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Die Rationalisierung im Eisenbau.
Von Direktor E. Schellewald, Dortmund.

Wie die gesamte Wirtschaft, so ist auch der Eisenbau um der Selbst- 

erhaltung willen gezwungen, seine Leistungen ohne Mehraufwand von 

Stoff, Kraft und Zeit zu steigern, zu rationalisieren. Nur die Verbilligung 
der Erzeugnisse kann den gesunkenen Markt beleben und den durch die 

Zeitverhaltnisse so stark gesunkenen Absatz verbessern und insbesondere 

zur Wiedergewinnung des Auslandmarktes beitragen. Diese Verbilligung 

lafit sich bei den heutigen Verlniltnissen durch Vergleichen der Preise 

der Eisenkonstruktionen nicht ohne weiteres erkennen; das standige An- 

steigen der Lóhne und Gehalter in Verbindung mit der Verminderung 

der Arbeitszeit und dem Wachsen der sozialen Lasten fiihrt zwangiaufig 

zu einer Erhohung der Herstellungskosten und erschwert damit die 

VergleichsmOglichkeit. Ein weiterer ungiinstiger EinfluB liegt in der Fest- 

legung der Baustoffpreise durch die festgefiigten Verbande der Htitten- 

industrie, die der Marktlage nicht immer in genugendem Umfange 

Rechnung tragt.

Zudem hat der Eisenbau sich zweier tatkraftiger Wettbewerber zu 

erwehren; der Holzbau und der Eisenbetonbau machen dem Eisenbau 

seit mehreren Jahrzehnten sein Arbeitsgebiet, das er lange Zeit allein 

beherrschte, immer fiihlbarer streitig. Wenn auch der Holzbau, der durch 

die besonderen Verhaltnisse der Kriegs- und Nachkriegszeit und durch 

die neuartige, den Erkenntnissen der Ingenieurwissenschaft Rechnung 

tragende Ausbildung seiner Konstruktionseinzeiheiten eine beachtenswerte 

Bliite erreicht hatte, in der letzten Zeit ais Wettbewerber des Eisenbaues 

etwas zuriickgetreten ist, so ist der Eisenbetonbau um so mehr unabiassig 

tatig, in das Arbeitsfeld des Eisenbaues einzudringen; Gebiete, die noch 

vor zwei Jahrzehnten ais unbestrittenes Eigentum des Eisenbaues gelten 
konnten, sind heute fiir ihn verloren. Der scharfe Wettbewerb zwischen 

den beiden Bauweisen hat fraglos die Entwicklung beider in hervor- 

ragendcm Mafie gefordert; er zwingt den Eisenbau zur Abwehr, die nur 

Erfolg haben kann, wenn mit allen Kraften auf die Verwendung hoch- 

wertiger Baustoffe, auf die Verbesserung der konstruktiven Ausbildung 

der Bauwerke und auf die Verbilligung der Werkstatt- und Aufstellungs- 

arbeiten hingearbeitet wird. Die dem Eisenbau gestellte Aufgabe ist in 

Riicksicht auf die eigenartigen Verhaltnisse eine iiberaus schwierige 

und miihsame.

Der Inlandbedarf an Eisenkonstruktionen hat, von einigen kleinen 

Gebieten abgesehen, gegeniiber der Vorkriegszeit sehr erheblich ab- 

genommen; er betragt heute fiir das gesamte Reich nur wenig mehr ais 

die Haifte wie vor dem Jahre 1914. Gerade die Grofiabnehmer, die 

Reichbahn, die staatlichen und stadtischen Behorden, der Bergbau, die 

Grofiindustrie, sind heute nicht in der Lage, umfangreiche Neubauten, 

die dem Eisenbau eine einigermafien ausreichende Beschaftigung sichern 

konnten, zu errichten. Die wenigen grofieren Auftriige werden heifi um- 

stritten. Der Auslandmarkt leidet unter gedriickten Preisen; auch miissen 

die durch den Krieg und seine Nachwehen unterbrochenen Verbindungen 

wieder angekniipft und neue Verbindungen in Jahre dauernder Arbeit 

geschaffen werden. Trotz dieser iiberaus ungiinstigen Lage hat die Zahl 

der Werke nicht abgenommen, sie ist vielmehr recht erheblich gestiegen. 

Die Erkenntnis, dafi eine allgemeine freiwillige Einschrankung der Er- 

zeugung der einzelnen Werke zur Verbesserung der Lage fiihren konnte, 

wird von keiner Seite bestritten, aber leider ist dieser Weg aus nahe- 

liegenden Grunden nicht gangbar. Die in vielen Wirtschaftszweigen vor- 

genommenen Zusammenlegungen haben im Eisenbau noch keirie Nach- 

ahmung gefunden. Die kleineren und mittleren Werke befinden sich zum 

grofien Teil in Privatbesitz, der sich nur sehr schwer zum Aufgeben seiner 

Selbstandigkeit entschliefien kann. Bei den grofien Unternehmungen ist 

es aufierordentlich schwierig, die Belange zwischen den den grofien 

Hiittenwerken angegliederten Werken und den freistehenden miteinander 

auszugleichen. Wohl wurde vor einiger Zeit die Nachrlcht iiber einen 

ZusammenschluB mehrerer grofier Unternchmer verbreitet, jedoch hat 

dieser Gedanke noch keine greifbare Gestalt annehmen konnen. An- 

scheinend ist der Boden nicht geniigend vorbereitet. Die Rationalisierung 

des Eisenbaues auf diesem Wege liegt augenscheinlich noch in weitem 

Felde. Der ungesunde Kampf der Werke gegeneinander nimmt seinen 

Fortgang.

Die N o rm ung  und T yp is ie rung , die auf zahlreichen anderen Ge

bieten zu sehr beachtenswerten Erfolgen in bezug auf die Verbilligung 

der Erzeugnisse gefiihrt haben, sind leider im Eisenbau — man mufi da

bei die Bauwerke ais Ganzes betrachten —  bislang nicht durchfiihrbar

gewesen und werden dies auch in der Zukunft nicht sein. Die stets 

wechselnden Anspriiche an die Form und Tragfahigkeit der Bauten, die 

durch die verschiedenartigen Verwendungzwecke, die ortlichen Ver- 

haitnisse, die Gestaltung der zu bebauenden Grundstiicke usw. bedingt 

sind, lassen dies nicht zu.

Selbst die Reichsbahn hat bei ihrem iiberaus grofien Bedarf an 

Briicken und Hochbauten noch nicht zu einer Normung oder Typisierung 

ganzer Bauwerke schreiten konnen, obwohl man nicht verkennen kann, 

dafi dahin zielende Versuche zu einem Erfolge, wenn auch in einem be- 

grenzten Rahmen, fiihren kOnnen. Es durfte nicht aussichtslos sein, durch 

Abstufung der Stiitzweiten der Blechtragerbriicken dereń Normung durch- 

zufiihren und bei Fachwerkbrucken durch eine Vereinheitlichung der 

Felderteilungen und der Haupttragerhohen Normen fiir die Fahrbahnen, 

fiir die Anschliisse der Quertrager an die Stander usw. zu erreichen. 

Ohne Zweifel wird ein solcher Versuch gewisse Schwierigkeiten zu iiber- 

winden haben, fiihrt er aber zum Ziel, so lassen sich die Entwurfsarbeiten, 

die Werkstattzeichnungen und bei guter Ausbildung der Einzelheiten in 

bezug auf eine einfache Herstellung die Werkstatt- und Baustellenarbeiten 

erheblich verbilligen. Weiterhin ist zu priifen, inwieweit sich, nachdem 

die Belastungsannahmen und Breitenmafie von Strafienbriicken genormt 

worden sind, die Einzelheiten der Fahrbahnen unter ahnlichen Gesichts- 

punkten einheitlich gestalten lassen. Die Konstruktionsformeii der Briicken 

haben sich im Laufe der Zeit derartig entwickelt, dafi die Moglichkeit 
besteht, Normen auf diesem Gebiete zu schaffen.

Im Eisenhochbau liegen Normen fiir Pfetten, Gerberpfetten, Pfetten- 

gelenke und Fachwerkwande vor, dic weiteren Arbeiten ruhen zurzeit; 

das bisher Erreichte ist alierdings von so geringem Umfange, dafi er 

einen fiihlbaren EinfluB auf die Rationalisierung nicht ausiiben kann. Es 

ist nicht zu verkennen, dafi die Ansprtiche, die an die Eisenhochbauten, 

was dereń aufiere Form und die Art und Grofie der aufzunehmenden 

Lasten betrifft, gestellt werden, in grofiem Mafie verschieden sind, und 

dafi sich der Normung die grOfiten Widerstande und Schwierigkeiten ent- 

gegenstellen. Die in den Vereinigten Staaten von Nordamerika von 

einzelnen Eisenbaufirmen durchgefiihrte Typisierung einfacher Fabrikbauten 

hat in Deutschland keinen Eingang finden kOnnen, der Bedarf an solchen 

Bauwerken ist zu gering. Schon vor 40 Jahren hat der in Berlin 

lebende Zivilingenieur Scharow sky  durch die Herausgabe seines Muster- 

buches einer Typisierung eiserner Dacher und Stiitzen den Weg zu bahnen 

versucht, jedoch ist seinen Bemuhungen der Erfolg versagt geblieben. 

Dabei ist zu beachten, dafi es Gebiete gibt —  man denke an die Shcd- 

bauten fiir Spinnereien, Webereien und ahnliche Betriebe — , auf denen 

die Moglichkeit der Aufstellung von Typen in etwa gegeben ist. Noch 

hat sich aber der Gedanke, daB hier ein Feld fiir die Vereinheitlichung 

der Bauformen gegeben ist, nicht durchsetzen konnen. Die neuerdings 

aufgenommenen Bemuhungen, Flechtwerkdacher in Eisen, die sich in vor- 

ziiglicher Weise fiir die Typisierung eignen, auszubilden, sind noch nicht 

zur Reife gelangt.

Einen kraftigen Anstofi zur Rationalisierung im Eisenbau hat die Ein

fuhrung der ho chw ertigen  B aus ta h le , des St 48 und des Si-Stahl, 

gegeben; welche Ersparnisse sich bei der Verwendung dieser Werkstoffe 

an Stelle des St 37 bei der Herstellung von Briicken erzielen lassen, hat 

®t'.=3ng. K o m m e re ll im „Bauingenieur" 1925, Heft 28 u. 29, iiberzeugend 

nachgewiesen.1) Leider lafit sich die hohe Festigkeit der neuen Stahle in 

den auf Druck beanspruchten Staben in vielen Fallen nicht voll ausnutzen; 

auch erschelnt es zurzeit nicht aussichtsvoIl, diesen Nacbteil durch eine 

Entwicklung neuer entsprechender Querschnittsformen zu beseitigen.

*) Vergl. hierzu u. a. folgende in der „Bautechnik" erschienenen 
Aufsatze: Jahrgang 1924, Heft 22: S chaper, Hochwertiger Stahl fur 
eiserne Briicken und Ingenieurhochbauten; Heft 28: B ohny , Die Ver- 
wendung hochwertiger Stahle bei eisernen Briicken und Hochbauten; 
Heft 29: S chm uck le r , Hochwertiger Stalli fiir eiserne Briicken und 
Ingenieurhochbauten; Heft 31: F r ie d r ich  u. Scharff: Hochwertiger 
Stahl fiir eiserne Briicken und Ingenieurhochbauten; —  Jahrgang 1925, 
Heft45: Schaper, Ein neuer deutscher Stahl (Si-Stahl); —  Jahrgang 1926, 
Heft 17: Schaper, F-Stahl; Heft 46: K o m m e re ll, Erfahrungen mit 
hochwertigem Baustahl und Siliziumbriickenstahl; Heft 47 u. 54: Acker- 
m ann u. B runner, Ersparnisse mit St 48 und Si-Stahl; — Jahrgang 1927, 
Heft 17: Bohny , Siliziumbaustahl aus dem Siemens-Martin-Ofen; Heft 35: 
Schaper, Siliziumstahl. D ie S ch r if t le itu n g .
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Der Verwendung der hochwertigen Stahle im Hochbau ist der Um- 

stand hinderlicli, dafi es noch nicht gelungen ist, eine einwandfreie, un- 

zerstórbare Kennzeichnung der aus diesen Stoffen hergestellten Profile 

zu finden. Ohne Zweifel wurden sich bei der Einfiihrung der neuen Bau

stoffe im Hochbau erhebliche Ersparnisse erzielen lassen. Vielleicht ware 

der Weg gangbar, neuartige Querschnitte fiir I- und C-Eisen zu schaffen, 

dic sich durch die Abmessung der Tragerhohen und der Flanschbreiten 

grundlegend von den heutigen Normalprofilen unterscheiden und damit 

Verwechslungen mit den aus St 37 hergestellten Profilen ausschliefien. 

Bei ihrer Gestaltung wurde besonders auf die Erzielung hoher Tragheits- 

momente zu achten sein, um die Durchbiegung der Profile in den zu

lassigen Grenzen halten zu konnen. Nachteilig ist selbstverstandlich die 

Schaffung weiterer Profile, die zur Vergrofierung der Lager und zu einer 

gewissen Verteuerung der Lagerhaltung fuhren mufi.

