
DIE BAUTECHNIK
7. Jahrgang B E R LIN , 29. März 1929 Heft 14

Alle Rechte V o r b e h a l t e n . Köln.Holz-Dachkonstruktionen im Bereich der Reichsbahndirektion
Von R eichsbahn-O berrat 3)r.=!3ng. T ils, Köln.

Die in den Niederschriften über die B eratungen des A usschusses für 
Lokbehandlungs- und m aschinelle Anlagen vorgeschriebenen M aße für 
lichte Höhen, Breiten usw. w urden eingehalten.

Für die Binder selbst w urde b e s t e s  s c h a r f k a n t i g  g e s c h n i t t e n e s
K i e f e r n h o l z  verw endet,

Unter der E inw irkung des nahen, Eisen erzeugenden  Ruhrgebietes 
konnte in früheren Jah ren  w egen der P re isgestaltung  das Holz im Rhein
land nicht wie im übrigen D eutschland für Dach- und H allenbauten  bei 
„rößeren Stützweiten mit dem  Eisen in W ettbew erb  treten .

Holzbinder mit Stützen 
nach Zimmermannsart füt 
die Überdachung größerer 
Räume kommen nur noch 
für Güter- und Lagerschup
pen bei der Reichsbahn in 
Frage. Zur Ü berdachung 
größerer Räume, wie Loko
motivschuppen , W erkstät
ten und anderer Anlagen, 
werden heute stützenfreie 
Räume verlangt. Die Dach
binder solcher Bauten kön
nen, wenn die S tützw eite  
größer als 18 m is t , w irt
schaftlich nur den eiser
nen Fachwerkbindern nach
gebildet werden.

Durch Benutzung eiser
ner Dübel, die den Bedin
gungen der „Vorläufigen 
B. H.-Vorschriften für H olz
tragwerke der Deutschen 
Reichsbahngesellschaft“ vom  12. D e
zember 1926 ‘) en tsprechen, ist dies 
in einwandfreier W eise erreicht 
worden.

Gut durchgearbeitete K onstruk
tionszeichnungen un ter B erück
sichtigung der n eu esten  Fortschritte  
im Ingenieur-Holzbau, ausgesuchtes 
Holzmaterial und B eaufsichtigung 
der Ausführung w ährend des A b
bundes im Werk und auf der Bau
stelle verhindern Schäden, die sich 
an den während oder kurz nach 
dem Kriege ausgeführten H olzbauten 
an manchen Stellen geze ig t haben .

Zur V erm eidung der hohen 
Anstrich - U nterhaltungskosten für 
eiserne Binder, die sich besonders 
infolge der m angelhaften U nter
haltung während der Kriegs- und 
Nachkriegszeit unangenehm  fühlbar 
machten, da ste llenw eise  ganze 
Stabgruppen der eisernen B inder in 
Lokomotivschuppen ausgew echselt
werden mußten, ist die R eichsbahndirektion Köln dazu übergegangen, 
letzter Zeit D a c h k o n s t r u k t i o n e n  in  H o lz  auszuführen. Auch 
erheblich niedrigeren B aukosten drängten  zur A usführung in Holz.

Lokom otivschuppen-N eu- bezw . -A nbauten gelangten  zur Ausfüh
rung in Jülich, M ödrath, G rem berg  und  D üren. N achstehend soll d ie
H o lz - D a c h k o n s t r u k t io n  d e s  r i n g f ö r m i g e n  L o k o m o t i v s c h u p p e n s
im n e u e n  V e r s c h i e b e b a h n h o f  D ü r e n  e in gehender beschrieben 
werden.

Abb. 1 zeigt die gesam te A nlage des L okschuppens mit insgesam t 
29 Ständen, von denen 16 eine Stützw eite  von 24 m und 13 eine solche 
von 28 m haben.

Die hölzernen Fachw erkbinder sind g e lag ert an der äußeren Um 
fassungsmauer auf E isenbetonstü tzen  ohne innere P feilervorsprünge und 
an der Torseite auf konsolartig  au sg eb ildeten  S tü tzen  (Abb. 2). Die 
eisernen Stützen w urden se lbstverständ lich  für die M ehr-B eanspruchung 
infolge des M om entes berechnet.

*) Vergl. „Die B autechnik“ 1926, Heft 2 u. 7.

Abb. 1. G esam tansicht des L ok-Schuppens Düren.

für die P fe tten , Sparren 
und Schalung F i c h t e n 
h o lz  w egen des niedrige
ren Preises. Von einem 
Anstrich des Holzes w urde 
vorerst abgesehen. — Alle 
Bolzen, M u tte rn , U nterleg
scheiben usw. w urden zw ei
mal gem ennigt.

D ie B erechnungsgrund
lage für die B inder b il
den die K räftepläne. Die 
E ntw urfzeichnungen, die 
genau jede  E inzelheit 
darstellen  m üssen , en t
sprechen der B erechnung 
nach den „Vorläufigen 
B - H .- Vorschriften für Holz
trag w erk e“.

Abb. 3 stellt den E nt
wurf für den 2 8 -m -B inder 
dar.

Als Dübel w urde von den 
K ölner Holzbau-W erken, G. m. b. H., 
K öln , in deren H änden die A us
führung lag, der gußeiserne T eller
dübel der Firm a C hristoph & U n
mack, A.-G., N iesky, verw endet 
(Abb. 4).

B edeu tet:
P x —  Tragkraft eines D übels in 

der Stabrichtung,
P 2 =  Tragkraft eines D übels 

senkrecht zur Stabrichtung, 
P ,p =  Tragkraft un ter einem  b e 

liebigen W inkel cp zur S tab
richtung,

so errechnet sich P ( un ter Be
rücksichtigung der Beanspruchung 
des Holzes nach der Spannungs
ellipse zu

P  =  P 1 (1 — sin q) +  P 2 sin cp;

Abb. 2. 2 4 -m -B in d e r w ährend der A ufstellung.

in
die

D übeldurchm esser, 
des Holzes

—  hierbei sind P L und  P 2 b e 
kannte W erte für die einzelnen 

D em entsprechend erg ib t sich für die B eanspruchung

<*«> =  G  0  — sin 9) +  sin 9-

Abb. 4. G ußeiserne T ellerdübel.

Der nachstehende Auszug aus der statischen B erechnung zeigt 
die B em essung der E inzelstäbe und Stöße am Knoten II des 28-m - 
Binders.
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I. B em essung der Einzelstäbe.
S ta b  U 1 +  17,10 t, gew ählt 2 x 6 / 2 0

Querschnitt F ............................................................   240 cm2
größte Schwächung durch Dübel am Auflager 

(nach „Gesteschi, H olzbau“, S. 127) für vier 
Dübel 0  140 mm: 15,5cm 2 .......................... =  62

vorhandener Q u e rsc h n itt .......................... =  178 cm2
171 000 n e , ,

« =  ]7 g =  96 kg/cm 2 © u, =  100 kg/cm 2).

—|7
72, S ta b  (J2 +  24,57 t, gew ählt 2 X  6/18 +  1 X  7/18

Q uerschnitt F ..............................................................=  342 cm 2
Q uerschnittschw ächung durch v ier Dübel

0  140 m m : 15,5 cm 2 ..........................................=  62 „

vorhandener Q u e rs c h n it t ...........................   280 cm 2
245 700 07 CI , , ,

- =  87,6 kg /cm 2 - = 100 kg/cm 2'

f l

<i =
280
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cm-
S tab  D 2 +  10,37 t, gew ählt 2 X  6/13

Querschnitt F ........................................................=  156
Q uerschnittschw ächung durch zwei Dübel 

0 100 mm: 9,4 cm 2 ...................................... ä j  19

vorhandener Q uerschnitt 
103 700 

^ 137

_
. . =  137 cm 2 

- =  75,6 kg cm 2 (<rzul =  100 kg/cm 2).

S tab  V2 — 6,29 t ,  gew ählt 14/14 
Knicklänge: s f t= 3 2 9  cm 
Q u e r s c h n i t t :  F =  196 cm 2 
Jx =  Jy =  3201 cm 4

4
3201 sk

1 —— =  4,05; l  =  -  
196 i

329

4,05
=  81,2

Knickzahl «  =  2,545 („Vorläufige B estim m ungen für H olz tragw erke“, S. 16) 

„tal =  —  j^g6290 = 8 1  kg/cm 2 (tflul =  80 kg/cm 2). („Vorläufige 

Bestimmungen“, S. 14)

J

II. B em essung der Stöße.
D ü b e lb e r e c h n u n g  am  S to ß  d e s  U n t e r g u r t e s  (Abb. 5a).

[J =  +  17,10t, nach „G esteschi, H o lzb au “, S. 127 übertragen,
4 x  140er Dübel, 4 X  3130 k g ..........................................................=  12 520 kg
4 x  80er Dübel, 4 X  1600 k g .........................................................  =  6 4 0 0  „

Zu übertragen  sind 17 100 kg. 18 920 kg

S tab  D2 +  10,37 t, gew ählt 2 X  6/13 (Abb. 5b).
Der Anschluß an U 2 geschieht m ittels 4 X  100er 

Dübel bei einem ¿C von 38 °.
Die Größe der K raft, die durch den Dübel bei

einem 2C von 3 8 °  übertragen  w ird , berechnet sich
nach der Formel
P = P l (1 — sin 7) +  P., sin y =  l 368 kg

(„G esteschi, H o lzbau“, S. 127)
bei vier Dübeln 4 X  1368 k g .........................................
Ein weiterer Anschluß durch v ier Stück 80 er D übel an die

Laschen mit 1600 kg =  4 • 1600 k g .............................................. =  6 400 „
zusam m en . . =  11 872 kg

Zu übertragen  sind 10 370 kg.

Die mittlere Lasche von D 2 stößt gegen V2 und U 2. Die Laschen 
gegen V., leiten den w agerechten  Schub gegen die zw ei Hölzer 6,20 
von Uv Die äußeren Laschen w erden m it 2 cm V ersatz gegen U 2 gestoßen.

-  6

. =  5 472 kg

80 e r  110er

Abb. 5a.

Abb. 5c.

U n t e r s u c h u n g  d e r  m i t t l e r e n  L a s c h e  v o n  D 2.
Von dem 80er D übel sind 6400 kg zu übertragen . Die Lasche hat

aufzunehmen =  3200 kg. Ft =  7 - 1 6  =  112 cm 2. <fml bei 90 °

=  15 kg/cm2 („B. H .-V orschr.“ S. 14). 7^ =  1 1 2 -1 5  . . . =  1680 kg
F2 =  16 • 7 =  112 cm 2, P 2 =  112 • 1 5 .................................................. =  1680 „

zusam m en . . =  3360 kg
Zu übertragen sind 3200 kg.

Die wagerechte Teilkraft von 3200 kg ist 3200 • cos 38° =  2520 kg. 
Druckfläche F  =  2 • 6 • 12 =  144 cm 2. Bei X  9 0 °  sind 15 kg/cm 2 zulässig. 
Also: P 2 =  144- 15 =  2170 kg ohne B erücksichtigung der Reibung und 
der Bolzen.

S ta b  V, — 6,29 t (Abb. 5c).
Druckfläche T2 =  7 ■ 14 =  98 cm 2, P x =  9 8 -1 5  . . . . «  1500 kg
Druckfläche F2 =  2 - 1 2 - 1 4  =  3 3 6 cm 2, P 2 =  336 -15  . . . =  5040

zusam m en 6540 kg

Abb. 8. Rauchfänge im Schuppen.

Das D achgespärre w urde als Pfetten- und Sparrendach ausgeb ildet 
und erh ie lt einen w agerechten W indverband in jedem  zw eiten  Felde 
un ter der D achebene. W eiter w urden je zw ei B inder durch einen Q uer
verband in B inderm itte  (Abb. 6 u. 10) sow ie durch K reuzverstrebungen 
in der Ebene der ersten  O bergurtstäbe gegeneinander abgesteift. Be
sonderer W ert w urde h ierbei auf gu te  A nschlüsse gelegt.

Nicht nur große Fenster m it dünnen Zw ischenpfeilern in der m assiven 
U m fassungsm auer, sondern auch ein großer 9 m b re iter O berlicht-A ufbau 
sollen die M ängel älterer, dunkler, schlecht g e lü fte te r A nlagen beheben .

