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ZUM FUNFUNDZWANZIGJAHRIGEN BESTEHEN DES DEUTSCHEN STAHLBAU-VERBANDES BERLIN.
Von Direktor Dr. iur. Gustav Oelert, Geschaftsfiihrer des Deutschen Stahlbau-Verbandes.

Was bedeuten im Zeitlauf wirtschaftlichen Geschehens und
Werdens der Geschichte eines Volkes funfundzwanzig Jahre!
Vielleicht viel, wenn in einen solchen Zeitabschnitt Ereignisse
groRBer Tragweite fallen, die unter Umstdnden Aufstieg oder
Niedergang bedeuten, eine Entwicklung fordern oder hemmen.
Sicher bedeuten sie aber nur einen kleinen Ausschnitt der
Gesamtentwicklung, werden einst nur wenige Zeilen in dem

dickbdndigen Buche des Wairtschaftshistorikers uber ver-
gangene Jahrhunderte fillen.
Anders im Leben eines industriellen Verbandes. Hier sind

in jedem Fallfunfundzwanzig Jahre eine bedeutungsvolle Zeit,
bedeutungsvoll besonders dann, wenn sie die ersten funf-
undzwanzig Jahre seines Wirkens sind und ferner in eine
Zeit fallen, die durchbraust war von Stiirmen, die die deutsche
Wirtschaft bis in ihre innersten Grundlagen hinein erschitterten.
So rechtfertigt es sich, wenn der Deutsche Stahlbau-Verband
und die ihm angeschlossenen Firmen sich jetzt anschicken,
den Tag, an dem der Verband vor finfundzwanzig Jahren
gegrundet wurde*, festlich zu begehen. Festlich nicht in dem
Sinne jubilierenden Frohlockens, sondern anhaltend im Hasten
und Jagen der taglichen Arbeit zu besinnlichem Ruckschauen
auf die zuriickliegende Zeit mit Erfolgen und Enttduschungen —
zuversichtlichen Blicks und mit einem starken Wollen zur
Selbstbehauptung auch in der weiteren Zukunft.

Der Verband ist ein Kind der Not. Auch die Wirtschaft
der Vorkriegszeit hatte bereits ihre Sorgen — Sorgen, die
freilich verblassen gegeniiber dem, was die Nachkriegszeit
brachte und bringt. Um die Jahrhundertwende befand sich
die deutsche Wirtschaft in stark aufsteigender Entwicklung,
an der aber nicht alle ihre Zweige gleichméaRigen Anteil hatten.
So auch nicht der Stahlbau. Immer gré3er werdende Schwierig-
keiten in der Erhaltung und ErschlieRung von Absatzgebieten
gegentber der steigenden Leistungsfahigkeit der Werke —
schéarfster Wettbewerb — ricksichtslose, z.T. durch Arbeits-
hunger, z. T. durch Unkenntnis kalkulatorischer Erfordernisse
geférderte Preisunterbietungen, gendhrt durch Mistdnde im
offentlichen und engeren Submissionswesen — nicht zuletzt
ein uferloses Streben, mit allen Mitteln jede sich bietende
Arbeit an sich zu reiRen, hatten dazu gefuhrt, dall kaum
noch Firmen — groRRe, mittlere oder kleine — in der Lage
waren, ihre Selbstkosten zu decken, geschweige denn einen
bescheidenen Verdienst zu erzielen.

Einsichtige Firmen stemmten sich diesen Zustdnden mit
aller Macht entgegen, konnten aber einzeln naturgemdafl nichts
erreichen. Allmé&hlich fanden sich aber in den beiden haupt-
sachlichsten Zentren des Stahlbaues, Rheinland/Westfalen und
Berlin, eine Reihe von Firmen zusammen, die z, T. in einer
losen Vereinigung, z. T. durch Fuhlungnahme untereinander
von Fall zu Fall anstrebten, aus diesen vernichtenden Zu-
stdnden hcrauszukommen. So war der Boden nicht schlecht
vorbereitet, als fiuhrende Maéanner der Industrie — Krohn
von der Gutehoffnungshutte, Seifert von der Firma Harkort
und Carstanjen von der Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg
(Werk Gustavsburg), unterstiitzt von den Leitern der Werke —
die Stahlbaufirmen =zu der Grundung eines das gesamte
Reich umfassenden Verbandes zusammenriefen. Die Er-
kenntnis von der Notwendigkeit einer Anderung der auf-
gefuhrten MiRstdnde war so grof3, dalR am 17. September 1904
in Berlin nach einer Beratung von wenigen Stunden und
gleichzeitiger Aufstellung eines Satzungsentwurfes der Verband

gegrindet werden konnte. Er erhielt den Namen ,Verein
Deutscher -Briicken- und Eisenbau-Fabriken", der 1913 in
,Deutscher Eisenbau-Verband" und 1928 in ,Deutscher
Stahlbau-Verband" abgedndert wurde, Namensénderungen,
die keine AuRerlichkeit bedeuten, sondern in Beriicksichtigung
der auf technischem Gebiet eingetretenen Entwicklung er-
folgten. (Im Text ist der Einheitlichkeit halber Uberall die
letztere Bezeichnung verwendet worden.)

In Kkluger Beurteilung aller zu einer Gesundung not-
wendigen MaRBnahmen und in Anwendung des Wortes ,Der
Mensch lebt nicht vom Brot allein® wurden dem Verband
von vornherein zwei Tatigkeitsgebiete zugewiesen; Einerseits
Ordnung zu schaffen in den rein wirtschaftlichen Interessen,
andererseits Forderung der in seinen Rahmen fallenden Wissen-
schaft und Technik. In der glicklichen Verbindung dieser
beiden Aufgabengebiete liegt die Kraft des Verbandes, und so
wurden die Grundlagen geschaffen, dal3 er alle an ihn heran-
tretenden Krisen Uberstehen konnte.

In der Grundungsversammlung hatten sich die ver-
schiedenartigsten Firmen zusammengefunden: Neben Betrieben
mit kaum 100 Arbeitern und Angestellten standen solche, bei
denen diese in die Tausende gingen. Einige Firmen pflegten
nur den Hochbau, einige nur den Briickenbau, andere beides,
und wieder andere hatten sich auf einem oder beiden Gebieten
noch besondere Spezialzweige geschaffen. Die einen Firmen
nahmen grofRes Interesse auch an der,Ausfuhr, die anderen
gingen nur dem Inlandsgeschéft nach — die einen hatten ihren
Betrieb fast ausschlieRlich auf behordliche Lieferungen (haupt-
sachlich fur die Eisenbahn) eingestellt, die anderen bevor-
zugten das private Geschéaft. Schliel3lich bedingten die ver-
schiedenen Unternehmungsformen von vornherein manche
gegensatzliche Einstellung zu wichtigen Fragen (gemischte
Betriebe, reine Eisenbaubetriebe). Alle Firmen stellten aber
gleichzeitig an den neuen Verband die Forderung, dafl3 schnell
und nun fast selbstverstandlich die gewiinschte Besserung
und Gesundung eintreten musse.

Die ersten Arbeiten des Verbandes wendeten sich der
Schaffung einheitlicher Lieferbedingungen — fir Lieferungen
an Private — zu. Getrennt davon bemihte man sich, auf die
Vorschriften bei Lieferungen an Behdrden Einflul? zu gewinnen.
Hand in Hand gingen damit Bestrebungen zur Verbesserung
der Zahlungsbedingungen. Eine besondere Kommission wurde
im Verbédnde eingesetzt, die alle Wiinsche und Vorschlage zur
Hebung des Wirkungsgrades des Verbandes sofort aufzunehmen,
und zu verarbeiten hatte. Die wichtigsten Arbeiten dieser
Kommission gipfelten in Vorschlagen zu einer allgemeinen
Kontingentierung der Produktion, die aber weder 1909 noch
1913 trotz sorgfaltigster Vorbereitung zur Annahme gelangten.
Es gelang aber wenigstens, Normen zur Berechnung und Ab-
geltung der Entwurfskosten aufzustellen. Um dem ver-
h&ngnisvollen Krebsschaden, die Verkaufspreise ohne jede
Kalkulation wahllos auf bekannt gewordenen Submissions-
resultaten aufzubauen und der Unsitte der ,Faustkalkula-
tionen" beizukommen, wurden in eingehender Arbeit Richt-
linien fur die Vor- und Nachkalkulation und die Unkosten-
berechnung fur Eisenkonstruktionswerkstitten aufgestellt.
Zur Entlastung des Inlandsmarktes ging man schlie3lich daran,
mit allen Mitteln die Ausfuhr zu férdern.

Es liegt auf der Hand, daR die Vereinigung der wirt-
schaftlichen Interessen von nach Art, Umfang, Produktion
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und dergleichen so verschiedenen Firmen gleichzeitig aus der
Natur der Sache heraus einen Keim des Wiederauseinander-
strebens in sich tragt. Hinzu kam, dal Schéden der Ver-
gangenheit sich selten kurz und bindig wieder beseitigen
lassen. So folgten denn auch im Stahlbau-Verband wie in
anderen Verbdnden bald Enttduschungen bei den Mit-
gliedern.  Schwere Kampfe entstanden, die oft mit einem
Zerfall des Verbandes zu enden drohten, stets ihn aber doch
dank seiner gesunden Grundlagen im Innern nur weiter be-
festigten. Ohne Verluste gingen die Kdémpfe selbstverstédndlich
nicht vor sich und zu gewissen Zeiten hatte die Mitgliederzahl
eine stidndig sinkende Tendenz. Die ausgetretenen Firmen
kamen aber alle friher oder spéter zum Verbarjde wieder
zurlick. Es verdient auch festgehalten zu werden, da3 von
den Firmen, die seinerzeit den Verband grindeten, oder ihm
kurz nach der Grundung beitraten, die weit Uberwiegende
Zahl ohne Unterbrechung bei dem Verb&nde geblieben ist und
noch heute treu zu ihm halt.

Siegte so in all diesen Einzelkdmpfen letzten Endes doch
immer wieder das Gesamtinteresse, so waren nicht zuletzt die
Arbeiten des Verbandes fur die Forderung der wissenschaft-
lichen Grundlagen des Stahlbaues die Plattform, auf der sich
schlieBlich die aufgeregten Gemiter immer wieder beruhigten.
Mit Recht erkannten die Mitglieder die groRe Bedeutung
dieser Arbeiten, nicht nur zur Férderung der Wissenschaft an
sich, sondern gerade auch zur Starkung der Firmen im Wett-
bewerb — durch Erhdhung der technischen Leistungsfahigkeit
und im Zusammenhang damit durch wirtschaftlichere Ge-
staltung der Produktion. Auch hier ging es nicht immer
friedlich zu -und manchesmal platzten die Meinungen auf-
einander; aber es war ein anderes Ringen, dem niemals der
versbhnende Schluf3 fehlte.

Schon wenige Jahre nach der Grindung des Verbandes,
im Jahre 1908, war man soweit — nachdem die wissenschaft-
lichen Bestrebungen sich bis dahin nur in loser Form hatten
durchfiihren lassen —, einen besonderen Ausschufd fir Versuche
im Eisenbau zu grinden. Die Bestrebungen des Verbandes
fanden von vornherein das wohlwollendste Verstdndnis des
PreuBischen Ministeriums der Offentlichen Arbeiten, nament-
lich des zustdndigen Referenten, des Wirklichen Geheimen
Oberbaurats Dr. Zimmermann, der sich die Férderung
dieser weiteren Verbandsziele nach besten Kréften persénlich
besonders angelegen sein lie@. So ergab sich nach
Hinzuziehung berufener Vertreter anderer Behdrden und
Korperschaften (Kultusministerium, Reichsmarineamt, Kaiser-
Wilhelm-Stiftung, Stahlwerks-Verband, Verein deutscher
Ingenieure usw.) bald ein ausgedehntes Arbeitsprogramm.
Die Durchfihrung der einzelnen Versuchsaufgaben erfolgte
zundchst im Materialprifungsamt in Berlin-Dahlem; im
Verlauf der Jahre wurden auch noch andere Forschungs-
institute, namentlich an einzelnen technischen Hochschulen,
herangezogen. Neben einem Mann wie Geheimrat Zimmermann
seien als tatkraftige Forderer dieser Arbeiten noch genannt
Namen wie von Bach, Carstanjen, Krohn, Martens,
M uller-Breslau, Rudeloff, Schaper, Seifert usw. Die
vielseitige und fiir die Praxis so bedeutungsvolle Arbeit des
Ausschusses beleuchtet am besten die nachstehende Ubersicht
der wichtigsten bislang durchgefuihrten Arbeiten: Nietversuche
zur Ermittlung des Einflusses des sogenannten kleinen Versenks
und des Reibungswiderstandes bei verschiedenen Nietverfahren
und Nietbildern — Versuche zur Ermittlung der ZweckmaRig-
keit verschiedener Nietbilder, des Einflusses der Querschnitts-
verschwéchung bei mehreren Nietreihen und des Zugwider-
standes von Nieten — Versuche zur Feststellung des Einflusses
der Nietlécher auf die Langendnderungen und Spannungs-
verteilung in Zugstdben — Versuche mit Anschlissen steifer
Stdbe — Versuche mit StoRdeckungen — Versuche zur Fest-
stellung der Knicklast grof3er gegliederter Fachwerkstdbe der
zweigleisigen Eisenbahnbricke (Nordbrucke) Uber den Rhein
bei Kdln, der zweigleisigen Eisenbahnbriicke tber den Rhein
bei Ruhrort und verschiedener Bricken uber den Kaiser-
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Wilhelm-Kanal — Versuche zur Ermittlung der Knick-
spannungslinien fur die Baustdhle St 37, St 48 und St Si —
Versuche zur Feststellung der Kraftverteilung bei Niet-
verbindungen — Winddruckmessungen an Brickenmodellen —
Versuche mit elektrisch geschwei3ten Stabverbindungen —
Versuche mit elektrisch geschweil3ten Fachwerktragern —
Druckbiegeversuche mit gegliederten Stdben — Druckversuche
mit Rahmenstdben «— Versuche zur Ermittlung des Einflusses
von Wechselbelastungcn bei Nietverbindungen — Versuche
mit teilweise eingespannten Trégern.

Mit den Arbeiten des Ausschusses fuir Versuche im Stahlbau
war und ist die T&tigkeit des Verbandes auf technisch-wissen-
schaftlichem Gebiet bei weitem noch nicht erschdpft. Nament-
lich mit dem PreuBischen Ministerium der Offentlichen Arbeiten
(jetzt Reichsverkehrsministerium bzw. Hauptverwaltung der
Deutschen Reichsbahn) entstand eine wissenschaftliche Arbeits-
gemeinschaft wohl fur alle die Verwaltung wie die Stahlbau-
industrie in gleicher Weise angehenden Fragen — eine Arbeits-
gemeinschaft, die auf gegenseitiger Wertschitzung der be-
teiligten Personlichkeiten beruhend, auch praktisch hervor-
ragende Dienste zur Uberbriickung wirtschaftlicher und
zwischen Besteller und Lieferer naturgeméRer Gegensatze
geleistet hat. Als wichtigste Ergebnisse dieser gemeinsamen
Arbeiten seien aus neuerer Zeit nur genannt die ,Berechnungs-
grundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriicken” und die ,Grund
Satze fur die bauliche Durchbildung eiserner Eisen-
bahnbrickfen", Vorschriften, die fir viele andere Gebiete
wieder vorbildlich wurden (Normen fir Berechnung von
eisernen  StralBenbricken, Baupolizeivorschriften und der-
gleichen).

An weiteren technischen Arbeiten des Verbandes seien
genannt die mit dem Normenausschufl3 der Deutschen Industrie
und die vielseitige Mitarbeit bei der Einfuhrung neuer Bau-
stahle (St 48, St Si, St 52). Erwd&hnt sei weiter die Zusammen-
arbeit des Verbandes — sei es bei Sonderfragen des Stahlbaues,
sei es bei Fragen allgemeiner Bedeutung — mit vielen anderen
technisch-wissenschaftlichen  Persténlichkeiten und Organi-
sationen, die aufzuzéhlen hier der Raum mangelt.