Die Verarbeitung von St 48 und Si-Stahl in der Werkstatt erfordert 
hóhere Aufwendungen ais die von St 37, jedoch wird dieser Nachteil 

durch die sehr erhebliche Ersparnis an Baustoffen aufgewogen; ein grofier 

Mifistand liegt in den Schwierigkeiten, dic mit der gleichzeitigen Be- 

arbeitung der verschiedenartigen Stahle verkniipft sind. Um jegliche 

Verwechslung, die schwerwiegende Folgen nach sich ziehen kann, aus- 

zuschliefien, mussen die verschiedenen Stahle gesondert gelagert werden; 

ihr Weg durch dic Werkstatt mufi durch die Werkleitung und ihre Organe 

mit besonderer Aufmerksamkeit und Sorgfalt verfolgt werden. Eine Ver- 

meidung der geschilderten Nachteile wird sich nur erreichen lassen, 

wenn nur noch ein hochwertiger Stahl — in Frage karne der Si-Stahl —- 

erzeugt und die iibrigen Stahle abgeschafft wurden. So abwegig dieser 

Gedanke auf den ersten Blick erscheint, so ist doch zu bedenken, dafi 

die Verhaltnisse bei der Einfiihrung des St 37 ahniich lagen wie heute, 

Auch damals machten sich sehr erhebliche Widerstande gegen den neuen 

Baustoff geltend; ihre Beseitigung wurde allerdings dadurch erleichtert, 

dafi der St 37 einfacher und billiger herzustellen war ais das bis dahin 

benutzte Schweifieisen, und dafi der St 37 gestattete, die Erzeugung 
wesentlich zu steigern. Man darf aber annehmen, dafi es den Hiitten- 

werken, wenn sie nur einen Einheitsbaustahl erzeugen, moglich ist, die 

Herstellungskosten fiir diesen denen des St 37 anzugleichen. Mit der an- 

geregten Zukunftsfrage sollte man sich ernstlich befassen, zumal besondere 

Bedenken, den Einheitsbaustahl auch fiir Feineisenkonstruktionen zu ver- 

wenden, nicht bestehen diirften.

Die Walzprofile, die im Eisenbau verwendet werden, sind schon seit 

Jahrzehnten genormt; bei eingehender Oberlegung kann aber nicht ver- 

kannt werden, dafi ihre iiberaus grofie Anzahl ein Fiemmnis fiir die

Rationalisierung des Eisenbaues ist. Die grofie Zahl fein abgestufter 

Querschnitte, die heute zur Verftigung steht, erlaubt es, die Konstruktions- 

glieder der Eisenbauten auf das scharfste den aufzunehmenden Kraften 

anzupassen und die sparsamste Baustoffwirtschaft zu treiben; aber nicht 

immer sind mit dem niedrigsten Gewicht eines Bauwerks auch die 

niedrigsten Herstellungs- und Unterhaltungskosten verkniipft. DerEbrgeiz 

der Ingenieure, ihre besondere Tiichtigkeit durch die Aufstellung von 

Entwiirfen unter dem Gesichtswinkel des niedrigsten Gewichtes zu er- 

weisen, fiihrt haufig zu falschen Ergebnissen. Je weitgehender die

einzelnen Konstruktionsglieder in ihren Querschnitten abgestuft werden, 

um so hoher wachsen die Werkstatts- und Aufstellungskosten; die Ge- 

wichtsersparnis wird durch den Mehraufwand der Verarbeitung iiberholt. 

Je starker sich die Lohne im Verhaltnis zur Erhohung der Baustoffpreise 

steigern, um so weniger ist das iibertriebene Sparen an Baustoff be-

rechtigt. Den richtigen Mittelweg 'einzuhalten, ist nicht leicht; nur ein-

gehende Uberlegung und dauernde Verfolgung der Selbstkosten der aus- 

gefiihrten Bauwerke fiihren zum Ziel.

Die Beschaffung der vielen verschiedenartigen fiir ein Bauwerk not- 

wendigen Walzprofile erfordert, namentlich wenn es sich um geringe 

Mengen handelt und wenn der verwendete Baustoff der Prufung seiner 

Festigkeitseigenschaften unterworfen werden mufi, viel Zeit. Die Walz- 

werke schreiten erst dann zum Abwalzen der einzelnen Profile, wenn die 

eingelaufenen Bestellungen einen entsprechenden Umfang erreicht haben. 

Nur in Ausnahmefallen gelingt es den Eisenbauwerkstatten, das Materiał 

zu den vorgesehenen Zeitpunkten zu erhalten; Oberstiirzung der Werk- 

statt- und Baustellenarbeiten, die zu unnotigen Ausgaben fuhren, Verzug- 

strafen, VerSrgerung der Besteller usw. sind die schwerwiegenden Folgen.

Das Interesse der Walzwerke an einer Herabsetzung der Anzahl der 

Walzprofile ist ebenso grofi wie das des Eisenbaues; fiir sie ergeben sich 

aus der Herabsetzung ebenfalls recht erhebliche Vorteile; der Walzenpark 

kann wesentlich eingeschrankt werden, damit vermindert sich das in 

diesem festgelegte Kapitał; das Walzprogramm wird einfacher, damit 

erleichtert sich die Fiihrung des Betriebes; der Umfang der Lager wird 

verkleinert, damit werden die Kosten der Lagerhaltung herabgesetzt. 

Kurzum, es ergeben sich zahlreiche Erleichterungen, die zu einer Ver- 

minderung der Preise fiir das Walzeisen beitragen. Erfreulicherweise 

bricht sich die Erkenntnis der geschilderten Verhaltnisse immer mehr 

Bahn. Die Reichsbahn hat In den Vorschriften fur die Fertigung von 

Briicken aus Si-Stahl die Zahl der zu yerwendenden Profile eingeschriinkt;

der Schiffbau hat die Anzahl der Bulbwinkel auf die Halfte der friiheren 

herabgesetzt. Es ist dringend zu wunschen, dafi die vom Verein deutscher 

Ingenieure anlafilich der Werkstofftagung angeregte Zusammenarbeit der 

Erzeuger und Verbraucher zu einer wesentlichen Herabsetzung der Zahl 

der heute gebrauchlichen Walzprofile fiihrt, und dafi auf diese Weise die 

Rationalisierung im Eisenbau gefordert wird.

Die Bestrebungen des Eisenbaues, seine Erzeugnisse zu verbilligen, 

haben ihr Hauptaugenmerk auf die V erbesserung der Arbeits- 

verfahren  in der Werkstatt und auf der Baustelle richten mussen; nicht 

im gleichen Mafie haben die Bemiihungen durch Entwicklung einfacher 

Bauformen, wie beispiełswelse durch Ersatz von Fachwerken durch Blech- 

trager und von gegliederten Querschnitten durch geschlossene, auf die 

Verminderung der Lohnkosten eingesetzt, obgleich diese die gleiche Wichtig- 

keit wie jene besitzen. Die neuen Arbeitsweisen in den Werkstatten und 

auf den Baustellen sind in einer kraftigen Entwicklung begriffen, sie 

haben zu recht erfreulichen Ergebnissen gefiihrt; die begriindete Aussicht 

auf eine weitere Vervollkommnung ist vorhanden, man strebt dabei nicht 

einseitig nur auf eine Herabminderung-der Bearbeitungskosten, sondern 

gleichzeitig auf eine Erhohung der Giite der Arbeit.

Die Wichtigkeit der standigen Fiihlungnahme zwischen dem Kon- 

struktionsbureau und der Werkstatt kann nicht oft genug betont werden; 

der letzteren mufi ein mafigebender Einflufi auf das erstere unbedingt 

eingeraumt werden, um verwickelte, in der Herstellung teure Konstruktions- 

formen auszuschalten. Schon bei der Aufstellung der Entwurfe und ins

besondere bei der Wahl der Querschnitte der Bauglieder ist darauf zu 

achten, dafi die Kosten der Bearbeitung in der Werkstatt niedrig werden, 

und dafi die Aufstellung der Bauwerke sich ohne besondere Schwierig

keiten ausfuhren lafit. Vor allem sind die Anschliisse unter diesen 

Gesichtspunkten auszubilden. Besonderer Wert ist darauf zu legen, dafi 

die einzelnen Bauglieder weitgehend in der Werkstatt zusammengebaut 

werden konnen; dementspreebend sind z. B. Gurtstofie der Haupttrager 

bei Fachwerkbriicken anzuordnen. Die Systemhóhen von Bindern und 

Fachwerktragern sind so zu wahlen, dafi sie nach Móglichkeit ais Ganzes 

oder in eine geringe Zahl von Teilen zerlegt verladen werden konnen. 

Schon bei der Erziehung unserer Ingenieure mufi auf diese leitenden 

Richtlinien immer wieder hingewiesen werden; dafi einfache Querschnitte, 

gut durchdachte Verbindungen und Anschliisse die Werkstatt- und Bau- 

stellenkosten einschneidend beeinflussen, mufi den Konstrukteuren in 

Fleisch und Blut iibergehen. Eine kiare, eindeutige Darstellung auf den 

Werkstattzeichnungen, die jeden Fehler bei der Bearbeitung in der Werk

statt und auf der Baustelle ausseblieflt, alle Riickfragen und miindlichen 

Erlauterungen iiberfltissig macht, ist eine selbstverstandliche Forderung, 

die nicht immer geniigende Beachtung findet. Die im nordamerikanischen 

Eisenbau geiibte Praxis ist in dieser Hinsicht der grofiten Beachtung wert. 

Niemals werden ganze Bauteile, z. B. Haupttrager einer Fachwerkbriicke 

ais Ganzes dargestellt, vielmehr werden dereń einzelne Glieder vonein- 

ander getrennt, in dem Umfange, wie sie in der Werkstatt zusammen

gebaut und zur Baustelle versandt werden, gezeichnet. Eine genaue, 

durch eingehende Vorschriften geregelte Bezeichnung der Bauglieder 

schaltet jede Verwechslung auf der Baustelle aus; sie vereinfacht ihr Aus- 

suchen und erleichtert die Aufstellung der Bauwerke. Durch die ver- 

schiedenartige Ausbildung der Nietbilder in den Anschlussen werden Fehler 

beim Zusammenbau der bearbeiteten Profile vermieden. In den fiihrenden 

Werken sind tief in alle Einzelheiten gehende Vorschriften erlassen, 

welche die Einheitlichkeit der Konstruktionsausbildung sicherstellen; diese 

Arbeitsweise wird allerdings dadurch wesentlich erleichtert, dafi die 

Besteller sich einer Beeinflussung der Durchbildung der Werkstattzeich

nungen, wie sie in Deutschland noch in vielen Fallen iiblich ist, enthalten. 

Im nordamerikanischen Eisenbau ist die ins einzelne gehende Prufung 

aller Werkstattzeichnungen durch besonders ausgebildete Konstrukteure 

iiblich; Fehler gehóren daher zu den griłfiten Seltenheiten. Nur die sorg- 

faltige Ausfiihrung der Werkstattzeichnungen unter standiger Riicksicht- 

nahme auf eine einfache Herstellung in der Werkstatt und auf den ein- 

fachen Zusammenbau auf der Baustelle kann zur Herabminderung der 

Gesamtkosten der Bauwerke fuhren, ohne dafi die Standsicherheit im 

geringsten beeintrachtigt wird.

Wie schon oben erwahnt, sind bei den A rbe itsve rfah ren  in den 

Werkstatten in den letzten Jahren recht beachtenswerte Verbesserungen 

erreicht worden; diese erstrecken sich nicht nur auf die Maschinen und 

die sonstigen Einrichtungen, von denen gesprochen werden wird, sondern 

vor allem auf die Organisation der Betriebe. Das Vorgehen des Maschinen- 

baues ist in dieser Hinsicht vorbildlich und von grofiem EinfluB gewesen. 

Man hat erkannt, daB eine gute Vorbereitung der Arbeitsvorgange in der 

Werkstatt von grdBter Bedeutung fiir die Hohe der Werkstattkosten ist, 

und dafi die friihere Art der Betriebsfuhrung, welche die Verteilung der 

Arbeit und die Festlegung der Arbeitsweisen in die Hande der Meister 

legte, sich iiberlebt hat. Die grofien Werke haben zum iiberwiegenden 

Teil die Fiihrung des Betriebes so eingestellt, dafi sie von einer Stelle 

aus geschieht; diese legt die einzelnen Arbeitsgange und ihre Kosten vor 

der Ausfiihrung fest und erzielt auf diese Weise einen glatten Flufl der
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Arbeit ohne jegliehe Reibung, die zu Ver1usten fiihrt. Die Frage, ob die 

Aufwendungen, die fiir diese Vorbereitungen geleistet werden miissen, 

durch entsprechende Ersparnisse an Lohnen wettgemacht werden, mufi 

nach den vorliegenden Erfahrungen unbedingt bejaht werden, Die Art 

und Weise, wie das gesteckte Ziel, die gesamten Vorgange in der Werk- 

statt unter eine straffe Fuhrung zu stelien, erreicht wird, zeigt bei den 

einzelnen Werken Verschiedenheiten, die durch den Aufbau und den 

Umfang der Werkstatt, durch die zur Verfiigung stehenden Maschinen 

und Einrichtungen und auch durch die die Werkstatten leitenden PersOnlich- 

keiten bedingt sind. Es wiirde abwegig sein, anzunehmen, daB nur eine 

bestimmte Art des Aufbaues der Werkstattorganisation vorzuziehen sei; 

wichtig ist jedoch, daB sic nach einheitlichen Richtlinien folgerichtig auf- 

gebaut ist. Es wird haufig der Einwand erhoben, daB ein schleppender 

Eingang des Materials, unter dem die Werkstatten so haufig zu leiden 

haben, alle noch so sorgfaltig erwogenen Dispositionen iiber den Haufen 

werfe; damit seien die fiir diese Arbeit aufgewendeten Kosten vergeblich 

verausgabt. Diese Auffassung ist grundfalsch; gerade weil sich bei der 

straffen Betriebsfiihrung die Nachteile des mangelhaften Materialeingangs 

so scharf bemerkbar machen, wird mit um so grofierer Energie nach Ab- 

hilfe gesucht und solche auch gefunden. Darin liegt gerade der groBe 

Nutzen einer guten Bctriebsorganisation, dafi alle Stelien, an denen Leer- 

lauf und Reibung, die Zeit und Geld kosten, entstehen, aufgedeckt werden, 

und daB damit die Anregung, diese Mangel zu beseitigen, gegeben wird. 