Der F irstaufbau über der M itte des 24-m -Binders w urde im gleichen 
A bstand von der T orseite  auch über den 2 8 -m -T e il fortgeführt, so daß 
d ie 2 8 -m -B in d e r unsym m etrisch  w urden. Die feststehenden  O berlicht-

ohne B erücksichtigung der Außenlaschen. Die Laschen m it der Stoß
fläche F., w erden an den V-Stab angeschlossen durch 2 X  8 0er Dübel
mit 2 X  1600 ..............................................................................................=  3 200 kg

Die Stoßfläche F3 =  2 • 3,5 • 14 — 98 cm 2 überträgt bei 
rfzul =  80 kg/cm 2 P 3 =  98 • 80  =  7 840 „

zusam m en . . =  11 040 kg 
A ufzunehm en sind 6540 kg.

D ie Knickversteifungs
hölzer w urden nicht nur 
durch B olzen, sondern 
auch durch 6 0 -m m -D übel 
eingefügt, um ein ein
heitliches Zusam m enw ir
ken der einzelnen Q uer
schnittsteile  zu erreichen.
Die theoretische Stütz
w eite der großen Binder 
beträg t 27,878 m. Das 
B indersystem  ist aus Ab
bild. 12 zu ersehen. Für 
einen B inder w urden ge
braucht: 4,752 m :i Kiefern
holz, 121 kg Bolzen und 

U nterlegscheiben und 
111 kg gußeiserne Teller- 
dübel.

Die genaue A bnahm e Abb. 6. Teilansicht der Binder,
der aufgelegten, fertig mit 
Dübeln versehenen  Binder geschah einzeln durch das B rückenbau
dezernat der Reichsbahndirektion Köln auf dem Schnürboden der 
Kölner H olzbau-W erke G. m. b. H. (Bei der A bnahm e w ird jed es Holz 
m it einem  Stem pel versehen ; die K notenpunkte w erden  vollständig  
zerlegt.)
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Abb. 7. Laufsteg und bewegliche Jalousien im Firstaufbau.

fenster nehm en 2/3 der Öffnung ein, während 1/3 aus bew eglichen Brett
jalousien b esteh t zur Lüftung des Schuppens je  nach der Jahreszeit.

Zum Reinigen der Innenseite der Fenster und zum Bewegen der 
Jalousien ist ein beiderseitiger innerer Laufsteg vorgesehen (Abb. 7).

Da der Schuppen fern jeder W ohnung liegt, konnte auf eine Sam m el
rauchabführung verzichtet werden. Die einzelnen D unsthauben (Abb. 8
u. 9) sind ganz in Holz ausgeführt. Säm tliche Beschläge, w ie Nägel

F lacheisen , Rundeisen- 
Spannschlösser im Loko
m otivschuppen, E infahr
klappen u sw ., w urden 
v e r z i n n t  (nicht v er
zinkt!).

Die D unsthauben b e 
stehen  aus dem  unteren  
Rauchfang und dem  Schlot, 
dessen  Öffnung den höch
sten F irst des Aufbaues 
um 50 cm überragt.

Die H öhe des Rauch
fanges ü ber S O  beträg t 
4,25 m. Beim Einfahren 
wird die dreiteilig  b e 
w egliche Einfahrklappe 
durch den  Schornstein 
der Lokom otive bew egt. 
Durch die Länge des 
Rauchfanges von 3,50 m 
wird erre ich t, daß die 
Lokom otive eine größere 
B ew egungsfreiheit im 
Schuppen hat und beim

«uff fir.l'
Ei" »te SE

fA f
,h DipE*

Abb. 9. Rauchabzüge mit Befestigung.

N achsehen und Ö len um eine Radlänge 
verschoben w erden kann , w ährend sie un ter F euer steht. Die Rauch
fänge sind m ittels je v ier verzinnter R undeisen mit Spannschlössern 
an das D achgespärre aufgehängt. Der Schlot ist quadratisch aus
geführt mit 50 cm im lichten. Die Rauchabzüge w erden doppelt ver
schalt m it e iner inneren  senkrechten  und  einer äußeren Querschalung 
mit Eckbekleidung (Abb. 9). (Schluß folgt.)

Ideenwettbewerb für den Bau einer neuen Rheinbrücke bei Ludwigshafen-
Von R eichsbahnrat Ernst, Berlin.

(Schluß sta tt Fortsetzung aus Heft 9.)

-Mannheim.
A lle  Rechte V o rb e h a lte n .

Neben den erwähnten, in die engste W ahl gekom m enen Entwürfen 
sollen noch einige charakteristische Entw ürfe kurz beschrieben werden, 
ohne mit dieser Auswahl irgend ein Urteil verbinden zu wollen. Die 
Erläuterungen sind w iederum  den B egleitberichten der Entw urfsverfasser 
entnom m en.

E n tw u r f  Nr. 2. Kennzahl 777 777. Verfasser: Dipl.-Ing. Max 
H a a f ,  M annheim -N euostheim . M itarbeiter: Architekt W ilhelm 
V or h o lz ,  Ludwigshafen (Abb. 27).

Abb. 27. Entwurf Nr. 2. Kennzahl 777 777.

Vollwandiger, 273,2 m weit gestü tzter Zw eigelenkbogen m it Zug
band, das rd. 7 m über den K äm pfergelenken liegt. Entfernung der 
H auptträger 14 m. Pfeilhöhe des Bogens über Zugband 28,5 m. E nt
fernung der Hängestangen und Q uerträger 9 m. Die Q uerträger sind mit 
dem  Zugband vernietet. W indverbände in der Fläche der Bogen und in 
Fahrbahnhöhe.

Nach Ansicht des Verfassers ist für einen Ü berbau mit einer Öffnung 
ein Langerscher Balken m it seinen drei G urten keine befriedigende Lösung 
für das das Landschaftsbild stark bestim m ende Bauwerk. Der Parallel

träger w ürde, ebenso wie ein Fachw erkträger m it gekrüm m tem  Obergurt, 
System - und Q uerschnittsabm essungen bekom m en, die das Bild der be
stehenden  Brücken völlig  zerstören  w ürden. Auch als alleiniges Motiv 
in der Landschaft w ürde er viel zu schw er wirken.

E n tw u r f  N r. 4. K ennzahl 1 821 872. V erfasser: G. Noell 
& Co., B rückenbauanstalt, W ürzburg. Prof. Sr.Qing. Heinrich 
L e i t z ,  M ünchen, Techn. Hochschule (Abb. 28).

K ettenbrücke, versteift durch über drei Öffnungen durchlaufende 
vollw andige Bogen m it Zugband. S tü tzw eiten  3 X 9 1 ,2 8  m. Die Kette 
ist eine zw eiw andige vern ie te te  F lachbandkette . Die 15 m hohen Pylone 
über den Pfeilern sind portalartig  verbunden . Pfeilhöhe der Versteifungs
bogen 9 m, Entfernung der H ängestangen und  Q uerträger 5,7 m, der 
Hauptträger 9,8 m. O berer W indverband zw ischen einem  Teil der Ver
steifungsbogen und Fahrbahnw indverband. Durch Zusammenwirken von 
Bogen und K ette in d ieser A usführung ist die Steifigkeit gegenüber jener 
von reinen K ettenbrücken erhöht.

E n tw u r f  N r. 5. K ennzahl 321 123. V erfasser: H e in ,  Leh
m a n n  & Co. A.-G., D üsseldorf. Prof. W ac h . I^egierungsbau- 
rat a .D . R o ß k o t t e n ,  D üsseldorf. D y c k e r h o f f  & W idm ann 
A.-G., Biebrich am Rhein (Abb. 29).

von Ludwigshafen nach Mannheim Abb. 29. Entw urf Nr. 5. K ennzahl 321 123.

unterer Windverband 

Abb. 28.
neue Bruche oberer Windverband

Entwurf Nr. 4. Kennzahl 1 821 872.

275 m w eit gespann ter Fachw erksichelbogenträger mit Zugband. 
E ntfernung der H auptträger 12 m. Entfernung der Hängestangen 21 m, 
der Q uerträger 7 m. Je  ein W indverband in den F lächen der Ober- und 
U ntergurte des Bogens und ein V erband in der E bene der Zugbänder. 
Pfeilhöhe des Bogens 36 m. System höhe des Bogens im Scheitel 11 m. 
Die Q uerträger sind mit dem  Z ugband vern ie te t.

Die Ausfachung des Bogens mit doppeltem  Ständerfachw erk stellt 
verw andte B eziehungen zu den a lten  Brücken her, da d iese  voraussichtlich 
nicht so bald verschw inden w erden. Die E nden de r Bogen sind voll- 
wandig. Das Zugband, das auch B iegem om ente aufzunehm en hat, ist ein 
hoher kastenförm iger B lechträger.
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von Ludwigshafen

v. Ludwigshafen _ 10915

E n tw u r f  N r. 12. Kennzahl 345543. Verfasser:
V e r e i n i g t e  S t a h l w e r k e  A.-G., D o r t m u n 
d e r  U n io n -B rü c k en b a u , Dortm und, m it Archi
tekt D ipl.-Ing. Lyonei W e h n  e r ,  D üsseldorf 
(Abb. 30).

Drei getrenn te  Ü berbau ten  aus R ahm enträgern mit 
großflächigen Pfosten und G urten. Stützw eiten  3 X  90 m.
F e ld w e i te  rd. 10 m. E ntfernung de r Q uerträger etwa 
5 m. Trägerhöhe von O berkante bis U nterkan te  9,6 m.
E n t fe r n u n g  der H auptträger 10 m. O bere  Q uerriegel 
b ild e n  mit Pfosten und Q uerträgern  geschlossene Rahmen.
Baustoffe für die H auptträger S tS i, für die übrigen Teile 
St37. Unterer W indverband.

D ie  Anpassung an die alten Brücken wird erreicht 
d u rc h  Wahl eines Ü b erbaues, der in den äußeren 
F o rm e n  d e n  alten Ü berbauten  folgt. Da die vier vor
h a n d e n e n  H auptträger m it den vielen  sich ü ber
s c h n e id e n d e n  Stäben schon jetz t ein unruhiges Bild 
e rg e b e n , wird ein R ahm enträger gew ählt, der m it seinen 
g e ra d e n  Linien den vo rhandenen  Brücken eine gew isse 
Ruhe aufzwingt. Um auch frontal ein Zusam m enw irken 
zu erreichen, wurde den vorhandenen  Portalen ein 
neues Gewand gegeben  und die neue Brücke in die 
Portalausbildung einbezogen.

E n tw u r f  Nr. 32. Kennzahl 951 4 1 3 N. V er
fasser: C. H. J u c h o ,  B rückenbauanstalt Dort
m und, mit Prof. H ans F r e e s e ,  K arlsruhe 
(Abb. 31).

277 m weit g e s tü tz te r, vo llw andiger B ogenträger 
mit rd. 7 m un ter der Fahrbahn liegenden Auflager- 
gelenken. An die Auflager, von denen  eines bew eglich, 
das andere fest is t, sind H albbogen über den Land
öffnungen gelenkig angesch lossen , an deren Endauf
lagern der gesam te H orizontalschub auf die in Fahrbahn
höhe liegenden Z ugbänder übertragen  wird. Die aus 
ästhetischen G ründen getroffene A nordnung bed in g t eine 
Verankerung der äußeren  L ager der H albbogen in
lotrechter Richtung. Pfeilhöhe des Bogens rd. 33 m 
über der Fahrbahn. S tegblechhöhe im Scheitel 5,5 m.
Entfernung der H auptträger 10,2 m, der H ängestangen 
und der H auptquerträger 19 m. Zwischen den letz teren  
sind Hilfslängsträger und zw ischen d iesen N ebenquer
träger angeordnet, so daß die E ntfernung  der Q uerträger 
rd. 6,3 m beträgt. Das Z ugband ist unabhängig  von 
der Fahrbahn an den H ängestangen aufgehängt. O berer 
Windverband zwischen den Bogen. Die G urtungen 
des Fahrbahnwindverbandes w erden von den Z ugbändern gebildet.

E n tw u r f  N r. 39. K ennzahl 999 666. V erfasser: G u t e h o f f 
n u n g s h ü t t e ,  O berhausen  (Rheinland) und  P h i l i p p  H o l z 
m an n  A.-G., Frankfurt am Main (Abb. 32).

