlage des Untergurtes
durch den als Laufsteg
dienenden Horizontaltrager
gegeben war.

Die Ubrigen Lé&ngs-
wandtréger haben ein Steg-
blcch 1650/10, eine Unter-
gurtplatte 390/10 und ein
Obergurtprofil C 35. Diese
Langswandtréager sind an
dem Steg der Dachbinder-
seitenpfosten angeschlossen.

Fiar die Herstellung der 6 mm dicken Kehlnéhte zur Verbindung der
Gurtungen mit den Stegblechen wurden dieselben Gesichtspunkte wie bei
den unter Abschnitt a) beschriebenen Dachbindern beachtet. Auch die
SchweilRung der vertikalen Aussteifungsflacheisen wurde, nachdem die
Gurtungen fertiggestellt waren, hiernach vorgenommen mit dem Unter-

schiede, daBR bei diesen die Schweilung nicht von der Mitte nach den
Enden zu, sondern an einem Ende dieser Aussteifungen beginnend,
erfolgte. Die Aussteifungen wurden nicht allein mit dem Steg, sondern

auch mit den Gurtungen verschweilt. Die beim Schweiflen aufgetretenen
Lé&ngsschrumpfungen der Trager betrugen etwa 0,02 bis 0,025 %e

d) Lagerung der Binderunterzuge.

Die 69,2 bzw. 67,6 m langen durchlaufenden Binderunterzige sind
an den beiden Enden auf den Widerlagermauern gelagert. Die Ubrigen
vier Stutzpunkte befinden sich auf Pendelstiitzen. Diese Pendelstiitzen
der Fundamentreihen 2, 3 und 5 sind in Richtung der Wannseebahn mit
den Pendelstiitzen der Bahnsteig-Hauptldngstrager durch Horizontalriegel
gelenkig verbunden, um die Horizontalkrafte dorthin zu leiten (Abb. 12).
Die Pendelstitzen der Fundamentreihe 4 wurden in die bereits vorhandenen
Stitzrahmen dieser Fundamentreihe eingebaut. Vertikal werden die Stutz-
rahmen durch die Pendelstiitzen nicht belastet, jedoch Ubernehmen sie am
Kopf die Horizontalkrafte der Pendelstitzen. Die Pendelstiutzen der
Fundamentreihen 2, 3, 4 und 5 werden demnach nicht nur axial, sondern
auch auf Biegung beansprucht (Abb. 12). Der Schaft der nérdlichen Pendel-
stiitzen in den Fundamentreihen 2, 3 und 5 besteht aus 2 C 30 mit zwei
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Deckplatten 430 <25, wahrend die sudlichen Pendelstiitzen dieser Funda-
mentreihen aus 2 C 30, zwei Deckplatten 430 <25, einem | P 22 und zwei
Vcrstarkungsplatten 240 <25 bestehen. Die Pendelstiitzen der Fundament-
reihen 2, 3 und 5 nebst Horizontalriegel erhielten im Gegensatz zu den
Ubrigen Konstruktionsteilen eine genietete Ausfiihrung, da sie sich in ihrer
Form den bereits vorhandenen Brickenstitzen in diesen Fundamentreihen
anpassen sollten. Fur die Pendelstitzen der Fundamentreihe 4 wurde der
Schaft aus einem | P22 mit je einer auf den Flansch gelegten Deck-
platte 200 «20 gewahlt.

e) Langs- und Giebelwénde.

Die Eckpfosten der Giebelwande sind zur Ubertragung des auf die
Giebelwdnde wirkenden Winddrucks an die Langswandtrdger so an-
geschlossen, daR daselbst eine Einspannung erfolgt.

Die Flache der Langswande zwischen Wandunterzug und Traufpfette
wurde mit Drahtglas von 6 bis 8 mm Dicke unter Verwendung von
kittloscn, galvanisch verbleiten Sprosseneisen (System Eberspéacher
Werna Nr. 111) verglast (Abb. 10). In gleicher Héhe erhielten auch die bis
zum Bahnsteig heruntergefiihrten Giebelwande diese Verglasung. Seitlich
der Giebelwé&ndc sind fur die Ein- und Ausfahrt der Zige nur toréhnliche
Offnungen von 5,5 m5,5 m freigelassen.

f) Montage der Ringbahnhalle.