Zieht man diese Folgerungen nicht, so ist selbstredend die beste 

Organisation vollkommen wertlos. Auch die mittleren und kleineren 

Werke werden sich auf die Dauer den neuen Wegen nicht verschlieBen 

konnen.

Ein hervorragendes Hilfsmittel zur Erhohung der Werkstattleistungen 

bieten die Z e its tu d ie n , die, nachdem ihre Erfolge im Maschinenbau 

bekannt wurden, im Eisenbau Eingang gefunden haben. Es ist eine selbst- 

verst3ndliche Forderung, dafi sie nicht zu einer Intensivierung der Betriebe, 

zur Herbeifiihrung einer ungesunden Ausnutzung der Arbeiter miflbraucht 

werden diirfen. Sic sollen vielmehr dazu dienen, alle Arbcitskrafte 

moglichst gleichmafiig anzuspannen und jede gesundheitschadliche Ober- 

anstrengung zu vermeiden. Insbesondere ist die Arbcitstudie geeignet, 

richtige Stiicklohne zu ermitteln und die Fehler, die bei den friiher 

iiblichen Schatzungen unvermeidlich waren, zu beseitigen. Die mit der 

Stoppuhr sorgfaltig ermittelten Arbeitzeiten ergeben eine einwandfreie 

Unterlage fiir die Festlegung der Stiicklohne; damit werden Streitigkeiten 

iiber die richtige Hohe der Stiicklohne aus der Weit geschafft, manche 

Quelle zur Unzufriedenheit wird verstopft, die Betriebsleitung wird von 

den friiher so oft erforderlichen Verhandlungen iiber Stiicklohne entlastet. 

Ein weiterer groBer Vorteil der Arbeitstudie, der nicht unterschatzt werden 

sollte, liegt in den Aufschliissen, die sie iiber Leerlaufarbeit gibt. Die 

Beobachtungen zeigen bei richtiger kritischer Verarbeitung sehr bald, an 

welchen Stelien Wartezeiten, die zu iiberfliissigen Lohnausgaben fiihren, 

auftreten; sie decken auf, welche Maschinen, Werkzeuge und Einrichtungen 

ungeeignet und fehlerhaft sind. Der Anreiz zur Beseitigung von Mifi- 

standen und zur Einfiihrung von Verbesserungen wird kriiftig geweckt. 

Die vielfach verbreitcte Auffassung, die Zeitstudien seien nur fiir Grofi- 

betriebc von Nutzen, ist eine irrige; ihr kann nicht oft genug wider- 

sprochen werden.

Grofie Aufmerksamkeit ist in den letzten Jahren der B ew egung  

des M a te r ia ls  in der Werkstatt zugewandt worden; die Kosten fiir diese 

spielen bei den grofien Mengen, die in Frage kommen, im Betriebs- 

haushalt eine sehr grofie Rolle. Es gilt, Verbesserungen nach zwei 

Richtungen hin zu erreichen; erstens sind die zuriickzulegenden Wege, 

auf daB MindestmaB einzuschranken, indem gleichzeitig alle riicklaufigen 

Bewegungen beseitigt werden und das Kreuzen der verschiedenen Strafien, 

auf denen sich die Forderung volizieht, ausgeschaltet wird; die vollendetste 

Losung ist erreicht, wenn die Werkstiicke nach ihrer Bearbeitung durch 

die eine Maschine griffbereit fiir die Verarbeitung durch die nachfolgende 

liegen und Zwischentransporte von einer Maschine zur anderen ausfallen. 

Zweitens sind die Fordermittel zu verbessern, ihre Handhabung ist zu 

vereinfachcn, und es ist Sorge zu tragen, dafi die Arbeiter von schweren 

kórperlichen Anstrengungen entlastet werden. Die Einfiihrung des elek- 

trischen Kraftantriebes hat auf diesem Gebiete bahnbrechend gewirkt. 

Der elektrische Einzelantricb der Bearbeitungsmaschinen hat diesen die 

vollstandige Freiziiglgkeit gegeben, die ihnen beim Transmissionsantrieb 
versagt war. Es ist heute moglich, die Maschinen an jedem beliebigen 

Piatz aufzustellen und sie so anzuordnen, daB die Arbcitstiicke in geradem 

Wege von einer Maschine zur anderen laufen und ein glatter Flufi ohne 

Abweichungen erreicht wird. Die elektrisch betriebencn Laufkrane be

seitigen die alte Forderung von Hand oder auf Transportgleisen, sie ge- 

statten, auch die grOfiten Lasten spielend zu bewegen, sie tragen ferner 

zur Vermeidung von Unfallen in hohem Mafie bei. Ein weiterer Vorteil 

solcher Krane liegt in der MOglichkeit, dafi Materiał hoher zu stapeln und 

die Lagerplatze besser auszunutzen ais friiher. Diese Neuerungen haben 

zu einer wesentlichen Verminderung der FOrderkosten gefiihrt. Die 

sogenannten gleislosen Fordermittel, genannt sei der Elektrokarren, durften

geeignet sein, zu einer weiteren Verbesserung der Forderung in denjenigen 

Werken beizutragen, die infolge der absatzweisen VcrgroBerung der 

Werkstatten oder infolge einer ungiinstigen Form des Grundstiicks nicht 

in der Lage sind, die Fórderwege so zu gestalten, dafi sich alle Be

wegungen in einer kiirzesten Linie vollziehen. Von Bedeutung fiir die 

Verbesserung der Forderung ist, die Lagerung der Arbeitstiicke so vor- 

zunehmen, dafi das Angreifcn der Anschlagvorrichtungen tunlichst cr- 

leichtert wird, und dafi letztere zweckmafiig und einfach in der Hand

habung durchgebildet werden.

Mehrfach ist man dazu iibergegangen, getrennte ArbeitstraBcn fiir 

die Verarbeitung der verschiedenartigen Profilarten einzurichten; man 

bearbeitet auf der einen StraBe Bleche und Breitcisen, auf der anderen 

nur Profileisen, auf der dritten Stabeisen. Es ist einleuchtend, dafi dieses 

Vorgehen gestattet, die ArbcitstraBen mit den entsprechcnden fiir die 

Bearbeitung der Materialsorteu besonders geeigneten Maschinen aus- 

zuriisten und, was wresentlich ist, die Hilfseinrichtungen fiir das FOrdern 

der Arbeitstiicke und dereń Festspannen auf den Maschinen dem Sonder- 

zweck entsprechend auszubilden. Die Leistungen der Maschinen werden, 

da sie stets nur die gleichen Profile bearbeiten, erhOht, indem Um- 

stellungen vermieden werden; auch lassen sich die Fordermittel besser 

ausnutzen, wenn stets dieselben Anschlagvorrichtungen in Betrieb bleiben 

und ein Umtausch oder ein Umbau, der notig wird, wenn verschiedene 

Profilarten bewegt werden miissen, unterbleiben kann. Die Bearbeitungs- 

kosten werden durch die gescliilderte Arbeitsweise sehr giinstig beeinflufit; 

Voraussetzung ist allerdings, dafi die Erzeugung der Werkstatt einen ge- 

wissen Umfang erreicht.

Die Rationalisierung hat sich selbstverstandlich auf die Ausgaben von 

L ich t, K ra ft, W erkzeuge usw. zu erstrecken; eine dauernde Ober- 

wachung dieser Ausgaben ist das Mittel, sie auf das Mindestmafi zu be- 

schranken. Die Verwendung des e le k tr ischen  S trom es, gleichgiiltig 

ob er im Werk selbst erzeugt oder von anderer Seite bezogen wird, gibt 

die MOglichkeit, den Kraftverbrauch an den einzelnen Stelien laufend zu 

ermitteln und jede Verschwendung zu unterbinden. Besondere Auf

merksamkeit ist der P reB lu ftw ir tsch a ft zu schenken. Die Prefiluft ist 

ein sehr un wirtschaftlich arbeitendes Kraftiibertragungsmittel; ihre Erzeugung, 

ihre Fortlcitung und ihr Verbrauch in den Werkzeugen ist einer scharfen 

Oberwachung zu unterziehen; die geeigneten Gerate fiir diesen Zweck 

sind vorhanden. Es bedeutet eine groBe Kraftverschwendung, wenn dic 

Kompressoren mit Leerlaufvorrichtung ausgeriistet sind; sie miissen viel- 

mehr bei Erreichung des Hochstdruckes stillgesetzt und beim Eintritt des 

Mindestdruckes wieder in Gang gesetzt werden, was bei elektrischem 

Antrieb selbsttatig geschehen kann. Die Leitungen und die Entnahme- 

stellen miissen standig auf Dichthalten untersucht werden; das Entweichen 

der Prefiluft, das bei dem starken Larm in der Werkstatt iiberhort wird 

und dem Auge nicht sichtbar ist, fiihrt zu grofien Verlusten. Ebenso 

sind die Werkzeuge auf ihren Luftverbrauch hin zu uberwachen; zu hoher 

Verbrauch von Prefiluft fiihrt nicht nur zur Verschwendung, er ist gleich

zeitig mit einer Herabsetzung der Leistungsfahigkeit der Werkzeuge und 

damit mit erhohten Lohnausgaben verkniipft. Prefiluftaufreiber sollten 

nicht mehr zur Verwendung kommen, sie sind gegeniiber den elektrisch 

betriebenen Aufreibern aufierst unwirtschaftlich.

Fiir W erkzeuge  ist nur der beste, hochwertige Stahl zu verwenden, 

der durch seine Leistungsfahigkeit und seine grofie Lebensdauer trotz der 

hoheren Anschaffungskosten zu crheblichen Ersparnissen und zur Erhohung 

der Leistungen fiihrt; es geniigt jedoch nicht, sich auf die Angaben der 

Erzeuger iiber seine Leistungsfahigkeit zu verlassen; diese ist vielmehr 

durch eigene Versuche nachzuprufen. Nur statistische Aufzeichnungen 

fiihren hier zu richtigen Ergebnissen; will man Ersparnisse erzielen, so 

ist es unbedingt notwendig, den Verbrauch aller Betriebsmaterialien durch 

eine sorgfaltig gefuhrte Statistik zu uberwachen. Werden die Vor- 

bereitungen fiir die Aufstellung einer solcheu richtig getroffen, so sind 

ihre Kosten nicht. von Bedeutung, sie werden sich in reichem Mafie be- 

zahlt machen.

Der S c h n e lls c h n it ts ta h l hat zur Entwicklung neuer leistungs- 

fahiger Bearbeitungsmaschinen gefiihrt; die Wandlungen, die in den 

beiden letzten Jahrzehnten eingetreten sind, lassen sich sehr deutllch bei 

der Bohrmaschine verfolgen. Die alte Wandbohrmaschine mit Riemen- 

antrieb, Stufenscheiben und Handvorschub mit etwa 150 Umdrehungen 

der Bohrspindel in der Minutę ist wohl volIstandig aus den Werkstatten 

verschwunden; auch die Gelenkbohrniaschine, die erste Maschine, die es 

ermoglichte, einen grofieren Teil eines Werkstiickes mit LOchern zu ver- 

sehen, ohne es verschieben zu miissen, ist kaum noch in Gebratich. An 

ihre Stelle trat zunachst die Wandradialbohrmaschine mit Riemenantrieb, 

die anfangs mit Stufenscheiben fiir den Geschwindigkeitswechsel aus- 

geriistet war; die Umdrehungszahl wurde auf 250 in der Minutę gesteigert, 

ais gleichzeitig der alte von Hand hergestellte Flachbohrer durch den 

maschinell hergestellten Spiralbohrer verdrangt wurde. In der weiteren 

Entwicklung wurden die Stufenscheiben durch Radervorge!ege ersetzt, 

die Saulenradialbohrmaschine mit Einzelantricb, dereń Bohrarm einen 

vollen Kreis beschreibt, erschien auf dem Markt, die Umdrehungszahl
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erhohte sich auf 350 bis 400 in der Minutę. Eine weitere Verbesserung 

bedeutete der auf dem Spindelstock sitzende Vertikalmotor, der nicht nur 

zu einer Vereinfachung der Bauart, sondern auch zu einer erheblichen 

Kraftersparnis fiihrte; die Wechsel fiir die Verschubgeschwindigkeit sowie 

auch die Ein- und Ausschaltung des Vorschubes wurden vervollkommnet. 

Die zur Bedienung der Maschine notwendigen Handgriffe wurden be- 

quemer gestaitet und vermindert. Die weitere Steigerung der Leistungs- 

fahigkeit der Spiraibohrer hat zur Erhóhung der Umdrehungszahlen auf 

600 in der Minutę und des Vorschubes auf 0,3 mm/Umdrehung gefiihrt; 

der Kraftverbrauch der Maschinen hat sich auf 10 PS erhOht. Es bedarf 

keiner besonderen Erlauterung, um darzulegen, welche Verbilligung der 

Bohrarbeit durch die Verbesserung der Maschinen eingetreten ist. Allem 

Anschein nach ist die Entwicklung der Maschinen noch nicht zum Ab- 

schlufi gekommen; unabiassig arbeitet die Edelstahlindustrie an der Er- 

hohung der Giite der Werkzeugstahle, jeder hier erzielte Erfolg fiihrt zur 

Ausbildung starkerer und leistungsfahiger Maschinen.

Der Spiraibohrer in Verbindung mit der Radialbohrmaschine hat es 

ermoglicht, Bleche und Universaleisen, dereń Lochbilder die gleiche 

Ausbildung zeigen, in Paketen aufeinandergeschichtet zu bohren; das 

miihsame Anreifien der Locher auf jedem einzelnen Arbeitstiick ist in 

Fortfall gekommen.