Drei Ü berbauten aus B lechträgern , versteift durch w agerech te , an 
den Enden abgeschrägte D ruckgurte. S tü tzw eiten  3 X 9 1 ,3  m. Die Druck
gurte sind gegen die B lechträger durch Pfosten abgesteift. T rägerhöhe 
von Unterkante B lechträger bis O berkan te  D ruckgurt 10 m. Um dem 
Oberbau die nötige Steifigkeit zu geben , u nd  um die D urchbiegungen in
den gegebenen G renzen zu halten , sind die D ruckgurte und B lechträger
der einzelnen Öffnungen über den Zw ischenpfeilern verbunden. Die 
Blechträger übertragen an den  Pfeilern jedoch keine M om ente, sondern 
nur Längs- und Querkräfte. Die H öhe der kastenförm igen B lechträger ist 
zu 3,8 m gewählt, um den A usblick von den Zügen nicht zu stören. 
Jeder zweite Pfosten bildet m it oberem  Q uerriegel und Q uerträger einen 
geschlossenen W indrahm en. Die übrigen Pfosten b ilden  m it den Q uer
trägern Halbrahmen. Entfernung der H auptträger 10 m, der Q uerträger
9,13 m.

Durch die m öglichst nur w agerechte L inienführung der neuen Ü ber
bauten soll erreicht w erden, daß die unruhige W irkung der H auptträger 
der bestehenden Brücken durch die neue  Brücke nicht vergrößert wird. 

E n tw u r f  N r. 45. K ennzahl 478 284. V erfasser: $r.=3ng.
Albert D ö r n e n ,  D ortm und-D erne. O berbaura t M artin K r ü g e r ,  
Essen (Abb. 33).

Über drei Öffnungen ohne G elenke durchlaufende B lechträger von 
3 X 91,3 m Stützw eite. E ntfernung der doppelw andigen  H auptträger 
9,6 m, der Q uerträger 7,5 m. H öhe des H auptträgerstegb lechs 6,2 m, 
über den Stützen 9 m. Baustoff S t37.

Nach Ansicht des V erfassers kom m t die erste  M öglichkeit der An
passung an die b estehenden  Brücken, näm lich für die neuen  Ü berbauten  
dasselbe System oder eine andere Fachw erkkonstruktion zu w ählen , nicht 
in Frage, da ein fast undurchdringliches G ew irr von Stäben en tstehen  
würde. Die zw eite  M öglichkeit ist die W ahl e iner g rundsätzlich  ab-

O X E i x i u l t ;

Abb. 30. Entw urf Nr. 12. Kennzahl 345 543.

Abb. 31. Entw urf Nr. 32. Kennzahl 951 413 N.

n. Hann he im
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Abb. 33. Entw urf Nr 45. K ennzahl 478 284.
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Abb. 35. Entw urf Nr. 65. Kennzahl 131 371.

w eichenden Form , die dann aber so flach als m öglich gehalten  w erden 
muß. Ein vollw andiger B lechträger m üßte rd. 6 m H öhe erhalten . Da 
bei den gegebenen  V erhältnissen hierdurch jede  Aussicht von der Brücke 
versperrt w ürde, sind die B lechträger oben ausgeschnitten. Die zwischen 
den Ausschnitten verble ibenden  1,2 m, an den Auflagern 2 m b reiten  
vollw andigen doppelw andigen Pfosten können leicht so stark gem acht 
w erden, daß sie die Schubkräfte einw andfrei aufnehm en.

E n tw u r f  N r. 58. Kennzahl 2841 912a. V erfasser: $r.=2Sng.
O skar A b i s c h ,  Ingenieurbüro, Köln-Deutz. Architekt Fritz F u ß ,
Köln (Abb. 34).

Abb. 34. Entw urf Nr. 58. K ennzahl 2 841 912a.

Ü ber drei Ö ffnungen durchlaufende vollw andige R ahm enträger mit 
zw ei G elenken in der M ittelöffnung und m it Zugbändern in den S eiten
öffnungen. Die Rahm en sind zur V erkleinerung der W indangriffsflächen 
nach Art von V ierendeelträgern  durchbrochen und haben  bogenförm ige 
Endabschlüsse. Stü tzw eiten  3 X 9 1 ,3  m. Die Riegel der Seitenöffnungen 
kragen in die M ittelöffnung 18,26 m w eit vor und nehm en dort einen 
e ingehängten Riegel von 54,78 m Stützw eite  auf. A bstand der H auptträger 
9,4 m, der H ängestangen 9,13 m, der Q uerträger 4,565 m. H öhe der 
R ahm enriegel über Z ugband 20 m. S tegblechhöhe des e inw andigen 
R iegels 5,5 m. Die Z ugbänder in den Seitenöffnungen sind zugleich 
R andlängsträger. In der M ittelöffnung, in der das Z ugband fehlt, sind die 
R andlängsträger durchgeführt, dam it keine U nterbrechung der äußeren  Linie 
e in tritt. D ie Q uerträger sind m it den Zugbändern  vernietet. Baustoff St 48.
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Abb. 36. Entw urf Nr. 69. Kennzahl 828 172.
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Durch den bogenförm igen Anlauf der R ahm enträger soll ein zu harter 
Aufstieg der Brücke verm ieden und gleichzeitig eine gute A npassung an 
die Stützlinienform  erzielt w erden. Durch die lotrecht gestellten End
portale und ihre vollw andige V erbindung mit den einm ündenden Bogen 
sollen die Brückenanfänge leicht betont w erden. Die Verfasser sind b e 
wußt vom doppelw andigen Q uerschnitt abgegangen, da ein solcher Quer-

Abb. 38. Entwurf Nr. 70. Kennzahl 565 148.

schnitt dem  Verlauf der M om entenlinie nicht angepaßt w erden kann und 
weil die A ussteifungen bei einem  M indestabstand der beiden W andungen 
von 90 cm einen verhältn ism äßig  hohen Prozentsatz des N utzquerschnitts 
ausm achen würden.

E n tw u r f  Nr. 65. Kennzahl 131371. Verfasser: O beringenieur 
A rthur M i e h lk e ,  Stettin (Abb. 35).

v. Ludwig ihafen

Abb. 39. Entwurf Nr. 77. K ennzahl 187 800.

Abb. 40. Entw urf Nr. 77. Kennzahl 187 800

Über drei Ö ffnungen durchlaufende abgestufte 
Parallelfachw erkträger m it G elenken  in den Seiten
öffnungen. Die U ntergurte sind an den S tützen dreieck
förmig herabgezogen , um statisch günstige  Einwir
kungen auf W iderlager und Pfeiler zu erzielen. Der 
K ragträger der M ittelöffnung ist 91,3 m weit gestützt 
und trägt auf zwei Kragarm en von je 18,26 m Länge 
die K oppelträger der Seitenöffnungen von je  73,04 m 
Stützw eite. Die Ausfachung der Schleppträger mit 
fallenden und ste igenden S treben erstreckt sich in 
gleicher H öhe über den K ragträger und ergibt dort zu
sam m en mit kurzen darübergese tz ten  Streben rauten
förm ige Ausfachung. Die schw ächer geneig ten  kurzen 
S treben im H auptträgeroberteil b ilden  wiederum für 
sich einen e inheitlichen Stabzug, der die alten Über
bauten  bekrönend überhöht. Die Trägerhöhe wurde in 
der M ittelöffnung m it Rücksicht auf die Stützen
m om ente g rößer gew ählt als in den Seitenöffnungen. 
Der Ü bergang w urde mit Rücksicht auf gute Gelenk
ausbildung scharf rechtw inklig  ausgeführt.

E n tw u r f  Nr. 69. Kennzahl 828172. Verfasser: 
Geh. Regierungsrat Prof. ®r.=3ng. H e rtw ig , 
C harlo ttenburg , Technische Hochschule. Prof. 
35r.=5jng. P o h l .  R egierungsbaum eister a. D. 
H. S c h m ie d e n ,  Groß - Lichterfelde (Abb. 36 
u. 37).

Vollw andige Bogenträger mit Zugbändern von 276 m 
Stützw eite  und 27,6 m Pfeilhöhe ü ber Zugband. Die 
Höhe des Bogens wächst von 5,6 m im Scheitel gegen 
die Auflager auf 6,6 m a n , um die Zugbänder gut 
anschließen zu können , und um für die Endportale, 
die 12 m von den Auflagern entfernt sind, die erforder
liche Höhe zu bekom m en. E ntfernung der Hauptträger 
12,6 m. Das als A ugenstabkette  ausgebildete  Zugband 

ist von der Fahrbahn g e trenn t und durch die Q uerträger hindurchgesteckt. 
Die Bolzen und die U nterstü tzungen  de r K ette liegen an diesen Stellen 
neben den Q uerträgern. Die 3 cm dicken A ugenstäbe der Zugbänder sind 
im allgem einen 1,2 m hoch, an den E nden jedoch 1,5 m. Bei einer ge
sam ten Dicke von 1,03 m können die Stäbe an den E nden m it Spielraum 
zwischen den 1,05 m w eit entfern ten  S tegblechen des Bogens durchlaufen. 
Der un tere  W indverband erhält eine B reite von 15,1 m. O berer Wind
verband zwischen den Bogen. Baustoff St Si. Im gegenseitigen Abstand 
von 36 m sind kräftige W indportale angeordnet. Diese Portale geben
den Bogen auch im A ussehen eine stab ile  V erbindung m it der Fahrbahn,
die sonst nur in 6 m A bstand mit dünnen S täben an den Bogen hängt.

Ein Langerscher Balken w ürde nach A nsicht der Verfasser in Fahr
bahnhöhe ein unerfreuliches S tabgew irr bringen.

E n tw u r f  Nr. 70. K ennzahl 565 148. V erfasser: Reichsbahn
oberrat ®r.=!3ng. T i l s ,  R eichsbahndirektion Köln (Abb. 38).

Ein Ü berbau aus Parallelfachw erkträgern m it Pfosten und gekreuzten 
S treben von 275 m Stützw eite  und 32,5 m System höhe. Die Feldweite 
beträgt mit Rücksicht auf die Pfeilerstellung  der bestehenden  Brücken 
30,6 m. Abstand der Q uerträger rd. 5 m, A bstand der H auptträger 11,5 m. 
O berer und un terer W indverband. Baustoff St Si.

Dem Parallelträger w ird der Vorzug gegeben , da Bogenträger mit 
Zugband erfahrungsgem äß erheblich  höhere K osten verursachen als ein 
Fachw erkbalken, was bei der vorliegenden Stü tzw eite  w egen des großen 

Schubes und des schw eren Z ugbandes besonders in
Erscheinung treten  w ürde. Ein Zw ischensystem  wurde 
v e rm ied en , um einen freien Durchblick zu gewinnen.
Der biegungsfeste U ntergurt reicht bis in Geländerhöhe. 
Durch die w eitm aschige A usfachung m it gekreuzten 
Streben wird eine ruhige W irkung erz ie lt, da sich die 
H auptträger ohne Ü berschneidung  decken.

E n tw u r f  Nr. 77. K ennzahl 187800. Verfasser: 
W ilh. M a e lz e r ,  Z ivilingenieur, Berlin-Wilmers
dorf. H ubert S t i e r ,  R eg.-B aum eister, Char
lo ttenburg  (Abb. 39 u. 40).

Drei Ü berbau ten  aus S tabbogen m it vollwandigen 
V ersteifungsträgern. S tü tzw eiten  90,5 +  91,3 +  90,5 m. 
Pfeilhöhe des S tabbogens über V ersteifungsträger an 
den Auflagern rd. 5,5 m, in der M itte 12 m. Die breiten 
Endpfosten sind zur Ü bertragung  des Horizontalschubes 
biegungsfest an die V ersteifungsbalken angeschlossen 
und erhalten eine sich nach un ten  stark  verbreiternde 
Form. Höhe des V ersteifungsträgers 2,5 m. Abstand 
der H ängestangen 7 m, der H auptträger 9,8 m. Wind
verbände zwischen den Bogen und  ein Fahrbahnwind
verband. Baustoff S tS i. Um den A nschluß der End-
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A pfosten an die V ersteifungsbalken zu verdecken, sind 
die Brückenpfeiler bis zum  A nschnittspunkt der S tab
bogen hochgeführt.

E n tw u r f  Nr. 79. K ennzahl 1350576. V er
fasser: Dipl.-Ing. Ernst A c k e r m a n n  , beratender 
Ingenieur, Bochum. A rchitekt Dipl.-Ing. Heinrich 
M a h l ,  Bochum (Abb. 41).

Drei Ü berbauten  aus vollw andigen B ogenträgern 
mit nach unten  gesprengten  Z ugbändern aus D raht
kabeln. S tützw eiten 3 X  90 m. System höhe an den 
Auflagern 10 m und in der M itte jed e r Ö ffnung 18,5 m.
Die Bogenträger haben Sichelform. Die S tegblechhöhe 
beträgt im Scheitel 1,8 m und an den Auflagern 0,8 m.
Die Fahrbahn ist m it H ängestangen aus R undeisen in
4,5 m Abstand an den Bogen aufgehängt. A bstand der 
Querträger ebenfalls 4,5 m. A bstand der H auptträger 
9,4 m. Die Z ugbänder sind im un teren  Scheitelpunkt 
mit den Randträgern der Fahrbahn fest verbunden .
Die Randträger sind zugleich G urtungen des W indver
bandes. Bogen- und Fahrbahnw indverband .