Selbstverstéandlich war es gegeben, dal} auch die Arbeiten
des Verbandes auf rein wirtschaftlichem Gebiet sich im Laufe
der Zeit nicht auf die eigenen Reihen beschranken lief3en.
In dem allmé&hlich erfolgenden organisatorischen Aufbau der
deutschen Wirtschaft zeichnete sich immer deutlicher der
Platz des Stahlbaues zwischen der Eisen schaffenden Industrie
und dem Maschinenbau als die diesem vorhergehende Pro-
duktionsstufe ab. Hieraus ergaben sich zwangslaufig seine
Arbeiten auf wirtschaftlichem und  wirtschaftspolitischem
Gebiet. Insbesondere galt es, alle mit dem Bezug des Walz-
eisens als dem wichtigsten Rohstoff fir die Stahlbauindustrie
zusammenhdngenden Fragen teils selbstandig, teils im Zu-
sammengehen mit anderen Zweigen der Eisenverarbeitung
unter Berilcksichtigung der Interessen des Stahlbaues zu be-
handeln (Qualitat, Preise, Uberpreise u. dgl.). Insbesondere
fielen dem Verb&nde gerade auf diesem Gebiet auch wichtige
Funktionen im Rahmen der Kriegswirtschaft in der Bauten-
prufstelle des Kriegsministeriums zu. Nicht selten war es dem
Verband beschieden, mit anderen Stellen zusammen ein
Mittler zu sein zwischen den Interessengruppen der Eisen
schaffenden und verarbeitenden Industrie. Es folgte ein
engeres Zusammengehen mit der etwa auf gleicher Pro-
duktionsstufe stehenden Dampfkessel- und Apparateindustrie
(Fachgruppe Stahlbau, Dampfkessel- und Apparatebau) und
die Vertretung der Stahlbauindustrie ganz allgemein im

Rahmen des Reichsverbandes der Deutschen Industrie.
Hier sind es besonders die Zoll- und Handelsvertrags-
verhandlungen wund die Fragen internationaler Zollpolitik,

bei denen wichtige Interessen wahrzunehmen sind. Es mdgen
aus einer Unzahl weiterer Aufgabengebiete noch genannt
werden die Reparationen und alle damit zusammenhdngenden
Fragen, Bank- und Kreditwesen, Steuern, Eisenbahnfrachten-
tarife, Kartellwesen, Liefer- und Zahlungsbedingungen, Fragen
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der Unfallverhiitung (Beruisgenossenschaften), Ausstellungs-
und Messewesen und so fort.

Nur natdrlich ist es bei der innigen Verbindung zwischen
Wirtschaft und Wissenschaft, dal es der Verband mit als eine
seiner vornehmsten Aufgaben ansieht, das Seine fur die Heran-
bildung eines tlchtigen Ingenieurnachwuchses beizutragen.
So steht er nicht nur — z. T. ja schon durch die oben erwdhnten
Versuchsarbeiten — mit den Inhabern der Lehrstihle fur
Eisenbau an den einzelnen technischen Hochschulen in engem
Meinungs- und Gedankenaustausch, er stellt auch laufend
Mittel zur Forderung der Stahlbauwissenschaft Uber die an
den technischen Hochschulen bestehenden Gesellschaften von
-Freunden und Forderern" zur Verfigung. Durch pekuniare
und ideelle Unterstitzung von studentischen Exkursionen
sucht er das Interesse der Studenten fir den Stahlbau zu
wecken, wozu auch die Ubernahme der Kosten fiir die Druck-
legung beachtenswerter Doktorarbeiten und fur die durch
Doktoranden durchzufiihrenden Versuche dienen sollen. Eine
Selbstverstandlichkeit ist es, dal ihn diese Tatigkeit auch mit
der Technisch-Wissenschaftlichen Lehrmittelzentrale und dem
Deutschen Ausschu3 fir Technisches Schulwesen zusammen-
fuhrt.

Ziehen wir an Hand der vorstehenden kurzen geschicht-
lichen Entwicklung des Stahlbau-Verbandes, die nur gerade
das Notwendigste behandeln liel3, nichtern und ohne Be-
schonigung das Ergebnis dieser ersten 25 Jahre und der in
ihnen geleisteten Arbeit, so ergibt sich zweierlei:

Zunachst zeigt sich, dal3 die bei der Grindung des Ver-
bandes gesteckten Ziele noch nicht erreicht sind. Gewil3 kann
der Verband mit Stolz und Genugtuung auf viele Erfolge
hinweisen. Er hat sich hiermit in der Offentlichkeit, in Wissen-
schaft und Praxis einen anerkannten Namen geschaffen. Das
wichtigste Ziel aber, die Sorge um Arbeit und Verdienst, hat er
aus den Betrieben nicht bannen kdénnen. Gewi? mdgen wirt-
schaftliche Verhéltnisse und die Zeitldufte stérker gewesen
sein als alle getroffenen Malregeln. Es zeigt sich aber auch
hier wieder — und das moge allen, die in dem Vorhandensein
industrieller Verbénde eine Gefahr fir die Wirtschaft glauben
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sehen zu mussen, zum Trost dienen =& daR aller Menschen
Werk Stuckwerk ist. Es bleiben immer noch gentigend Kréfte
in Wirksamkeit, um zu verhindern, dal} sich Bestrebungen
durchsetzen, welche einen die Wirtschaft schadigenden Umfang
annehmen kénnten. Das Ziel des Verbandes war und ist immer
nur, ,angemessene" Preise zu erzielen. Es wird also auch
fir die Zukunft darauf ankommen, diesem Ziel nachzustreben,
um es angendhert zu erreichen.

Das Zweite ist aber, dal der Verband sich durch seine
Arbeit solche Fundamente geschaffen hat, dal} sein Bestand
auch fur die Zukunft gewdhrleistet ist. Allgemein ist heute
wohl — als Ausflu der Verbandstédtigkeit — die Erkenntnis
unter den Firmen, dal schlieBlich auch der Méchtigste allein
schwach und ohne Einflul} ist, dal3 ein Loslésen von der Gesamt-
organisation wohl voribergehend Vorteile, auf die Dauer aber
nur Nachteile bringen muf3, da die so vielfaltig ausgedehnte
Tatigkeit des Verbandes auf allgemein wirtschaftlichem und
technisch-wissenschaftlichem Gebiete letzten Endes auch
pekunidre Vorteile bringt und schlielich auch der Konkurrent
ein Mensch ist, mit dem sich reden laRt. Ein weiterer Per-
sonlichkeitswert sind dann die Verbindungen zwischen dem
Verband wund seinen zahlreichen in- und ausldndischen
Freunden und Forderern aullerhalb des Verbandes selbst,
Verbindungen, die auf wirklicher Uberzeugung der Zusammen-
gehorigkeit beruhen und lédngst den Charakter wertvollster
innerer Bindungen angenommen haben.

Mdge es dem Deutschen Stahlbau-Verband vergénnt sein,
auf diesen in einem Vierteljahrhundert bew&hrten Grundlagen
weiterzuarbeiten und sich zu entwickeln. Mdge es ihm ver-
gonnt sein, den Ruf der Grindlichkeit, Zuverlassigkeit, Zweck-
maRigkeit und Wirtschaftlichkeit des Deutschen Stahlbaues
Uber die Grenzen hinaus in alle Teile der Welt weiterhin zu
kiinden und sich seinen bisherigen Ruf eines mit gutem Erfolg
arbeitenden Verbandes zu erhalten. Mdge es ihm aber auch
vergonnt sein, daR ihm immer selbstlose und von der Sache
Uberzeugte Manner, sowohl in den eigenen Reihen als auch
unter den Freunden des Verbandes, tatkraftig zur Seite stehen
— dann brauchen wir um seine Zukunft nicht bange zu sein.
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Das schon bei Beginn des abgelaufenen Geschéftsjahres
deutlich hervorgetretene Abflauen des wirtschaftlichen
Aufschwungs — der fur die deutsche Stahlbauindustrie tber-
haupt nur ein solcher der Menge, nicht der Preise nach gewesen
war — setzte sich gleichmaRig fort. Erfolgte.schon die Belebung
der seit Anfang 1926 laufenden Konjunkturperiode in Deutsch-
land im Gegensatz zu der Wirtschaftsentwicklung in den haupt-
sachlichsten anderen fir den Weltmarkt in Betracht kommenden
Lédndern, so zeigte auch die Ruckwartsentwicklung eine gegen-
laufige Bewegung zu der z. B. in Amerika, England, Frankreich,
Italien und anderen Landern erfolgten Gestaltung der wirt-
schaftlichen Verhaltnisse. Es laRt dies klar erkennen, wie weit
Deutschland in Wirklichkeit noch von dem vollen Wider-
anschluR an die Weltwirtschaft entfernt ist, und daR alle mit
diesem Ziel getroffenen MaBnahmen — sowohl internationaler
als auch rein innerdeutscher Art — einen rechten Erfolg niefit
gebracht haben.

Entsprang aus dieser Entwicklung auch insofern ein ge-
wisser Vorteil, als fir den Ausfall auf dem Inlandsmarkt
— wenigstens in einem gewissen Umfang — Ersatz durch
Steigerung der Ausfuhr gesucht werden konnte, so Uber-
wogen doch weit die Nachteile. Von dem Rickgang wurden —
bei der heutigen Einstellung des deutschen Volkes selbstver-
standlich — in erster Linie und am schérfsten die Produktions-
mittel-Industrien erfalt. Die Konsumguterindustrien konnten
nach einer weiteren Entwicklung im Jahre 1928 ihren Stand
im groBen und ganzen behaupten und scheinen erst jetzt in
einzelnen Zweigen, wie z. B. der Textilindustrie, von dem Ruck-

gang erfaBt zu werden. Die Produktionsmittelindustrien
standen wieder ganz besonders unter dem Druck des Kapital-
m arktes, der nach rascher Verknappung der flissigen Mittel
und schneller Erhéhung der Zinssdtze bald wieder das bekannte
Bild des immer teurer werdenden Geldes zeigte. Abwehrmal3-
nahmen vieler Wirtschaftszweige durch mdglichste Zurtck-
haltung in Neuinvestitionen brachten eine stetige Verschérfung
der Lage, beschrédnkten namentlich weiter den Absatz. Schliel3-
lich konnte auch der Ausweg einer Steigerung der Ausfuhr
infolge der groRer werdenden finanziellen Schwierigkeiten, die
nicht zuletzt durch die fortgesetzten Lohnsteigerungen
anwuchsen, nur mit immer geringerem Erfolg beschriften werden.
Man hat zwar allméhlich auch an den fur die Lohnentwicklung
verantwortlichen Stellen erkannt, dal3 diese Aufwartsbewegung
in der wirtschaftlichen Entwicklung keinen Rickhalt findet;
man trostet sich demgegenuber aber mit den Erfolgen der
RationalisierungmalRnahmen und glaubt in der Steigerung der
Ergiebigkeit der Produktion den ndtigen Ausgleich zu finden,
verschlieBt sich hierbei leider nur der Erkenntnis, daB die
Erfolge der Rationalisierung in erster Linie dazu dienen sollten,
wieder eine normale Kapitalbildung zu ermdéglichen, tragbare
Zinssatze zu schaffen, eine bescheidene Rentabilitat zu sichern
und auch eine Abdeckung der Reparationslasten zu ermdg-
lichen.

Eine Tat war es deshalb, dal die rheinisch-westféalische
Eisenindustrie im Herbst 1928 durch die Aussperrung der
gesamten Arbeiterschaft in der Eisen schaffenden wie ver-
arbeitenden Industrie gewisse Mif3stdnde im Schlichtungs-
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wesen, .zur grundsatzlichen Auseinandersetzung brachte. Das
Urteil des Reichsarbeitsgerichts vom Januar 192g anerkannte
die Auffassung der Arbeitgeber. Moége nun eine durchgreifende
Revision des Schlichtungswesens wenigstens auf diesem Gebiet
bald zu einer Besserung fiihren.

SchlieRlich stand die gesamte Wirtschaft unter dem Druck
der monatelangen Pariser Reparationsverhandlungen,
die trotz aller Beschdnigungen doch wieder mit einer fur
Deutschland unertraglichen Ldsung des Reparationsproblems
endeten und keine Abschwéchung des Vernichtungswillens von
Versailles brachten. Auch in der Innenpolitik sind wirtschafts-
freundliche Erfolge nicht zu verzeichnen. Die Hoffnungen auf
eine Linderung des auf der Wirtschaft lastenden Druckes
durch die so notwendige Reform der gesamten Finanz- und
Steuerpolitik muf3te man zu Grabe tragen.

Diesem kurzen Gesamtbild der allgemeinen wirtschaftlichen
Entwicklung entspricht in seinen Grundzigen auch das Ge-
schaftsergebnis des Verbandes. Zwar ist es gelungen, das Ge-
schéftsjahr gewichtsmaRig mit etwa dem gleichen Er-
gebnis wie im Vorjahr abzuschlieBen. Hierbei gingen die
Inlandsauftrdge um uUber 5% zurick, wahrend die Ausfuhr
um fast 20% stieg. Der Auftragseingang in den einzelnen Mo-
naten war recht verschieden und weist Unterschiede von uber
100% auf. Neben der an sich unzureichenden Beschaftigung
hatten die Betriebe also wieder unter einem hdchst ungleich-
mafRigen Beschéftigungsgrad mit all seinen schéadlichen Folge-
erscheinungen zu leiden. Manche Firmen erlebten im abgelaufe-
nen Jahre mehrfach einen Auf- und Abstieg der Konjunktur.
Auch ausgehend von den Standorten der einzelnen Betriebe
zeigten sich erhebliche Unterschiede in der Beschaftigung. Bei
allem ist nicht zu Ubersehen, dal sich die Gesamtbeschéaftigung
noch immer erst bei etwa 70% der Produktionsmdglichkeit
bewegt.

Hinsichtlich der Preise war es, im groen Durchschnitt
gerechnet, mdglich, den Preisstand des Vorjahres zu halten.
Tatsachlich ist indessen eine Verschlechterung des finanziellen
Ergebnisses eingetreten, weil es nicht gelang, die Verkaufs-
preise den steigenden Selbstkosten anzupassen.

Eine erfreuliche Entwicklung — nach Gewicht und er-
zielten Preisen — hat, wie bereits angedeutet, die Ausfuhr
genommen. Neben der Steigerung der Ausfuhr-Gewichtsmenge
hat sich — entsprechend der besseren Wirtschaftslage in den
Ausfuhrldandern — auch eine gewisse Hebung der Preise durch-
fuhren lassen, so dal® wenigstens in einer Reihe von Féllen
kleine Verdienste erzielt werden konnten. In erster Linie war
dies maglich bei einer Anzahl Spezialkonstruktionen, wobei
weniger die Preisfrage als die Anforderungen entscheidend
waren, die an die technische Durchbildung des Entwurfes
gestellt wurden. Bei der Preishebung im Auslandsgeschéft
war in erster Linie der Umstand wirksam, dalRR sich das Preis-
niveau auf dem Weltmarkt infolge der Steigerung der Welt-
preise fur Walzeisen  fur Stabeisen z. B. um 22% — in der
Gesamtheit in ungefdhr diesem Ausmafl gehoben hat, insofern
also von einer Aufbesserung der Preise fur die Verarbeitung
nicht gesprochen werden kann. Naturgemafl} traten auch in
dem Zugang von Auslandsauftragen erhebliche Schwankungen
ein.

An der Ausfuhr waren auRer dem europdischen Ausland
mit Danemark, Frankreich (auch ohne Reparationen), Griechen-
land, Irland, Holland, Lettland, Schweiz, Spanien, von Uber-
seeischen Landern hauptsichlich Agypten, Argentinien, Brasilien,
Chile, Columbien, Peru, Costarica, Guatemala, Holl. Indien,
Turkei und Persien beteiligt.

Das Reparationsgeschéaft weist einen starken Rickgang
auf. Entsprechend der allgemeinen Preisgestaltung fur die Aus-
fuhr liegt das Preisniveau auch hier etwas hdher, leider aber
nicht auf einem solchen Stand, daf3 auch nur von einem be-
scheidenen Verdienst gesprochen werden kodnnte.

Im hoéchsten MaRe unbefriedigend haben sich die Ver-
haltnisse in Frankreich gegen Schluld des Geschéftsjahres
entwickelt. Hervorgerufen durch die politischen Reparations-
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verhandlungen ergof3 sich eine Flut von Anfragen auf Re"
parationslieferungen auf den deutschen Markt, die aber nur
zu einem geringen Teil zu Auftragen fihrte und so den Firmen
nutzlose Aufwendungen fur Projektierung und Reisekosten z. T.
recht erheblichen Umfangs brachte. Die Franzosen verstanden
es weiterhin meisterhaft, den Hunger der deutschen Stahlbau-
industrie nach Auftrdgen auszunutzen. Da, wo es zu Auftragen
kam, kamen Abschlisse nur durch starke Unterbietung zustande.
Es ist im hochsten Grade betriiblich, daR diese Zustande, die
nichts anderes darstellen als freiwillige Zusatzleistungen zu
den schweren Reparationslasten, noch immer andauern und es
ware zu wunschen, dalR die,bevorstehende Neuregelung unserer
Reparationsverpflichtungen — mdge sie nun ausfallen wie sie
will — wenigstens auf diesem Gebiet eine Besserung bréchte.
Im grolRen und ganzen wird also in jedem Fall auch fur die
Zukunft die Stahlbauindustric auf das Reparationsgeschéft
keine allzugroBen Hoffnungen setzen durfen.