Die Leistungen der HobelbSnke, Frasmaschinen, Kaltsagen usw. sind 

in ahnlicber Weise gesteigert worden wie die der Bohrmaschinen, nament

lich die Sagen sind wahrend der letzten Jahre auBerordentlich verbessert 

worden; die Ausbildung neuartiger Zahnformen in Verbindung mit einer 

schweren Ausfiihrung der Maschine hat die Schnittzeiten erheblich herab- 

gesetzt, wahrend die vor 15 Jahren erbauten Maschinen fiir das Trennen 

eines 150 etwa 15 Minuten benotigen, ist diese Zeit jetzt auf 2 Minuten 

gesunken. Der Eisenbau muB sich die Erfolge, die dic Entwicklung 

der Schnellschnittstahle in Verbindung mit der Verbesserung der Maschinen 

gebracht hat, in vollem Umfange zunutzen machen; die veralteten 

Maschinen miissen durch die neuen leistungsfahigeren ersetzt werden, 

nur dann kann die Rationalisierung richtig einsetzen. Wenn irgendwo 

das Wort „Stillstand ist Riickschritt" Geltung hat, so ist es auf diesem 

Gebiete.

Es genugt aber nicht, die neuen gegen friiher leistungsfahigeren 

Maschinen einzufuhren; Hand in Hand hiermit muB die Verbesserung der 

zu ihnen geh5renden Zulagen, der A u fsp a n n v o rr ic h tu n g  usw. geben, 

gerade hier hapert es noch in vieler Beziehung. Die Maschinen konnen 

nicht in vollem Umfange ausgenutzt werden, wenn nicht die Zeiten fiir 

das Auflegen, Festspannen, Losspannen und das Ablegen der Werkstiicke 

auf das Mindestmafi gedriickt werden; ebenso wichtig ist es, fiir das 

rechtzeitige Zubringen und das Fortschaffen der Werkstiicke zu sorgen, 

damit alle Wartezeiten wegfallen. Kein Mittel ist geeigneter, hier etwa 

vorhandene Mangel aufzudecken, ais die Zeitstudie; sie gibt Aufschlufi, 

in welchem Verhaitnis die reine Arbeitzeit der Maschine zu den Zeiten 

fiir die iibrigen Arbeiten steht, und fiihrt die Notwendigkeit der Ver- 

kiirzung der letzteren zwingend vor Augen; sie zeigt, ob der Fehler in 

mangelhaften Einrlchtungen oder in der Fiihrung des Betriebes liegt. Dic 

Abhilfe mufi durch die Verbesserung und Erleichterung der Handhabung 

der Einrichtungen und in dem geregelten Flufi der Werkstiicke gefunden 

werden. Wichtig ist, die Arbeiter moglichst von korperlicher Inanspruch- 

nahme zu befreien, um die Aufmerksamkeit, die die Bedienung der 

Maschine erfordert, wachzuhalten.

Beim Z u s a m m e n b a u 2) der Eisenkonstruktionen werden sich Er- 

sparnisse erzielen lassen, wenn die heute noch vielfach ubliche Methode, 

das Zulegen in der Werkstatt weitgehend durchzufiihren, verlassen wird; 

gewifi hat die heute angewendete Arbeitsweise den grofien Vorzug, dafi 

Fehler in den Zeichnungen und Fehler der Vorzeichnerei, der Bearbeitung 

der Einzelteile schon in der Werkstatt gefunden und beseitigt werden, 

und dafi die in solchen Fallen erforderlichen teuren Nacharbeiten auf der 

Baustelle wegfallen. Es ist jedoch zu iiberlegen, ob nicht durch eine 

sorgfaitige Nachprufung der Werkzeichntingen und eingehende Uberwachung 

der Werkstattarbeit das Auftreten von Fehlern so stark herabgedriickt 

werden kann, dafi ohne Bedenken der Zusammenbau nur bis zur Yersand- 

grofie der Bauglieder durchgefiihrt wird und dafi das Zusammenpassen 

der Stofie zwischen den Baugliedern unterbleibt. Vorbedingung ist, dafi 

alle Stófie und Anschlusse vor dem Verlassen der Werkstatt iiberpriift 

werden; eine weitere Voraussetzung ist eine entsprechende Ausbildung 

aller auf der Baustelle zu schliefienden Anschlusse und Stofie, die im 

aufiersten Falle nur das Aufreiben der Anschlufilocher bei der Aufstellung 
des Bauwerks bedingt.

Seitdem die Handnietung durch die D ru c k lu fth a m m e rn ie tu n g  

ersetzt wurde, sind nennenswerte Verbesserungen beim Nieten nicht er

zielt worden; wohl sind einige Fortschritte in der Konstruktion der Hammer

-) Vergl. „Die Bautechnik” 1923, Heft 4 u. 5: S chaech te r le , Vor- 
schriften der Deutschen Reichsbahn fiir Eisenbauwerke; ebenda 1925, 
Heft 15: E rnst, Die neuen Vorschriften fiir Eisenbauwerke der Deutschen 
Reichsbahn -Gesellschaft.

zu verze'ichnen, die aber keine fiihlbare Verbilligung der Nietarbeit ge- 

zeitlgt haben. Bei der Unwirtschaftiichkeit des Prefiluftbetriebes, der 

20 bis 35 °/0 des gesamten Kraftt>edarfs der Werkstatten beansprucht, 

ist hier ein aussichtsreiches Feld fiir Verbesserungen gegeben. Die mit 

Druckiuft betriebenen Kniehebelpressen bieten einige Vorteile gegeniiber 

der Schlagnietung, die bei den elektrisch angetriebenen Kniehebelniet- 

pressen durch die erhebliche Erniedrigung der Antriebskosten noch stark 

gesteigert werden. Leider wird die Leistung beider Maschinenarten durch 

den Umstand, dafi die Dopper fiir die Schliefistellung je nach der Starkę 

der zu nietenden Querschnitte eingestellt werden miissen, nicht voll 

befriedigend. Es bleibt abzuwrarten, ob nicht die Hydraulik, die durch 

den Siegeszug der Elektrizitat so sehr stark in den Hintergrund gedrangt 

worden ist, ihre Vorziige, die sie insbesondere fiir die Ausfiihrung von 

Nietarbeiten besitzt, wieder zur Geltung bringt. Es mufi auffallen, dafi 

man von den Erfahrungen des Auslandes keinen Nutzen zieht; in diesem 

ist die hydraulische Nietung sehr weit verbreitet, die Leistungen der 

einzelnen Maschinen erreichen eine Hohe, die bei uns nicht erzielt wird. 

Die elektrohydraulisch arbeitenden Maschinen sind fraglos ais eine be- 

achtliche Verbesserung der nur elektrisch angetriebenen anzusehen; ihre 

Leistung ist aber eine begrenzte.

Die Ausfiihrung der Nietarbeit geschieht in den meisten Fallen noch 

in den Zulagen; eine Verbilligung und Verbesserung lafit sich erzielen, 

wenn das Nieten an besonders eingerichteten Nietpiatzen vorgenommen 

wird. Bei der ersten Arbeitsweise mussen die Nietkolonnen standig ihren 

Arbeitsplatz wechseln, die Obersicht iiber die Arbeitsverteilung ist er- 

schwert, die Mannschaften kdnnen nicht immer voll beschaftigt werden, 

die Zufuhr der Niete ist umstandlich. Fiihrt man die Nietarbeit an einer 

Stelle durch, so fallen diese Nachteile fort; eine Verbilligung der Arbeit 

ist die Folgę. Die Kosten des Transportes spielen bei dem heutigen 

Stande der Fordermittel demgegeniiber keine Rolle. Der Umschlag auf 

den Zulagen wird erhoht, die Arbeitsplatze konnen verringert werden. 

Ahnliche Vortci!e werden sich erzielen lassen, wenn der Anstrich nicht 

mehr auf den Zulagen, sondern an entsprechend eingerichteten Platzen 

ausgefuhrt wird; es ist in diesem Falle die Moglichkeit der rationellen 

Anwendung des Spritzverfahrens gegeben.

Neue Aussichten fiir die Rationalisierung im Eisenbau bringt die 

Entwicklung der S chw c ifite chn ik ; gelingt es, diese fiir den Eisenbau 

nutzbar zu machen, so wird sie nicht nur zu einer Verbilligung der Lohn- 

kosten, sondern auch durch Ersparnis an Stofimaterial zu einer Ver- 

minderung der Baustoffmengen fiihren. Noch beherrscht die Nietung das 

Feld, die Giite ihrer Ausfiihrung lafit sich mit den einfachsten Mitteln 

nachpriifen, Ausbesserungsarbeiten sind ohne Schwierigkeit moglich; die 

Iangjahrigen Erfahrungen zeigen, dafi die Nietung den zu stellcnden An- 

spriichen voll geniigt. Bei der Schweifiung ist man vorlaufig noch ganz 

auf die Geschicklichkeit und Gewissenhaftigkeit des Schweifiers angewiesen; 

zuveriassige Verfahren, die Giite und Sicherheit einer Schweifinaht nach- 

zuprufen, ohne diese oder das Priifungsstiick zu zerstOren, sind noch nicht 

ausgearbeitet; Erfahrungen, wie sich die Schweifistellen gegeniiber Dauer- 

und Wechselbeansprucbungen und Stofien verhalten, fehlen noch. Trotz

dem lassen die in den letzten Jahren erzielten Fortschritte die Hoffnung 

berechtigt erscheinen, dafi die Schweifitechnik sich Eingang in den Eisen

bau verschaffen wird; nach den neuesten Nachrichten sind in den Ver- 

einigten Staaten von Nordamerika schon Bauwerke mit geschweifiten 

Verbindungen errichtet worden.3) Hand in Hand mit der Einfiihrung 

der Schweifitechnik wird eine entsprechende Umgestaltung der heutigen 

Querschnitts- und Bauformen gehen miissen.

Wahrend in der Werkstatt die Moglichkeit gegeben ist, innerhalb 

kurzer Zeit festzustellen, ob eingefiihrte Verbesserungen zu dem erwarteten 

Erfolg fiihren oder nicht, liegen die Verhaltnisse auf der Baustelle in 

dieser Hinsicht wesentlich schwieriger. Die Bedingungen, unter denen 

sich die Arbeitsvorgange in der Werkstatt abspiclen, andern sich nur in 

engen Grenzen. Im Gegensatz hierzu treten auf der Baustelle Einfliisse 

auf, die sich ziffernmafiig nur sehr schwer bewerten lassen; hier spielen 

die Witterung, der Zustand der Baustelle, die Schulung der an Ort und 

Stelle anzuwerbenden Hilfskrafte usw. eine grofie Rolle. Die systematische 

Zerlegung der Lohnausgaben auf die einzelnen Arbcitsvorgange, die in 

der Werkstatt ohne grofie Miihe durchfiihrbar ist, ist auf der Baustelle 

sehr erschwert, da die Mannschaften dauernd ihre Beschaftigung wechseln; 

nur bei sehr grofien Bauwerken ist eine scharfe Trennung der einzelnen 

Arbeitsvorgange in ahnlicher Weise wie in der Werkstatt móglich. Trotz 

dieser Schwierigkeit ist es, wenn man auf eine Verminderung der Lohn- 

kosten hinarbeiten will, unbedingt notwendig, sich Klarheit zu verschaffen, 

welche Kosten auf die Einrichtung der Baustellcn und ihren Abbau, auf 

die Forderung, das Einbauen, das Ausrichten, das Verschrauben und 

Nieten usw. entfallen. Der Vergleich der auf den verschiedenartigen 

Baustellen bei den verschiedenartigen Bauwerken gesammelten Erfahrungen

3) Vergl. „Die Bautechnik" 1925, Heft 4; 1926, Heft 19; 1927, Heft 1 
u.22; ferner „Zeitschriftenschau f. d. gesamte Bauingenieurwesen", Eisen
bau, allgemeines: lXa 60 u. 61. D ie S ch r if t le itu n g .
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gibt einen einwandfreien, sicheren Anhalt, wo die Verbesserungs- 

mOglichkeiten liegen. Die auf Gefiihlswertcn beruhenden Schatzungen 

werden stets unsicher bieiben, sie konnen nicht zum sicheren Erfolg 

fiihren. Derartige Untersuchungen und Aufzeichnungen konnen, wenn sie 

auf Einzelheiten ausgedehnt werden, zur Vereinfachung und Verbesserung 

der auf den Baustellen herzusteilenden Anschliisse fiihren. Bedingung 

ist, dafi die Fiihrung der Baustellen nicht den Richtmeistern allein unter- 

stellt, sondern gut geschulten Ingenieuren, dic einen ausgepragten Sinn 

fiir wirtschaftliche Forderungen und ausreichende konstruktive Erfahrungen 

besitzen, anvertraut wird. Den Richtmeistern fehlt in den allermeisten 

Fallen die erforderliche Uberlegung, sie sind durch den Gang ihrer Aus

bildung mehr oder weniger nur auf die handwerksmafiige Tatigkeit ein- 

gestellt.

Mit der Aufstellung des Entwurfes eines Bauwerks mufi gleichzeitig 

der A u fs te llu n g s p la n  bedacht werden, bei grOBeren Bauwerken ist 

dies unbedingt notwendig; es ist zweckmafiig, im Einzelfalle zu priifen, 

welche Arbeitsweise auf der Baustelle zu den niedrigsten Lohnausgaben 

fiihrt. Miissen Geriiste zur Verwendung kommen, so spielen dereń Um

fang und Kosten eine ausschlaggebende Rolle; es sind notigenfalls 

Vergleichsberechnungen anzustellen, um die wirtschaftlichste Losung 

zu finden.