Durch das gew ählte  System  soll e inerseits die 
Systemhöhe der neuen Ü berbau ten  an den Auflagern in 
eine gewisse Ü bereinstim m ung mit den bestehenden  
Brücken gebracht w erden und anderseits das Dickicht 
der Füllstäbe des System s der a lten  Brücken nicht noch 
weiter verdichtet w erden.

E n tw u r f  Nr. 96. K ennzahl 002800. Verfasser:
Bruno S c h u l z ,  Berlin - G runew ald, mit M a
g is tra ts -O b e rb a u ra t W. S t r a ß m a n n ,  Berlin- 
W ilm ersdorf (Abb. 42).

Biegungsfeste B ogenträger von 276 m Stützw eite  in 
steifer V erbindung m it biegungsfesten , in Fahrbahnebene 
liegenden Zugbalken. Pfosten in rd. 13,5 m Entfernung 
verbinden Bogen und B alken, die zusam m en die B iege
momente aufnehm en. Pfeilhöhe des Bogens 32 m, Ent
fernung der H auptträger 10,2 m. Bogen und Balken 
haben kastenförm igen Q uerschnitt. H öhe des Bogens 4,5 m, des B a lk en s3 m. 
Entfernung der Q uerträger rd. 4,5 m. Der untere W indverband soll als 
beiderseits eingespannter T räger be rech n et w erden, wodurch die Zusatz
spannungen der G urte des V erbandes geringer w erden. In den Ebenen 
von je zwei benachbarten  E ndpfosten sind biegungfeste Q uerrahm en vor
gesehen, wodurch auch d er Bogen w indverband an seinen Enden ein 
gespannt sein soll. Baustoff St Si.

Nach Ansicht d er V erfasser ist das System  für den statisch nicht 
geschulten Beobachter in se iner statischen W irkung klarer und e indring
licher als der Langersche B alken und d er Bogen m it Zugband, d ie beide 
die gegenseitige U nterstü tzung  ih rer H aup tg lieder bei der Aufnahm e der 
Momente, die das Auge des Beschauers verlangt, verm issen lassen. 
Durch V erteilung der Last auf Bogen und Balken ist deren  Q uerschnitts
ausbildung erleichtert. Da Bogen und Balken erheblich größere Quer-

Abb. 41. Entw urf Nr. 79. K ennzahl 1 350576.

Abb. 42. Entw urf Nr. 96. Kennzahl 002 800.

Abb. 43. Entw urf Nr. 102. Kennzahl 353 300.

die Schw ingungen des System s. Das System  ist also steifer als der
Bogen mit Zugband und der Langersche Balken.

E n tw u r f  Nr. 102. Kennzahl 353300. V erfasser: W ilhelm
M a e lz e r ,  Z ivilingenieur, B erlin-W ilm ersdorf. H ubert S t i e r ,  
Reg.-Baum eister, C harlo ttenburg  (Abb. 43).

Ü ber drei Ö ffnungen durchlaufende vollw andige B lechträger mit 
G elenken. Die U n tergurte  sind an den S tü tzen  herabgezogen. Der
m ittlere U nterbau ist ein K ragträger von 91,3 m S tützw eite  m it 17,5 m 
langen K ragarm en in den Seitenöffnungen, so daß d ie S tü tzw eite  der 
e ingehängten Träger rd. 73,8 m beträgt. H öhe des B lechträgers 3,5 m, 
an den Stü tzen  6 m. E ntfernung  der H aup tträger 10 m, der Q uerträger 
rd. 5,8 m. Baustoff S tS i.

Nach Ansicht der V erfasser w ird, solange d ie a lte  Brücke steh t, eine 
Lösung m it einer Ö ffnung nicht befriedigen können, da d ie S trom pfeiler

von Ludtviqshafen
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Abb. 44. Entw urf Nr. 122. K ennzahl 145 000 L 2.

Entw urf Nr. 124. 
K ennzahl 145 000 L 4.

schnitte besitzen  als das Zugband eines B ogens oder der Druckbogen 
eines Langerschen Balkens, so zeigen sie auch erheblich k le inere  L ängen
änderungen un ter den Längskräften. D iese L ängenänderungen sind aber 
von sehr erheblichem  Einfluß auf die D urchbiegungen und vor allem  auf

der alten  Brücke [das Bild des freitragenden  Trägers w idersprechend 
stören. So w ürde z. B. eine Bogen- oder H ängebrücke  m it zw ei S trom 
pfeilern (S tützpunkten) in d er m ittleren  Strom öffnung ein statisch  vo ll
kom m en unverständliches Bild ergeben.
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E n tw u r f  Nr. 122. Kennzahl 145000 L 2. V erfasser: Sr.=3>ng. 
G eorg M ü l l e r ,  Reg.-Baum eister a. D., Privatdozen t an der 
Techn. Hochschule Berlin, Berlin-Lankwitz (Abb. 44).

2/4 hoch- und tiefgestufter doppeltsym m etrischer, fischbauchähnlicher 
Parallelträger aus Rautenfachwerk mit U nterte ilung  oben und unten. 
S tü tzw eite  274,4 m. System höhe im m ittleren Teil 34 m, in den seit
lichen Teilen 17 m. Die Auflager liegen rd. 17 m hoch über der Fahrbahn 
auf besonderen Türm en. Durch diese Lagerung soll verm ieden w erden, 
daß der hohe Träger als K onstruktion zu schw er auf dem  Strom lastet. 
Die H öhe der unteren  U nterteilung entspricht etw a der Höhe der alten 
Brücken. A bstand der H auptträger 9,5 m. Feldw eite 8,575 m. O berer 
und un terer W indverband. Die großen Öffnungen lassen das Tragwerk 
leicht und durchsichtig erscheinen. Baustoff St Si.

E n tw u r f  Nr. 124. Kennzahl 145000 L 4. Verfasser wie E nt
wurf Nr. 122. Schw eißtechnischer Berater Reichsbahnoberrat 
F ü c h s e l ,  Reichsbahn-Zentralam t Berlin (Abb. 45 u. 46).

B ogenträger m it geschw eißtem  röhrenförm igem  Q uerschnitt und mit 
sichtbarem  K abelzugband. Stützw eite 274,4 m. Pfeilhöhe 39 m. Höhe 
des R öhrenquerschnitts 4 m. Breite 2 m. A bstand der HaupttrSger 
10,6 m, der H ängestangen und Q uerträger 11,433 m. Die Z ugbänder sind 
von der Fahrbahn getrennt. O berer und  unterer W indverband.

Nach Ansicht des Verfassers g esta tte t der gegenw ärtige S tand der 
Schweißtechnik, vom Schweißen als Ersatz der N ietarbeit im Interesse 
einer V erbilligung eine um fassende A nw endung zu m achen. Der K asten
querschnitt ist sowohl in den Nähten, die in der neutralen  Faser liegen,
als auch bei den Kopf- und Fußplatten wie in den V erbindungsstellen
durchgehend geschweißt.

E n tw u r f  Nr. 126. K ennzahl 734272 L 2. Verfasser wie E nt
wurf Nr. 122 und 124 (Abb. 47).

Abb. 47. Entw urf Nr. 126. Kennzahl 734 272 L 2.

Abb. 48. Entw urf Nr. 131. Kennzahl 1 002 345 N.

Abb. 49. Entwurf Nr. 137. K ennzahl 188 494 IV.

Abb. 50. Entwurf Nr. 138. Kennzahl 149 208.

Ein Ü berbau aus 2/3 gestuften Parallelfachw erkträgern mit Unter
teilung  oben. S tü tzw eite  274,4 m. System höhe 24 m. Abstufungen 
und  Endabschlüsse schräg. A bstand der H auptträger 9,5 m, Feldweite 
11,438 m. O berer und un tere r W indverband. Baustoff St Si. Die riesigen 
Fache m it sechs Feldern , also von rd. 67 m W eite gew ährleisten freien 
Durchblick und Ausblick.

E n tw u r f  Nr. 131. K ennzahl 1002345 N. V erfasser: Johannes 
S c h u s t e r ,  Z iv ilingen ieur, B erlin -Friedenau . Architekt Kurt 
P ö n i t z ,  Berlin (Abb. 48).

Ein Ü berbau aus N etzw erkparallelträgern  mit Pfosten und mit senk
recht abgestuften  O bergurten . Das System  ist zum  D eutschen Reichspatent 
angem eldet. S tü tzw eite  274,4 m. System höhe 32 m. A bstand der Haupt
träger 10 m, Feldw eite 9,8 m. W indverbände in der Ebene der Unter
gurte  und zw ischen den abgestuften  O bergurten , ln den Ebenen sämtlicher 
Pfosten sind Q uerverbände vorgesehen, außerdem  V ertikalverbände bezw. 
Portale zw ischen den Endpfosten der Stufen zur Ü berleitung der Kräfte 
des oberen V erbandes in den unteren  V erband.

Durch stufenw eise A bsetzung des O bergurts wird der wirtschaftliche 
Vorteil erreicht, daß sich die Trägerhöhe dem  Verlauf der Momentenlinie gut 
anpaßt und  daß eine dem  statischen G efühl gerech t w erdende Trägerform 
en tsteh t. Pfosten und Schrägen gehen  vom  O ber- bis zum Untergurt 
durch. Dadurch w erden die B eanspruchungen der Füllstäbe geringer 
gegenüber einem  statisch bestim m ten  System , so daß die Ansichtsflächen 
gegenüber denjenigen der G urtstäbe zurücktreten . Durch die stufenweise 
A bsetzung wird auch an den E nden jed es architektonische Beiwerk über
flüssig.

E n tw u r f  Nr. 137. K ennzahl 188494 IV. Verfasser: Ober
ingen ieur Karl H o f  m a n n ,  M ünchen (Abb. 49).

Sprengw erkbrücke von 278 m S tü tzw eite  und 40 m Pfeilhöhe, 
gem essen vom Druckgurt bis U nterkan te  V ersteifungsträger. Der Ver
steifungsträger ist ein P arallelträger aus S trebenfachw erk m it Unterteilung, 
dessen  O bergurte  in den E ndfeldern zum D ruckgurt hochgezogen sind. 
Höhe des V ersteifungsträgers etw a 13 m. A bstand der Hauptträger 12 m, 
der Q uerträger rd. 5,8 m. Der D ruckgurt ist durch Pfosten in 11,6m 
E ntfernung ausgesteift. W indverbände zw ischen den Druckgurten und in 
den E benen der Ober- und U ntergurte  des V ersteifungsträgers. Um die 
B iegem om ente der Q uerträger herabzusetzen , sind die Gleisachsen soweit 
w ie m öglich gegen die H auptträgerw ände gerückt, wodurch sich ein Gleis
abstand von rd. 6 m ergibt.

E n tw u r f  Nr. 138. K ennzahl 149 208. Verfasser: Reichsbahn
oberra t B lu n c k ,  A ltona. Reichsbahnrat S c h w a m b o r n ,  Altona 
(Abb. 50 u. 51).

Fachw erk-Z w eigelenkbogen mit zwei übereinanderliegenden Zug
bändern , d ie bei einem  A bstand von 10 m in H öhe des Unter- und Ober
gurts der bestehenden  Brücken liegen. Stü tzw eite  273,6 m. Pfeilhöhe 
von O berkante  Bogen b is U nterkan te  Fahrbahn  45 m. Systemhöhe des 
Bogens 7 m. Feldw eite 7,6 m. A usfachung des Bogens mit Ständerfach
werk. Der O bergurt des Bogens g eh t in H öhe des oberen Zugbandes 
an den Auflagern in die W agerechte über, um ein besseres Zusammen
wirken mit der a lten  Brücke zu erreichen. A bstand der Hauptträger 
14 m, der H ängestangen und H aup tquerträger 15,2 m. Zwischen letzteren 
sind im gegenseitigen  A bstand von 9,6 m H auptlängsträger angeordnet, 
die durch Zw ischenquerträger in rd. 5,1 m E ntfernung belastet werden. 
G em einsam e eiserne E ndportale für neu e  und  bestehende Brücken. 
W indverbände in der Fahrbahn und  in der F läche der Obergurte des 
Bogenträgers. Die U ntergurte des Bogens sind in den Ebenen der 
H ängestangen durch H albrahm en ausgesteift. A ußerdem  sind Querriegel 
zw ischen den H ängestangen in H öhe des oberen Z ugbandes vorgesehen. 
Die H auptquerträger sind m it den  Zugbändern  vern ie te t. Das obere 
Z ugband , das in erster Linie zur A ussteifung der Hängestangen in 
B rückenrichtung und zur V erdeckung der in d ieser H öhe angeordneten 
Q uerriegel dient, soll e rst dann an die H auptträger angeschlossen werden, 
nachdem  der aus dem  E igengew icht des zunächst als Dreigelenkbogen 
m ontierten H auptträgers en ts tehende  H orizontalschub durch das untere 
Zugband aufgenom m en ist.