Die Montage muBte unter voller Aufrechterhaltung des Eisenbahn-
verkehrs auf den beiden Personengleisen vorgenommen werden. Auler
den untergeordneten Arbeiten oberhalb des spateren Bahnsteiges zwischen
den beiden Gleisen stand demnach fir die Montage nur eine nachtliche
Betriebspause von etwa 3 Stunden zur Verfigung. Vom westlichen Hailen-
endc beginnend, wurde mittels eines Derrick-Kranes in je zwei nécht-
lichen Betriebspausen ein komplettes Binderfeld aufgestellt. Der in der
Hallenmitte aufgerichtete Derrick-Kran mit einer Schwenkmastiange von
16 m bediente, rickwarts schreitend, die ganze Hallenbrelte, so daf die
Konstruktionsteile von Wagen aus direkt eingebaut werden konnten
(Abb. 13). Die Montage der Halle einschlieBlich Wandunterziige und
Stutzen im Gesamtgewicht von etwa 415 t erforderte einschlieBlich der
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Abb. 14 u. 15 zeigen eine Innenansicht und

g) Zusammenstellung der Gewichte fur die Stahikonstruktion
der ausgefihrten 160 m langen Ringbahnhalle
sowie der Wandunterziige und Stitzen.
Dachbinder .
normale Pfetten
Traufpfetten

Langs- und Giebelwéandc m 601 275 1
Entsprechend der Grundrifflache der RIngbahnhallc
von 3700 m2 betragt somit das Gewicht derselben
275000 kg/m2,
3700 8’

Langswandunterzige 95 t

Stiitzen nebst Horizontalriegel 271

StahlguR der L ager 5t

Laufsteg, Kabelkasten und Gelédnder 13t 140 t
415 t

h) Zusammenstellung der ausgefuhrten SchweiRnéhte.

Kehlnahte 4 6 7 8 9 10 1 14 OcsaMt
Vroxsrrmm lange
a In nini
Werkstatt m 5940 560 170 22 10 240 22 121 7085

Baustelle m 43 143 13 5 6 95 3 308
Sumim 7393 m

Nach Abzug des Gewichtes von 25 t fir die genieteten Pendel-
stitzen nebst Horizontalriegel verteilen sich diese SchweiRnahtlangen auf
415 — 25 = 390 t geschweiBte Stahlkonstruktion, entsprechend rd. 19 mi/t.

Die Stahlkonstruktion im Hochhaus , Alexander*“ am Alexanderplatz zu Berlin.

Alle Rechte Vorbehalten.

Von Bauingenieur A. Dirbeck, Berlin-Pankow.

(SchluB aus Heft 12/13.)

Im Gegensatz zu den Decken im Erd- und ersten ObergeschoB sind
In den Decken der Kcllerraume keine Deckentrager angeordnet und
die Sperle-Decke von 18 cm Stéarke der Mittelfelder zwischen den Rahmen-
riegeln aus HC 30 bzw. 28 von 5,28 m Teilung gespannt. Bei der gleichen

Trégenufhger

mibertetteniede j 5chnitta-a

Abb. 5.
Rahmenriegel Uber
dem Oberkellcr mit
Auflager und Ver-

ankerung.

Schritt b~b

Stltzweite von 8,15 m wie oben ge-
nugen hier diese niedrigen Profile,
da der Winddruck auf das Gebaude
zum grofRten Teil in Hohe der
StraBenoberkante von dem festen
Auflager uber der Kellerfrontmauer
aufgenommen wird. Die Ausbildung
dieses festen Auflagers und die Ver-
ankerung der oberen Deckentrager
an der StrafRenfront ist aus Abb. 5
ersichtlich.