Die planmafiige Vorbereitung der Baustellen soli sich nicht nur auf 

die Bereitstellung der Werkzeuge und Hebezeuge beschranken, sie mtiB 

den Umfang der B aus te lle n  e in r ic h tu n g  sorgfaitig bemessen; ein Zu- 

viel ist hier von ebenso grofiem Ubel wie ein Zuwenig. Die Einrichtung 

und Anordnung der Lagerplatze, die Art der zu verwendenden Ablade- 

vorrichtungen, die Fordermittel sind der Grofie des Bauwerks anzupassen; 

es ist sorgfaitig zu erwagen, ob sich maschinell betriebene Anlagen, dereń 

Aufstellung und Inbetriebsetzung einen bestiinmten Aufwand erfordern, 

bezahlt machen. Nicht immer wird dies der Fali sein. Es ist zu unter- 

suchen, welche Hebevorrichtungen bei den gegebenen Verhaltnissen am 

zweckmafiigsten sind, an welchen Stelien sie wahrend der Arbeit Auf

stellung finden, welchen Weg sie im Verlauf der Arbeit nehmen sollen. 

Kurzum, alle Einzelheiten der Vorgange sind vor dem Beginn der Arbeit 

eingehend zu iiberlegen, damit Uberraschungen, die zu Zeitverlusten und 

damit zu unnOtigen Kosten fiihren, vermieden werden. Fiir eine strenge 

Einhaltung des aufgestellten Planes ist Sorge zu tragen. Soweit erforderlich,

sind dic Fristcn fiir die Ausfiihrung der einzelnen Bauabschnitte fest

zulegen, um ein richtiges Zusammenarbeiten der Werkstatt und der Bau

stelle sicherzustellen.

Bei der k o n s tru k tiv e n  D u rc h b ild u n g  der E in z e lh e ite n  ist 

darauf Riicksicht zu nehmen, dafi die Anschliisse und Stofic, die auf der 

Baustelle hergestellt werden miissen, einfache sind und dem Zusammen- < 

bau keine Schwierigkeiten bereiten. Die Teile, die zum Vcrsand kommen, 

sollen moglichst umfangreich sein, um die Zalil der Verbindungen auf 

der Baustelle tunlichst einzuschranken; von der Moglichkeit, grofiere Teile 

der Bauwerke auf dem Boden zusammenzubauen und zu nieten und sic 

ais Ganzes hochzuziehen und einzubauen, mufi in weitgehendem Mafie 

Gebrauch gemacht werden. Anderseits mufi aber beachtet werden, dafi 

dieser Vorteil nicht zur Verwendung schwerer und unhandlicher Hebezeuge 

fiihrt, die die Ersparnis aus der geschilderten Arbeitsweise wieder aufhebt.

Von den Fortschritten der Hebezeugtechnik ist in jeder Weise Ge

brauch zu machen, die Winden sind tunlichst maschinell zu betatigen, 

sei es durch Dampf oder elektrischen Stroni. Eine sehr wirtschaftliche 

Antriebskraft wird, wenn nicht alles triigt, der Ólmotor bringen; sein 

geringes Gewicht, seine Freiziigigkeit, seine niedrigen Betriebskosten und 

seine einfachen Handhabungen lassen ihn ais ein sehr wertvolles Hilfs

mittel erscheinen. In der letzten Zeit sind kleine Druckluftkompressoren 

mit Ólmotorantrieb auf den Markt gebracht worden, die es gestatten, 

Prefiluftnietung auch bei Bauwerken von geringem Umfange zur An

wendung zu bringen und die Kosten fiir die Nietung herabzusetzen.

Fiir die nachste Zukunft wird das Hauptaugenmerk zunachst auf dic 

planmafiige Oberwachung der Kosten fiir die einzelnen Arbcitsvorgange 

auf den Baustellen zu richten sein; ihre Ergebnisse werden mit Natur- 

notwendigkeit zur Verbesserung der Arbeitsverfahren und der fiir dicsc zu 

verwendenden Einrichtungen und Maschinen fiihren; damit wird der Ver- 

billigung der Aufstcllungskosteti der Weg geebnet.

Dic Moglichkeiten der Rationalisierung des Eisenbaues sind auBer- 

ordentlich zahlreich; sie ergeben sich bei der Wahl der Baustoffe, bei 

der konstruktiven Durchbildung der Bauwerke, bei der Werkstatt- und 

Baustcllcnarbeit. Diese vielen Moglichkeiten in der richtigen Weise voll 

auszuschopfen, ist beim Eisenbau mehr ais auf anderen Gebieten der 

Technik eine Aufgabc des Ingenieurs; er ist zu ihrer Losung nur dann 

befahigt, wenn er geniigend wirtschaftlich geschult ist.

A lle  Rechte  vorbeha lten . Wettbewerb zum Neubau der Hochzoller Strafienbriicke.
Von Dipl.-Ing. Karl Ku ab, Bauamtmann am Strafien- und Flufibauamt Augsburg, unter Mitwirkung von Regierungsbaumeister Heinrich Hubinger,

Augsburg.

(Schlufi aus Heft 36.)

3. S chw abe n lan d  (Abb. 10 bis 12). Ais Zweigelcnkbogen aus- 

gebildete Vollwandbogenbrucke ohne Zwischenpfeilcr, dereń Tragwerk 

uber der Fahrbahn liegt. Ais Haupttrager dienen zwei vollwandige sichel- 

formige Blechbogen mit einer Stutzweite von 83,2 m bei einem Pfeil- 

verhaitnis von 1/6,5. Die Gelenke liegen 1,2 m iiber H H W . Die Fahr

bahn wird nur 0,6 m gegeniiber dcm alten Zustande gehoben; sie ist in 

Abstanden von 5,2 m mit vollwandigen Hangepfosten an den kasten- 

formigen Haupttnigern aufgehangt. Die beiden Haupttrager sind iiber der 

Fahrbahn nur durch drei schmale Querriegcl miteinander yerbunden. Der 

Windverband ist in die untere Ebenc der voliwandigen Fahrbahntrager 

verlcgt. Die beiderseitigen Fufigangerwege sind auf Blechkonsolen aus- 

gckragt. Baustoff in der Hauptsache Silizium-Baustahl. Die Briicken-

fcuerschniłłinBriickenmitte

Querschnitt a -b

Gurt d. Windtragers 
fest aufgehangt

300/10 ęurf  fojndfrfiggrs 

langs bewegt ich aufgehangt

widerlager mit 82 m 1. W. sind in zwei BlOcke der Lage der Haupttrager 

entsprechend aufgelost und werden in offener Baugrube mit Larssen- 

Spundwanden auf Flinzletten gegriindet. Das bindende Angebot belauft 

sich bei einem Eisenbedarf von 510 t auf rd. 627 000 R.-M.

Nach dem Urteil des Preisgerichtes ist der Entwurf vom archi- 

tektonlschen Standpunkte aus an und fiir sich wohl befriedigend, 

nicht jedoch im Zusammenwirkcn mit der bestehenden Eisenbahn

briicke (Abb. 3), die gleichfalls eine bogenformige Tragkonstruktion iiber 

der Fahrbahn aufweist.

b) M ass ive  Brucken.

Die samtiichen preisgekronten und angekauften Massiv - Briicken- 

entwiirfe iibcrspannen den Flufi mit einem Bogen. Dic Stirnmauern der 

GewOlbe sind vollwandig. Mit einer Ausnahme sind Drcigclenkbogen- 

konstruktionen vorgesehen.

Geiander mit Randtrager. Ansicht vom Fufiweg.

Mittlerer Langsschnitt durch die Fahrbahn
Dehnungsfuge T 189,50____________________Q cm Asphalt______  6 cm Teermakadom

1,  ̂ > fiisenbetonplatte\
o  a - J a  v-ł-.X ' eccci-

\<r-etń'0  WDO----— ..............
bezw. 5200

Abb. 12a. Kennwort; „Schwabenland". Abb. 12b. Kennwort: „Schwabenland".
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Abb. 11. Kennwort: „Schwabenland".Querschnitt

1. F re ie  S ich t II (Abb. 13 bis 17). Ein Dreigelenkbogen mit 1/11 

Pfeiiverhaitnis. Der Briickenscheitel wird um 3 m gehoben, wahrend die 

Kampfer um 2 m ins HW  eintauchen. Die beiden Widerlager sind in 

dem MaBe ausgekragt, da8 die Gelenke iiber H W  liegen und die Bogen- 

spannweite auf 73,5 m ermafiigt wird. Das Gewolbe ist in Tragrippen 

aufgelost. Die Tragrippen sind in entgegeńgesetzter Richtung iiber die 

Kiimpfergelenke hinaus ausgekragt und zu einem auf die ganze Briicken-

breite durchlaufenden Gegengewicht zu- 

sammengefafit. Die konstruktive Anord

nung (Auskragung der Widerlager um 5 ni 

und der Tragrippen um 9 in iiber die 

Kiimpfergelenke hinaus) ermoglichen die 

in Abb. 14 ersichtliche giinstige Wider- 

lagerausbildung.

Fiir die Ausfuhrung werden zwei Vor- 

schlage gemacht:
V orsch lag  1. Die Tragkonstruktion 

ist in sechs Tragrippen aufgelost, die 

beiden Tragrippen unter den Gehweg- 

randsteinen sind ais Melantrilger, die zwei 

inneren und die beiden Randtrager mit 

schlaffer Bewehrung ausgebildet. Die bis 

zur Fahrbahnkonstruktion reichenden Trag- 

bogen sind seitlich durch Zwischenwande 

gegeneinander. versteift.

Die Bauausfiihrung ist in der Weise 

gedacht, daB zuerst die beiden Melan- 

trSger hergestellt werden, wobei einfache

Kennwort: „Schwaben 1 and“.

Geriiste fiir die Aufstellung der Eisen

konstruktion auf kurze Zeit nOtig werden, 

wahrend die Schalung fiir die Ausbetonie- 

rung an das Eisengerust der Trager selbst 

angehangt wird. Die Betonierung eines 

Melanbogens geschieht in einem ununter- 

brochenen Arbeitsgang innerhalb 24 Stun

den, ist also beendet, ehe die Erhartung 

des Betons einsetzt. Hierdurch wird er

reicht, dafi die steife Bewehrung auf die 

einfachste Weise eine Vorspannung be- 

kommt, die von der Aufnahme des vollen 

Eigengewichtes des Bogens herriihrt, wahrend 

der Beton von einer solchen verschont 

bleibt. Die Festigkeit des Betons kann im 

Verbundkorper voll zur Wirkung kommen. 

Nach Erhartung der Melanbogen werden in 

getrennten Bauabschnitten die beiden Innen- 

trager und dann gleichzeitig die beiden 

Aufientrager betoniert. Die Melantrager 

tragen das Geriist fiir die Arbeiten an den 

Innen- und Aufientragern.

Von dem Verfasser wird auch noch eine 

andere Reihenfolge in der Betonierung vor- 

geschlagen. Es werden zuerst nacheinander 

die beiden mittleren Bogen, die nur schlaffe 

Bewehrung haben, betoniert, wobei nur die 

Eisenkonstruktion der zwei in Melanbauweise 

vorgesehenen Bogen ais Tragkonstruktion fiir 

die Schalung in Anspruch genommen wird 

und nicht der verhaltnismafiig noch frische 

VerbundkOrper wie im ersten Fali. Nach Er

hartung und Ausriistung der beiden Innen- 

bogen werden die zwei Melanbogen selbst 

und endlich die beiden Randbogen be

toniert. Mit dieser Reihenfolge des Beto- 

nierungsvorganges wird weiterhin der Vorteil 

erzielt, daB die beiden Innenbogen ais„Freie Sicht II“. Querschnitt.Abb. 15. Kennwort:
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Betonier- und Fnhrgcriist Verwendung 

finden konnen. m t3
V orschlag 2 sielit von der gemiscliten — t " '

Bauweise mit steifer und schlaffer Bewehrung 

ab und bewehrt samtliche Bogenrippen ein-

heitlich mit schlaffen Eiseneinlagen unter j_____

Benutzung eines Lehrgeriistes.

Das Fachwerk der Melanbogen besteht 

aus St 48; der Beton in den Bogen wird ///^ ^ -  
mit Doppelzement ausgefiihrt und bis zu 

70 kg/cm2 im Verbund beansprucht. An 

den Scheiteigelenken sind dic Auflager- | ^ ;

driicke von 100 kg/cm2, an den Kampfer- ~

gelenken dagegen mit Riicksicht auf die ex- 1

zentrische Lage der Gelenke an den Wider- 

lagerkragarmen nur solche von 70 kg/cm2 

zugelassen. Zur sicheren Druckubertragung 

an den Scheitel und Kiimpfergelenken sind |

engmaschige DruckverteilungskiSrper, soge- 

nannte Druckhiiupter, vorgesetien.

Ein Wahivorschlag verbessert die stark 

exzentrische Lage der Kampfergelenke an X.

den Kragarmen.

Die beiden Widerlager erhalten bei "
einem Schub aus Eigengewicht von 4647 t Abb. 16. Kennwort: „Freie Sicht 1I“. Eisenkonstruktion fiir den Melanbogen,

eine Lange von je 16,5 m; die Endresul- 

tierende fiillt mit einem Winkel von 17,5°

gegen das Lot ein. T~

Dic Widerlager sollen mit Riicksicht /

auf die grofien Abmessungen der Baugrube 

in drei Abschnittcn senkrecht zur Flufirich- j

tung in offener Baugrube zwischen Eisen- 

spundwUnden unter Wasserhaltung auf f

beiden Flufiufern glelchzeitig auf Flinzlcttcn f

gcgriindct werden.