In e iner V ariante (Abb. 51) w erden  die O bergurte  d er Bogenträger 
in stetiger K rüm m ung bis zu den E ndporta len  durchgeführt.

Abb. 51. Entw urf Nr. 138. K ennzahl 149 208. V ariante.

D er W ettbew erb  hat eine große Zahl beachtens
w erter Vorschläge gebracht, von denen einige nun
m ehr genauer un tersuch t w erden  sollen. Ob einer 
d ieser Vorschläge und w elcher zur A usführung kommen 
wird, kann erst nach A bschluß d ieser Untersuchungen 
entschieden w erden. Hoffentlich lieg t bis zu diesem 
Z eitpunkte auch d ie G enehm igung  der Besatzungs
behörde für den Bau der Brücke v o r, damit die 
B auarbeiten unverzüglich in Angriff genom m en werden 
können.
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AMe Rechte vorbehai.en. Qje Einführung hochwertigen Stahles im Bauwesen.
Von D irektor 3)r.=3ng. efjr. S c h e lle w a ld , Dortmund.

In der V eröffentlichung „Zur Frage des B austahles in D eutsch land“ 1) S tahlbauten  und der unbearbeite ten  Bauträger, die nam entlich in den
hat Herr Reichsbahnoberrat R o lo f f  den Verlauf, den  die Entw icklung der 
hochwertigen Baustähle w ährend der letz ten  Jahre  genom m en hat, aus- 

1 ^  führlich geschildert und am Ende seiner A rbeit von der M öglichkeit g e 
sprochen, daß man sich später auf die V erw endung eines einzigen hoch- 
wertigen Baustahles einigen könne. G erade die Frage eines neuen E in
heitsstahles ist von solcher B edeutung, daß es notw endig  ist, sie einer 
eingehenderen B etrachtung zu unterziehen.

Es besteh t h eu te  kein Zw eifel m ehr ü ber die Förderung, die dem 
Stahlbau aus der E inführung des hochw ertigen B austahles erw ächst; seine 
besseren Festigkeitse igenschaften  g egenüber denjenigen des F lußeisens, 
jetzt St 37 genannt (diese B ezeichnung w ird be ibehalten), führen infolge 
der sich aus ihnen ergebenden  E rsparnisse an Baustoff zu einer sehr er- 

-fcts, heblichen H erabsetzung der H erstellungskosten  der S tahlbauw erke, wie 
Herr !Sr.=Sng. K o m m  e r  e i l  überzeugend  dargeleg t h a t.2) So ist es nicht 
zu verwundern, daß die deutsche H üttenindustrie, gefördert durch die A n

te •- regungen und durch das tatkräftige, w eitausschauende Eingreifen von 
Herrn Geheim rat 3>r.=2;ng. cljr. S c h  a p e r ,  in den letz ten  Jah ren  eine 

l|i-> Reihe neuer hochw ertiger B austähle auf den M arkt gebracht hat. An sich 
ist diese Entw icklung durchaus zu begrüßen, sie zeig t jedoch Begleit
erscheinungen, die w enig  erfreulich sind ; wir stehen  heu te  vor einer 
ähnlichen Um w älzung w ie bei der E inführung des St 37 vor etw a 50 Jahren. 
Es ist angebracht, sich die dam aligen V orgänge vor Augen zu halten, um 
aus ihnen eine Lehre für die jetzigen V erhältnisse zu ziehen.

Die Verdrängung des Schw eißeisens durch St 37 war in dem Bedürfnis 
nach einem Baustoff begründet, der vor allem  den A nsprüchen der Eisen- 

- . bahn in bezug auf die G üte von Schienen, Radreifen usw . besser genügte 
als Schweißeisen. G leichzeitig  w ar es dringend w ünschensw ert, die H er
stellungskosten des Baustoffes zu erm äßigen. Die H ütten industrie  stand 
vor einer schwierigen Aufgabe. Die H ilfsm ittel, die ihr h eu te  zu Ge- 
bote stehen, befanden sich in ihren  A nfängen; die Erforschung der 
metallurgischen P rozesse ha tte  e rst begonnen ; eine e inheitliche Auf
fassung, welche Festigkeitseigenschaften  von dem  vollständig  neuartigen 
Baustoff zu verlangen seien, konnte sich nur langsam  herausbilden. So 
war man auf ein um ständliches Suchen angew iesen, das sich auf fast 
30 Jahre erstreckte und erst E nde der achtziger Jah re  des vorigen Jahr- 

- hunderts sein Ende fand.
Im Anfang gingen die B estrebungen dahin, an Stelle  des Schw eiß

eisens Stahl von hoher Festigkeit zu erzeugen; die Fehlschläge bei dessen 
Verwendung, insbesondere bei der E rbauung  versch iedener E isenbahn- 

‘ r?: brücken durch die holländische Staatsbahn um 1880 gaben  Anlaß, die zu
hochgestellten A nsprüche herabzusetzen , obgleich schon 1874 eine noch 
heute im Betrieb befindliche Brücke über den M ississippi bei St. Louis 

2 -5  mit Stützweiten von 158,60 m aus C h ro m stah l3), ferner im gleichen Jahre
in Pest eine Straßenüberführung und im Jahre  1881 in Ö sterreich auf 
einer Nebenbahn m ehrere Brücken vollständig  aus F lußstahl e rbau t w erden 

i ie ï  konnten. Der Flußstahl m it hoher Festigkeit w ar spröde, er zeigte N ei
gung zu Brüchen; es gelang  nicht, sie zu beseitigen . Man begann daher, 

;-.,r* weichen Stahl m it großer Zähigkeit herzuste llen  und sich mit einer
W  Festigkeit von 3 700 bis 4 400 kg/cm 2 zu begnügen.

Das Schweißeisen besaß eine Festigkeit von 3 300 bis 3 700 kg/cm 2; 
die Einhaltung dieses W ertes beanspruchte, veran laß t durch die un- 
vermeidbare U nsicherheit des Puddelprozesses, große M ühe. Dagegen 

SM lernte man, nach Ü berw indung der ersten  Schw ierigkeiten innerhalb
:;s einiger Jahre die Festigkeitsw erte  des St 37 m it S icherheit zu erzielen.

Die gleichmäßige G üte des St 37 erlaubte  bald die zulässige Inanspruch
nahme, die beim  Schweißeisen für die V erw endung im H ochbau 750 kg/cm 2 
betragen hatte, auf 875 kg, dann auf 1000 kg und schließlich auf 1200 kg 
bezw. auf 1400 kg und bei hochw ertiger B auausführung auf 1600 kg/cm 2 

W- zu erhöhen. W ährend des Krieges w urden die W erte noch um 200 kg
vergrößert; es zeugt für die G üte des St 37, daß nachteilige Folgen für 
die Standsicherheit der Bauwerke bei der B eanspruchung von 1800 kg/cm 2, 
soweit bekannt, nicht e ingetre ten  sind. Die V erfeinerung der V erfahren 
der statischen B erechnung und die V erbesserung  der W erkstattausführung 
sind, das darf nicht unerw ähnt b leiben , bei der H eraufsetzung  der zu 
lässigen B eanspruchung des St 37 von gew issem  Einfluß gew esen . Der 
Preis des St 37 wich nicht w esentlich von dem  des Schw eißeisens ab. 
Welche Ersparnisse an W erkstoff und w elche V erbilligung der Baukosten 
im Brücken- und H ochbau durch die E inführung des St 37 erzielt worden 
sind, läßt sich nicht nachw eisen. Ihre große B edeutung  für die gesam te 
Wirtschaft erkennt man, w enn man sich die große M enge der verbundenen

P   i---------------
[¥■ 9 „Die B autechnik“ 1929, Heft 7.

2) „Die B autechnik“ 1926, Heft 47 u. 48.
3) Le G énie Civil, Jahrgang 1929, Heft 5.

letz ten  Jahren  vor dem  Kriege benötig t w urden, vor Augen hält.
D ie B earbeitung des St 37 bere ite te  zunächst Schw ierigkeiten; seine 

H ärte erforderte bessere  W erkzeuge als das Schw eißeisen. B esonders 
nachteilig  w ar die Em pfindlichkeit des St 37 bei der F euerbearbeitung  in 
der sogenannten  B lauw ärm e und der U m stand, daß St 37 zunächst nicht 
im F euer geschw eißt w erden konnte. Der W iderstand, den gerade die 
Schm iede der V erw endung des St 37 en tgegensetz ten , w ar recht erheblich. 
Im Laufe der Jah re  w urden die E igenschaften des St 37 jedoch so w eit 
verbessert, daß diese Ü belstände verschw anden. Ein einziger N achteil 
b lieb  längere Zeit b e steh en ; Es war nicht möglich, einen F lußstah l in 
einer G üte herzuste llen , die seine V erw endung zu N ieten und  Schrauben 
zuließ, so daß das Schw eißeisen bei d iesen Erzeugnissen das Feld  be 
haupten  konnte; aber auch h ier w urde es schließlich verdrängt.

Daß die Zeitspanne, deren  der Flußstahl bedurfte , um an S te lle  des 
Schw eißeisens zu tre ten , fast drei Jahrzehn te  betrug , lag darin begründet, 
daß die H erstellungsw eise und die E igenschaften des neuen  Baustoffes 
erst entw ickelt w erden m ußten ; Fehlschläge und Irrw ege w aren unver
m eidlich. Als jedoch sich aus den verschiedenen A rten des F lußstahles 
der St 37 als Verbrauchstoff herausgeschält hatte , w ar das Schicksal des 
Schw eißeisens besiegelt. Der Ü bergang von Schw eißeisen zum St 37 
w urde insofern erleichtert, als der Kampf sich nur zw ischen zw ei W ett
bew erbern  abzuspielen  begann ; günstig  war, daß die Gefahr, d ie beiden 
W erkstoffe m iteinander zu  verw echseln, infolge der einfachen, von jedem  
A rbeiter auszuführenden Bruchprobe sehr gering war, daß der U nterschied 
der Festigkeitseigenschaften  der be iden  Baustoffe nicht groß g enug  war, 
um zu bedenklichen Folgen zu führen, daß der F lußstah l g rößere  A b
m essungen der W alzerzeugnisse m it sich brachte, und endlich, daß der Preis 
des St 37 günstig  war. G erade der letz tere  U m stand gab die V eranlassung, 
daß St 37 auch im K leingew erbe, wie Schlosserei, Schm iede usw ., und 
in der V erfeinerungsindustrie  E ingang fand und schließlich zum E inheits
werkstoff w urde. W elche B edeutung  diese Tatsache für die erzeugende 
und verbrauchende Industrie  und für den H andel besitzt, kann unerläu tert 
b leiben.

Wie liegen die V erhältnisse nun h e u te ?  Die B estrebungen der H ü tten 
industrie , hochw ertigen Stahl für Bauzw ecke zu erzeugen, haben nie g e 
ru h t; sie bescherten  uns vor dem Kriege den St 42, der in der H auptsache 
im Schiffbau E ingang fand und im B rückenbau zu einem  größeren  V er
such Anlaß gab, und ferner den N ickelstahl, dessen  A nw endung infolge 
seines hohen Preises zu keinem  Erfolg führen konnte. Die Folgen des 
K rieges drängen m it aller M acht nach Ersparnissen auch im S tahlbau; 
die A nstrengungen, hochw ertige B austähle zu erzeugen, haben m it voller 
Kraft eingesetz t und uns innerhalb w eniger Jahre  den S t 48, den Si-Stahl, 
den Union-Baustahl I und II, den Krupp-Stahl und einen hochw ertigen 
B austahl der G utehoffnungshütte  bescheert.

D ieser Erfolg unserer H ütten industrie  verd ien t ohne Frage die höchste 
A nerkennung, und doch m uß m ehr System  in die E ntw icklung gebracht 
w erden, w enn der W eg nicht in die Irre führen und der N utzen aller 
A nstrengungen verloren gehen  soll. Die jetz ige  E ntw icklung b irgt 
w irtschaftliche und technische G efahren in sich; sie kann w eder den 
Erzeuger, noch den H ändler, noch den V erarbeiter, noch den V erbraucher 
befriedigen.