Die M ittel- und die hinteren
Hoffrontstitzen bestehen im
Ober- und Unterkeller aus je 1l 55,
durch die die Rahmenriegel aus
O C 30 bzw. 29 durchgesteckt sind.
An der StraRenfront liegen 1,20 m
starke Eisenbetonpfeiler der Keller-
wand, in die auch die unteren

Rahmenriegel mittels Quertréager ein- Abb. 6.

Stahlkonstruktion im Tiefkeller des Hauses

gespannt sind. Die Einspannung zwischen Riegel und Stutze erfolgt sinn-
gemalR wie oben, jedoch sind hier statt der Keile nur Futterstiicke von
zusammengesetzter Starke verwendet, die durch Schrauben festgehalten
werden. Auch hier sind wie oben die Aussteifungswinkel in den Riegeln

zur Aufnahme der Einspannungskréafte eingepafft. Das Lichtbild Abb. 6
gibt eine Vorstellung von den bedeutenden Abmessungen der Stahl-
konstruktion im Tiefkeller.

Die Stirnflachen der Stutzen sind gefrést und Ubertragen ihre Last
auf die FuBplatten durch Walzeisentrager mit eingepaBten Versteifungs-
winkeln. Die StutzenfuBe sind ohne besondere Einspannung in die hier

1,40 m starke Eisenbetonsohle ein-
gebettet.

B. Kragtrager uber Keller und
Tunnel In der Dircksenstrale.

Die wunter Il B angegebenen
Lasten fuhrten zur Konstruktion von
genieteten Kastenblechtrdgern von
rd. 15 m Lange mit je zwei Steh-
blechen 1400-20 mm von 700 mm
Mittenabstand bei je vier Gurtplat-
ten 42015 bzw. 420 «20 mm. Zur
besseren Ubertragung der groRen
Einzellasten sind die Aussteifungs-
winkel und Decklaschen unter den
Angriffsstellen der Stiutzen und am
Kragauflager eingepalit. Dieses Auf-
lager ist fur eine groBte Belastung
von 832 t als Tangentialkipplager
konstruiert. Einzelheiten der langen

Alexander®. Kastentrager Pos. 2 bis 10 gehen aus
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der Zeichnung Abb. 7 hervor. — Alle Kastentrager sind vollstandig um-
mantelt und nehmen die Sperle-Decke von 16 cm Stdrke direkt ohne
Langstrager auf. Die rickwartige Verbindung der Stahltrager mit den
Eisenbetontrégern zeigt das Lichtbild Abb. 8, allerdings fir das Berolina-
haus. Die Anordnung ist bei den vorgenannten Kragtragern des Alexander-
hauses sinngemafll die gleiche.

C. Abfangetrédger der o6stlichen Ecke.
Trotz geringer Stitzweite von 7,3 bis 8,3 m waren hier zur Aufnahme
der erheblichen Lasten aus den Frontstitzen und Decken auf einer
Strecke von 16 m 14 Unterziige notwendig, von denen die drei unter den

Abb. 7.

Frontstitzen als Kastenblechtrager bei 500 mm Mittenabstand mit Steh-
blechen 900-20 mm und je drei Gurtplatten 300-16 fur jeden Einzel-
trager ausgebildet wurden. Die Eisenbeton-Frontstitzen lagern hier
stumpf auf einer 35 mm starken Platte auf und sind von einem qua-
dratischen Rahmen aus Winkeleisen eingeschlossen. Die sonstige Aus-
bildung der Kastentrager entspricht im allgemeinen der der vorhergehend
beschriebenen, nur daR die Auflager der Unterziige aus | P 32 mit Rost-
tragern 118 bestehen. Fir die ubrigen Abfangetrdger ohne Stiitzenlasten
wurden | 55 gewahlt.

Abb. 8. Stahlblechtrédgcr und anschliefRende Eisenbetontrager

im Hause »Berolina*.