Das bindende Angebot lautet fiir Vor- /

schlag 1 auf 960 000 R.-M., fiir Vorschlag 2 /

auf 888 000 R.-M. /

Architektonisch ist die LOsung klar und /

kraftvoll. Dic kraftigen Massen bringen [_

einen wiinschenswerten Gegensatz zu der 

durchbrochenen Konstruktion der Eisen- 

bahnbriicke. Die Auskragungcn fiir die 
Leitungsmaste tragen zur Belebung bei 

und sind zur mafistUblichcn Beurteilung des Bauwerks wertvoll

2. W eifi und B lau  (Abb. 18 bis 21). Ein Dreigelenkbogen mit

1/10 Pfcilverhaltnis. Dic Fahrbahn in Briickcnmitte wird gleichfalls um

3 m gehoben, die Kampfer und Gelenke tauchen 2 ni ins HW cin. Das

Gewolbe ist nicht wie bei dem vorhergehenden Entwurf in Tragrippen, * ~

sondern in einen Querschnitt mit kastenformigen Zellen aufgelost. Das ^

auf 14,5 m Breite durchiaufende Kastengcwolbe besteht aus einer unteren fffjp- ^  2 2 ssS
und oberen durchgchcnden Druckplatte, die mit Stegen und Qucrrippen ■' -fe

miteinander verbunden sind. Das gewahltc Bogcnsystcm erreicht bel aft7 '

grofier Gcwichtsvcrmindcrung eine hohe Stcifigkcit in der Langs- und

Querrichtung. In samtlichcn Kastenąuerschnitten sind nur Druckspannungen, 

die ohne Berucksichtigung der Eisen 60 kg/cm2 nicht iiberschreitcn. Die

vorgcsehene Eisenbcwchrung des Kastengewolbes dient daher nur ais -— r-—~

Sicherheitsbewehrung mit Riicksicht auf das Ausriisten des Gewolbes und ;f/, , /,/' ^  A

um ein einwandfreies Zusammcnwirkcn zwischen den Druckplatten und l

Stegen zu gewahrlcistcn. Dic Vcrfasscr fiihren im Erlauterungsbcricht

mit Recht aus, daB „die vorgesehcne aufgcloste Konstruktion des Gewolbes Abb lg Kennwort: „Weifi und Blau
die folgerichtige wirtschaftliche und kon-

struktive Weiterbildung der neueren Eisen- _ ^  Langen- 1 Schnitt

betonbauweise" darstellt. .<m  i , , ........ ........................

Besonders bemerkenswert ist an der T[

Querschnittsdurchbildung die unmittelbare 

Aufnahme der Strafienbahnverkehrslasten 

durch Langstrager und die Anordnung der 

Leitungskanaie, dic sich ohne Zwang aus 

der Konstruktion des Oberbaues selbst er

geben. Die Gehwege kragen zur Halfte 
iiber die Gewólbestirnwand aus. Der Beton 

wird im Gewolbe bei Verwendung von 

hochwertigem Zement bis zu 60 kg/cm2 1

beansprucht. An den Gclenkplattcn werden |

Bctonpressungen von 100 kg/cm2 zu- *

gelassen. |

Die Widerlager sind massiv ausgebildet 5 

und in normaler Bauweise auf Flinzletten 

gegriindet. Sie erhalten bei einem Schub

Querschni1t
13

Querschnitt

473£0 Hochwasser WO

U ' 'W+21SO-3

>2130-3

-Lichtweite 8Z,00m

Schnitt p - f

Schnitt c-d
Schnitt (j -h

Schnitt a-b

Schnitt i-k

Schnitt L-m

Abb. 17. Kennwort: „Freie Sicht 11“. 

Rundeisenbewehrung eines Innenbogens und des Widerlagers,

°Jij}Getar-dę 
neoes_ »___

-32#J~
LS2,7Q-

f 61,90 fl izlęllcn fI 'to I

Bauspundwand_ DraufsichtHorizonłalschnitt

Abb. 19. Kennwort: „Weifi und Blau



aus Eigengewiclit von 5620 t eine Lange 

von je 16 m. Die Endresultierende schliefit 

mit dem Lot einen Winkel von 17 ° ein 

und steht auf der im Flinz einwandfrei 

auszufiihrenden Bodenfuge senkrecht. Um 

die hóchstzulassige Bodenpressung nicht zu 

iiberschrelten, sind die Widerlager nicht 

voll hinterfullt, sondern in aufgeloster Bau

weise mit Betonlangswanden und quer- 

gespannter Fahrbahnplatte iiberbaut, so dafi 

iiber den Widerlagern Hohlraume ent- 

stehen. Die Kampfergelenkfugen sind von 

diesen Hohlraumen aus zuganglich ge-

QuerschnHł A~ B mit Armierung
--------- U00----------Mc-

K - 4 J5 - H

@uerschniff- H -F

Abb. 20. Kennwort: „Weifi und BlauFugenabdeckung
Holzpflostcr 10 cm

Schuizbcton Mcm7Jr,kblcchs
JsoUcrung 1cm

Aspha/łtitf

Randsfeinausbildung
grifflge, łerazzoarłige Oberflache 

| L  ~3L’Zottmanneisen 

Asphait

Ąspha/ł 2cm

I ferfig zu vcrfcgende 
j Gchsfefgplołlcn ■Hohpflastcr

-Schułzbcfon

'JsoHtrung Abb. 21. Kennwort: „Weifi und Blau“. 

Bewehrungseinzelheit der Bogenrippen mit Uberbau.

macht. Auch gestatten diese Hohlraume 

ohne besondere MaBnahmen die Durchfiih- 

rung etwaiger Uferstrafien.

Beachtenswert hinsichtlich der bau- 

kiinstlerischen Ausbildung ist der Gedanke, 

die beiden Widerlagerkorper in ihrer ganzen 

Masse dem Auge zu vergegen\vartigen da

durch, dafi die Widerlagerfliigel voll in 

Erscheinung treten und nicht durch an- 

gefiillte Erdbóschungen . verdeckt werden. 

Damit wird der leichte Eindruck des Bogens 

noch gesteigert. Bausumme 760 000 R.-M.

3. Lechbogen  (Abb. 22 bis 24). Ein 

Dreigelenkbogen mit 1/11,9 Pfeilverhaltnis. 

Die Fahrbahn in Briickenmitte wird gegen- 

iiber der alten Strafienbriicke nur um 2 m 

(statt 3 m) gehoben. Die Widerlager sind 

ahnlich wie bei dem Entwurf mit dem 

Kennwort: „Freie Sicht 11“ ausgekragt. Die 

Kampfergelenke liegen fast hochwasserfrei.

Das Briickengewdlbe ist in drei Haupt- 

rippen unter der Fahrbahn und zwei

Nebenrippen unter den Gehsteigen auf-

gelOst. Alle Rippenbogen erhalten steife, 

freitragende Bewehrung bei vollstandiger 

Anhangung der Schalung (Melanbauweise). 
Die Anordnung und Bemessung der Rippen 

ist in der Breitenrichtung so getroffen, dafi 

sie bei Vollast gleich beansprucht werden. 

Dabei betragt die Gesamtbreite der ein- 

zelnen Tragrippen 1/2,6 der nutzbaren

Briickenbreite.

Dic Rippenbogen sind durch ebenfalls 

steif bewehrte Quertrager ausgesteift.

Jede Gewolberippe erhalt zwei bis vier 

eiserne Gittertrager, die das Eigengewiclit 

des Gewólbes aufzunehmen haben. Die 

Gitterbogen, die aufier der steifen Bcweh- 

rung noch eine umliiillende schlaffe Be

wehrung erhalten sollen, sind knicksichcr 

ausgebildet. Anschiufi der Bogenrippen an 

die Gelenke mit kraftigen Druckhauptern.

Ais Baustoffe kommen Normalzement 

und fiir die steife Bewehrung St 48 zur

Verwendung. Der Beton wird im Gewólbe 

mit 70 kg/cm2, in der Fahrbahn und in 

den Saulen mit 45 bezw. 40 kg/cm2 be

ansprucht. Die Beanspruchung der steifen 

Bewehrung mit 2000 kg/cm2 ist sehr hoch.

Die Fahrbahn ruht auf einer Eisen- 

betonplatte mit Eisenbetonlangs- und -quer-

Langenschnill Ausnindungstangcnłe 
u; T,00m.- —

faflt 2,9 % ouf 123 m 
Rcdiłs&5‘*a<jfSVm- Ansicht der Gewó/berippen

,n wn%so

Schnitt A - ADraufsicht

Schemo der Rippenausbildung

Abb. 23. Kennwort: „Lechbogen

Schnitt A -A Schnitt B~B
13,10--

ffjhrtohflobcrk ontrFgndifon,

hoturge/onde
J t  IV *79,(0

/{•sen i fetrer.  
Miscttum} vtrkgt y------ *

Wig/m1 ca j / KO/lg/mS

Grundftache
r -—9,15— -r aa-r V.s_ >i

Draufsicht
(Oberkom fr abgerommcr)

Lorssennand Prof. Ul
Ansfrich

Abb. 24. Kennwort: „Lechbogen
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Abb. 25. Kennwort: „Beton und Eisen

Langenscł\niit A .-B  j

Abb. 22. Kennwort: „Lechbogen

tragern und ist unmittelbar oder mit Eisen- 

betonrahmen auf die Bogentrager abgestiitzt.

Der Horizontalschub aus dem Eigen- 

gewicht des ganzen Bauwerks betragt 50681.

Die 19,75 m langen Widerlager werden 

auf Flinz mit Larssen-Spundwanden unter 
Wasserhaltung gegriindet. Die Endresul- 

tierende schliefit mit dem Lot einen Winkel 

von 17° ein. Das bindende Angebot be- 

triigt 807000 R.-M.

4. Beton und  E isen  (Abb. 25 bis 27). 

Ein Zweigelenkbogen mit 1/11 Pfeilverhaitnis 

und steifer Bewehrung nach Bauweise Ober- 

baurat Dr. E m perger, Wien. Die Briicken- 

fahrbahn wird im Scheitel um 2,85 m ge- 

hoben. Die Widerlager sind um 2 m aus- 

gekragt, so dafi sich die Bogenspannweite 

auf 78 m ermafiigt. Die Kampfergelenke 

liegen hochwasserfrei. Das Gewolbe mit 

einer Scheitelstarke von 1,30 m wird in 

vier Rippen fiir die Fahrbahn und in vier 

weitere Rippen fur die beiderseitigen Fufi- 

wege aufgelost. Die Rippen werden aus 

umschnurtem Beton hergestellt und er

halten ais steife Bewehrung selbsttragende 

Eisenbogen, die ais Dreigelenkbogen kon- 

struiert sind. Die Scheitelgelenke dienen 

dabei nur ais behelfsmafiige Einrichtung, um 

mit ihrer Hilfe die Lage der steifen Beweh

rung zur Schalung regeln zu konnen. Nach 

Durchfiihrung einer teilweisen Vorbelastung 

mit Kies sowie nach Betonierung und Aus- 

riistung der Bogen werden die Scheitel

gelenke geschlossen, die Dreigelenkbogen 

somit in Zweigelenkbogen umgewandelt.

Die Fahrbahnkonstruktion ist von dem 

Tragwerk der Gehwege vollstandig getrennt, 

und zwar mit Riicksicht auf die verschiedene 

Beeinflussung der Randbogen gegeniiber dem 

mittleren Teile der Brucke durch Sonnen- 

strahlung, Schlagregen, kalten Wind usw.

Fur die Bauausfiihrung wird ein leichtes 

Lehrgeriist mit nur drei Pfahlgruppen im 

ganzen Einbauąuerschnitt verwendet, das 

zunachst ais Montagegeriist fiir die steife 

Bewehrung dient. Ober den Pfahlgruppen

,973,60 HH.W1910

CrundriB I - I Untersicht I - I Oraufsichł I - I

Abb. 26. Kennwort: „Beton und Eisen

Querschnifł E - F
------- ąoo— — —

Q u er schnitt C-D

Kobelkanat,i Entwasserung

Abb. 27a. Kennwort: „Beton und Eisen
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Abb. 27b. Kennwort: „Beton und Eisen“. Bogenąuerschnitte.

wird die Schalung zum Betonieren der
Bogen unmittelbar auf die Jochpfahle abgestiitzt; zwischen den Jochen 

sollen die fertiggestellten Eisenbogen die Betonschalung selbst tragen. 

Die Schalung ist somit nur teilweise an die steife Bewehrung angehangt. 

Die Betonmasse eines Fufiwegbogens betragt 70 m3; jeder Mitlelbogen 

cnthalt 112 m:l Beton. Die Hersteliung jeder Rippe kann in einem Arbeits- 

vorgang bewaltigt werden.
Im ersten Bauabschnitt sollen die beiden Tragrippen eines Fufiganger- 

weges unter Benutzung einer in Briickenmitte verlegten Forderbahn her

gestellt werden. Nach Betonierung und Erhartung der selbsttragenden 

Bogen des ersten Fufiweges werden in einem zweiten Bauabschnitt die 

Tragbogen des zweiten Fuflgangerweges unter Wiederverwendung der 

Schalung des ersten Fufiweges und gleichzeitig der Oberbau auf dem 

Tragwerk des ersten Fufigangerweges hergestellt. Die Materialbahn wird 

von der Briickenmitte auf den fertigen ersten FuBsteig verlegt. Der 

dritte Bauabschnitt bringt die Ausfuhrung des Oberbaues am zweiten 

Fufigangerweg, die Schalung fiir die Tragbogen der einen Fahrbahnhalfte, 

die Kiesbelastung und die Betonierung der letzteren. Nach VolIendung 

der Bogen der einen Fahrbahnhalfte werden in einem vierten Bau

abschnitt die anderen Fahrbahnbogen anschliefiend fertiggestelit. Im

letzten Bauabschnitt wird der Oberbau der Fahrbahnbogen ausgefuhrt.

Die vorgesehene Art der Betonumschniirung mit einseilig offenen 

Umschniirutigsringen ist aus Abb. 27 zu ersehen.

Der Schub aus Eigengewicht betragt 4082 t. Die 15 m langen Wider

lager gehen auf die ganze Bruckenbreite durch und sind in Rippen auf

gelost; sie werden in offener Baugrube mit Larssen-Spundwanden unter 

Wasserhaltung auf Fiinzletten gegriindet. Die Endresultierende schliefit

mit dem Lot einen Winkel von 29° ein. Das Bauwerk erscheint gegen

Gleiten nicht ausreichend gesichert.
Ais Baustoffe werden fiir die steife Bewehrung St 48, fiir die Beton- 

bereitung Normalzement verwendet. Die Beanspruchung der Baustoffe 

bleibt innerhalb der zulassigen Grenzen.