D er anfängliche W iderstand der H ütten- und W alzw erkindustrie  
gegen die E inführung der hochw ertigen B austähle, der h eu te  aus G ründen 
des W ettbew erbes ruht, ist durchaus begreiflich, wenn man die Erschw ernisse, 
die der B etriebsführung aus der gleichzeitigen  H erstellung  v e rsch ieden
artiger Stähle erw ächst, bed en k t und dabei berücksichtigt, daß es sich 
bei den Erzeugnissen d ieser Industrien  um M engenw aren handelt. Die 
H erstellung  der Blöcke von Stählen mit verschiedenen Festigkeitse igen 
schaften ist noch die einfachste A rbeit; auch lassen sich die Blöcke ein
wandfrei kennzeichnen, um V erw echslungen zu verm eiden . Die Schw ierig
keiten beginnen im W alzwerk, w enn es gilt, beim  W alzen und nach dem  
W alzen die versch iedenen  S tahlsorten  g e tren n t zu halten . Nur selten  
w ird der Fall ein treten , daß genügend  B estellungen in e iner hochw ertigen 
S tahlart vorliegen, um eine volle  W alzung eines Profiles vornehm en zu 
können. In der Regel w ird man den hochw ertigen  Stahl in einer W alzung 
zusam m en m it St 37 v erarbe iten  m üssen . W elche A ufm erksam keit und 
Sorgfalt notw endig  ist, die T rennung  der be iden  S tähle beim  W alzen, 
R ichten, Lagern, A bnehm en und V erladen sicher durchzuführen, ist jedem  
K enner des W alzw erkbetriebes offensichtlich. Z udem  ist es undurch
führbar, die Sonderstähle m it unzerstö rbaren  Zeichen, w ie eingew alzte 
Riefen, W ellenlinien und  dergl. zu v e rseh en ; die h eu te  übliche K enn
zeichnung durch Farbe kann im V erlaufe der v ielen  A rbeitsvorgänge v e r
w ischt w erden. E rschw erend ist dabei der U m stand, daß die g e tren n te  
V erarbe itung  und L agerung großen P la tzbedarf verlang t. Das P roblem
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wird um so schwieriger, je m ehr die Zahl der gleichzeitig  in der H er
stellung begriffenen Stahlsorten wächst. Diese V erhältnisse sind der 
Anlaß, daß die W alzwerke schon bei St 48 einen recht erheblichen Ü ber
preis beanspruchen.

Für den Handel haben die hochw ertigen Stähle bis jetz t keine Rolle 
gesp ie lt; die neuen Stähle sind in der Regel von den W alzw erken un
m ittelbar den K onstruktionsw erkstätten zugegangen. Trotzdem  wird hervor
gehoben, daß der Handel nicht g leichzeitig  St 37 und hochw ertige Bau
stähle auf Lager halten kann. Die V ergrößerung der Lagerplätze, die in 
diesem  Falle unum gänglich is t, und der größere K apitalbedarf m üssen 
notw endig  zur E rhöhung der Lagerkosten führen. Auch wächst die G efahr 
der V erw echslung der verschiedenen Stähle, w enn die K ennzeichnung bei 
längerem  Lagern verschw indet.

Für die K onstruktionsw erkstätten sind die Schw ierigkeiten bei der 
V erarbeitung der hochw ertigen B austähle nicht m inder klein als bei den 
Erzeugern. W elche M ühe b ie te t die Beschaffung der W erkstoffe schon 
bei St 37, w enn die A bnahm e vorgeschrieben w ird; sie wächst in ganz 
außerordentlichem  Maße bei hochw ertigem  Baustahl, dessen Vorteile nur 
ausgenutzt w erden können, w enn die Q uerschnitte der B auglieder voll 
beansprucht w erden. Diese Forderung zwingt zur V erw endung der ver
schiedenartigsten  Profilquerschnitte, von denen einzelne nur in geringen 
M engen benötig t w erden. So enthält eine Fachw erkstraßenbrücke von 66 t 
G ew icht außer Blechen und Breiteisen, deren Beschaffung am leichtesten  
ist, 17 Arten Stabeisen und  9 Arten Form eisen; die K leinstm enge beim 
ersteren beträg t 6 kg, beim  letz teren  1120 kg. Eine zw eigleisige Fach
w erkbrücke von 461 t G ew icht weist 49 verschiedene Stabeisenprofile und 
9 verschiedene Form eisen mit K leinstm engen von 3 kg bezw. 1570 kg auf. 
In vier gleichen B lechträgerbrücken m it dem  G esam tgew icht von 123 t 
befanden sich 20 Arten Stabeisen und 3 Arten Form eisen; die 
M indestm engen betrugen  17 kg und 228 kg. Zehn gleiche B lechträger
brücken im G ew icht von 579 t enth ielten  29 Stabeisensorten und 5 ver
schiedene Form eisen m it 72 kg bezw . 2125 kg M indestm enge. Ähnliche 
ungünstige Verhältnisse ergeben sich auch im Hochbau.

W elche M ühe es un ter diesen U m ständen bereite t, den W erkstoff 
rechtzeitig  zu beschaffen, braucht nicht im einzelnen geschildert w erden, 
ebensow enig, in welchem Umfange bei diesen Verhältnissen die Disposition 
in den W erkstätten behindert und die E inhaltung der übernom m enen 
Lieferzeiten erschw ert wird.

Eine große Schwierigkeit liegt in der gleichzeitigen B earbeitung von 
St 37 und hochwertigen Stählen ; es erfordert viel Arbeit und Sorgfalt 
und eine große G ew issenhaftigkeit vom B etriebleiter bis zum Trans
portarbeiter herab, wenn Verw echslungen der verschiedenen Stahlarten 
verm ieden w erden sollen. Schon die getrenn te  Lagerung führt zu er
höhtem  Aufwand und bei Platzm angel zu U nzuträglichkeiten. Sind die 
U nterschiede in den Festigkeitseigenschaften groß, so erlaubt der K ugel
schlagham m er im Laufe der B earbeitung die M öglichkeit einer Nach
prüfung, die dem B etriebsleiter die G ew ähr gibt, daß keine V erw echslung 
vorgekom m en ist. Bei Grenzfällen muß diese einfache Probe versagen ; 
es m uß zur Vornahm e von Zerreißproben geschritten w erden. Häufig 
genug  wird die M öglichkeit der Probeentnahm e fehlen, weil der b e 
treffende Stab durch die Probeentnahm e unbrauchbar w ird; die Be
schaffung von Ersatz wird notwendig. Sollte die S treckgrenze von 
dauernder B edeutung für die zulässige B eanspruchung der Baustähle 
w erden, so gestalten sich die V erhältnisse noch ungünstiger, da dann nur 
der Zerreißversuch für die Nachprüfung in Frage kom m t.

Die B earbeitung der hochw ertigen Stähle durch Hobeln, Bohren, 
Fräsen usw. ist etw as teurer als bei St 37; dazutreten  noch die w eiteren 
Kosten, die sich aus den oben geschilderten allgem einen Schwierigkeiten 
ergeben. Ein Teil der Ersparnisse aus der V erw endung der hochw ertigen 
Stähle geh t heute bei der W erkstattbearbeitung verloren; er läßt sich w ieder 
einholen, wenn die V ielgestaltigkeit der Stahlsorten verschw indet.

Auch für die V erbraucher ist die V erw endung der hochw ertigen 
Baustähle nicht frei von B edenken und Nachteilen. W elche Folgen V er
w echslungen von hochwertigem  Baustahl mit St 37 für die S tandsicherheit 
eines Bauwerkes bedeuten , liegt auf der Hand. Die G efahr wird um 
so größer, je  höher die Festigkeit des hochw ertigen S tahles über der 
Festigkeit des St 37 liegt. Schon ein V ertauschen bei einem  einzigen 
K notenblech kann zu den bedenklichsten  Erscheinungen führen. Ein 
w eiterer erheblicher Nachteil für den V erbraucher liegt in den hohen 
Ü berpreisen der hochw ertigen Stähle, die die H ütten- und W alzw erk
industrie  bei der heutigen A rbeitsw eise verlang t; sie betragen 20 bis 
70 R.-M./t. Die Vorteile des hochw ertigen Stahles w erden bei diesen 
hohen Ü berpreisen zum großen Teil aufgezehrt. Besonders zu bedauern  
ist, daß der Hochbau keinen Nutzen aus den hochw ertigen S tählen ziehen 
kann; die kurzen Lieferzeiten, die gerade auf diesem  G eb iete  des Bau
w esens verlangt w erden, m achen die rechtzeitige Beschaffung der b e 

nötig ten  Form eisen usw. nicht einm al in St 48 und noch viel weniger in 
den anderen  hochw ertigen S tählen m öglich. D er S tahlverbrauch im Hoch
bau ist aber w esentlich höher als im B rückenbau.

Der jetz ige  Z ustand ist für das A uslandgeschäft keinesw egs fördernd; 
dem  Käufer wird, w enn er nicht sehr sachverständig  ist, bei der Viel
he it der hochw ertigen Stähle die W ahl erschw ert. Das Gefühl der Un- 
Sicherheit m uß bei ihm aufkom m en.

Der bisherige V erlauf der Dinge hat den freien, nicht an große Kon
zerne angegliederten  B rückenbauanstalten  noch keinen G rund zu Besorg
nissen g e g e b e n ; es m uß aber erw ähnt w erden, daß monopolartige Er
scheinungen ihnen den W ettbew erb bei der L ieferung von Bauwerken 
aus hochw ertigem  Stahl erschw eren können, dies um so mehr, als Breit
eisen nur von w enigen W alzw erken hergeste llt werden.

Hält man sich die gesch ilderten  V erhältnisse vor Augen, so muß 
man zu der Ü berzeugung kom m en, daß der Ehrgeiz, den jede Hütte 
darin setzt, ihren eigenen hochw ertigen Stahl zu  erzeugen, auf einen 
falschen W eg führt, und daß dem  je tz t herrschenden Zustande, der einer 
Art Anarchie zusteuert, ein Ende gem acht w erden muß. Man geht gewiß 
nicht fehl, w enn man annim m t, daß noch w eitere hochwertige Stähle in 
der nächsten Zeit auftauchen w erden; dadurch wird der Wirrwarr noch 
schlim m er. Schon h eu te  besitz t die Reichsbahn Brücken aus St 37, St 48 
und Si-Stahl (St Si). Es lieg t schon je tz t eine gew isse Schwierigkeit vor, 
wenn bei Brücken, die aus den beiden letzten  S tahlarten hergestellt sind, 
N iete ausgew echselt w erden sollen. Auch darf man nicht übersehen, daß 
in späterer Zeit U m bauten oder V erstärkungen erforderlich werden können.

Die außerordentlichen V orteile, die in St 37 als E inheitsstahl liegen, 
dürfen nicht übersehen  w erden ; sie m üssen als Vorbild dienen. Schon 
an anderer S te lle 4) ist die A nregung gegeben  w orden, daß nur ein einziger 
hochw ertiger Stahl an die Stelle  des St 37 gese tz t w erden sollte; dieser 
neue Stahl muß ein E inheitsstahl w erden, der an die Stelle des St 37 
tritt. Je  eher dies geschieht, um so besser. Man soll ruhig den Nachteil 
auf sich nehm en, in der Ü bergangszeit zunächst die zulässige Inanspruch
nahm e des neuen  Stahles nicht höher zu bem essen  als beim St 37 und 
die E rhöhung erst vornehm en, w enn die B estände an St 37 aufgebraucht 
sind. Der neue  Stahl m uß se lbstverständlich  auch für andere weiter
verarbeitende Industrien und das H andw erk brauchbar sein und für 
diese den St 37 ersetzen  können. Es em pfiehlt sich, neue Profile, ins
besondere  bei I -  und C -E isen  zu schaffen, die gestatten , die wertvollen 
E igenschaften des neuen  Stahles richtig  auszunutzen. Das Verhältnis 
des T rägheitsm om entes zum  E inheitsgew icht ist günstiger als bei den 
jetzigen N orm alprofilen zu gestalten , dam it nicht die Rücksichtnahme auf 
die D urchbiegung zu e iner schlechten B austoffausnutzung führt. Man 
könnte die E inführung des neuen E inheitsstahles außerordentlich erleichtern, 
w enn die neuen Q uerschnitte  nur in dem  neuen Stahl hergestellt werden 
d ü rfen ; es w äre dann möglich, sich die V orzüge des neuen Einheitsstahles 
bei Bauträgern sofort zunutze zu m achen. Es ist wünschenswert, die 
Zahl der Profile herabzusetzen , wie dies im Schiffbau und von der 
Reichsbahn bei der V erw endung  von Si-Stahl schon geschehen ist. Der 
W alzenpark der W alzw erke w ird durch eine solche M aßnahme verkleinert, 
die Beschaffung der Profile und die Lagerhaltung erleichtert. Das Gleiche 
gilt für S tabeisen; es ist anzustreben , nicht nur die Zahl der Profile 
herabzusetzen , sondern auch das V erhältn is Schenkelbreite  der Winkeleisen 
durch Schenkeldicke zu erhöhen, und Q uerschnitte, wie sie in England 
hergeste llt w erden, zu schaffen, um die W ettbew erbsm öglichkeit dem Aus
land gegenüber zu stärken. Die w alztechnischen Schwierigkeiten werden 
sich hoffentlich überw inden lassen. Nur die Einführung eines Einheitsstahles 
kann die heu tigen  hohen Ü berpreise für hochw ertigen Stahl verschwinden 
lassen oder doch w esentlich  herabm indern  und in V erbindung mit den 
kurz erw ähnten M aßnahm en w esentliche E rsparnisse bei Herstellung der 
Stahlbauten  bringen; nur auf d iese  W eise läßt sich d ie Hochwertigkeit 
des Stahles voll ausschöpfen.