D. Hofuberdachung.

Die senkrecht zum GrundriR stehenden Pfetten des Kuppelbaues
zur Aufnahme der Glasdachsprossen werden aus | 12, die Tréger seines
Stitzringes aus 116 gebildet. Die unter 22° Neigung liegenden Rippen-
trager bestehen aus 1 22, die Unterzige, entsprechend der verschiedenen
Seitenldngen des unregelmafigen Finfeckes, aus 1 30 bis 1 55. Die
ubrige Konstruktion der Hofuberdachung bietet nichts Besonderes.

IV. Aufstellung.

Die neun Stuck etwa 15 m langen Kragkastentrager 2 bis 10 an der
DircksenstraBe Uber dem U-Bahntunnel bzw. dem Keller wurden in ihrer
gesamten Lange, aber als Einzeltrager, nachts zur Baustelle gebracht und
erst dort zusammengebaut, wahrend die vier Stiick kurzen Trager 11 bis 14
von je 7,84 m Lange fix und fertig zusammengebaut angeliefert wurden.
Die Lieferung dieser Trager im Gesamtgewicht von rd. 269 t erfolgte

Elektrisch geschweilRte HO kV-Freiluftumspannanlage Miunster
a. Neckar. Die Elektrizitats- und Uberlandwerke gehen in neuerer Zeit
immer mehr dazu Uber, ihre Umspann- und Schaltanlagen, anstatt sie wie
fruher in umbauten R&umen unterzubringen, ins Freie zu verlegen. Die
Erfahrungen in Amerika und verschiedenen Lé&ndern des europdischen
Kontinents haben gezeigt, daB richtig dimensionierte Freiluftapparate
sowohl der elektrischen Beanspruchung als auch den Unbilden der
Witterung durchaus standzuhalten vermdgen. Diese Freiluftstationen
besitzen den in geschlossenen Raumen untergebrachten Anlagen gegen-
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durch die Firma A. Breest & Co., Berlin-Tempelhof, ihr Einbau durch

die Firma Habermann & Guckes-Liebold A.-G., Berlin, die in Arbeits-

gemeinschaft mit der Firma Grun & Bilfinger A.-G., Zweigstelle Berlin,

die Grundungsarbeiten bis StraBenoberkante nach den Planen der Berliner
Nord-Siidbahn ausfihrte.

Die Stahlskelettkonstruktion

im Gewicht von rd. 195t des 11

und 111 Bauabschnittes In den

beiden Kellergeschossen wurde

von der Firma Krupp-Druckcn-

m iller, Berlin-Tempelhof, ange-

liefert und gleichfalls von obiger

Tiefbaufirma dem Fortschritt der
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Kastentrager Uber Keller und Tunnel in der Dircksenstralle.

schwierigen Tiefbauarbeiten entsprechend, die zum Teil noch durch Frost
behindert wurden, mit eingebaut. Die Firma Thyssen, Abt. Eisenbau,
Berlin-Borsigwaide, hat die Stahlbauteile im Gewicht von rd. 300 t fur
das Erd- und erste ObergeschoB im II. und Ill. Bauabschnitt hergestclit
und auch montiert. Die Aufstellung erfolgte durch gewdhnliche Stand-
und Schwenkmaste bei 6 t grofRtem Stickgewicht in 18 Arbeitstagen. Das

Abb. 9. Bauteil I und 11 im Hause .Alexander*.

Lichtbild Abb. 9 gibt den Bauzustand nach Aufstellung der Stahlkonstruk-
tion bis zum ersten ObergeschoR wieder. — Auf 1 m3 umbauten Raumes
der in Stahlkonstruktion ausgefihrten unteren Geschosse der Bauteile Il
und Ul kommen etwa 32 kg, was mit Ricksicht auf die schweren Auf-
lasten der Eisenbetonkonstruktion nicht zu hoch erscheint.

Die gleichfalls von der Firma T hyssen, Berlin-Borsigwalde, gelieferte
Kuppelkonstruktion und anschlieBenden Deckentrédger im Hofe von 20t
Gesamtgewicht wurden von der Firma Thyssen mittels einfacher
Schwenkmaste aufgestellt.