Ais Wahlentwurfe werden ein eingespannter Bogen mit Gufieisen- 

bewehrung unter Beibehaltung der Hauptabmessungen des vorstehenden 

Entwurfes und ein solcher unter Ermafiigung der Fahrbahnhebung im

Briickenscheitel auf nur 2 m behandelt.
Das bindende Angebot betragt rd. 590000 R.-M. —  Zur Erlangung 

eines baureifen Ausfiihrungsentwurfes auf der Grundlage der Vorentwilrfe 

wird voraussichtlich ein engerer Wettbewerb yeranstaltet.
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A lle  Rechte vorbeha lten .

Honzonta/yerband

Wind

<— JSV—-
Schnitt a-b

Schnitt c-d

in Deutschland derartige 

Bauwerke m. W. noch nicht
vorhanden sind.') i . Ssl,‘•ram m uiw  i

Fur diese aufiergewohn- Abb. 4b.

liche Holzkonstruktion hat

aus wirtschaftlichen Griinden die Meltzer-Bauweise der Fa. P. Meltzer, 

Darmstadt, die auch sonst im iMast- und Hallenbau sich "bewahrt hat, 

entsprechend dem Fachwerksystem nach Abb. 1 den Vorzug erhalten.

Ais Windbelastung war auch hier, wie bei den eisernen Funkturmen,

200 + 100 =  300 kg/m2, gleichmafiig verteilt auf die tatsachliche Flachę, 

zugrunde gelegt. Allerdings hat der Verfasser bei der baupolizeillchen 

Priifung verlangt, daB mit Riicksicht auf die geringe Entfernung der Einzel- 

profile und der Bindehólzcr wie bei Gitterstaben im Eisenbau bei samt-

lichen Baugliedern die volle Vorderfiache in Rechnung gesetzt wird, 

dafi z. B. fiir einen Stab nach Abb. 2 die vom Windę getroffene Flachę 

zu (0,06 4- 0,08 + 0,06) ■ sk —  0,2 sk statt 0,12s/; gerechnet wird. Der Ein- 

fallwinkel des Windes auf die Stabe der wagerechten Versteitungsboden 

und der zur Verkleinerung der Knickiangen im Raume erforderlichen 

Aussteifungen wurde hierbei beriicksichtigt. Ais Antennenzug waren 

1000 kg angesetzt.

') Vcrgl. „Die Bautechnik" 1927, Heft 2, S. 31; Heft 26, S. 378.
D ie  S ch r ift le itu ng .

Die Gesamtstabe wurden so bemessen, dafi auch die Einzelstabe selbst 

bei ungleicher Kraftiibertragung die gleiche Sicherheit hatten.

Die Ausbildung der Knotenpunkte an sich wie der mittige Kraft- 

anschlufi der Fiillstabe verursachte bei dieser Bauweise keine besondere 

Schwierigkeiten, wie Abb. 3 zeigt. Die Anzahl der Diibel, die die Krafte 

auf das Knotenholz (Hartholz) ubertragen, wurde so bestimmt, dafi der 

Lochleibungsdruck 80 kg/cm2 nicht iiberschritten wurde. Fur ihre Ent

fernung war eine Scherbeanspruchung von 10 kg/cm2 mafigebend. Es 

waren Diibel von 10 und 17 mm Durchm. verwendet worden.
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Die grofite Zug- bezw. Druckkraft am Mastfufi betragt rd. 44 t 

bezw. 59 t. Insgesamt ist ein wagerechter Schub von 41 t auf die Funda

mente zu ubertragen, und zwar wurde verlangt, dafi bei den schlechten
41 41

Bodenverhaitnissen e in  Fundament ^ =  20,5 t statt ^ - =  10,25 t auf

zunehmen hat. Aus gleichen Griinden war bei der notwendig gewordenen 

Pfahlfundierung verlangt worden, dafi zu diesem Zweck einige Beton- 

pfahle schrag gerammt wurden, wenn auch dadurch die Ausfiihrung sich 

verteuerte.

Um Zusatzspannungen in der Holzkonstruktion infolge ungleich- 

mafiigen Setzens der einzelnen vier Fundamente zu vermeiden, erschien 

es |zweckmafiig, unter den Fufipunkten, wie aus Abb. 4a und 4b er- 

sichtlich ist, eine Stellvorrichtung einzubauen, die es ermfjglicht, senk- 

rechte und wagerechte Verschiebungen in gewissen Grenzen auszu- 

gleichen.

Auch bei diesen Funkturmen war wie bei den eisernen, die in der 

„Bautechnik" 1927, Heft 2 behandelt sind, eine zweifache Sicherheit der 

Fundamente gegen Abheben verlangt.

Abb. 5 zeigt die bereits im Betriebe stehenden Turnie, die nun in 

der sturmischen Gegend beweisen werden, ob die angenommcnen Wind- 

lasten geniigen und ob die WindstOfie auf die elastische Nachgiebigkeit 

der Holzkonstruktion nachteilige Folgen haben, oder ob es notwendig ist, 
dafi nur 15 m hohe Maste, ais freistehend berechnet, im Gegensatz zu 

den vor zwei Jahren auf dem Flugplatz Berlin-Tempelhof von derselben 

Firma erbauten 45 m hohen Funkturmen auf Verlangen der Baupolizci 

durch vier Seile verankert werden miissen. Jedenfalls haben ahnliche 

Tiirme, die die genannte Firma seit 6 bis 12 Jahren in HOhen von 45 bis 

60 m auf den verschiedenen Flugplatzen, z. B. in Hamburg, Miinchen, 

Oberwicsenfeld usw. -errichtet hat, sich ais durchaus standsicher er- 

wiesen. G ie fibach , Regierungsbaumeister.

Yermischtes.
Der Neubau, Halbmonatsschrift fiir Baukunst, Wohnungs- und Sied- 

lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 
24. August ausgegebene Heft 16 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: 
Architekt BDA. DWB. Otto Wilh. W u lle : Neue Dresdener Ausstellungs- 
bauten. —  Regierungsbaumeister Architekt BDA. Ernst S tah l: Villa Bonse, 
Straelen. — Dr. med. Max G rune w a ld : Die neuen Dortmunder Schwlmm- 
bahnen „Hardenberg" und „Volkspark“. —  Dr. P. M a r te ll: Ober Steinkitte.

Koniginbriicke in Rotterdam. Die im Zuge der van der Takstraat 
zu errichtende neue Doppelklappbriicke uber die Maas (sogen. Kónigin- 
briicke) in Rotterdam1) (Abb. 1 u. 2), dereń Ausfiihrung den Vereinigten 
Stahlwerken A.-G., Abt. Dortmunder Union, in Dortmund, ais General- 
unternehmer ubertragen worden ist und dereń maschineller Antrieb nach 
einem Wahlvorschlage der Freund-Starkehoffmann-Maschinen A.-G., Berlin,

Abb. 1. Klappbrucke geschlossen.

Abb. 2. Klappbrucke geoffnet.

von dieser geliefert wird, hat 2 X  29,25 m Stiitzweite, bei einer Schiffs- 
durchfahrtbreite zwischen den Scheuerleisten von 50 m, und eine Gesamt- 
breite von etwa 27 m. Jede Klappe dreht um eine feste Drehachse. Ais 
Haupttrager sind iiber die Fahrbahn ragende Fachwerktrager mit wage- 
rechtem Untergurt und nach der Strommitte hin abfallendem Obergurt 
gewahlt. Die landseitigen Enden der Haupttrager sind ais Sektoren aus
gebildet, wobei der Obergurt die durch den fiir die Bewegung erforder- 
lichen Zahnkranz bedingte kreisfórmige Gestalt erhalt. In ihrem hóchsten

Abb. 3. Querschnitt durch die Klappe.

Punkte sind die Haupttrager durch ein Portal gegeneinander versteift; von 
der Anordnung eines oberen Windverbandes ist abgesehen. Die Haupt
trager sind ais Kragtrager berechnet, dereń positive Auflager die Dreh- 
achsen bilden, und die sich im Verkehrszustande mit ihrem landseitigen 
Ende gegen negative Auflager im Klappenkeller stiitzen; die freien 
Klappenenden werden in der Yerkehrslage durch Riegel miteinander ver-

!) Vergl. „Die Bautechnik" 1925", Heft 28, S. 385 u. f.

bunden, die aber nur fiir die dort auftretenden Querkrafte, nicht aber 
fiir die Obertragung des in Briickenmitte auftretenden Momentes be- 
messen sind und gewissermafien eine Gelenkverbindung der Klappen 
darstellen. Der gegenseitige Abstand der Haupttrager, zwischen denen
die mit Holzpflaster abgedeckte Fahrbahn liegt, betragt 18,25 m; die zu
beiden Seiten konsolartig angebauten Laufstege fiir den Personenverkehr 
kragen um je 4,375 m von Haupttr8germitte seitlich aus (Abb. 3), Die 
nótige Steifigkeit jeder Klappe in wagerechter Richtung wird durch einen 
unteren Windverband erzielt, der ebenso wie die Haupttrager ais Krag
trager wirkt und berechnet ist. Ais Baustoff fiir das Tragwerk wurde 
St 48 gewahlt.

Das Gewicht der Klappen ist durch je ein aus Gufistiicken bestehendes 
Gegengewicht ausgeglichen, die in einem Kasten aus Profileisen unter
gebracht sind. Dieser Gegengewichtskasten ist an den landseitigen Haupt- 

tragerenden an stahlernen Zapfen aufgehangt. Um ein
Schwanken der pendelnd aufgehangten Gegengewichts-
kasten bei der Briickenbewegung zu vermeiden, wird 
nach dem Vorschlage der Freund-Starkehoffmann-Ma- 
schinen A.-G. eine Stangenfiihrung verwendet, die nach 
dem Gesetze des Gelenkparallelogramms dic senkrechte 
Lage des Gegengewichtskastens In jeder Klappenstellung 
zwanglaufig herstellt. Hierdurch werden Erschiitterungen 
der Brucke infolge Schwankens der Gegengewichte un- 
móglich gemacht.

Bei der Drehbewegung schwingen die Klappen um 
feste Drehachsen, dereń Mittel auf der Hohe der Unter- 
gurtmittellinie liegt. Die Achsen ruhen in Phosphor- 
bronzeschalen, die in ihren Lagerkorpern aus Stahlgufi 
so untergebracht sind, dafi gewisse Durchfederungen 
und Lagenveranderungen der Achsen fiir den Betrieb 
unschadlich sind. Die LagerkOrper sind auf kraftigen 
wagerechten Blechtragern untergebracht, die den ganzen 
Klappenkeller iiberspannen. Fiir besonders sorgfaltige 
Schmierung dieser Lagerstellen wrird durch Schmierpressen 
gesorgt, die vom Drehwerk angetrieben werden. Eine 
solche Prefischmierung ist auch fiir die Aufhangezapfen 
der Gegengewichte vorgesehen.

Die bereits erwahnten Zahnkriinze werden ais Triebstocke von einer 
fiir den vor!iegenden Anwendungsfall besonders geeigneten Ausfiihrungs- 
form ausgebildet. In diese greifen die Hauptritzel ein, dereń Lager auf den- 
selben Tragern ruhen, die zur Stiitzung der Hauptdrehlager dienen. Sie 
werden fiir jede Klappe durch zwei zu beiden Seiten des Klappenkellers 
angeordnete Triebwerke in Bewegung gesetzt, die beim Betrieb gleich
zeitig laufen und durch eine Welle miteinander verbunden sind. Jedes 
der beiden Triebwerke ist aber so bemessen, dafi es die Klappe mit voller 
Geschwindigkeit einzeln bewegen kann. Die Anordnung und Durchbildung 
der Triebwerke weicht erheblich von dem Entwurf der Bauverwaltung ab. 
Die fiir ihre Ausbildung von der Entwurfsverfasserin gemachten, der Ver- 
einfachung und der Betriebsicherheit dienenden Vorschiage wurden von 
der Bauverwaltung ais zweckmaflig erkannt und brachten eine beachtliche 
Ermafligung der Anlagekosten mit sich.

Besondere Aufmerksamkeit wurde dem Bremsproblem geschenkt und 
auch hierbei an Stelle umstandlicher und teurer Vorrichtungen eine ver- 
einfachteundinbetriebstechnischerHinsichtgleichwertigeelektromagnetische 
Bremsvorrichtung gewahlt. Die Bremsen sind so bemessen, dafi sie die 
Klappen bei den ungiinstigsten Betriebsverhaltnissen (40 kg/m2 Wind) in 
kurzer Zeit in jeder Lage zum Stillstande bringen. In den Endlagen wird 
die lebendige Kraft der Briicke durch eine selbsttatige elektrische 
Geschwindigkeitsverminderung nahezu vollstandig aufgezehrt, so dafi die 
an beiden Endlagen vorhandenen Fliissigkeitspuffer im Regelfalle nur eine 
verhaltnismafiig kleine Bremsarbeit zu leisten haben. Sie sind aber so 
bemessen, dafi sie auch beim Versagen der Geschwindigkeitsverminderung 
die lebendige Kraft der mit vol!er Geschwindigkeit bewegten Brucke 
aufzehren konnen. Nach Anliegen der Klappe an den die Endlagen 
begrenzenden Anschlagen setzen selbsttatig wirkende Endausschalter die 
Bewegung der Triebwerke still und bringen die elektromagnetische Bremse 
zum Einfallen.

Ais Betriebskraft steht elektrische Energie zur Verfiigung. Fiir die 
Bewegung jeder Klappe werden zwei Elektromotoren von je 140 PS ver-
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wendet, die mit Ward-Leonard-Steuerung arbeiten. Ober die Riegel- und 
die Schrankenaniage eriibrigen sich hier nahere Ausfuhrungen, da sie keine 
Besonderheiten in ihrer Bauweise aufweisen.