Es ist ohne w eite res ersichtlich, daß das e rstreb te  Ziel nur erreicht 
w erden kann, w enn man sich hinsichtlich der Festigkeitseigenschaften des 
neuen Stahles eine gew isse B eschränkung auferleg t und die Lehren, die 
sich aus den E rscheinungen bei der E inführung des St 37 ergaben, nicht 
vergißt. Die Festlegung  des neuen  Stahles wird große Schwierigkeiten 
be reiten ; das darf in ke iner W eise verkannt w erden. U nd doch dürfen 
Erzeuger, H ändler, V erarbeiter und V erbraucher vor der Schwere der 
Aufgabe nicht zu rü ck sch reck en ; sie m üssen sich bald igst zu gemeinsamer 
A rbeit zusam m enfinden und dem  h eu tigen  unerträglichen Zustande ein 
Ende bereiten . Der S tahlw erks-V erband, der an der Ä nderung der be
stehenden  V erhältn isse  ein besonderes In teresse  haben dürfte, ist hierzu 
besonders berufen.

4) S c h e l l e w a l d ,  Die R ationalisierung im E isenbau „Die Bau
tech n ik “ 1927, Heft 38.
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Bericht üb er d ie  32. H auptversam m lung d es D eu tsch en  B eton-  
Vereins vom 7. bis 9. M ärz 1929 (Fortsetzung aus Heft 13).

Die Kaim auern sind aus G ußbeton mit W erkste inverb lendung  h er
gestellt. Für die E isenbetonkonstruk tionen  der H ochbauten  des K essel
hauses und K raftw erkes sow ie der Schalt- und U m spann
werke, ferner der K ohlenbahnen  und  außerdem  der Rohr
leitungen für K ühlw asser und  K abelkanäle w urde eb en 
falls in großem Um fange das G ußverfahren angew endet.
Die Bauten des ersten der beiden nebeneinanderliegen
den Werke sind im R ohbau fe rtiggeste llt, so daß sie 
voraussichtlich im A ugust d. J. in Betrieb genom m en 
werden können; die A rbeiten  für das zw eite  W erk b e 
finden sich noch in den A n fängen , und es wird möglich 
sein, hierbei die an der Baustelle b ereits  gew onnenen  
Erfahrungen zu verw erten.

Oberingenieur D i s c h i n g e r ,  W iesbaden-B iebrich , 
berichtete über d ie „ G r o ß m a r k t h a l l e  L e i p z i g “ 1).
Das noch in der A usführung begriffene B auwerk hat eine 
Grundfläche von 76 • 237 m und  w ird durch drei neb en 
einanderliegende achteckige E isenbetonkuppeln  von je 
76 m Spannweite ü b erdeck t, deren  erste in Abb. 1 dar
gestellt ist. Die Schalenkuppeln  besitzen  zw ischen den acht 
Hauptrippen nur je  eine Zw ischenrippe und ruhen auf einem  
12 m hohen E isenbetonunterbau  (Abb. 2), der nicht m ehr als 
acht Zwischenstützen in dem  gesam ten  Raum der H alle e r
fordert. Der V ortragende gab ferner e inen Einblick in die Entw icklung des 
Kuppelbaues sowie in die Vorzüge und w eiteren  A nw endungsgebiete  der 
neuen Bauweise von Schalenkuppeln.

„Der B e to n  a ls  F o r m b i l d n e r “ war das T hem a des vierten , von 
Architekt Hanns H o p p ,  K önigsberg , g ehaltenen  Vortrages. Die Bau
formen des E isenbetons ste llten  die A rchitekten  vor neu e  Aufgaben, 
deren Lösung oft durch die G ew öhnung  an die a lthergebrach te  G e
staltungsweise Schw ierigkeiten verursachte und einen gew issen G egen
satz zwischen A rchitekt und Ingenieur herbeiführte . W ährend man 
ursprünglich den Baustoff Beton durch N atursteinverb lendung  zu ver
decken suchte, ließ die A nw endung von V orsatzbeton m eist schon die 
monolithische Bauweise e rkennen , ohne jedoch der E igenart des Bau
stoffes Rechnung zu tragen. Erst die neu es te  Zeit brachte eine Form 
gebung, die dem  Zweck und der K onstruktion angepaßt ist und bei der 
etwaiger architektonischer Schm uck sich dem  G anzen un terordnet, also 
mehr eine Beigabe darstellt. An einer Reihe von Beispielen ausgeführter 
Eisenbetonbauwerke wie Brücken, H allen  und K uppeln, W assertürm e, 
Hoch-und W ohnbauten sow ie Industriezw eckbauten  zeig t der V ortragende, 
daß die Anlehnung des A rchitekten an die B edürfnisse des Ingenieurs 
nicht minder form schöne und gefällige B auten en tstehen  läßt, bei denen 
sogar die E igenart des verw endeten  Baustoffes deutlich hervortritt.

Reichsbahnoberrat 35r.=3;ng. T i l s ,  Köln, b eh an d e lte  als fünften Vortrag 
„Die S e n k k a s t e n g r ü n d u n g e n  d e r  n e u e n  R h e in b r ü c k e n  b e i  
D üsse ldo rf, K ö ln  u n d  D u i s b u r g “. Die großen S tü tzw eiten  und 
Belastungen der neuen Brücken erforderten  Senkkasten  von b ed eu ten d en  
Abmessungen. Bei ihrer A usbildung w aren außer den A nsprüchen, die 
die Absenkung und das fertige B auwerk ste llte , auch die H erstellungs
möglichkeiten zu berücksichtigen. Nur in einem  Falle  konnte der Senk
kasten am Orte des Pfeilers auf e iner angeschütte ten  Insel ausgeführt w erden, 
während die übrigen Senkkasten auf teilw eise  w eit en tfern t ge legenen  
Hellingen gebaut und auf dem  W asserw ege herangeschafft und e in 
geschwommen w erden m ußten. Die auf den B eförderungs
strecken oft nur geringen W assertiefen zw angen, die Tauch
tiefen der Senkkasten m öglichst zu verringern. Dies 
wurde durch A nw endung von Leichtbaustoffen (z. B.
Bimsbeton) sowie eine Reihe besonderer konstruk tiver 
Maßnahmen (wie Luftkam m ern od. dergl.) erreicht. Auch 
die Absenkung stellte  infolge zahlreicher unvorhergesehe
ner Schwierigkeiten große A nforderungen an die Senk
kasten selbst. Dabei zeigte sich, daß de r E isenbeton 
auch für diese Zwecke ein ausgezeichneter Baustoff ist, 
wenn die A usbildung sorgfältig und un ter B eachtung 
der bisherigen Erfahrungen geschieht. Die A rbeitsvor
gänge der H erstellung und A bsenkung d er Senkkasten  
im Druckluftverfahren w erden an zahlreichen Lichtbildern 
erläutert. Bei d ieser G elegenheit wird m itgete ilt, daß bei 
den Arbeiten im Luftdruck bis 1,9 atü  auf je  1000 Schichten 
nur rd. 0,6 K rankheitsfälle Vorkommen, daß also im a llge
meinen die Tätigkeit in Luftkam m ern bei geeigneten  P er
sonen keine schädlichen G esundheitstörungen hervorruft.

Über die „ I n s t a n d s e t z u n g  u n d  V e r l ä n g e r u n g  
des T r o c k e n d o c k s  VI d e r  D e u t s c h e n  W e r k e  K i e l ,  
A k t i e n g e s e l l s c h a f t “ sprach Dipl.-Ing. K ie h n e ,  Kiel,
In dem 175 m langen Trockendock, das von 1897 bis 1903 
aus Traßkalkbeton erbaut w urde, waren U ndichtigkeiten 
an den A rbeitsfugen entstanden. H ierdurch tra ten  A us
waschungen und Setzungen des U ntergrundes auf, die 
wiederum neue Risse usw. hervorriefen. Da deren  A us
füllung mit P reßzem ent keinen dauernden Erfolg ergab, 
wurde innerhalb des Docks nach Entfernung des alten

Betons eine neue 1 m dicke E isenbetonsohle eingebracht, die den vollen 
W asserdruck aufzunehm en hat und dem  Seew asserangriff w iderstehen 
muß. D iese A rbeiten  w urden  ausgeführt bei A bsenkung des G rund
w asserspiegels un ter A nw endung neuzeitlicher Baum aschinen und Ver-

Abb. 1. Zum V ortrag D i s c h in g e r :  G roßm arkthalle Leipzig.

Abb. 2. Zum V ortrag D i s c h i n g e r :  G roßm arkthalle Leipzig.

fahren. Mit der W iederherstellung des Docks w urde eine V erlängerung 
des Bauw erks um 25 m verbunden. H ierdurch sind um fangreiche N eben
arbeiten , wie G leisum legungen, Abbruch von W ohnhäusern, Errichtung einer 
neuen U m w ehrungsm auer und der Bau einer S traßenbrücke erforderlich 
gew orden. Abb. 3 ste llt die A rbeit im Dock dar. (Fortsetzung folgt.)

J) Dieser V ortrag wird dem nächst in d er Zeitschrift 
„Beton u. E isen“ veröffentlicht. Abb. 3. Zum  V ortrag  K i e h n e :  Instandsetzung  des Trockendocks VI der D eutschen W erke Kiel.
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0  R e g ie ru n g sb a u m e is te r  G iin the l f .
Am 22. D ezem ber 1928 verschied im 
58. Lebensjahre nach kurzer K rankheit 
an den Folgen einer Operation Regie
rungsbaum eister a. D. E rnst Friedrich 
G ü n t h e l ,  B evollm ächtigter der Siem ens- 
Bauunion G. m. b. H. Kom m .-G es., Berlin. 
Als R egierungsbauführer trat er 1896 in 
die E ntw urfsabteilung der Siem ens & 
Halske A.-G. e in , die dam als den Bau 
der Hoch- und U ntergrundbahn Berlin in 
Angriff genom m en hatte . Schon dam als 
zeichnete er sich durch G ew andtheit in 
statischen Berechnungen und durch 
S icherheit im Entw erfen von Bauwerken 
aus. Nach A blegung der R egierungs
baum eisterprüfung tra t er in die Dienste 
der Stadt Breslau, wo er den Bau der 
W erderbrücke und die Entw urfsarbeiten 
für die K aiser-W ilhelm -B rücke leitete. 
Im Jahre 1906 trat G ün the l, einem  Rufe 
der Siem ens & Halske A .-G. folgend, an 
die Spitze der E ntw urfsabteilung der

neu gegründeten  B auverw altung für die H am burger Hoch- und U nter
grundbahn. H ier konnte sich seine natürliche Begabung im Entw erfen
und Berechnen schwieriger Bauwerke nach H erzenslust entfalten; m anches, 
was er dort geschaffen, ist vorbildlich gew orden. H eute, nach 16 Jahren , 
haben sich noch keinerlei M ängel an den H am burger Bahnbauten h e raus
gestellt. E ines der in teressantesten  Bauwerke, die H ochbahnbrücke am 
R ödingsm arkt, m it gekrüm m ten H auptträgerw änden ist un ter G ünthels 
Leitung im Zusam m enarbeiten mit der Erbauerin, der M A N , G ustavsburg, 
entstanden —  ein Bauwerk, wie es D eutschland nur einm al besitzt.