Die Firma Krupp-Druckenmiller lieferte auBerdem die Abfange-
blech- und Walztrédger an der ostlichen Geb&udeecke im Gesamtgewicht
von 46,4 t. lhre Aufstellung erfolgte mit durch die Firma Habermann &
Guckes-Liebold A.-G., Berlin. — Nach beendeter Aufstellung wurde die
gesamte Stahlskelettkonstruktion des Il. und Ill. Bauabschnittes mit Beton
ummantelt bzw. die Stltzen ausgegossen.

Uber manche Vorteile, insbesondere den der Verbilligung der Erstellungs-
kosten und der gréReren Ubersichtlichkeit. Bis jetzt wurden die Stahl-
geriste dieser Freiluftanlagen zumeist aus Breitflanschtrédgern in genieteter
bzw. geschraubter Ausfihrung errichtet, wie in der Fachpresse schon des
ofteren in Wort und Bild mitgeteilt wurde. Die hier beschriebene Anlage
ist aber fast vollstandig geschweilt, nur die auf der Baustelle not-
wendig gewordenen Verbindungen sind geschraubt. Diese Ausfuhrungs-
art gestattet eine beinahe beliebige Formgebung, und aus Abb. 1 ist
deutlich erkennbar, wie viel eleganter und leichter die konisch nach



Abb. 1. Ansicht der Freiluftanlage.

oben zulaufenden Stander wirken, gegenuber parallelgurtigen Breitflansch-
tragern. Weiterhin ermdoglicht die geschweiBte Ausfihrung eine bessere
Anpassung an die statischen Verhaltnisse und tragt somit nicht un-
wesentlich zur Gewichtsersparnis bei.

Die In Abb. 1 festgehaltene Anlage, welche von der Wurtt. Landes-
elektrizitats-A.G., Stuttgart, errichtet wurde, spannt Einphasenwechselstrom
von 6 kV auf 110 kV um und liefert Bahnstrom von 1623 Hertz in das
110 kV Netz der Reichsbahn. Wie aus Abb. 1 weiter zu ersehen ist,
sind die Leistungsseile von 120 mm2Cu an den 9,75 bzw. 13,75 m hohen
rahmenartigen Gerusten mittels Kettenisolatoren abgespannt. Die Riegel
dieser Gerustrahmen bestehen aus 2 C14 bzw. 2 C 18, welche die Flanschen
nach innen kehren, und mittels aufgeschweilter Bindebleche miteinander
verbunden sind. Der AnschluR an die Sténder erfolgte durch kleine
gefallige Eckbleche, die mit den Stdndern verschweit, mit den Riegeln
aber verschraubt sind.

Die Stander selbst besitzen
I-formigen Querschnitt, der aus
einem 10 mm starken, oben
250 mm, unten 650 mm breiten,
somit konisch zulaufenden Steg-
blech und zwei parallelkantigen,
durchschnittlich 220 mm breiten
und 12 mm starken Gurtplatten
gebildet ist. Die konische Nei-
gung ist gemaR obigen Abmes-
sungen etwa 3°/0. Diese Teile
sind mittels vier durchlaufenden
Kehlnédhten zu dem I-Querschnltt
zusammengeschweit. Inden Drit-
telspunkten sind zur Aussteifung
Querbleche zwischen die Gurtplatten eingeschweilt. Besondere Beachtung
schenkte man der einwandfreien Kraftibertragung bei der konstruktiven
Durchbildung des StanderfuBes (Abb. 2). Die vom Stander herrihrenden
Zug- und Druckkrafte werden durch starke Kchiniihte auf zwei mit dem
Standerstegblech gleichlaufende FuBbleche Ubertragen, die sie wiederum
teils auf die FuBplatte, teils auf kleine senkrecht stehende Bleche und
damit direkt In die Ankerschrauben weiterleiten. Zur besseren Aussteifung
des ganzen Fufles sind noch Blechrippen angeschweit. Zum Besteigen
der Geriiste wurden zwischen die Stdnderflanschen Rundeisensprossen ein-
geschweiflt. Die Standerfundamente sind aus Beton, dessen Abmessungen
nach den Formeln von ®r.=3ng. Frohlich ermittelt wurden.