Die Arbeitsgemeinschaft der Eisen verarbeiten-
den Industrie (Avi) setzte auf den verschiedensten Gebieten
ihre Bemuhungen fort, zu einem Ausgleich der Interessen der
Eisen schaffenden und verarbeitenden Industrie zu kommen.
Erwdhnt seien die ErmdaRigung der Handleraufschldge (durch
Erh6hung der Rabatte bezw. eine ErmaRigung der Lagerpreise),
die Fragen der Qualitat deutschen Eisens und die Qualitéts-
und Dimensionsiuberpreisc fur Inland und Ausland.

Von besonderer Bedeutung fir die Entwicklung auf diesem
Gebiet wird es sein, wie die Frage des Weiterbcstehens
der demnéachst ablaufcnden Verbédnde der Eisen
schaffenden Industrie, insbesondere der Rohstahlgcmein-
schaft, entschieden wird. Wir nehmen hier den Standpunkt ein,
dall eine Auflésung der Eisen-Kartelle auf lange Sicht nicht
im Interesse der Eisen verarbeitenden Industrie liegen wurde.
Diese sollte deshalb das Fortbestehen der Verbadnde mit er-
maoglichen helfen, wobei allerdings Voraussetzung sein muf,
da fur die Aufrechterhaltung der Unabhé&ngigkeit der Werke
der Eisen verarbeitenden Industrie und ihres Besitzstandes
ausreichende Garantien gegeben werden. Winschenswert ware
ein Fortbestehen der Verbande auch um deswillen, weil nur
Uber sie der Ausbau der festldndischen Rohlstahlgcmeinschaft
erfolgreich durchgefiihrt werden kann und damit endlich die
von der Eisen verarbeitenden Industrie in die Bildung der
internationalen Rohstahlgcmeinschaft gesetzten Erwartungen in
Erfillung gehen kdnnen.

Die am r. 10. 1928 gegen den Widerspruch der gesamten
Wirtschaft eingetretenc Erhéhung der Eisenbahngiter-
tarife trug das ihrige dazu bei, den auf der Wirtschaft lastenden
Druck noch zu verstdrken, zumal die Tarifpolitik in unseren
hauptsichlichsten Konkurrenzlandern alles tut, um ihre Wirt-
schaft zu entlasten. Es ist ein kleiner Erfolg, dal es gelang,
den Seehafenausnahmetarif 35 im Interesse der Ausfuhr von
einer Erhdhung seiner Satze frei zu lassen und endlich den Aus-
nahmetarif fur die Ausfuhr Uber die trockene Grenze jn Kraft
zu setzen. Erwahnt sei noch, dafl die sich durch die B'racht-
erhéhung ergebende Mehrbelastung von RM 2,50 fur die Tonne
Walzeisen im Gegensatz zu dem Eisenhandel von den Walz-
werken Ubernommen wurde.

Uber den Fortgang der Handelsvertragsverhand-
lungen ist nur wenig zu berichten. DafR sie mit Polen nicht
zu einem Ergebnis fuhren kénnen, liegt auf der Hand, solange
auf der polnischen Seite Uberhaupt kein ernsthafter Wille
vorhanden ist, zu einem AbschluR mit Deutschland zu kommen.
Neue Handelsvertrage, wurden abgeschlossen mit Litauen
und Estland. Beide Vertrage enthalten keine Zolitarifabreden,
sondern stellen lediglich Meistbeguinstigungsabkommen dar.

An der Aufstellung eines internationalen Zolltarif-
schemas wurde weitergearbeitet. Die Stahlbauerzeugnisse
haben ihre Einordnung im Abschnitt Eisen, Roheisen und Stahl
gefunden. Wir setzen in die praktische Auswirkung dieser
Arbeiten nach wie vor eine recht starke Skepsis.

Die Verscharfung der Wirtschaftslage fand naturgemafi
ihren Niederschlag auch in den Kreditverhé&ltnissen und
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Zahlungsbedingungen. In zunehmendem Umfang mufte
die Hereinnahmc von Auftrdgen durch mehr oder weniger
weitgehende Kreditierung ermdoglicht werden, wéhrend die
Basis fur die Aufnahme von eigenen Krediten immer schmaler
wurde!

Von allgemeinen Krediteinrichtungen, namentlich
auch fur private Geschafte, z. B. der Centralbank Deutscher
Industrie A.-G., der Landesbankenzentrale, der Exportkredit-
versicherung usw. hat die Stahlbauindustrie nur wenig Nutzen
ziehen konnen.

Hoéchst unerfreulich gestaltete sich die Entwicklung der
Zahlungsbedingungen. Nicht nur daR seitens vieler Ab-
nehmerkreise, die das eigene Interesse bestens zu wahren ver-
stehen, schier Unmdogliches verlangt wurde, machte sich auch
eine bedauerliche Unzuvcrléssigkeit in der Einhaltung der ge-
troffenen Abmachungen bemerkbar. Eine Ruckkehr zu den
friheren kaufménnischen Selbstverstéandlichkeiten auf diesem
Gebiet wére dringend zu winschen.

Wesentlich von EinflulR darauf, da es mdglich war,
wenigstens die durchschnittliche Beschéaftigung der Stahl-
bauindustrie auf dem Stand des Vorjahres zu halten, war die
Tatsache, dal3 der Verband im Ausbau seiner W erbetétigkeit
fir die Stahlbauweisc fortfuhr. Richtschnur hierbei ist, sich
von allen unsachlichen und tendenzidésen MaflRnahmen fern-
zuhalten und lediglich in sachlicher Form die Interessen der
Stahlbauindustrie zu vertreten. lhren besonderen Niederschlag
fanden’diese Bestrebungen in der. Errichtung einer eigenen Aus-
stellungshalle und eines achtstdckigen Stahlskelettbaues auf
der Leipziger Baumesse im Frihjahr 1929. Die Durchfihrung
erfolgte zusammen mit dem Stahlwerksverband Dusseldorf in
hartem, aber Siegreichem Kampf gegen den so aufRergewdhnlich
strengen Winter 1929. Bei 250 Kélte wurde mit dem Bau be-
gonnen, wahrend der Aufstellung herrschten zeitweise 320
Kélte.

In der Frage der Entrichtung des Lieferungsstempels
bei Vertrdgen uber Lieferung und Aufstellung
eiserner Uberbauten konnte eine Entscheidung im Sinne
der Befreiungsvorschrift der Tarifstelle 7 des Preuf3. Stempel-,
stcuergesctzcs trotz des glnstigen Ausganges eines von uns
betriebenen Sonderfalles nicht erreicht werden. Unseren
weiteren Bemuihungen in dieser Frage in dem Sinne, dal} bei
jeder Lieferung und Aufstellung von Eisenkonstruktionen der
allgemeine Vertragsstcmpel Platz zu greifen hat, bleibt der Er-
folg hoffentlich nicht versagt.

Unter den Arbeiten mit den Berufsgenossenschaften
nahmen die fur die geplante Baugeristordnung fir die
Stadt Berlin ihren Fortgang. Eingehende Verhandlungen mit
der Berliner Baupolizei unter Hinzuziehung von Gewerkschafts-
vertretern fanden statt, ohne daf} bisher allerdings ein Ab-
schluR erreicht ware. In Ubereinstimmung mit den Berufs-
genossenschaften wurde der Standpunkt eingenommen, dalR
wegen der Eigenart der Stahlbaumontagen und zur Vermeidung
einer weiteren Haufung von Vorschriften eine Herausnahme
der Stahlbaumontagen aus der allgemeinen Gerlstordnung das
Gegebene sei.

Die Frage der Praktikantenausbildung hat im Be-
richtsjahr betrédchtlich an Bedeutung gewonnen. Sie ist im
Verein mit der Frage der Ausbildung des Ingenieurnachwuchses
auf den Technischen Hochschulen erneut Gegenstand ein-
gehender Beratungen zwischen Vertretern der Bauingenieur-
Abteilungen und unserer Industrie gewesen. Das im Auftrége
samtlicher deutschen Technischen Hochschulen von der Bau-
ingenieur-Abteilung der Technischen Hochschule Berlin be-
arbeitete Merkblatt tGber die Praktikantenausbildung fur das
Studium des Bauingenieurwesens ist inzwischen in vorlaufiger
Fassung erschienen. Es sieht u. a. fir alle Studierenden dieses
Fachgebietes eine mindestens o6wdchige Praktikantenzeit in
einer Stahlbau- oder Maschinenwerkstatt vor. Die Zahl der
vermittelten Praktikantenstellen ist infolgedessen gegenuber
fruheren Jahren sehr viel gréer geworden und wird noch weiter
steigen. Die Stahlbauindustrie mu3 dem — und zwar mehr als
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bisher — durch Bereitstellung einer vermehrten Anzahl von
Stellen Rechnung tragen.

An dieser Stelle sei der Jubilden der Technischen
Hochschulen Stuttgart und Danzig gedacht. Der Verband
beteiligte sich mit namhaften Betrdgen an den Jubildums-
spenden; zur Drucklegung von Dissertationen und fir Ex-
kursionen wurden wiederum Mittel zur Verfigung gestellt,
desgleichen fir Sonderzwecke verschiedener Lehrstuhle, fir
die Studentenschaften und die Gesellschaften von Freunden
der einzelnen Technischen Hochschulen.

In der Verbandszeitschrift ,Der Bauingenieur” wurden
neben verschiedenen, das Gebiet des Stahlbaues betreffenden
Aufsatzen kurze Besprechungen der jlingsten Wettbewerbe
Uber die Erlangung von Entwidrfen groRer Strombricken
verdffentlicht.

Der Ausschuf3 fur Versuche im Eisenbau hat —e der all-
gemeinen Entwicklung folgend — seinen Namen in ,Aus-
schuR fur Versuche im Stahlbau" gedndert. Leiderist
hier ein groRBer Verlust zu beklagen: Geheimer Regierungsrat
Professor Dr.-Ing. Rudeloff, der aufs engste mit dem Aus-
schuf? und mit unserer Industrie verbunden war, ist am 18. Juli
1929 verstorben. Seine verdienstvollen Arbeiten sichern ihm
unser treues Andenken.

Auf dem fir die Stahlbauindustrie so bedeutungsvollen
Gebiete der W erkstoffbeschaffung hat die Werkstoff-
Kommission des Verbandes weiterhin wichtige Arbeit geleistet.
An der Schaffung der ,Vorlaufigen Vorschriften fur die Liefe-
rung von Stahlbauwerken aus St 52" hat sie gemeinsam mit
dem Verein deutscher Eisenhlttenleute beratend mitgewirkt.
Ferner haben in Zusammenarbeit mit den genannten Stellen
und mit dem Deutschen Normenausschuf3 vielfaltige Verhand-
lungen tber AbmaRe und Aufpreise bei Werkstoffbestellungcn
fur Bauten der Deutschen Reichsbahngesellschaft stattgefunden,
ohne daR es allerdings bisher gelungen wére, die Fragen zu einer
endgultigen Klarung zu fuhren.

Dagegen war es mdglich, die jahrelangen Verhandlungen
mit der Berliner Baupolizei Uber die allgemeine Zulassung der
Handelsglute fur 1400 kg/cm2 Beanspruchung nun einem
Ende nahe zu bringen, das eine endgultige befriedigende Re-
gelung dieser wichtigen Frage erhoffen laR3t.

Manche Fragen, Uber die mit dem Reichsbahn-Zentralamt
verhandelt wurde, stehen noch offen, so die der Fertigungs-
Vorschriften, hier insbesondere das Kleiner-Vorbohren von
Nietléchern fur Baustellen bezw. Werkstattniete. Der unter-
schiedlichen Arbeitsverfahren in den einzelnen Werkstéatten
wegen wird von uns angestrebt, in den Vorschriften von Mal3-
festsetzungen abzusehen und nur als Endergebnis glatte zy-
lindrische Lécher zu fordern; wie dies erreicht wird, ware Sache
jedes einzelnen Werkes. Auch die Frage der Verwendung von
Breitflacheisen (Universaleisen) zu Knotenblechen und die da-
mit zusammenh&ngende Frage der Querproben wurde wieder
neu aufgegriffen.

Dies spielt auch fur DIN 1000, Normalbedingungen fir die
Lieferung von Stahlbauwerken, eine Rolle. Hoffentlich gelingt
es, die Arbeiten hieran im Deutschen Normenausschul
bald zu einem allseitig befriedigenden Ergebnis zu bringen. In
diesem Gremium kamen ferner — ebenso wie in Verhandlungen
mit der Reichsbahn und dem Verein deutscher Eisenhitten-
leute — die Profilabweichungen fur Walzwerkserzeugnisse zur
Sprache; die diesbezuglichen Klagen unserer Mitglieder héren
leider nicht auf. Die gemeinsamen Beratungen Uuber Gite-
vorschriften fur Stahlhduser sind zum Abschlu gekommen;
das entsprechende Normblatt ist jetzt erschienen. Was die
Normung von Breitflacheisen betrifft, so hat sich der Deutsche
Normenausschuf3 entschlossen, von einer Normung hierfur
Abstand zu nehmen; er ist damit unseren Winschen insofern
entgegengekommen, als die zuerst beabsichtigte grobe Ab-
stufung der Starken und der Breitenmale, welche flr den
Stahlbau untragbar -waren, gefallen ist.

Die Griundung des ins Auge gefallten Fachnormen-
Ausschusses fur Stahlbau, mit dem Zweck, in erster Linie
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die Verbreitung der deutschen Briickenbau-Normen im Ausland
zu fordern, wurde in die Wege geleitet.

Uber unsere seit langer Zeit laufenden Antrage auf Ande-
rungen in den PreufBischen Hochbaubestimraungen ist
bis zur Zeit der Niederschrift dieser Zeilen noch keine Ent-
scheidung gefallen, doch soll in Kiirze im Kreise des Ausschusses
-Knickbeanspruchungen® hierlber beraten werden. Es
sollen dabei gleichzeitig die verschiedenen Berechnungsarten
far Knickstdbe sowie — auf Wunsch des PreuRischen Wohl-
fahrtsministeriums — die Stahlskelett - Wohnungsbau - Vor -
Schriften behandelt werden.

Hierflr ist bereits der Entwurf einer ergdnzenden Bau-
polizeiverordnung fur die Standsicherheit von Stahl-
skelett-Wohnungsbauten bis zu 5 Vollgeschossen
unter Mitwirkung von Vertretern der Behérden, der Zivil-
ingenieure, der zuarbeitenden Industrien, des Stahlwerks-
Verbandes und uns in der Reichsforschungsgesellschaft fur
Wirtschaftlichkeit im Bau- und Wohnungswesen durchberaten
und aufgestellt worden. Die z. Z. dem Preuf3ischen Wohlfahrts-
ministerium eingereichten Vorschlage sind dadurch begriindet,
dal3 es zur Bekdmpfung unserer Wohnungsnot durch den neu-
zeitlichen Stahlskelettbau dringend erforderlich ist, die auf ganz
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andere Zweckbestimmung zugeschnittenen allgemeinen Hoch-
baubestimmungen dem neuen Anwendungsgebiet — dem Stahl-
skelett-Wohnungsbau — anzupassen.

Im Verlauf des Geschéftsjahres fand — im Januar 1929 —
eine Sitzung der Kommission fir wirtschaftliche Be-
triebsfihrung statt; eine weitere kurz nach Ablauf des
Geschéftsjahres im Juli 1929. Hierbei wurden zwei Referate
von Dipl.-Ing: Knackstedt jun.: ,Einiges uUber Nieten und
Aufreiben" und Oberingenieur Kdnig: ,Der Zusammenbau
im  Stahlhoch- und Bruckenbau" erstattet. Die Vor-
trdge brachten eine grolRe Reihe praktische Gesichts-
punkte zur Sprache und gaben Veranlassung zu eingehenden
Beratungen.

Ferner wurden Fragen betriebswirtschaftlicher Art be-
handelt.

Es ist beabsichtigt, im Frihjahr kommenden Jahres eine
Tagung der Betriebsingenieure abzuhalten.

Zur Berufung von Prufingenieuren haben wir im Aus-
schuR fiar Prifingenieure fur Statik weiterhin mit-
gewirkt. Aus den Kreisen der Stahlbauindustrie sind eine
Reihe weiterer Herren dem Preuischen Minister fir Volks-
wohlfahrt vorgeschlagen und von diesem berufen worden.

DIE NEUEN BAHNSTEIGHALLEN IN KONIGSBERG/PR.
Von Flender A. G., Diisseldorf-Benrath.

Ubersicht. Es werden kurz geschildert: Das Wesentliche
der Hallen und die Neueinrichtungen, welche friher gebaute Bahn-
steighallen noch nicht haben.

Bisher gab es in Kénigsberg keinen Hauptbahnhof, viel-
mehr kamen fur die Benutzung der einzelnen Eisenbahn-

strecken verschiedene Bahnhéfe in Frage, die schon veraltet
waren und seit langer Zeit nicht mehr genlgten.