Das Metallgewicht der Doppelklappbriicke war nach den Ausschreibungs- 
unterlagen mit rd. 2670 t veranschlagt, von denen 9501 auf die Eisen
konstruktion, 1450 t auf die Gegengewichte und 270 t auf die maschinelle 
und elektrische Einrichtung entfallen.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Zur Frage der Grundwasserabsenkung oderUnterwasserschtittung.

In der Bautechnik, Heft26, S. 380, hat Herr Magistratsbaurat Schafer den 
Standpunkt vertreten, daB heute die Schuttbetongrundung ais eine ver- 
altete Bauweise abgelehnt werden miisse. Da diese Frage bei den Ent- 
wiirfen fiir die KOln-Miilheimer Rheinbriickc (durch die auch der vor- 
genannte Aufsatz angeregt wurde) eine Rolle spielte, sie auch ganz all
gemein von Bedeutung ist, mogę noch einmal kurz auf sie eingegangen 
werden.

Die Erfahrungen haben gezeigt, dafi die vielen Grofibauten, die mit 
Schuttbeton unter Anwendung von Kastenschiittung1) ausgefuhrt worden 
sind, sich durchweg vorziiglich gehalten haben. Es sind das nicht nur 
die grofien Trockendocks, Hellinge in unseren Hafen, sondern auch viele 
solche Bauten im Binnenlande. So war die Schiittbetonschicht, die fiir die 
Wiederherstellung der Hemelinger Mauer gesebuttet wurde, von geradezu 
hervorragender Beschaffenheit, gleichmafiig, dicht und bart. Sie war unter 
allen Umstanden einer Stampfbetonschicht iiberlegen. Es ist allerdings 
Erfahrung in der Herstellung von Schuttbeton notwendig, wenn aber alle 
Vorsichtsmafiregeln angewendet werden, wenn vor allen Dingen das 
Schlammpumpen richtig durchgcfiihrt wird, so dafi der frische Beton unten 
weder Schlammnester bilden kann, noch durch einen zu hefligen Spiil- 
strom ausgelaugt wird, dann kann man mit vorziiglichem Erfolg bei diesem 
Verfahren rechnen und dabei grofie Ersparnisse in der Wasserhaltung er- 
zielen. Auch ist es ohne Sehwierigkeit mOglich, Eiseneinlagen, die vorher 
versenkt werden miissen, einzubringen. Die Schwierigkeiten der Spund- 
wandliicken treten fast nur bei Boden mit starkeren Steineiniagen auf. 
Man wird aber nach Aushub der Baugrube stets die Spundwande durch 
Taucher abgehen lassen und bei Auftreten von Liicken eine Abdichtung 
vornchmen, die Verfahren hierftir sind bekannt.

Ich kann in keiner Hinsicht dem Prefilultbeton einen Vorrang ein- 
raumen, Dic Erfahrungen, die in der Deutschen Marinę mit der Her
stellung von Stampfbeton unter Prefiluft gemacht worden sind, sind ge
radezu auffallend schlechte gewesen. Der Stampfbeton war an sich nach 
allen Regeln der Kunst hergestellt, und trotzdem sind die bekannten un- 
heimlichen Zersetzungen im Seewasser aufgetreten, die sich bei dem 
Schuttbeton gleicher Zusammensetzung n ich t gezeigt haben. Auch ist 
immer wieder darauf hinzuweisen, dafi Prefiluftarbeiten in gewissem Sinne 
Arbeiten unter Ausschlufi der Offentlichkeit sind. Denn kein Aufslchts- 
beamter kann ohne Anmeldung durch Klopfen oder ahniiche Signale in 
die Arbeitskammer hineingelangen.

Dafi im iibrigen die Griindung mit Grundwasserhaltung heute beiden 
anderen Verfahren, rein technisch genommen, iiberlegen ist, ist zweifellos 
richtig. Ich stehe hierin ganz auf dem Standpunkte von Herrn Schafer. 
Im Einzelfall ist aber immer wieder zu untersuchen, ob nicht die Beton
schiittung eine wirtschaftliche Oberlegenheit ergibt. Das wird bei vielen, 
besonders einfachen Bauten der Fali sein. Die technische Oberlegenheit 
beruht vor allem in der besseren Kontrolle, die man auf einer Baustelle 
mit Grundwasserhaltung anwenden kann. In vielen Fallen wird aber ein 
gut hergestellter Schuttbeton bereits einen so vorziiglichen Beton ergeben, 
dafi man die grofieren Aufwendungen fiir die Grundwasserhaltung nicht 
zu machen braucht. Lohnt es sich aber aus allgemeinen Griinden, die 
Grundwasserhaltung durchzufiihren, dann wird man selbstverstandlich auch 
die Bctonsohle in ihrem Schutze giefien.

Fiir den Bau der KOln-Miilheimer Brucke, Entwurf Krupp, hatte ich 
empfohlen, die Grundwasserhaltung anzuwenden, hatte allerdings auch 
die Anwendung des Schiittbetons ais zweckmafiige LOsung bezeichnet. 
Es wiirde meines Erachtens kein Fortschritt sein, wenn man den Schutt
beton heute grundsatzlich ablehnen wollte. Bringt man ihm MiBtrauen 
entgegen, dann ist es unsere Aufgabe, die Schuttbetongrundung zu ver- 
bessern; hierzu gibt uns aber die heutige Technik Mittel an die Hand.

Prof. O. F ran z iu s , Hannover.

Entgegnung.

Bei meinen Ausfuhrungen in der .Bautechnik", Heft 26, hatte ich 
selbstverstandlich nur die Anwendung der besprochenen Griindungsarten 
auf grOfiere und mit einer gewissen Verantwortung verbundenen Bau- 
ausfiihrungen im Auge, zumal die Veranlassung hierzu die Griindung 
der Fundamente der KOln-Miilheimer Rheinbrilcke war. Dafi man bei 
besonders einfachen Bauten, wo keine nennenswerten Beanspruchungen 
zu erwarten sind und keine Gefahrcn drohen, die Betonschiittung unter 
Wasser anwenden kann, das gebe ich Herrn Prof. F ranz iu s  gern zu. 
Bei allen grofieren Bauten aber kommt die Unterwasserschiittung heute 
nicht mehr zur Anwendung, so dafi man sie von diesem Gesichtspunkte 
aus ruhig ais veraltet bezeichnen darf. Gerade bei den Dock- und 
Schleusenbauten hat sich die Grundwasserabsenkung in den letzten Jahren 
fast VQllstandig das Feld erobert, angefangen von den neuen Ostsee-

schleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals bis zu den Trockendocks in Amster
dam und der Doppelschleuse des Fischereihafens Wesermiinde. In dem 
im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn in 4. Auflage neu erschienenen 
Werke „Der Grundbau" von Brennecke-Lohmeyer, Bd. I, wird auf S. 237 
wortlich gesagt: .Es (das Grundwasserabsenkungsverfahren) hat dank
seiner ,Vorziige die Unterwasserschiittung fast verdrangt und die Ver- 
wendung von Prcfiluftgriindungen stark eingeschrankt." Die Nachteile 
der Unterwasserschiittung werden namlich auch bei Anwendung von 
Kasten an Stelle von Trichtern nicht so wesentlich behoben, dafi sie bei 
der Ausfiihrung verantwortungsvoller Bauten heute noch mit der Grund
wasserabsenkung oder der Druckluftgriindung mit ihrem Arbeiten im 
Trockenen den Wettbewerb aushalten konnte.

Was ich iiber die Gefahren gesagt habe, die durch Liicken in der 
Spundwand beim Baggern unter Wasser namentlich in der Nahe von 
Bauwerken drohen, mufi ich voII aufrecht erhalten. Wodurch die Liicken 
entstehen, ist gleichgiiltig. Tatsache ist, dafi sie gerade bei langen 
eisernen Spundwanden nicht seiten sind. Ein Nachsehen der Baugrube 
nach dem Aushub durch einen Taucher kann hier nichts helfen, da ja 
der Boden schon wahrend des Baggerns nachflieBt und die Undichtigkeit 
vielleicht erst bemerkt wird, wenn in der Umgebung grofiere Versackungen 
aufgetreten sind.

Ich halte es fiir ausgeschlossen, dafi die Zersetzungen von Beton 
durch Seewasser mit dem Einbringen unter Druckluft irgend etwas zu 
tun haben. Gerade bei Ausfuhrungen von Beton im Seewasser ist nach 
den heutigen Erfahrungen besonders wichtig, dafi der Beton sechs bis acht 
Wochen erharten kann, bevor er mit dem Seewasser in Verbindung kommt. 
Diese Bedingung lafit sich bei Betonschiittung unter Wasser nicht ein- 
halten.

Wenn Herr Prof. Franzius das Arbeiten unter Prefiluft ais Arbeiten 
unter Ausschlufi der Offentlichkeit bezeichnet, was es aber nicht zu sein 
braucht, da ja auch in der PreBluftkammer standig ein Aufseher zugegen 
sein kann, so mochte. ich das Arbeiten mit Unterwasserschiittung ais ein 
Arbeiten im Dunkeln bezeichnen. Josef Schafer, Magistratsbaurat.

Wir schliefien hiermit die Aussprache. D ie S ch r if t le itu n g .

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ich sb ahn- G e se ilsch a ft. Versetzt: die 

Reichsbahnobernite K asten , Mitglied (auftrw.) der R. B. D. Essen, ais 
Mitglied (auftrw.) zur R. B. D. Berlin und S tenge l, Vorstand des R. B. A. 
Kóin-Deutz 1, ais Mitglied zur R. B. D. Altona, die Reichsbahnrate Z ip p e l, 
Mitglied der R. B. D. Stuttgart, ais Mitglied zur R. B. D. Elberfeld, K ie n itz , 
bisher bei der R. B. D. Kassel, ais Vorstand zum R. V. A. Paderborn, 
B raun in ge r , Vorstand des R. B. A. Aschersleben 1, ais Vorstand zum 
R. B. A. Halle (Saale) 2, F ranz , Vorstand des R. B. A.- Halle (Saale) 2, ais 
Mitglied zur R. B. D. Konigsberg (Pr.), A lte nb e rg , Vorstand des R. B. A. 
Konigsberg (Pr.) 3, nach Bartenstein ais Vorstand des dorthin verlegten 
bisherigen R. B. A. Konigsberg (Pr.) 3, S r.^n tj. N ie rh o ff , bisher beim 
R. B. A. Dortmund I, ais Vorstand zum R. B. A. KOln-Deutz 1, O denbach , 
bisher bei der R. B. D. Halle (Saale), ais Vorstand zum R. B. A. Jiilich, 
E h rh a rd t, bisher beim R. B. A. Hamm (Westf.), zur R. B. D. Essen, R o lle r , 
bisher bei der R. B. D. Stuttgart, zum Reichsbahn-Neubauamt Tuttlingen, 
S c h e lk le , bisher bei der R. B. D. Schwerin (Meckl.), zur R. B. D. Magde
burg, Fey, bisher bei der R. B. D. Miinchen, ais Votstand zum R. B. A. 
Neu-Ulm, Heli, bisher beim Reichsbahn-Neubauamt Gleiwitz, zum R. B. A. 
Beuthen (Oberschles.), F ra u n h o lz , Leiter einer Abteilung beim R. A. W. 
Niirnberg, ais Leiter einer Abteilung zum R. A. W. Braunschweig, M arxer, 
bisher bei der R. B. D. Miinchen, ais Leiter einer Abteilung zum R. A. W. 
Ingolstadt und der Reichsbahnbaumeister Rosch, bisher bei der R. B. D. 
Miinchen, ais Leiter einer Abteilung zum R. A. W. Oppeln.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnrat B ade , Vorstand des R. V. A. 
Schwerin (Meckl.).

Ausgeschieden: Reichsbahnrat B orchart, bisher beurlaubt, infolge 
Ubernahme in das Preufiische Ministerium fiir Volkswohlfahrt.

Gestorben: Reichsbahnrat R ohw eder, Mitglied der R. B. D. Altona.

Baden. Der Oberregierungsrat Gustav Bachm ann an der Landes- 
stelle fur Gewasserkunde in Miinchen ist zum ordentlichen Professor fiir 
Kulturtechnik und Elemente des Ingenieurwesens an der Technischen 
Hochschule Karlsruhe ernannt worden.

Bayern. Der Nebenbeamte des Strafien- und Flufibauamts Miinchen, 
Oberbauamtmann Hans K obm ann , ist in gleicher Diensteigenschaft an 
das Strafien- und Flufibauamt Bayreuth berufen.

Preufien. Versetzt: Der Regierungsbaumeister P au lu s , Aachen, an 
das Kulturbauamt in Charlottenburg.

Unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst sind iiberwiesen worden: 
die Regierungsbaumeister (W.) Georg M u lle r  dem Staubeckenamt in 
Ottmachau, Friedrich P faue  dem Wasserbauamt in Hameln.

IN H A L T : D ie  R a t lo n a lls ie ru n g  Im  E ise nb au . —  W e ttbew erb  zu m  N eubau  de r  H ochzo lle r  

S traB enbrucke  (Sch luB .) — D ie  hu lze rn e n  F u n k tu rm e  von  80  m H fihc  in  K B n lg sberg  1. Pr. —  

V e r m i s c h t e s :  In h a lt  v o n  D e r  N e u bau , H a lb m o n a ts sc h rK t fu r  B a uk u n s t, W o linungs-  u n d  S ied lungs-  

w esen . — K O n ig lnb ruck e  in  R o tte rdam . — Z u s c h r i f t e n  a n  d i e  S c h r i f t l e i t u n g .  — 

P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

') Das Schiitten mit Trichter halte auch ich fiir unzweckmafiig, da 
hierbei die gefahrlichen wagerechten Fugen gebildet werden.
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