Samtliche Schweindahte wurden aus hochwertigen umhillten Elek-
troden (Biegewinkel 180°) hergestellt.- Nennenswerte Verwerfungen
konnten selbst bei den fast 14 m langen Stdndern durch geeignete
MaBnahmen vermieden werden.

Die statische Berechnung wurde aufgestellt fir Seilzige von 500 bzw.
400 kg und einem Winddruck von 125 kg/m2 gemaR den VDE-Vor-
schriften. Die Gerilste wurden nicht nach der Rahmentheorie berechnet
und durchgebildet, sondern wie Ublich als einseitig eingespannte Trager.
Die zulassige Zug-und Biegespannung des FluBstahls war zu 1600 kg/cm2
festgesetzt, die der SchweiBnéahte betrug gem&R den Vorschriften fir ge-
schweilte Stahlbauten 800 kg/cm2 Weiterhin wurde von der Bauherr-
schaft gefordert, dal die seitliche Ausbiegung der Geruststander 1%
ihrer Hohe nicht uberschreiten dirfe. Die Bodenpressung der Beton-
fundamente war mit 1,5 kg/cm2 begrenzt. Es ist selbstverstdndlich, daB
die auf Biegung beanspruchten Geruststdnder etwas nach aufien geneigt
montiert wurden, damit sie nach der Bespannung mit den Leitungsseilen
senkrecht stehen.

Das gesamte Stahlgewicht betragt rd. 18 t, die L&nge samtlicher
SchweiBn&hte 900 Ifd. m. Entwurf und Ausfihrung der Stahlkonstruktion
lagen in den Hé&nden der Firma Wilhelm Luig, Illingen, Wirttemberg.

Zusammenfassend darf man sagen, dal mit dieser Anlage die Stahlbau-
und Elektro-Industrie um eine schdne, in jeder Hinsicht &asthetisch an-
sprechende Konstruktion reicher geworden ist.

Dipl.-Ing. Spatny, Mihlacker, Wirttemberg.

Der augenblickliche Stand der elektrischen Widerstands-SchweiB3-
technik bei Stahlkonstruktionen. Die Entwicklung der elektrischen
PunktschweiBung 148t das Bestreben erkennen, die seit etwa 25 Jahren
gesammelten Erfahrungen beim Widerstandsschweiffen von dinnen und
mittelstarken Blechteilen der verschiedensten Arten und Formen auch auf das
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Schweifen von Kon-
struktionselementen
schwerer Art zu Uber-
tragen, worilber im
Ausland bereits be-
achtenswerte Erfolge
zu verzeichnen sind.
Man scheint {ber
das Stadium der Ver-
suche bereits in eini-
gen Landern heraus
ZUu sein, wenn man
bedenkt, daR Stahl-
waggons im  Aus-
land nach Abb. 1 fast
vollig punktweise ge-
schweit wurden und
auch Hochbauten,
soweit sie mit den
bisher entwickelten
Punktschweifma-
schinen zu schweillen
waren, den Priufun-
gen genugt haben.
Jedenfalls scheint
die Entwicklung der
Punktschweifma-

schinen und -appa-
rate auf Absichten 1
hinzuzielen, die uns

in Deutschland noch

etwas fremd erschei-

nen. Zunachst darf

erwahnt werden, daR

die unter ganz be-

Abb. 1. PunktschweiBung am Waggon-Untergestell.