Als man vor 15 Jahren mit der Errichtung eines neuen
Hauptbahnhofes begonnen hatte, wurden die Arbeiten durch den
Krieg unterbrochen. Im Herbst ds. Js. kann nun der neue
Hauptbahnhof in Betrieb genommen werden. Bei aller Ein-
fachheit ist die Anlage Ubersichtlich, sauber und luftig, so daf3
sie fur den aus dem nahen Auslande kommenden Verkehr
gewissermalRen als Besuchskarte Deutschlands angesehen wer-
den kann. (Abb. 1)

Fur die Bahnsteighallen hatte die Reichsbahndirektion
Konigsberg als Bauherr die verschiedenen Bauweisen: Stahl-
konstruktion, Eisenbeton und Holzbau in Erwdgung gezogen

und sich schlieZlich fiir die Stahlbauweise entschieden, die ja
auch bei fast allen derartigen Hallen wegen ihrer Vorteile
gewéhlt worden ist. (Abb. 2)

Die Ausfuhrung der volistindigen Hallen wurde der
FLENDER-Aktiengesclischaft fiur Eisen-, Briicken- und Schiff-

bau in Disseldorf-BENRATH ubertragen. Die Gesamtansicht
der Anlage zeigt die Abb. r.

An die groRe Mittelhalle lehnt sich beiderseitig eine etwas
schmalere Halle symmetrisch an. Die Hallen sind in der be-
wahrten schonen Form mit vollwandigen Bogenbindern ausge-
stattet, die in Abstdénden von 13,68 m stehen und als einwandige
Blechtrdger mit einer Gurthdhe bis zu 1400 mm ausgebildet
sind. Die Binder sind Dreigelenktrdger. Der Mittelbinder hat
auller dem Firstgelenk zwei FuRgelenke am Boden, wéhrend die
Seitenbinder das duflere FuB3gelenk in derselben Hohe haben,
dagegen das innere Ful3gelenk in Traufenhdhe; dieses Gelenk
ist ein Stahlfedergelenk wahrend fir die Ubrigen StahlgulR
sich als vorteilhafter erwies. (Abb. 1 rechte' Hélfte.)
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Der First der drei Hallen wird durch eine Liftungshaube
mit offenen Seitenwéanden gekront; ihre Binder sind ebenfalls
vollwandige Dreigelenktrager.

Die Pfetten sind I-Nor-
malprofile und, soweit sie
auf3erhalb der Luftungshaube
liegen, als durchlaufende
Trager ausgebildet; dadurch
werden sie verhéltnisméafRig
leicht. Fir die Aufnahme
des Stitzmomentes werden
sie im Unterflansch durch
ausgeschweifte Bleche ver-
starkt, welche zugleich die
Binderuntergurte aussteifen.

Die Giebelschirzen sind
in einfacher aber gefalliger
Form aufgeteilt; sie sind in
der Mitte der Giebelbinder
aufgehangen.  Der untere
Windtrager wird zugleich als
Zugband der Giebelbinder
ausgenutzt. Die Verglasung
hat eine Scheibenteilung von
etwa 50 x 65 cm, die auch bei den Seitenwanden,
fast ganz verglast sind, eingehalten wurde.

Dadurch, daR die Gleise in der Halle nicht waagerecht
liegen, sondern etwas Gefélle haben, ergaben sich beim
Auskonstruieren zahlreiche Verschiedenheiten, die aber dem
Reisenden nicht auffallen. Eine Sonderkonstruktion wurde
an der einen Giebelecke nétig, weil dort ein abzweigendes
Gleis in die Achse der aufReren BinderfiRe fallt. Dort mufR3ten
daher die Binder durch besondere Rahmenkonstruktionen, die
zwei Gleise Uberspannen, abgefangen werden.

Fir einen Teil der Konstruktion, insbesondere fir die
Binder, ergab sich Stahl 48 als glinstigster Baustoff; das Ubrige
ist St,37- Alles wurde nattirlich so angeordnet, da der Anstrich
gut erneuert werden kann. Es wurde sorgféltig beachtet, dai
einerseits gute Entluftung, anderseits der in Ostpreuf3en be-
sonders notige Wetterschutz erzielt wurde. Es muldte ferner
mit starkem Schneefall gerechnet werden. Damit dann das

Abb. 3.

welche

Dachoberlicht von Schnee frei gemacht werden kann,
sind dort die &ufReren Besichtigungswagen entsprechend
eingerichtet. Da sich aber der Schnee an den beiden

Lagerplatz auf der Baustelle.

mittleren Traufrinnen zu sehr anhauft, muR
er auch dort weggeschafft werden kdnnen.
Hierzu dienen leichte Schneerdumewagen. Wenn
sie  durch Einschaufeln gefillt sind, werden
sie nach dem Giebel verfahren wund dort
durch eine Bodenklappe uber einer Dach-
o6ffnung in einen darunter stehenden Guter-
wagen entleert.

Auch im Halleninnern wurden verfahrbare
Geruste fur die Besichtigung und Ausbesserung
der inneren Dachflaichen gewlnscht. Diese
konnten nicht mehr, wie bei anderen Bahn-
steighallen, wo sie auf der Bahnsteigfliche ver-
fahren werden, ausgebildet werden, weil sic
sonst spater bei der Einfihrung des elektrischen
Bahnbetriebes wegen der oberen Leitungsdréhte
nicht arbeiten koénnen. Infolgedessen wurden
die inneren Besichtigungswagen am Dach auf-
gehangen. Die Laufschienen liegen dicht unter
denBindern und die Wagenkonstruktion ist
maoglichst niedrig gehalten, damit die Wirkung
der Binder als Haupttragglieder nicht aufge-
hoben wird. DaRR diese Aufgabe geldst ist,
zeigt die Abb. 2, in welcher sich die Innen-
wagenkaum von der Ubrigen Konstruktion
abheben. Die Wagen sind durch eine auf-

klappbare Leiter zugéanglich, kodnnen notfalls durch Hand-
kurbel bewegtwerden, werden aber normalerweise elek-
trisch angetrieben.

Die Dachoberlichter sind
reichlich grof3; ihre Flache
ist 45 % der Hallengrund-
flache. Sie sind  kittlos

mit  Rinnensprossen  und
walzeisernen Deckschienen;
die Eisenteile sind nach

der Bearbeitung verzinkt
und nach dem Einbauen
dreimal gestrichen worden.

Die ubrige Dacheindeckung
ist Holzschalung mit Pappe.

Das Aufbauen der
Stahlkonstruktion, der Ein-
deckung und der Wande

dauerte bis Marz 1929; es
kam also in den strengen
und schneereichen Winter.
Die Abbildungen 3 und 4
zeigen den Beginn der Auf-
stellung, die Abbildungen 5 und 6 das kraftige Montage-
gerust, mit seinen vier grofRen Auslegern.

Abb. 4. Montagebeginn, Mittelhalle.
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Abb. 5. Fahrbares Baugerust.

Nach den Weisungen der Reichsbahndirektion sind die
Hallen berechnet, konstruiert und geliefert worden von der
FLENDER-Aktiengesellschaft fir Eisen-, Bricken- und Schiff-
bau in Dusseldorf-BENRATH, welche in Ostpreuen und dem
benachbarten Auslande laufend Stahlkonstruktionen errichtet
und welche schon im Jahre 1905 die bekannten grof3en Bahn-

BRYLA, DIE GESCHWEISSTE STRASSENBRUCKE BEIl tOWICZ, POLEN.
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Abb. 6. Trotz Schnee und Kalte wird montiert.
steighallcn des Hamburger Hauptbahnhofes gebaut hat, die
auch heutige Schénheitsanspriiche noch befriedigen.

Das kittlose Oberlicht wurde in der Bauart Claus Meyn
(Frankfurt-Main) ausgefuhrt. Auf Wunsch dersmReichsbahn-
direktion wurden einige ostdeutsche Firmen an der Lieferung
von glatten Stahlkonstruktionen mit beteiligt.

DIE GESCHWEISSTE STRASSENBRUCKE BEI LOWICZ, POLEN.
Von Dr.-Ing. Stefan Bryla, Professor an der Technischen Hochschule Lemberg.

Die Konstruktion der ersten geschweif3ten Briicke in Europa
und der ersten geschweif3ten StraBenbricke uUberhaupt in der
Welt wurde bei Lowicz (Polen) wahrend des grofRen Frostes im
Winter 1928/29 beendet. Das polnische Ministerium fur 6ffent-
liche Arbeiten — unter Minister Moraczew'ski und dem Direktor
des StraBendepartements Nestorowicz — nahm den Vorschlag
des Verfassers an und lieB die genannte Bricke in elek-
trischer SchweiBung ausfuhren. In der ganzen Konstruktion
ist kein Niet vorhanden.

Die Briicke bei Lowicz ist eine StraRenbriicke erster Klasse;
sie befindet sich auf der Hauptstrale Warschau—Posen—-Berlin
und Uberbriuckt den FIuR Sludwia. Die theoretische Spannweite
der Briucke betragt 27,00 m. Nach den Vorschriften des pol-
nischen Ministeriums fir o6ffentliche Arbeiten vom Jahre 1925
wurde die Breite der Bricke zwischen den Haupttrdgern zu
6,20 m angenommen, wovon 2 X 0,4 = 0,8 m auf die Schramm-
borde entfallen; die FuBwege auf den AuRenseiten der Haupt-
trager sind je 1,50 m breit.

Belastungen und statische Berechnung der Bricke.

Die Belastung der StralRenbricken I. Klasse besteht nach
den erwdhnten Vorschriften aus einer Dampfwalze mit2 x 6 + 8
= 20 t Gewicht bei 6,00 m Ladnge und 2,50 m Breite. Vor und
hinter der Briucke stetige Belastung von 500 kg/m2. Um die
Belastung, die auf die ganze Breite der Brucke ,B" entfdllt,
zu bestimmen, multipliziert man die Belastung des 2,50 m breiten
Streifens mit dem Koeffizienten = 0,4 B bei B < 5,00 m,
und 9= 1+ 0,2 P bei B > 500 m. Bis zu B = 5,00 m steigt
also die Belastung proportional der Breite der Briicke, bei
B > 5,00 m steigt sie langsamer.

Die F'uBwege sind fur eine Belastung mit Menschengedrangc
von 500 kg/m2 berechnet.

Die Quertréger, wurden als teilweise eingespannte Balken
berechnet.

Die Stabkrafte wurden mittels EinfluRlinien ermittelt,
um die ungunstigste Stellung der Belastung zu bertcksichtigen.

Die Druckstdbe berechnete man nach Knickformeln von
Tetmajer-J asinski.

Der Baustoff.

Der Baustoff der Bricke ist Stahl von der Festigkeit
3700 bis 4200 kg/cm2. Die zuldssigen Spannungen wurden nach
den Vorschriften des Ministeriums fiir 6ffentliche Arbeiten ange-
nommen, und zwar fur Haupttrdger k = 950 + 31 = 981 kg/cm2
fur die Bruckentafel k = 815 kg/cm2.

Das SchweilR3en.

Die Vorschriften fur die geschweif3te Konstruktion wurden
von der Soudure Electrique Autogene (Brussel) und dem
Verfasser zusammengestellt und vom Ministerium  fur
offentliche Arbeiten genehmigt. Diese Vorschriften, die ersten
amtlichen Vorschriften fur geschweif3te Konstruktionen, seien
kurz angegeben:

Die Elektroden sollen aus FluRBeisen von K = 3700—4200
kg/cm2 verfertigt werden, wenigstens 0,1% Kohlenstoff und
0,25% Mangan enthalten und folgende Proben bestehen:

a) Auf Zugfestigkeit: Die

Probesticke werden in der in
Abb. 1 u.2 angegebenen Weise
vorbereitet. Die Zugfestigkeit

- — 130- soll mindestens 80%, der des
Konstruktionsstoffes, d. .
Abb. 1
<] ------ 300------ >
Abb. 2 Abb. 3.

0,8 x 3700 = 2960 kg/cm2betragen. Es sollen drei solche Proben
ausgefuihrt werden.

b) Auf Dehnung: Auf dem Flacheisen 300 x 60 x 15 mm,

das 9 mm tief eingeschnitten wird (Abb. 3), wird eine Schicht
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des Metalls der Elektrode angebracht; dann wird das Probestiick
gewendet, in den aufgelegten Elektrodenstoff eingeschnitten
und wieder ausgefullt. Aus diesem Probestick werden drei
runde Stdbchen d = 10 nun angefertigt. Die Dehnung soll
wenigstens 15% betragen (eine Probe).

BRYLA, DIE CESCHWEISSTE STRASSENBRUCKE BEI LOWICZ, POLEN.
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Prifung des SchweilRers: Jeder Schweil3er soll a) drei der
oben beschriebenen Biegeproben mit den vorher ausgeprobten
Elektroden und b) drei Abscherungsproben mit gutem Erfolg
ausfuhren.

Die ganze Bricke wurde mit umhullten Elektroden Arcos-

C) Auf Biegung: Flacheisen 120 x 70 x 15 bis 17 werdekensilend, von der Soudure Electrique Autogene (Brussel)

in der Mitte geschweil3t (Abb. 4). Beim Umbiegen bis 180°
nach Abb. 5 sollen keine Risse entstehen (drei Proben)

ko-se->
U----- L-=ioe— }—>j

verfertigt, geschweil3t, welche sich sehr gut bewdéhrt haben.
Die SchweiRndhte wurden auf Abschercn nach der Formel
von Bryla berechnet:

K. =;(K, — /& t).t kg/cm
fir K, = 640 und /t = 80
Ks= (640 — 80 t) mt kg/cm

was z. B. bei einer Naht 6 x 6 min bedeutet

Ks= (640 — 80 +0,6) 0,6 = 355 kg/cm.

Als Beispiel berechnen wir die SchweiBung der Diagonale
1" — 2 (Knotenpunkt 2). Stabkraft der Diagonale D = 56 500 kg.
Der Stab ist aus zwei U-Eisen NP. 30 zusammengesetzt. Bei
einer rechtwinkligen Naht 6 x 6 1l brauchen wir fur ein

d) Auf Abscherung der N&hte: Die Probestiicke bestehen aus

Flacheisen, die an die Bleche mittels rechteckiger N&hte txt
= 5 X 5,10 x 10, 15 x 15 mm, 5 cm lang befestigt werden
(Abb. 6). Der Querschnitt der Flacheisen soll so angenommen

werden, dal3 er die Kraft S Ubertragt, und zwar fur
t = 5mm S = 12t Ws— 1000 kg/If. cm
t= 10mm S= 20t Ws= 1800 "
t = 151111 S= 28t Ws= 2400

Ws — minimale Festigkeit der Ndhte auf Abscheren in kg/cm
(je drei Proben,= 3 x 3 =9 Proben).

e) Auf Abscherung bei LochschweiRung: Die Proben sollen
eine Kraft S Ubertragen, die von der Dicke des Flacheisens 6
und dem Durchmesser d abhéngig ist (Abb. 7). Es soll sein fur

d=8 mm d= 8ihm S =1000kg Ss = 750 kg
$=10 , d= 10 , S=1400, Ss= 100 ,
<%5—12 ,' d= 12 , S=2000, Ss= 1600 ,
6=1% , d= 14 , S=3000, Ss= 2500 ,

Ss = minimale Festigkeit der Lochschweilung (je 2 Proben,
zusammen 2 x 4 = 8 Proben).
Die ausgefuhrten Versuche haben ergeben:
a) Zugfestigkeit — 9 Versuche — von 3610 kg/cm2 bis 4240
kg/cm2 im Mittel 3920 kg/cm2
b) Dehnung — 6 Versuche — von 15,0 bis 23,2% imMittel 20,1%
¢) Biegung — 3 Versuche — Ergebnisse waren ausreichend,
d) Abscherung der Né&hte
Naht 5X5 mm — 6 Versuche — im Mittel 1142 kg/cm2
Naht 10x10 mm— 6 " — » 1845
Naht 15 x 15 mm — 6 " 2420
e) Abscherung bei LochschweiRung
Blechdicke 8 mm — 3 Versuche — im Mittel 6300 kg*
’ o, =3 ', — , 6000 ,,
J5 — 3 . — 11700 ,,

1" ”

* Diese Zahl ist sehr hoch infolge eines Probestiickes, das eine
ungewohnlich hohe Fettigkeit zeigte.

Profil
Geschweifld3t wurde die Naht auf der Lange L = 104 cm; die
270 kg/cm.

die ganze Lange der Naht L = y§ o = 83 cm.

Spannung betrdgt also a= ~ =

Die Brickenkonstruktion.