Nach dem  Kriege, aus dem er im Som m er 1S18 krank in die H eim at 
zurückgekehrt war, beriefen ihn Siem ens & H alske w iederum , und zw ar 
d ieses Mal an die Spitze der A bteilung für Fluß-, Hafen- und Brückenbau 
ihrer Tochtergesellschaft, der S iem ens-B auunion G .m .b .H .  K om m .-G es. 
Die von dieser herausgebrachten  preisgekrönten  Entw ürfe für W ettbew erbe 
sind unter G ünthels Leitung en tstanden; besonders zu erw ähnen sind 
h ier die ersten Preise für die H afenerw eiterungen von Trelleborg, Polangen, 
Kotka, Abo und Barcelona; aber auch auf den G ebieten  des B rückenbaues, 
des Baues von Leuchttürm en und S tadterw eiterungen hat G ünthel oft 
seiner Firma den Siegerpreis errungen. Seine Lösungen zeichneten sich 
im m er durch besondere Einfachheit und K larheit aus.

In G ünthels W esen waren die auffallendsten M erkm ale die Einfach
heit und der H um or; seine Bescheidenheit verlor er auch in Augenblicken 
des Erfolges nicht; er nahm nie ein V erdienst für sich in Anspruch. 
Ehern war seine P flich ttreue, h ingebungsvoll bis zum  O pferm ut sein 
Drang nach A rbeit; seinen U ntergebenen w ollte er nur der ä lte re  Kollege 
sein; er w ar ihnen ein ausgezeichneter L ehrer; viel tüchtige Ingenieure 
und Techniker sind aus seiner Schule hervorgegangen. Im F reundeskreise  
war er stets einer der Fröhlichsten, und sein urw üchsiger H um or riß alle 
mit. M itten aus dem Schaffen hat ihn der Tod jäh entführt. Alle, die 
ihm im Leben näher ge tre ten  s ind , w erden das Bild dieses aufrechten 
und trefflichen Ingenieurs nicht vergessen. $r.=2Sng. ei)t\ K re ß .

P reisausschreiben  der D eutschen  R eichsbahn - G esellschaft für 
die neuen  Rheinbrücken bei L ud w igsh afen -M an nheim , Sp eyer  und 
M axau. In dem  W ettbew erb  für die Brücke bei M a x a u  hat das Preis
gericht am 14./15. März 1929 folgende Preise zuerkannt:

einen e r s t e n  P r e i s  von 7000 R.-M. dem  Entw urf m it der K enn
zahl 765 893A, Verf. Louis E i l e r s ,  H annover-H errenhausen, mit Architekt 
Professor Dr. Germ an B e s t e l m e y e r ,  M ünchen;

einen z w e i t e n  P r e i s  von 5000 R.-M. dem  Entw urf m it der K enn
zahl 141 593, Verf. R egierungsbaurat B e r n d t  als A rchitekt und R egierungs
baurat K le in  als Ingenieur, M ünchen;

einen d r i t t e n  P r e i s  von 3000 R.-M. dem Entw urf m it der K enn
zahl 300 129, Verf. M a s c h i n e n f a b r ik  A u g s b u r g - N ü r n b e r g ,  W erk  
G u s t a v s b u r g ,  G ustavsburg bei Mainz, G rü n  & B i l f i n g e r  A.-G., 
M annheim , künstlerischer B erater B audirektor A b e l ,  Köln;

einen v i e r t e n  P r e i s  von 2000 R .-M . dem  Entw urf mit der K enn
zahl 382654, Verf. S i e m e n s - B a u u n i o n  G. m .b . H., Berlin-Siem ensstadt, 
Dipl.-Ing. Friedrich R o t tm a y e r ,  Architekt BDA, B erlin-C harlo ttenburg;

zum A n k a u f  mit 1000 R.-M. w urde em pfohlen: der Entw urf mit der 
K ennzahl 3 010 300, Verf. B. S e i b e r t  G .m .b .H .,  Aschaffenburg;

zum  A n k a u f  mit 500 R.-M. w urden em pfohlen: der Entw urf mit der 
K ennzahl 131313, Verf. Ludwig S c h m id t ,  Ingenieur, H eidelberg , Archi
tek t O tto E h l in g ;  der Entwurf m it der Kennzahl 443 322, Verf. H e i n ,  
L e h m a n n  & Co. A.-G., Düsseldorf-Berlin, Professor Paul B o n a tz ,  S tu tt
gart, W a y s s  & F r e y t a g  A.-G., Frankfurt-S tuttgart, und der Entw urf mit 
der Kennzahl 918763, Verf. F l e n d e r  A.-G., Benrath (Rhein), Fritz A ugust 
B r e u h a u s ,  A rchitekt BDA, Düsseldorf.

Säm tliche Entwürfe für die Brücke bei M a x a u  w erden vom 1. April 
1929 bis einschließlich 14. April 1929 und säm tliche Entw ürfe für die 
Brücke bei S p e y e r  vom 25. April 1929 bis einschließlich 8. Mai 1929 
je von 10 bis 18 Uhr im V erkehrs- und Baum useum , Berlin NW 40, 
Eingang Invalidenstraße 50, öffentlich ausgestellt.

Patentschau.
B earbeitet von Regierungsrat D o n a th .

S elb sttä tig er  H eber. (Kl. 8 4 a , Nr. 462 415 vom 3. 8. 1926, von 
®r.=2>ttg. W erner H e y n  in H am burg.) Um den U nterw asserw eg der Luft
b lasen bei allen möglichen U nterw asserständen auf ein Kleinstmaß zu 
b esch ränken , w erden im un teren  Teile des H ebers zur Sammlung und

A bführung der ins Unterwasser mit
g erissenen  Luftblasen mehrere über
e in anderliegende, mit Entlüftungs
rohren v ersehene  Tauchkanten T an
geordnet, und hin ter jeder Tauchkante 
zw eigt eine die Höhe des Heber
scheitels übersteigende Rohrleitung L 
a b , deren in der Höhe verstellbare 
M ündung innerhalb  beliebig großer 
Kam mern A un ter W asserabschluß steht. 
Jede  R ohrleitung L ist entweder mit 

einem  K lappenventil versehen , oder sie m ündet in eine Kammer A, die 
mit dem  O berw asser in V erbindung steh t und in d ie von oben her ein 
beiderseits offenes Rohr bis auf den W asserspiegel h inabragt. Die Rohre R 
können verstellbar sein und dam it verschiedenen H öhen des Oberwassers 
angepaßt w erden.

Personalnachrichten.
D eu tsch es Reich. R e i c h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  Versetzt: die 

Reichsbahnräte S a u t t e r ,  b isher bei der R. B. D. S tuttgart, zum R. B. A. 
Ulm, R ol l e r ,  b isher beim  R eichsbahn-N eubauam t Tuttlingen, zum R. B. A. 
H eilbronn, S c h e r r e r ,  b isher beim  R eichsbahn-N eubauam t Horb, zum 
R. B. A. Calw, S e i b o l d ,  b isher beim  R eichsbahn-B auam t Freudenstadt, 
zum R. B. A. C railsheim , R e ic h a r d t ,  b isher bei der R. B. D. Stuttgart, 
zum R. B. A. Sigm aringen, K e t t ,  b isher beim  R eichsbahn-B auam t Ravens
burg, zum  R B. A. Friedrichshafen, und R einhold W a g n e r ,  bisher beim 
R eichsbahn-B auam t Ludw igsburg, zur R. B. D. S tu ttgart sowie die Reichs
bahnam tm änner H a r t  m a n n ,  b isher beim  R. B. A. Friedrichshafen, zum 
R. V. A. S tu ttgart 2, und B r a u n s ,  b isher beim  R. B. A. Stendal 1, zum 
R. B. A. M ünster 1.

Ü berw iesen: die Reichsbahnräte H a a s  in S tuttgart zum R. B. A. 
S tu ttgart 1, R u o ff  in Crailsheim  zum R. B. A. Crailsheim , G o l lm a r  von 
der B ahnstation Ulm zum  R. V. A. Ulm , M a r q u a r d t  in Heilbro >n zum 
R. B. A. H eilb ronn , L ö b le  von der R. B. D. S tu ttgart zum R. B. A. 
S tu ttgart 1, R e g e r  von der R. B. D. S tu ttgart zum  R. B. A. Stuttgart2, 
R a u  vom R eichsbahn-B auam t Eßlingen zum R. B. A. Eßlingen, Wezel 
vom R eichsbahn-B auam t S tu ttgart zum R. B. A. S tu ttgart 1, K eck  vom 
R eichsbahn-B auam t R eutlingen zum  R. B. A. R eutlingen, S c h u o n  vom 
R eichsbahn-B auam t Aalen zum  R. B. A. Aalen, D a s e r  vom Reichsbahn- 
Bauam t B öblingen zum R. B. A. B öblingen, K u g le r  in Rottweil zum 
R. B. A. R ottw eil, und A r n o l d t  vom  R. B. A. Berlin 6 zum R. B. A. 
Berlin 10, der R eichsbahnbaum eister W i t t s c h e l l  vom R. B. A. Berlin 10 
zur R B. D. Berlin sow ie die R eichsbahnam tm änner H o fm a n n  in Ulm 
zum R. B. A. Ulm, E b e r h a r d  in S tu ttgart zum  R. B. A. S tu ttgart 2, Wesle 
vom R. B. A. Tübingen zum R. V. A. T übingen, und B l ik l e  von der R. B. D. 
S tu ttgart zum  R. V. A. S tu ttgart 1.

G estorben : R eichsbahndiplom ingenieur A lbert N a g e l  bei der R. B. D. 
Trier.

Preußen. Der R egierungsbaurat (W.) S a h r s  in Tilsit ist zum Vor
stand des W asserbauam ts daselbst ernannt worden.

V ersetzt sind : die R egierungsbauräte  (W.) v. Z y c h l i n s k i  vom Wasser
bauam t in Rathenow  nach K olberg zur V erw altung  des Hafenbauamts, 
S a r r a z i n  vom W asserbauam t in O snabrück nach Schw edt a. d. Oder zur 
V erw altung  des N eubauam ts für B rückenbauten , S c h e n n e m a n n  vom 
K analbauam t in Peine an das W asserbauam t in H am eln, ®r.=3ng. F reu n d  
vom N eubauam t für B rückenbauten in Schw edt a. d. O der an das Wasser
bauam t in Breslau, S t r a a t  vom Bauam t für die R egulierung der unteren 
O der in G reifenhagen an das W asserbauam t in B ingerbrück; — die Regie
rungsbaum eister (W.) V o g t  vom  Schleppam t Duisburg-Ruhrort nach Neu- 
kuhren (H afenbauam t Pillau), K n ie ß  vom V orarbeitenam t in Verden a. d. 
A ller an das W asserbauam t in O snabrück.

Ü berw iesen : der R egierungsbaum eister (W.) A lbert Z ü n d o r f  unter 
W iederaufnahm e in den S taatsd ienst d er W asserbaudirektion  in Königs
berg  i. Pr.

Der R egicrungsbaurat (W.) W a g n e r  (beurl.) ist auf seinen Antrag aus 
dem  S taatsd ienst en tlassen  worden.

G esto rben : der O ber- und G eheim e B aurat Karl R a s c h  in Wies
b ad en , früher S trom baudirektor der R heinstrom bauverw altung, die Ge
heim en Bauräte Richard S c k e r l  in Staßfurt, früher Regierungs- und Baurat 
bei der Regierung in B rom berg , B ernhard F e c h n e r  in G uben, früher 
V orstand des W asserbauam ts in G logau, und der B aurat Fritz A tz p o d ie n  
in H anerau i. Holst., früher V orstand des W asserbauam ts in Hitzacker.

IN H A L T : Holz - D achkonstruk tionen  Im Bereich d e r R e lchsbahnd lrek tion  Köln. — Ideen
w ettbew erb  fü r den Bau e in er neuen R heinbrücke bei Ludw igshafen  —M annheim  (Schluß). -  
Die E in führung  hochw ertigen  S tah les im Bauw esen. — V e r m i s c h t e s ;  Bericht über die 32. Haupt
versam m lung des Deutschen B eton-V ereins (Fortsetzung). — R eg ierungsbaum eiste r Günthel t- "  
P re isausschre iben  der D eutschen Reichsbahn - G esellschaft für d ie  neuen  R heinbrücken bei Ludwigs
hafen-M annhelm , Speyer und M axau. — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a 1 n a c h r 1 c h  t e n.
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Verlag von W ilhelm Ernst & Sohn, Berlin.

Druck d e r B uchdruckerei G ebrüder E rnst, Berlin.