stimmten Vorbedin- Abb. 2. PunktschweiBmaschine fur sperrige Teile.
gungen gebauten
SchweiBmaschinen bezlglich elektrischer und mechanischer Teile in

bezug auf AnpreRBdruck, konzentrierten Stromdurchgang, SchweiBhitze,
Homogenitat der SchweiBstelle ohne Werkstoffzusatz einwandfrei arbeiten.
Hierbei wendet man Erfahrungen an, welche beim Punkt- und auch Stumpf-
schweien von sperrigen Blechteilen gewonnen wurden. Ein guter Lehr-
meister ist der moderne Chassis- und Karosseriebau gewesen, woflr
heute schon ganze Serien von ,SchweiBkdpfen® in den verschiedensten
Formen und Abmessungen, sei es als Schweizange, sei es nach Art von
Niethammern, oder sei es als eine Art Nietpressen, Verwendung finden.
Hiermit ist auch der Weg gegeben, wie etwa die Ubertragung auf Stahl-
bauten vorgenommen werden mufB. AuBer diesen ,flexiblen* oder ,be-
weglichen* Punkt- und StumpfschweiBmaschinen gibt es auch halb-
stationdre PunktschweiBmaschinen, die sich von den bekannten Formen
durch ihre Quer- und L&ngsbewegung am Arbeitsstick entlang, z. B. fur
groRe TurschweiRungen, unterscheiden. Auch bewé&hren sich Maschinen-
typen, die wohl als stationdr zu bezeichnen sind, aber dem Maschinen-
gehduse eine schwenkbare Anordnung und auflerdem eine bequeme Ver-
stellung der Punktschweifarmaturen gestatten. Hierbei spielt die Kom-
bination des elektrischen und mechanischen Teiles eine bedeutende Rolle,
da nach zwei Grundideen vorgegangen werden konnte: einmal, den Nieder-
volt-Schweilltransformator separat, etwa fahrbar, hangend oder sonstwie
transportabel als ,,Anhangsel* mitzunehmen, und mittels mdoglichst kurzen
Sekundarstromkabeln, deren starke Dimensionierung von der notwendigen
Energieaufnahme (sekundérseitig!) abhé&ngig ist, den Sekundarschweistrom
dem SchweiBkopf zuzufiihren, oder den Einbau des Transformators in die
mechanische Pressenkonstruktion vorzunehmen. Die letztere Ausfihrung
ist die bisher im Ausland am meisten beobachtete sowie bewé&hrte und
auch in Deutschland zu erwarten. Dort, wo beispielsweise Gittermaste
und &hnlich geformte, auch Dachbinderkonstruktionen, in tGberwiegendem
MaRe punktgeschweil3t werden sollen, hat sich die an einer Laufbahn und
Flaschenzug bzw. an einem Gewichtsausgleich ausbalanzierte Konstruktion
der ,,beweglichen* PunktschweiBmaschinc eingefuhrt, deren Bedienung also
einer Nietpresse &hnelt. Ganz besonders sperrige Teile, die noch im
Werk zusammengeschweit werden kdénnen, werden mit ebenfalls transpor-
tablen Punktschweifmaschinen bedient, deren bisher bekanntes MaulmaR
bereits 2 m betrégt (Abb. 2). Der SchweiBer steuert die schwere Maschine in
die Nahe der PunktschweiB-Elektroden, Giberwacht ohne jede Schwierigkeit
den SchweiBprozeR und schweillt hierbei in 5 bis 6 sek zwei Blechstarken
von je 10 mm Starke. Die Stromverbrauchskdsten bewegen sich in den
Ublichen &uBerst wirtschaftlichen Grenzen der PunktschweiBung wie bei
Standard-Maschinen. Wenn in dem Beispiel 100 SchweiBstellen nur etwa
20 kWh bendétigen, so erkennt man ohne weiteres den hohen Nutzeffekt
gegeniiber jedem &ndern Verbindungsverfahren. Wohlgemerkt, hierbei
handelt es sich um eine sehr grofe Punktschweimaschine mit 2 m Maul-
o0ffnung, die also das Einschieben von Dachbindern usw. gestattet.
Maschinen mit kleineren Armaturausladungen gebrauchen fir den gleichen
Zweck 6 bis 8 kWh je nach SchweiBzeitdauer. Wahrscheinlich wird die
Entwicklung der PunktschweiBung auch hier mehr Beachtung erfahren als
man noch vor kurzem erwartet hat. Kurt Ruppin.
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