Die Brickenhaupttréger sind als parabolische Gittertrager
ausgefihrt (Abb. 8). Die theoretische Spannweite betragt

Schnitta -b
BO™*B0~"0¢0-10
HHLT] 2W43
nnrTt
Zh'8d\8OW\\SO\
vrz ™
j jciolyiso
72— —
—85- 28012
Abb. 9. Auflagerknotengurt. (SO0

L = 27,00 m, die grofite Hohe in der Mitte H = 430 m
Folglith: 1 = .7/ =

a>,J;s .
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Die Stabe (Abb. 9 bis 11) sind aus Blechen, Winkeleisen
und Walzeisen zusammengesetzt. Die beiden Gurte sind TT-for-
mig und nur mit Blechen ausgefuhrt. Der Abstand der beiden
Stehblcche betrédgt 300 ihm; ihre H6éhe 370 mm, ihre Dicke
12 mm. Die obere Gurtplatte besteht aus einem horizontalen
Bleche 500 x 20 bis 560 x 29 mm, die untere Gurtplatte
aus 2 Blechen je 100 x 12 bis 250 x 18 mm mit einem Ab-
stande von 70 — 100 mm zur Abflhrung des Wassers. Die
Obergurtstdbe wurden durch Winkeleisen 90 x 90 x n ver-
starkt. In der Querrichtung wurden die Gurte mittels U-Eisen
NP. 30 versteift. Die Diagonalen bestehen aus zwei nach auf3en
gewendeten U-Eisen NP. 30, die Vertikalen
aus 4 Winkeleisen 80 x 80 X8 und einem
Bleche 280 X X2 mm. Der Auflagerknoten

Abb. 10. Obergurtknoten.

2190

10mm §"

0530,
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féormigen Blechen angeschweifRt sind (Abb. 13). Diese Bleche
dienen nicht nur zur besseren Befestigung der L&ngstréger,
sondern auch zur Versteifung der Querbalken. Die trapez-
formigen Bleche der &ufReren Léngsbalken, die hoher liegen als
die inneren, sind mit waagerechten Blechen versteift (Abb. 14).
Alle StoRe der Bleche sind mittels Stol3schweilung ver-
bunden. Da man aber die Festigkeit der StoRschweil3ung nur
zu 75% der Festigkeit des Stahles angenommen hat, wurden
auf der Baustelle zur Deckung der StoRRe noch Laschen aufge-
schweif3t.
Die Windverbdnde bestehen aus Winkeleisen 70 X 70 x 7
und sind an die horizontalen
Knotenbleche angeschweil3t.

Die Montage der Brucke.

Die Zusammenschweil3ung
der Teile der Briicke fand in
der Fabrik Rudzki in Minsk
Mazowiecki statt, in Zusammen-
arbeit mit Schweil3ern der Fa.
Soudure Elcctrique Autogene
(Brissel).

Um mit den Blechen die
ndtigen Profile auszufiihren, hat
man besondere Biigelformen
verfertigt, die die Bleche in
der gewiinschten Lage festhal-
ten. Diese Bugel wurden an
den zu schweiRenden Stdben in
einem Abstande von ungefdhr
1 ni befestigt. Sie sind aus
Rundeisen von 20 mm Dmr.
hergestellt, die eivtsprechend umgebogen und mit dreieckigen
Knotenblechen und Winkeleisen zusammengeschweil3t wurden
(Abb. 15 bis 17).

Die Montage der Bricke erfolgte auf einer provisorischen
hoélzernen Briucke. Alle Teile der Konstruktion wurden mittels
eines hdlzernen Kranes an Ort und Stelle gebracht.

Zuerst montierte und schweil3te man die Briickentafcl,
dann die Haupttrdger. Um das Schweil’en zu erleichtern, hat
man alle Teile mittels Laschen verbolzt.

Nachdem die SchweiBung zu Ende gefuhrt war, fullte
man alle Montagelocher aus, nicht allein wegen des besseren
Aussehens, sondern auch, um das Rosten zu verhindern.

Das Schweil3en dauerte insgesamt 1100 Stunden in der
Werkstatt und 900 Stunden auf der Baustelle.

Die vorgeschriebene Probebelastung der ausgefuhrten
Bricke, die im Sommer 1929 durchgefuhrt wurde, hat folgende
Ergebnisse gezeigt:

11. Untergurtknoten.

3502015030
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ist sehr stark ausgebildet; die 12-mm-Bleche wurden mitWinkel-
eisen 8o X 8o X ro verstarkt.

Die Quertrager (Abb. 12) bilden Stehbleche 700 x 12 und
Gurte 350 x 20 mm ohne Winkeleisen. Die Verbindung mit den
Vertikalen stellen trapezférmige Bleche her, an die Gurtplatten
angeschweil3t sind.

Als Léngstrager wurden Walzeisen I Nr. 30 benutzt, die
an die Quertréger stumpf stoen und aufBerdem mit trapez-

a) Ruhende Belastung: 1320 kg/m2auf einer Ld&nge von 6,00 m
und auf der ganzen Breite der Brucke, und 500 kg/m2 auf
der ganzen restlichen Oberflache der Briicke:

federnde Durchbiegung
bleibende Durchbiegung

b) Dynamische Belastung mit einer Dampfwalze:

federnde Durchbiegung.....ccccooiiiiines 1,7 mm
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Abb 15. Obergurt.

Abb. 13.

Abb. 16.
Untergurt.

Abb. 17.
Quertrager.

Der Entwurf der Bricke stammte vom Verfasser, der
auch die Aufsicht wahrend der Montage und Schweif3ung der
Bricke hatte.

Die Baufuhrung in der Werkstétte lag in den Handen der
Herren Ing. Dolinski, Jasinski und Lozinski, auf dem Bauplatz
in den H&nden von Ing. Skwierczynski. Die Schweillungen
wurden von der Firma ,La Soudure Electrique Autogene”
ausgefuhrt.

SCHOTT, DIE NEUE EISERNE MOLE IM HAFEN VON PUNTARENAS.

Abb. 18.

Das Gesamtgewicht der geschweil3ten Konstruktion betragt
59 t, wéhrend das Gewicht der genieteten Konstruktion auf 70 t
veranschlagt wurde. Man hat also am Gewicht der eisernen
Konstruktion Uber 20% erspart. Da man aber die nétigen Ein-
richtungen fur die elektrische SchweiBung wegen dieser Briicke
installieren mufite, stellte sich der Preis fur ein Kilogramm
geschweil3ter Konstruktion héher als fur genietete Konstruktion.
Irrt ganzen waren also die Ersparnisse sehr gering. Das wird
nicht so bleiben. Die Brickenwerkstatten haben jetzt nur
Einrichtungen fiir genietete Konstruktionen und sind an alte
Methoden der Arbeit gewohnt, kdnnen also nicht ebenso niedrige
Preise fur geschweil3te wie flir genietete Konstruktionen ein-
setzen. Doch kann man schon jetzt sicher sein, dal3 der Preis
fur geschweil3te Konstruktionen fallen wird und diese daher
mehr und mehr in Anwendung kommen werden.

DIE NEUE EISERNE MOLE IM HAFEN VON PUNTARENAS.
Von Dipl.-Ing. Hans Schott, Dortmund.

Ubersicht: Nach ausfihrlicher Begriindung der Notwendigkeit
des Molenbaues wird zunéchst die gesamte Anlage im allgemeinen
besprochen und es wird eine kurze Darstellung der wesentlichsten
Konstruktionselemente gegeben.  Danach werden die Hauptteile
der Anlage, Zugangsbriicke und Pier, in ihrem konstruktiven Aufbau
erldutert. AnschlieBend werden das Einschraubgerat fur das Ein-
drehen der Pfahle beschrieben und die hauptsachlichsten Arbeits-
vorgange bei dem Einbau der Pfahle dargestellt. Zum Schlufd wird noch
der Ursprung der Lieferungen, insbesondere der Eisenkonstruktions-
lieferung, festgestellt.

Puntarenas, der westliche Endpunkt der Bahn, welche die
pazifische Kiuste Costa Ricas mit seiner atlantischen verbindet.

ist dank der gunstigen Lage am Golf von Nicoyas der gegebene
Hafenplatz an der Westkiuste des Landes. Denn die dem Golf
vorgelagerte gleichnamige Insel bricht alle schweren Sturm-
fluten, so daR diese.die Bucht von Puntarenas nicht erreichen.
Allerdings sind die Ufer sehr flach; daher war hier schon in
friheren Jahren eine Mole errichtet worden, um den ankommen-
den Dampfern eine Anlegestelle zu schaffen. Sie war jedoch
im Laufe der Zeit in Verfall geraten, ihre Pfahle waren teilweise
gerissen, die Tragbalken gebrochen, so daf ihre Benutzung
gefahrlich wurde und sie fir den Umschlag der immer schwerer
werdenden Giuter nicht mehr in Frage kam. Bis vor kurzem
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muf3ten alle Dampfer auf See, einige hundert Meter vom Festland
entfernt, ihre Anker werfen, und ihr Verkehr mit den Ufern
konnte nur durch Leichter bewerkstelligt werden.

Um diese Zustdnde zu beseitigen und die Hafcnanlagen
von Puntarenas den Anforderungen eines modernen Seeverkehrs
entsprechend auszugestalten, beschlo3 die Regierung von Costa
Rica deii Bau einer neuen Mole, die in Eisen ausgefihrt werden
sollte. Die Ausschreibung und Vergebung der Materiallieferungen
fur diese Anlage erfolgte in der ersten Halfte des Jahres 1927.
Die Bauausfihrung wurde entgegen frilheren Absichten nicht
ausgeschrieben; die Regierung behielt sich vor, diese mit ihren
eigenen Organen selbst zu Ubernehmen.

Die Konstruktion der Mole, die mit einer Stahlkonstruktion
im landldufigen Sinne wenig gemeinsam hat, verdient wegen
ihrer Eigenart besondere Beachtung; sie mdge daher sowohl
in ihrem Gesamtaufbau als auch in ihren Einzelheiten nach-
stehend besprochen und erldutert werden.

SCHOTT, DIE NEUE EISERNE MOLE IM HAFEN VON PUNTARENAS.
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beschrieben wird, ist ganz aus Eisen und besteht in der Haupt-
sache aus den Stahlpfahlen und deren Verbindungsgliedern.

Die Plattform des Piers befindet sich etwa 1,90 m Uuber
Hochwasser, ist also bei dem geringen Seegang durchaus hoch-
wasserfrei. Auf ihr sind alle fur den Schiffsverkehr notwendigen
Ausrustungsstiicke vorgesehen: 12 Poller, an denen die grofl3en
Dampfer festmachen kénnen, 12 Ringe fur die kleinen Dampfer;
auRerdem sind 14 Uferleitern angeordnet, um das‘Aus- und Ein-
steigen in die kleinen Boote bei Niedrigwasser zu ermdglichen.
Krananlagen werden dagegen nicht aufgestellt; der Ladebetrieb
soll vielmehr von den Schiffskranen besorgt werden. Um die
Mole vor SchiffsstoRen zu schiitzen, die durch Wind, Meeres-
strdomungen oder schlechtes Steuern bedingt sein kénnen, werden
langsseits Leitwerke gerammt; diese sind an den Stellen unter-
brochen, wo entweder Poller, Leitern oder Ringe vorhanden
sind. Zu weiterem Schutz gegen Schiffsstof3e sind auRerdem
Dukdalben vorgesehen. Fur ausreichende Beleuchtung des Piers

7% B8y

y Verbindungsbriicke

Verwallul
gebﬁudggS.

Abb. 1.

Wie aus der Grundriabbildung 1 ersichtlich, besteht die
Anlage aus dem eigentlichen Dampferanlegeplatz, dem etwa
150 m langen Pier und der 320 m langen Zugangs- oder Ver-
bindungsbriicke. Der Pier hat eine Gesamtbreite von 25,3 m;
auf ihm sind l&dngsseits im Abstande von 3,65 11l vom Rande
zwei Geleise angeordnet, dazu bestimmt, die Wagen der Eisen-
bahn so nahe als mdglich an die Schiffe heranzubringen. Die Ge-
leise sind auf holzernen Langsschwellen verlegt, die ihrerseits
auf eisernen Quer- oder L&ngstrdgern aufruhen. Der Ubrige
Teil der Mole wird mit kraftigem Bohlenbelag auf hdlzernen
Langsbalken abgedecktl; diese werden gleichfalls auf der eisernen
Tréagerlage verlegt. Der Unterbau, der im einzelnen nachstehend

1 So hatte es der Entwurf der
Wahrend der Drucklegung ergin(gj jedoch die Nachricht, daR die
Fahrbahn der Mole in Beton abgedeckt werden soll. Da Einzelheiten
der Konstruktionen nicht rechtzeitig zu erhalten waren, soll die
Berichtigung der Fahrbahnkonstruktion einem spéateren Aufsatz
Vorbehalten bleiben.

Regierung vorgesehen.

GrundnLSplan der Molenanlage

Abb. la.

Verbmdungsbriicke
Grundrif3,  L&ngs
und Querschnitt.

und der Hafeneinfahrt ist ebenfalls Sorge getragen, da auf der
Mole und der Verbindungsbrick.c eine genligende Anzahl Licht-
maste errichtet und an den Ecken des Piers Leuchtfeuer auf-
gestellt werden.

Das Zufahrtsgleis zu dem Pier liegt auf der Verbindungs-
brucke, deren Gesamtbreite 9,00 m betrégt. Es ist dort verlegt
auf Holzquerschwellen mit darunter befindlichen eisernen Langs-
tragern. Mit Ausnahme der Schwellentrdger sind alle L&ngs-
balken aus Holz, und auch die Fahrbahntafel ist, wie bei dem
Pier, in Bohlenbelag abgedeckt. Im Abstand von 55 1l von
der Mole teilt sich der Schienenstrang; von da fuhren in Krim-
mungen von 60 bzw. 70 m Radius die beiden Zufahrtsgleise
der Verbindungsbriicke nach den Ladegleisen, weswegen das
letzte Stick derselben schrég verlauft. Am entgegengesetzten
Ende der Briicke auf dem Ufer steht das Verwaltungsgeb&dude
des Piers, ein zweistockiger, mit Beton ummantelter Stahl-
skelettbau.
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Das Haupttragglied der Unterkonstruktion
beider Anlagen bilden die Stahlpfahle, deren
Materialfestigkeit' 55—65 kg/mm2 betrégt; bei
dem Pier sind Rohrpfdhle von 254 mm AuRen-
durclimesser angeordnet, unter der Verbindungs-
bricke stellen Massivrundpfahlc von 152 111111
Stérke. Beide Arten erhalten am unteren Ende
gulleiserne SchraubenfiiBe, mittels deren sie in
den weichen Meeresboden eingeschraubt werden,
und sind durch Spannstangen, Querriegel zu
einer Tragkonstruktion verbunden. Die ganze
Konstruktion erhalt den Ublichen Anstrich; die
Pfahle werden auRerdem noch auf der Baustelle
mit Asphaltlack versehen, um ihnen einen be-
sonderen Rostschutz zu verleihen.

Die Abbildungen la und 2 zeigen die kon-
struktive Durchbildung der Verbindungsbriicke.
Uber die oberen Enden der hier verwandten
Massivpfalde werden besonders konstruierte
guBeiserne Pfahlkdpfe gestilpt und darauf die
Quertréager | NP. 34 verlegt, auf denen die
eisernen Schwellentrdger und hélzernen L&ngs-
balken der Fahrbahn ruhen. Die Verbindung
der Quertradger mit dem Pfalilkopf wird
durch kréftige eiserne Bolzen gesichert,
die durch die oberen Ansatze der Pfahl-
képfe gesteckt werden. In die unteren
seitlichen Ansétze werden Spannstangen
mit angeschmiedeten Augenenden einge-
fahrt; sie werden durch Bolzen festge-
halten und am Nachbarpfahl unten in
zwei kréftige Schellenbadnder einge-
klemmt. Gleichfalls mit den Schellen-
béndern verschraubt werden die unteren
Querriegel (_][_ ioo/x00/12), womit
noch eine untere druckfeste Verbindung
der Pféhle erzielt wird. In dieser Weise
werden in der Querrichtung samtliche
vier Pfahle einer Reihe miteinander
verstrebt; in der Langsrichtung erhélt
nur jedes zweite Feld die untere Quer-
verbindung.

Im ganzen besteht das gerade Stiick
des Piers aus 93 Reihen, die aus Massiv-
pfahlen gebildet werden. Die Lé&nge
dieser Pfahle und ihre Einschraubtiefen
richten sich nattrlicli nach den 'Mecres-
tiefen. An der Wurzel der Zugangs-
bricke betragt die Pfahllange 3,50 11
bei einer Einscliraubtiefe von 2,00 m;
die langsten Pfahle sind 18,5 m lang, sie
werden 4,8 11 tief eingedreht.

Da die Fabrikation noch langerer
Massivpféahle auf Schwierigkeiten stof3t,
andererseits auch die Rucksichtnahme
auf Querschnittsverdrehung und eine
einfache solide StoRverbindung die Ver-
wendung von Massivpféhlen bei groBeren
Ladngen als 18,5 m nicht mehr ratsam
erscheinen lassen, so werden von der
94. Pfahlreihe an, dort, wo der Uber-
gang der Verbindungsbriicke nach dem
Pier erfolgt, die Massivpfdhle durch
Rohrpféhle von 254 mm dufRerem Durch-
messer und 12 mm Wandstérke ersetzt
(vgl. Abb. 3). AuRer der Mdglichkeit
eines soliden Stol3es besitzen diese Pfahle
infolge ihres groRReren Tragheitsmomen-
tes auch eine groRRere Knick- und Ver-
drehungsfestigkeit. Sie  werden in

600—3009*300

Pfahlkopf.

Abb. 2.
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Abb. 5. Langsschnitt durch die Mole.

handelsiblichen L&ngen geliefert und an den StofRstellen durch
620 mm lange Uberschiebmuffen mit Innengewinde miteinander
verbunden; diese Verbindung wird auRerdem noch durch Bolzen
gesichert. Auf diese Weise werden Pfahllangen von Uber 20,0 m
far eine Einschraubtiefe von 6.0 m erzielt. Im Ubrigen erhalten
auch diese Pféhle die gleiche Ausristung wie die Massivpféhle,
nur werden Pfahlschuhe, Pfahlképfe und Schellen den verédn-
derten Abmessungen entsprechend dimensioniert. Da auf3erdem
die eisernen Fahrbahntrager nur angeklemmt werden, fallen bei
den Pfahlképfen die oberen Ansétze fort. Die Verbindung der
Pfahle untereinander erfolgt in der gleichen Weise wie in dem
geraden Teil der Zugangsbriicke durch die Spannstangen, die

unteren druckfesten Riegel und die Trager der Fahrbahn. Nur
miissen hier wegen des schragen Ubergangs zur Mole durchweg
eiserne Quer- und Langstradger angeordnet werden, um darauf
die La&ngsschwellen der Zufahrtsgeleise verlegen zu kénnen.

Eine wesentlich starkere Ausbildung erhdlt die Unter-
konstruktion des Piers. Hier sind, wie aus Abb. 4 zu erkennen
ist, in den beiden &uReren Reihen die Pfahle, jeweils vier Stiick,
zu Bundeln zusammengefal3t; nur in den mittleren Reihen stehen
die Rohrpféhle einzeln. Der Grund zu dieser Anordnung besteht
darin, da die Pierdecke auf3er der Belastung durch die Bahn
auch noch fir eine Auflast von 1600 kg/m2 berechnet ist,
wahrend fur die Belastung der Verbindungsbriicke nur der
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Lastenzug der Bahn und Menschengedrdnge angenommen
worden sind. Die Pfahlbindel werden in folgender Weise
zusammengebaut (vgl. Abb. 5). Nachdem die vier Rohrpféhle a
eingeschraubt sind, wird das Bodenstlick b Uber die Pfahle
gestilpt und der eiserne Anker ¢ eingehdngt. Dann werden
die Loécher in dem Bodenstiick, die grof3 genug sein mussen,
um ungenau cingedrelite Pfdhle innerhalb eines gewissen Spieles
durchzulassen, durch 10 mm starke Abdeckplatten d geschlossen;
hiernach werden auf die Rohrenden die guf3eisernen Deckel e

y 1) Laufschiene
/ /Z)Laufwagen”
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aufgebracht und darauf die Tragkonstruktion f des Ankers
aufgeschraubt. Dieser wird in der Mitte der Tragkonstruktion
aufgehéngt, und die Hohenlage des Bodens wird mittels des
Ankergewindes genau einregulieit. Sodann wird ein 4,8 m hoher
Blechzylinder g auf das Bodenstiick d aufgesetzt, und der
Zylinder kann nunmehr mit Beton ausgefillt werden. Ein
guleiserner Deckel h schliel3t den Blechzylinder ab und, damit
dieser in seiner richtigen Lage satt aufliegt, erhalt er vier Giel3-
I6cher, durch welche die obere Abgleichschicht des Betons
eingespritzt wird. Auf diese
Weise wird eine starre Verbin-
dung der vier Pfahle unter-
einander erzielt, die zusammen-

f 6.) OberePfahlifihru/”g

genommen infolge ihrer ge-

\y 3)Hangepfosten U)Rosette  SPreizten  Stellung ein sehr

,4 Hartholz tragfahiges Gebilde darstellen.

DieseBohlen werden] ) Da die guReisernen Deckel h
Fahrung und die Bodenstiicke d Ansétze

Langsansicht

Pfahlfuihrung

1)Tragerder ]
Arbeitsbithne

Querschnitt

30m

Aufsicht auf das Fahrgestell

erhalten, in denen die Augen
der Spannstangen durch Bolzen
festgemacht werden, so kann
damit die bisher besprochene
Art der Pfahlverbindung ohne
weiteres auch auf die Pfahl-
bindcl angewandt werden. Aus
Abb. 4 und 5 ist ersichtlich,
wie die Pfahlblindel durch Quer-
riegel, Spannstangen und die
obere Trégerlage sowohl unter-
einander als auch an die Einzel-
pfahle der mittleren Reihen an-
geschlossen werden. Endlich
zeigt noch Grundri3plan 1 die
Gesamtanordnung und Anzahl
der Pfahlbtindel, die darin durch

Tragerd. Arbeitshiihne,

1<
VSpilrohre
18mabnormal
3o0mnormal

Abb. 6.
Die Einschraubvorriclitung.
. Laufschienen,

1
2. Laufwagen, Krei k ich ind
3. Hapgepfosten, . . reise gekennzeichnet sind. —
¢ frgggerbd%rf A{]rbensbuhne, 9
. Arbeitsbiihne, i i} i
S Obore ond e ere Prahl- Nach diesen ausfuhrlichen
; g‘lhrutrgg, Darlegungen des gesamten Auf-
. osette.

baues der Mole durfte es noch
von Interesse sein, des haupt-
sachlichsten Arbeitsvorganges
auf der Baustelle, des Ein-
schraubens der Pfahle zu geden-
ken. Es ist die wichtigste und
zugleich die schwierigste von
allen Arbeiten auf der Bau-
stelle, und von der Sorgfalt
und Genauigkeit, mit der die
Pfahle eingedreht werden, sind
die Standsicherheit des gesam-
ten Baues und das gute Zusam-
menpassen aller einzelnen Teile
abhéangig. Daher soll noch
kurz das Gerat beschrieben
werden, durch welches das
Einschrauben der Pfahle be-
wirkt werden soll. Diese Vor-
richtung, die in der Abb. 6
dargestellt ist, setzt sich etwa
aus folgenden Einzelteilen zu-
sammen :

mOherePfahlfiihrung

, UnterePfah/fuhrung

1. den Fahrschienen, ge-
bildet aus I-Eisenprofil, die auf
die Pierkonstruktion einfach
aufgelegt werden,

'6.)Arbeitsbiihne

2. dem Laufwagen, der auf
diesen Schienen fahrt,

3. den am Wagen festge-
machten Hangepfosten,

&b
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4. den Tragern der Arbeitsbuhne, die an
den Hangepfosten in beliebiger Hohe fest-
gemacht werden kdnnen und am vorderen
Kragende die Arbeitsbihne tragen,

5. der Arbeitsbuhne, gebildet aus Quer-
und Zwischenldngstrager, mit Bohlenbelag
abgedeckt,

6. den Pfahlfulirungen. von denen die
untere an den Tragern der Arbeitsbihne

Orahtsel/.
Memre
Ll Abb. 8. Zugvorrichtung
fur maschinellen Antrieb
der Rosette.
Orahtseil

angebracht ist, die obere dagegen an einem
Ausleger des Fahrgestelles festgemacht wird,

7. der Rosette mit der Stahlguf3nabe, dem
eigentlichen Gerat zum Eindrehen der Pféhle.

Der Verwendungszweck der Teile No. | bis 6 ist ohne
weiteres aus der Abbildung klar ersichtlich. Es soll daher nur
kurz auf die Rosette eingegangen werden, die in Abb. 7 besonders
dargestellt ist. Den Hauptbestand bildet die Stahlgunabe 3
der Abb. 7. Sie hat in der Mitte eine Hauptbohrung von 265
bzw. 160 mm je nach dem Durchmesser des einzudrehenden
Pfahles (Rohrpfahl oder Massivpfabl). Auf3erdem sind drei
Rillen angebracht, die sich alle in einer Richtung verjungen.
In diese Rillen werden die Stahlbolzen 7 eingelegt, welche durch
die FUhrungsbleche 8 gehalten werden. Wird die Nabe um den
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Abb. 10. Einsetzen eines Pfahles mit dem Dampfkran.

Pfahl gedreht, so werden die Bolzen infolge Verengung der
Rillen an den Pfahl geklemmt, und dieser so gezwungen, die
Drehung der Nabe mitzumachen. Dreht man zurtck, so wird
die Klemmung gelést, und die Ubertragung der Drehbewegung
auf den Pfahl hort auf. Um von Hand die groRen Kréfte aus-
Uben zu kdnnen, die beim Einschrauben der Pféhle notwendig
werden, wird auf die Nabe eine Stahlrosette geschoben, in welche
etwa 10 Holzer eingesteckt werden kénnen, an denen die Arbeits-
mannschaften anfassen. Diose erzeugen infolge der Hebelwirkung
der Einsteckhélzer die notwendigen Krafte am Pfahl und
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schrauben diesen ein, indem sie dauernd im Kreise um ihn
herumgehen. Damit die Rosette aufgeschoben werden kann,
ist sie aus zwei Halften konstruiert, die an den Seiten mittels
der StahlgufRbacken i und 2 und der Ringe g und io zusammeri-
gefal3t werden kénnen. Jede Rosettenhélfte besteht aus einem
oberen und einem unteren Blech von 20 mm Starke, die durch
LI NP. 12 miteinander verbunden sind. Die LI,Eisen sind so
angeordnet, daf3 je funf Taschen in der Rosettenhdlfte entstehen,
in welche die Holzer eingesteckt werden konnen.

Aus der vorstehenden Schilderung ergibt sich ohne weiteres
der Arbeitsvorgang. Nachdem der Laufwagen auf den Schienen
montiert, das Gerat an
seine Verwendungsstelle
gebracht und die Ar-
beitsbihne  angehéngt
ist, werden an dem
einzudrehenden Pfahl
die guBeisernen Pfahl-
schuhe befestigt und
die StahlguBnabe Uber-
geschoben, zunéchst nur
durch Schellenb&nder am
Pfahl gehalten. Darauf
wird der Pfahl von dem
Dampfkran gefal3t, in die
Fuhrungen eingesetzt
und hinabgelassen.  So-
dann wird die Rosette
angebracht, die Holzer
werden eingesteckt und
die Drehbewegung kann

beginnen. Bis der Abb. 11.

Pfahl seine endgultige

Stellung erreicht hat,

mull die Rosette mehrere Male umgesetzt werden, da

mit tiefergehendem Pfahl auch die nach
abwarts geht.

Falls groRe Bodenwiderstdnde die Drehbewegung durch
Menschenkraft allein unmdglich machen, kann die Maschinen-
kraft des Dampfkranes mitherangezogen werden. In diesem
Falle wird gemal3 Abb. 8 ein Seil an die &uReren Enden der
Holzer geklemmt, und dieses wird, Gber Umlenkrollen gefiihrt,

vom Dampfkran gezogen, wodurch das Eindrehen des Pfahles

Stahlgu3nabe

STAHLBAU

Ubersicht: Der fur die Roddergrube bei Berrenrath gebaute
neuartige Briickenkabelbagger wird beschrieben und die Griinde ange-
geben, die bestimmend flr die konstruktive Durchbildung des Bau-
werkes waren.

Im rheinischen Braunkohlengebiet, und zwar auf der
Roddergrube bei Berrenrath, arbeitet seit etwa einem Jahre ein
Brickenkabelbagger, der bis jetzt einzig in seiner Art dasteht
und durch die Kiuhnheit seiner Konstruktion die Bewunderung
und Anerkennung jedes Eisenbauers hervorruft. Er verdankt
seine Entstehung dem gemeinschaftlichen Suchen des Berg-
mannes und des Maschineningenieurs nach einem Fdrdergerat,
das gegenliber den bisherigen Hilfsmitteln eine Erh6hung der
Forderleistungen bei gleichzeitiger Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit gestattet. Ausschlaggebend fiir die Formgebung
und konstruktive Durchbildung waren die besonderen ortlichen
Abbauverhéltnisse der genannten Grube, die zum besseren
Verstandnis des Bauwerkes kurz erldutert seidn.

Im mitteldeutschen Braunkohlengebiet sind zur Frei-
legung der Kohlenfléze verhdltnismaRig sehr starke Deck-
gebirgsschichten abzutragen, deren Férderung und Lagerung
eine wichtige Rolle spielen und die Wirtschaftlichkeit des ganzen
Unternehmens stark beeinflussen. Es haben sich hierfur in
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Ansicht der Verbindungsbriicke mit dem teilweise fertig-
gestellten schrédgen Ubergangsstiick.
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erleichtert wird. In besonders schwierigen Féallen werden
auBBerdem noch Spulrohre neben dem Pfahl hinabgelassen,
aus denen Wasser unter starkem Druck ausgespritzt wird,
welches den schwierigen Boden wegspllt und so dem Pfahl
einen Weg bahnt.

Auf die Beschreibung weiterer Einzelheiten kann verzichtet
werden; ebenso soll hier nicht néher eingegangen werden auf
die Verwendung des Einschraubgerétes auf der Baustelle, noch
auf die Bauausfuhrung uberhaupt, da hieriber in einem beson-
deren Aufsatz berichtet werden soll. Einige hier beigefugte
Photographien mdgen nur zeigen, dafl? der Molenbau driiben sehr
gut vorangekommen ist.

Die Lieferung aller
Materialien, die nicht in
CostaRica beschafft wer-
den konnten, fiel rest-
los der deutschen In-
dustrie zu. Soweit hier
Eisenkonstruktionen und
Schmiedeteile in Frage
kamen, wurden diese von
der Firma C. H. Jucho,
Dortmund, geliefert. In
deren Hénden lag auch
die technische Bearbei-
tung des gesamten Ent-
wurfes, die in Anlehnung
an die von Ubersee ge-
machten Vorschldge und
im engsten Einverneh-
men mit den Dbeteilig-
ten Regierungsstellen er-
folgte. Die Lieferung des
Einschraubgerétes sowie
des Stahlskelettes fur das Verwaltungsgebdude waren C. H.Jucho
gleichfalls tibertragen worden. Obwohl noch nicht fertiggestellt,
wird die Mole bereits von den Dampfern als Anlegeplatz be-
nutzt, ein Beweis fur die Notwendigkeit ihres Baues.

Wenn sie einmal offiziell dem Schiffsverkehr tbergeben ist,
wird sie fur alle Zeiten ein hervorragendes Denkmal sein fiur
den kiihnen Unternehmungsgeist der rihrigen Costa Ricenser
und zugleich beredtes Zeugnis ablegen fir die Leistungsfahigkeit
der deutschen Eisenindustrie.

FORDERTECHNIK
Holz, Leipzig

der Hauptsache zwei Verfahren herausgebildet: Der Abraum
wird entweder von Eimerkettenbaggern abgegraben, von be-
sonderen Forderbriicken Uber den Tagebau hinweg transportiert
und dort von Absetzern wieder aufgeschuttet, oder man ver-
wendet fur diese drei Arbeitsgédnge ein einziges Gerat, den Kabel-
bagger, der gleichzeitig grabt, fordert und wieder aufschuttet.
Oft macht die Unterbringung des Abraumes erhebliche
Schwierigkeiten, weil die Abraummenge viel groR3er ist als die
Menge der geférderten Kohle, und deshalb der abgebaute Teil
des Kohlenfeldes nicht gentigend Platz fur die Lagerung des
Abraumes bietet.

Ganz anders liegen die Verhéltnisse im rheinischen Braun-
kohlengebiet. Dort befinden sich unter verhéltnismafRig diinnen
Declcgebirgsschichten machtige Kohlenfloze, soda das ab-
getragene Erdreich bei weitem nicht gentgt, die ausgebeuteten
Kohlenfelder wieder aufzufilllen. Aus der abweichenden ge-
ologischen Struktur ergibt sich auch eine Anderung des Abbau-
verfahrens und der Abbaugerédte. So ist es zum Beispiel auf
der Roddergrube nicht mdglich, die Kohle in einem einzigen
Schnitt abzutragen, sondern der Abbau mufl} stufenweise in
zwei oder mehr Parallelschnitten erfolgen. Das Tempo, mit
dem die Baggerstellen vorwartsriicken, ist entsprechend der



groReren Méchtigkeit der
Kohlenlager sehr langsam,
der jeweils im Abbau be-
findliche Gebietsstreifen
verhdltnisméRig schmal.
Es wirde nun sehr groRRe
Kosten verursachen, wollte
man, wie im mitteldeut-
schen Braunkohlengebiet,
den Abraum Uber den
sehr ausgedehnten Tage-
bau hinwegférdern und
dort wieder aufschitten.
Man wahlte deshalb die
viel billigere Losung, den
Abbau unmittelbar hinter
den Baggerstellen wieder
abzustiirzen, woflr aller-
dings vorhandene Forder-
einrichtungen nicht ver-
wendet werden konnten.

Es galt also, ein neues
maschinelles  Hilfsmittel
zu schaffen, das in dem

Brickenkabelbagger gefunden wurde. (Siehe Abb. i.)

Seine Aufgabe besteht darin, jeweils einen Gelédnde-
streifen bestimmter Breite fir den Abbau der Kohle
freizulegen und das abgetragene Erdreich hinter dem
Bagger wieder abzustiirzen. Der Transportweg, den der
Abraum dabei zuriickzulegen hat, ist der denkbar
kirzeste, und zwar im Ho&chstfalle 200 m. Zunéachst
lag es naturlich nahe, diese Aufgabe mit einem Kabel-
bagger l6sen zu wollen, der wegen seiner grundséatzlichen
Eigenschaften von vornherein den Vorzug vor anderen
Fordermitteln verdiente. Seine Anwendung scheiterte
aber an dem Umstand, da die Sohle des Tagebaues fiur
die Aufnahme eines Stltzturmes sowohl wegen des
vorhandenen Grundwassers, als auch wegen der Un-
ebenheiten des Bodens nicht geeignet war. Die Auf-
stellung eines StUtzturmes in der Grubensohle hatte
umfangreiche Grindungs- und Planierungsarbeiten not-
wendig gemacht, die die Rentabilitdt des Abbauver-
fahrens in Frage gestellt hatten. So kam man fast zwang-
laufig zur Durchbildung eines Briickenkabelbaggers mitAus-
leger, der sich den gegebenen Geldndeverhéltnissen anpal3t
und die gestellte Forderaufgabe einwandfrei zu l6sen vermag.

Das ganze Bauwerk ruht auf 2 Turmen, dem
Maschinenturm (Abb. 2) und dem Gegenturm (Abb. 3),
die beide mit Raupenfahrwerken ausgeristet sind. Der
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Gesamtansicht des Bri‘ickenkabelbaggers.

Abb. 2.

Maschinenturm des Bruickenkabelbaggers.
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Maschinenturm lauft auf dem gewachsenen Boden des
Deckgebirges, wahrend sich der Gegenturm auf die
Kohlenflache des Mittelschnittes stitzt. Der Hohen-
unterschied zwischen den beiden Fahrwerken betragt
durchschnittlich 39 m, doch muf3 wegen der Uneben-
heiten des Deckgebirges mit Verdnderungen von
mehreren Metern gerechnet werden. Die Stutztirme
sind durch einen Bruckentrdger von etwa 170 m Lénge
mit einander verbunden, der Uber die Pendelstliitze
hinaus in einem freischwebenden 100 m langen Aus-
leger seine Fortsetzung findet. Der Ausleger ist durch
Abspannseile an dem Briuckentrager befestigt. Infolge-
dessen mufite die Pendelstitze Uber die Brickenlinic
hinaus um etwa 32 m erhéht werden, um einen Auf-
lagepunkt fur die Abspannseile zu schaffen.

Die Bezeichnung Pendelstitze fir den Gegenturm
ist in mehrfacher Beziehung berechtigt. Zum Ausgleich
der Hohenunterschiede zwischen den Fahrwerken der
beiden Tu/me ist die Brucke gelenkig am Maschinen-
turm befestigt, wahrend der Winkel zwischen der oberen
Verldngerung der Pendelstitze und dem Briickentréger
auf der einen Seite und dem Ausleger auf der anderen
Seite unverédnderlich bleibt. Der Ausgleich mufl3 daher
durchBewegungen derPen-
delstutze in der Richtung
der Bruickenachse stattfin-
den. Die Pendelstiitze ist
zu diesem Zweck auf dem
Fahrwerk gelenkig gela-
gert, so dal? der Angriffs-
punkt der beidenBricken-
trdger Schwankungen bis
zu rund 2 m nach jeder
Seite ausfihren kann.
AuRBerdem aber muf eine
gewisse Verdrehung der
Bricke um die Pendel-
stitze in der Horizontal-
ebene mdoglich sein, wenn
die beiden Stutzen nicht
mit genau gleicher Ge-
schwindigkeit fahren, und
wenn sich der Bruckenka-
belbagger nicht genau ge-
radlinig fortbewegen soll.
Der in dieser Richtung zu-
lassige Ausschlag betragt
nach jeder Seite 5° 44"

ACUUCIbIUtIC.



D E 1828Ah e ft 49/50BR

Sowohl der Bruckentrager als auch der Ausleger dienen
aber nicht etwa als Fahrbahn fir die Laufkatze, sondern lediglich
als Abstltzung der zwischen den beiden Endpunkten des Baggers
gespannten Tragseile. Auf den Tragseilen fahrt die von be-
sonderen Fahrseilen gezogene Laufkatze hin und her, an der
der Schurfkibel mit einem Kettengeschirr angchéngt ist. Aus
dieser Anordnung erklért sich die auffallend leichte Konstruk-
tion des ganzen Bauwer-
kes. Die beiden Briicken-
trédger sind nédmlich prak-
tisch biegungsfrei, weil sie
durch die zu fordernde
Last nicht auf Biegung,
sondern von dem Seilzug
lediglich auf Druck und
Knickung beansprucht
sind. Die Belastung durch
das Eigengewicht wird
dadurch aufgehoben, daf
die Angriffspunkte der
Tragseile etwas unter-
halb der neutralen Zone
derTréagerangeordnetsind,
und auBerdem dadurch,
dalR die Tréger nochmals
durch Seile, die in ihrer
Mitte angreifen und Uber
die Pendelstitze geleitet
sind, getragen werden.

Der Maschinenturm
ist in der Form eines Drei-
ecks ausgebildet und trégt auf der waagerechten Grundlinie das
Windenhaus und das Transformatorenhaus. Ein beweglicher
Lenker fuhrt zum Endpunkt der festen Briicke, die selbst etwa in
Form eines Parabeltragers ausgefuhrt ist. Die Tragseile sind nicht
unmittelbar an dem Bruckentrager befestigt, sondern an einer
beweglichen Schwinge, die ein Langen und Kirzen der Seile
und damit ein Heben und Senken des Schirfkiibels gestattet.
Die Pendelstitze setzt sich ebenfalls aus 2 Dreieckfachwerken
zusammen. Der Ausleger bildet wieder einen Parabeltrager,
der durch 2 Abspannseile in Spiralkonstruktion von 64 mm 0
und 120 kg/mml Bruchfestigkeit, bestehend aus 91 Dréhten,
Uber die Spitze der Pendelstiutze hinweg mit der festen Briicke
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Abb' 4- Ansicht von der Baggcrstelle her mit Blick auf die Pendelstutze.
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verbunden ist. Beide Turme laufen auf je 4 Raupenfahrwerken
(vgl. Abb. 3), die zu je zweien zu einem sogenannten Raupen-
wagen verbunden sind.

Die Raupen unterscheiden sich von anderen Ausfiihrungen
vor allen Dingen dadurch, da an Stelle weniger grofer
Fuhrungsrollen fur die Raupenketten zahlreiche kleine Druck-
rollen verwendet worden sind. Das Querstiick, das 2 Raupen
zu einem Raupenwagen
verbindet, ist um seine
L&ngsachse beweglich, da-
mit das Uberfahren von
Gelandeunebenheiten er-
moaglicht wird. Die Turm-
fulRe greifen an diesen
Querstucken ebenfalls ge-
lenkig an, um das Ganze
in jeder Richtung beweg-
lich zu machen. Samtliche
Raupen habenihre eigenen
Fahrmotoren, die jedoch
alle von zentraler Stelle
aus gesteuertwerden. Eine
besondere Schwierigkeit
bestand fiir den Konstruk-
teur in der richtigen Be-
messung dieser Raupen,
weilVergleichswerte fur die
zuldssigen  Bodendrucke
eigentlich nicht vorhanden
waren. Man ist infolge-
dessen in keinem Fall Gber
einen Bodendruck von 1,5 kg/cm2hinausgegangen. Die tragende
Flache der Raupenfahrwerke ist demnach so grof3 gewéhlt, dafl
die von dem machtigen Brickenkabelbagger ausgetbte spezifi-
sche Bodenbelastung nur etwa doppelt so gro3 wie die eines
schweren Menschen ist. So kommt es, dal die Fahrwerke des
etwa 650 t wiegenden Bauwerkes eine kaum merkliche Spur
hinterlassen. Eine Ansicht von der Baggerstelle her mit Blick auf
die Pendelstutze zeigt Abb. 4.

Der von der Firma Adolf Bleichert & Co. A.-G., Leipzig,
erbaute Brickenkabelbagger hat sich im Betrieb bestens be-
wéhrt und kann deshalb mit Recht als Hochleistung deutscher
Ingenieurkunst bezeichnet werden.

EIN LAGERGEBAUDE IN STAHLKONSTRUKTION DER OBERPOSTDIREKTION STETTIN
Von J. Gollnow & Sohn, Stettin
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Abb. 1

mDie Anforderungen, die heute billigerweise an ein Lager-
gebdude gestellt werden, sind:

1. trotz groRer Lasten maoglichst niedrige Deckenkonstruktion,
um an Gesamtgebdudehdhe zu sparen,

2. trotz der erwdhnten groRRen Lasten mdglichst schlanke
Stiitzen auch in den meist belasteten unteren Geschossen,
um an nutzbarem Raum zu gewinnen,

3. Unempfindlichkeit der Decken gegen die beim Betrieb
auftretenden erheblichen StoRe,

<0
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Abb. 2. Querschnitt.

4. Vorhandensein der Mdglichkeit, Anderungen vorzunehmen
Deckendurchbriche fur Transporteinrichtungen herzu
stellen, und &hnliches.

Zur Erfullung dieser Forderungen entschlof3 sich die Ober
postdirektion Stettin, den von ihr geplanten Neubau eine
Lagergeb&dudes in Stettin in Stahlskelett-Ausfiihrung hersteilen

zu lassen. Auf Abbildung r und 2 ist dieser in Grundri® und P 26. Zwischen diesen spannt sich die Massivdecke von 32 cm
Querschnitt dargestellt. Das Geb&ude ist achtgeschossig Das Starke, so dal3 die Trager ganz in ihr verschwinden. In 6,32 m
Stahltragwerk ist wie folgt aufgebaut: Parallel zur Front liegen Abstand liegen, aus NP 60 gebildet, 5,83 m weit gespannte
in 1,46 m Abstand die Deckentrdger aus Breitflanschtrdgern Unterzige, die sich an die Stitzen anschlieRen. Diese bestehen

Abb. 4.

in den unteren Teilen aus Breitflanschtragern P40
mit Lamellenverstarkung und im oberen Teil aus
Breitflanschtrdgern P 40 ohne Lamellen. Sie sind
mit ihren Achsen so gestellt, dal? die Unterziige
an die Stege anschlieBen. Hierdurch wurde eine
zentrische Belastung der Stitzen und damit eine
glnstige Ausnutzung, derselben erzielt. Die Stand-
sicherheit des Stahlskelettes war wahrend der
Montage auch bei dieser Stitzenstellung durchaus
ausreichend. Uberdies waren, um auch jedwede
Schwankung zu vermeiden, Drahtseil-Diagonal-
verbdnde provisorisch eingezogen. Nach Fertig-
stellung wirken die Massivdecken als Horizontal-
trager. Diese geben die Horizontalkrafte auf
die Giebelwdnde und auf in den Viertelpunkten
der Geb&udeldnge neben den Treppenhé&usern
eingebaute Flacheisen-Diagonalverbande ab.

Die Berechnung erfolgte in Ubereinstimmung
mit den ministeriellen Bestimmungen, im Ubrigen
fur eine Deckenlast von 1500 kg/m2. Als Bau-
stoff wurde handelsublicher St 37 verwandt.
Die zugelassene  Beanspruchung betragt
1400 kg/cm2.

Die Montage wurde mittels eines Uber

dem Bau laufenden Portalkranes von 6t Trag-
fahigkeit ausgefuhrt (siehe Abb. 3). Wie auf
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diesem Bilde ersichtlich, steht der Bau nur nach einer
Seite frei, wahrend an der anderen das Gelande bis zum zweiten
Stockwerk reicht. — Abbildung 4 zeigt einen Blick in das
Geb&ude in Richtung der L&angsachse und Abbildung 5 die
Gesamtansicht nach vollendeter Montage. — Zu bemerken ist,
da man, wie auf dem letzten Bilde ersichtlich, die beiden
oberen Geschosse vorlaufig noch nicht ausgebaut'hat, doch ist
der ganze Bau hierfur berechnet, und auch der jetzige Stutzen-
kopf bereits mit den entsprechenden Anschlissen versehen.

M.A.N., DIE SAALBURGER BROCKE UBER DEN STAUSEE
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Der obere AbschluR wird vorldufig durch einen hdlzernen
Dachstuhl gebildet.

Die Gesamtldnge des Baues betrdgt 116,6 m. Der um-
baute Raum bei gesamtem Ausbau 52.500 m3 das Gesamt-
gewicht bei vollem Ausbau 1800 t.

Im Hinblick auf die allgemein bestehende Arbeitslosigkeit
wurde die Lieferung auf mehrere ortsanséssige Firmen verteilt.
Die Hauptlieferung und die Gesamtmontage wurde von der
Firma J. Gollnow & Sohn, Stettin, ausgefiihrt.

DIE SAALBURGER BRUCKE UBER DEN STAUSEE DER SAALE-TALSPERRE AM KLEINEN BLEILOCH.
Von M.ANN. Werk Gustavsburg.
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Abb. 1

Durch den kinftigen Stausee der am
,kleinen Bleiloch" etwa 5 km unterhalb
des thuringischen Stddtchens Saalburg ge-
planten Saaletalsperre nach Fertig-
stellung die gréRte Talsperre Deutschlands
—ewird eine Reihe von Stralen- und Wege-
verbindungen unterbrochen, deren Wieder-
herstellung umfangreiche MaflRnahmen er-
:fordert. Zu diesen gehért auch die Fort-
fiuhrung der bei Saalburg den kinftigen
Stausee kreuzenden Staatsstrale Schleiz—
Lobenstein durch eine rd. 240 m lange
Briicke, welche gleichzeitig der Uberleitung
der im Bau befindlichen eingleisigen Klein-
bahn Schleiz—Ebersdorf tber das Saaletal
dienen soll (Abb. 1).

Auf die im September 1927 durch die
A.-G. Obere Saale in Weimar erfolgte Aus-
schreibung der Briicke waren auf3er Entwir-
fen mit Stahluiberbauten, welche gréf3tenteils
parallele Fachwerktréger odervollwandige Balkentrdger vorsahen,
auch solche gewdlbter Massivbricken eingegangen. Fur die Wahl
der ersteren mit ihren gradlinig verlaufenden Untergurten
sprach die bessere Einfligung in das nach Fertigstellung der
Talsperre génzlich verdnderte Landschaftsbild, in welchem der
Wasserspiegel des Stausees in der Regel sehr nahe — bis rd.
1 m — an die .Brickeniberbauten heranreichen wird, wogegen
die herabreichenden Kdmpfer einer Gewdlbebriicke ins Wasser
eingetaucht waren. Die Wahl von Stahliberbauten erwies sich
bei der spater angeordneten bedeutenden Verbreiterung der
Briickenfahrbahn noch besonders vorteilhaft, da diese Ver-

—
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Abb. 2. Entwurfsbild der Briicke.

breiterung ohne Anderung des verhaltnisméaRig geringen Haupt-
trédgerabstandes und damit.ohne VergroBerung der Pfeiler-
abmessungen durchgefiihrt werden konnte.

Von den eingereichten Entwurfen mit Stahliberbauten
wurde der Entwurf der M.A.N. Werk Gustavsburg (Abb. 2)
fur die Ausfihrung bestimmt und diese Wahl von der Thirin-
gischen Beratungsstelle fir Heimatschutz und Denkmalpflege
gutgeheil3en, der die verschiedenen Entwirfe zur Begutachtung
ihrer Einflgung in das Landschaftsbild vorgelegt worden waren.

Die Briicke besteht aus 5 Offnungen, deren GroRe in
harmonischem Verhdltnis gegen die Mitte zunimmt; die ein-
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Abb. 3. Querschnitt der

zelnen Stitzweiten betragen vom linken Ufer aus 35,14 m,
51 + 61,2 - 51 mund 39,36 m. Die rund u m breite Briicken-
fahrbahn, welche sich an den Widerlagern wegen der Einfihrung

Abb. 4. Zufahrtsbricke flr die Pfeilerbaustellen und Aufstellungs-

gerust fur die Stahl-Uberbauten.

von StraBe und Kleinbahn trompetenférmig erweitert (Abb. 1),
enthdlt einen4,5 mbreiten Streifen fur dasnormalspurigc
Kleinbahngleis,daneben  den5 mbreiten StraRenfahrdamm
mut einseitigem 1,5 m breitem FuRBweg (Abb. 3).

Wahrend die 3 Hauptdffnungen durch gelenklose durch-
laufende Vollwandtrdger im parallelen Abstand von 56 m
Uberspannt werden, sind in den Aufendffnungen die Haupt-
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Briicke.

trager zur Vermeidung zu groller Fahrbahnauskragungen

trapezformig auseinandergertickt und deswegen als einfache

Balken gelagert. Der Untergurt der Vollwandtréger verlauft
horizontal; der Obergurt ist schwach para-
bolisch gekrimmt, so dall die Stegblechhdhe
der Blechtrager entsprechend den wachsen-
den Stutzweiten nach der Mitte zu sich
vergroRert. Die Fahrbahnquertréger sind
auf den Haupttragern aufgelagert und mit
diesen gegen Abheben verankert. Die Fahr-
bahndecke wird von Buckelblechen getragen.
Der zur Herabminderung der hohen Pfeiler-
kosten mdoglichst gering gewéhlte Haupt-
tragerabstand bedingt beiderseitige Aus-
kragungen der Fahrbahn. Zur mdglichst
gleichmaRigen Heranziehung der beiden
Haupttrager bei einseitiger Belastung sind
unter allen Quertrdgern kraftige Quer-
rahmen angeordnet und zur Verhinderung
von Verdrehungen des Briickenquerschnittes
Horizontalverbdnde in der Ebene der
Ober- und Untergurte vorgesehen.

Das Gewicht der StahlUberbauten
betrdgt rd. 1150 t, die Haupttrdger be-
stehen aus St. Si., die Ubrige Konstruktion
aus St. 37.

Die Werkarbeit fur die rechte Auf3en-
o6ffnung wurde nach den Plénen der
M.A.N. von der Firma Eisenbau Schiege
in LeipzF fur die linke AufRenéffnung
von Eisenwerk Kaiserslautern und fir
die drei Hauptoffnungen von der M.A.N.
selbst geliefert, wahrend die gesamten Montagearbeiten von
ausgefuihrt wurden.

Fur dic im Qktoberg b ncnc Montage der Uber-
bauten erwies’ sich die vollstdndig? Unterristung der ganzen
Briicke trotz der groRen Hohe der Uberbauten tber der Tal-
sohle als vorteilhaft, da das Gerist auch als Zufahrtsbriicke
zu den einzelnen Pfeilerbaustellen dienen konnte. Aus diesem
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Grunde wurde von einem Freivorbau der
Mittel6ffnung abgesehen. Nach der Auf-
stellung des aus eisernen Hilfspfeilern be-
stehenden Gerlstes (Abb. 4) und der Her-
stellung der Widerlager und Pfeiler wurden
die Haupttrdger mit Quer- und Windver-
b&nden von der Saalburger Seite her zu-
sammengebaut (Abb. 5) und darauf unter
gleichzeitigem Abbruch des Gerustes die
Fahrbahnkonstruktion inumgekehrter Folge
aufgesetzt. Trotz des strengen Winters, der
auf langere Zeit eine vollige Einstellung
der Bauarbeiten no6tig machte, und der
schwierigen Transportverhéltnisse — die
gesamten Bauteile muf3ten von der Ent-
ladestation rd. 9 km weit auf einer
schmalen und zum Teil stark ansteigenden
LandstraBe zur Baustelle transportiert
werden — wurden diese so gefdrdert,
da die Montage im Mé&rz ds. Js. be-
endigt war.

Die von der Siemens-Bauunion in
Berlin-Siemensstadt ausgefuhrten Pfeiler
und Widerlager erhielten infolge des tief
eingeschnittenen Saaletales — die Ober-
kante der Briickenfahrbahn liegt rd. 55 m
Uber der Talsohle — erhebliche H6hen-
abmessungen. Die Pfeiler und Widerlager
wurden in offener Baugrube auf Diabasfels
gegrindet und sind in Zementthurament-
Stampfbeton hergestellt. Wegen des ag-
gressiven  Einflusses des Saalewassers
wurden die unter der tiefsten Absenkung
des Staues liegenden Betonflaichen mit
einem 3fachcn Tutorol-Anstrich versehen;
die daruber liegenden Sichtflachen erhiel-
ten eine Verkleidung mit Diabas-Zyklo-
penmauerwerk.

Das inzwischen dem Verkehr Uuber-
gebene Bauwerk (Abb. 6) darf in seinen
Proportionen, seiner schlichten Linien-
fuhrung und infolge seiner vorzuglichen
Einpassung in das gegenwaértige und zu-
kunftige Landschaftsbild wohl mit Recht
als typisches Beispiel moderner Bricken-
baukunst bezeichnet werden.

WINTERKAMP. TORE DER NEUEN NORDSCHLEUSE IN BREMERHAVEN.

Abb. 5. Montage der Haupttrager der Stahliberbauten.

Abb. 6. Gesamtansicht der Bricke.

TORE DER NEUEN NORDSCHLEUSE IN BREMERHAVEN.
C. Winterkamp, Dortmund.

Aus verschiedenen Berichten von Tageszeitungen durfte
bekannt sein, daR der Freistaat Bremen im Begriff steht,
seine Hafenaniagcn in Bremerhaven auferordentlich zu er-
weitern, insbesondere durch Anlage einer groRen Schleuse,
welche in der Lage ist, den modernen Schnelldampfern ,Bremen”
und ,Europa" bequeme Ein- und Ausfahrt zu gewahren.

Die Gesamtentwirfe sind vom Hafenbauamt Bremerhaven
bearbeitet. Im nachstehenden soll die Eisenkonstruktion der
VerschluBtore dieser neuen Schleuse beschrieben werden. —
Auch die grundsétzliche Anordnung dieser Tore stammt vom
Hafenbauamt. Die Ausfihrung derselben mit statischer Be-
rechnung, Detailentwurf, Lieferung und Aufstellung wurde
der Firma Aug. Klénne, Dortmund, ubertragen.

Die hier beigefligte Skizze des Lageplanes laRt die all-
gemeine Anordnung erkennen. Es handelt sich um je ein gleiches
aufschwimmbares Schiebetor fur das AuRenhaupt und fur das
Binnenhaupt, sowie um ein Reservetor.

Die sehr beachtenswerten Abmessungen, welche den gréf3ten
bisher ausgefuhrten Toren gleichkommen, sind folgende:

Lichte Schleusenweite ................. 450 m
Drempelhdhe ..., —11,0 ,,
AuRenseitige Staukante ... +4,2
Binnenseitige Staukante ....... +7,6
Stiitzweite des Tores 46,6
Konstruktionstiefe ..........cccccuee.e. 8,4

Das Tor dient in geschlossenem Zustand gleichzeitig zur
Uberfiihrung einer StraBe mit Fahrdamm von 52 m Breite
und beiderseitigen Fullwegen von je 1,62 m Breite. In der
Léngsrichtung ist das Tor in 10 Fache und in der Hohenrichtung
in 5 Geschosse gegliedert. Das dritte Geschof3 enthalt einen
20zelligen Schwimmkasten. — Das Tragergerippe des Tores
besteht somit aus 6 Horizontalriegeln, die mit Ausnahme der
Schwimmkastendecke und des Schwimmkastenbodens als Fach-
werktréger ausgebildet sind und aus xr Vertikalverbanden,
die Uber und unter dem Schwimmkasten fachwerkartig, im
Schwimmkasten vollwandig ausgebildet sind. Eine besonders
sorgféltige und steife Durchkonstruierung erhielten die End-
vertikalverbdnde mit Ricksicht auf die bei der elastischen Ver-
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formung des Tores unter der Belastung auitretenden Reibungs-
krafte zwischen Anschlagrahmen und Tor.

Die nachstehenden Abbildungen Ilassen die Diagonal-
lagerung des Tores erkennen. Bei ausgespiegeltem Wasser
stltzt sich das Tor durch den verstarkten zweitletzten Quer-
verband (nach der Seite der Tornische) auf einen Unterwagen,

wahrend es an der anderen Seite (an der Torkammer) unter
Verwendung besonderer Konsolen und Pendel an einem Ober-
wagen aufgehéngt ist. Fur den Fall des Bruches des Unter-
wagens sind Kufen vorgesehen, die nahezu uber die ganze
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Ladnge des Tores durchlaufen und auf den im Fundament ein-
gebetteten Kufensteinen gleiten.

In der VerschluBstellung lehnt sich das Tor gegen die
seitlichen Anschlagleisten; die Dichtung gegen den Drempel
erfolgt mittels Federblech. Alle vertikalen Lasten verbleiben
auf vorerwdhnten Wagen. — Gegen Seitenkrafte ist das Tor
einerseits im Unterwagen und andererseits auf besonderen
Uber Wasser liegenden seitlichen FUhrungsrollen gelagert.

WINTERKAMP, TORE DER NEUEN NORDSCHLEUSE IN BREMERHAVEN.

Aufsichtau fdie Fahrbahn

Nj~AHE Frlifol

Das Kehren des Tores wird auf dem Unterwagen durch
besondere zylindrische Kelirrollen und auf dem Oberwagen
durch Ausschlagen der Héngependel ermdglicht. Wahrend der
Ausspiegelung des Wassers kehrt das Tor selbsttatig in seine
axiale Lage zurick. Dies wird durch Anordnung doppel-
wirkender Federsysteme am Unterwagen und am Oberwagen
durch die Eigengewichtswirkung erreicht.

Es sei hier bemerkt, daf der durch M. A. N. zu liefernde
Antrieb des Tores mittels knickbarcr Zahnstange, welche am
Oberwagen befestigt ist, erfolgt. Die Zugkraft wird vom
Oberwagen durch eine besondere zentrale Zugstange auf das
Tor Ubertragen.

Die Konstruktion ist derart eingerichtet, dalR ein Auf-
und Ausschwimmen der Tore mdglich ist. Die Abmessungen
des Schwimmkastens wurden derartig gewahlt, dal das Tor
auch bei erheblicher Schlickbelastung noch aufschwimmt. Vor
dem Aufschwimmen werden die H&ngependel an dem Ober-
wagen soweit nachgelassen, bis das Tor auf den Kufensteinen
aufsitzt und die Hangependel spannungslos werden. In diesem
Zustand konnen dann die an das Tor gelenkig angeschlossenen
Konsolen abgenommen und der Oberwagen vom Tor abgerickt
werden. Nach Auspumpen des im normalen Betriebsfall er-
forderlichen Ballastwassers aus dem Schwimmkasten schwimmt
das Tor auf und kann ausgedreht werden. In &hnlicher Weise
erfolgt das Einsetzen des Tores. Besondere Fuhrungseinrich-
tungen am Tor bezw. am Unterwagen gewadhrleisten ein ein-
wandfreies Aufsetzen.

Fur die konstruktive Durchbildung der Torwénde war die
Bedingung malgebend, dall das Tor zweiseitig kehren mul3,
also beiderseitige dichte Wandbekleidungen notwendig werden.
Diese dichten Wande bestehen im wesentlichen aus nach auf3en
gekehrten Tonnenblechen. Nur im Bereiche des Schwimm-
kastens sind ebene Bleche vorgesehen, die gleichzeitig die Aulzen-
wéande des Schwimmkastens bilden. Die Ubrigen Aufl’en- und
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Innenwénde des Schwimmka-
stens sind ebenfalls aus ebenen
Blechen gebildet. DieAussteifung
der ebenen Blechbekleidungen
erfolgt entweder durch horizon-
tal- oder vertikalliegende I- und
U-Eisen. Da der Schwimmkasten
als tragender Konstruktions-
teil in Rechnung gestellt wird,
sind die Aussteifungseisen der
Aullenwdnde des Schwimm-
kastens mit Rucksicht auf die
hier auftretenden Gurtkréfte ldngslaufend gewdhlt. Die nicht
tragenden Teile des Schwimmkastens, wie Schottwdnde, End-
schottwénde und Lé&ngsschott, erhalten im allgemeinen vertikal-
liegende Blechaussteifung, Boden und Decke langslaufende
Blechaussteifung. Bei der Berechnung des Schwimmkastens
ist beachtet, dal? sowohl AufRendruck fur den Betriebsfall,
als auch Innendruck fur die Probebelastung in Ansatz gebracht
werden muf3.
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Es sind nicht nur die AuRenwénde des Schwimmkastens
ringsherum vollig dicht gearbeitet, sondern auch alle Zwischen-
und Léangsschotte der 20 Einzelzellen, damit dieselben von-
einander vollig unabhdngig sind. Die Dichtung wird durch
Verstemmen von innen erzielt; wo es die Konstruktion zulaft,
ist auch Stemmdglichkeit von auf3en vorgesehen. Schweil3-
stellen, welche an sich véllig bedenkenfrei sind, sollen mdglichst
wenig zur Anwendung kommen. Auch an den schwierigeren
Anschlissen der Endschottwédnde und an den Doppelecken bei
den Querschottwénden sind Schweillungen so weit wie mdglich
vermieden. Es sei bemerkt, dal3 die gesamte Nietung des Tores
mit Kesselnieten erfolgt, um ein gutes Verstemmen der Niet-
képfe bei den Dichtnietungen zu gewéhrleisten.

Fur gute Zugénglichkeit des Schwimmkastens ist Sorge
getragen; diese wird im Betriebsfall durch 3 Einsteigeschéchte
und im Dockungsfall durch Mannldcher in der Decke jeder
Zelle ermdoglicht. Auf3erdem sind die Zellen untereinander
durch Schottwandtiiren besonderer Konstruktion verbunden.

Die Pumpenanlage zum Fullen oder Lenzen findet Auf-
stellung in den beiden &ufReren Endkammern am Schwimm-
kasten. Das in den Zellen verbleibende Restwasser sammelt
sich in Pumpensimpien des Schwimmkastenbodens und wird
von hier aus entfernt.

Um den jeweiligen Wasserstand in den einzelnen Zellen
verfolgen zu koénnen, sind dieselben mit Peilrohren ausgerustet.
Die Bedienung der Flut- und Lenzschieber der Pumpenanlage
erfolgt durch besondere in Rohre verlegte Gestdnge. Peil- und
Schieberstangenrohre sind aufwarts bis unmittelbar auf die
Gehflache der FuBwege gefuihrt und erhalten einfache Deckel-
verschlusse.

Die Riegel sind nach Art schwerer Brickenkonstruktion
durchgebildet. Mit Ausnahme des zweiten Riegels (von unten)
sind diese Horizontaltrdger einwandig konstruiert. Es ist bei
der Dimensionierung und Durchbildung Wert darauf gelegt,
maoglichst wenig horizontale Flachen zu schaffen wegen der zu
erwartenden Schlickablagerungen. — An dem untersten Riegel
ist, um der elastischen Formverdanderung des Tores im be-
lasteten Zustand Rechnung zu tragen, ein Federblech von einer

STAHLKONSTRUKTION ZU EINER STEIN-
KOHLEN-TROCKENSIEBEREI FUR EINE STAAT-
LICHE OBERSCHLESISCHE STEINKOHLEN-
GRUBE.

Mitgeteilt von der Carlshiitte A. G. Waldenburg-Altwasser Schl.

Die Abteilung Stahlbau der Carlshutte, Aktiengesellschaft
fur EisengieRBerei und Maschinenbau, hat kirzlich die neue
Separation Westfeld der staatlich oberschlesischen Stein-
kohlengrube in Hindenburg in Eisenkonstruktion errichtet.
(Vgl. Abb. i bis 3)

Der Mittelbau als Haupthalle wird von 8 Bindern uber-
dacht, deren Spannweite 41,3 m betrégt.

Die Scheitelhdhe der als Zweigelenkrahmen ausgebildeten
Binder betragt 12,4 m, die Hohe der Rahmenstiele 8,5 m und
die Scheitelstdirke 1 m. Die Walmflaichen der Haupthalle
erhalten kittlose Verglasung, auferdem sind auf dem Haupt-
dach noch 4 Raupenoberlichte angeordnet.

An die Haupthalle schlieen sich nach allen Seiten An-
bauten mit Pultdéchern an.

Die Hauptbinder sind auf der Buhne 10 in Uber
boden verlagert. Die Windkréafte auf die Langswande werden
jeweils v.on den entsprechenden Hauptbinderri aufgenommen
und in Hohe der Hangebank 10 m tUber Erdboden auf die Stltzen
Ubertragen und von diesen in die Fundamente geleitet.

Die Windkréafte auf die Giebelwdnde werden durch Wind-
trager in der Dachebene des Mittelbaues mittels zwischen
den Stielen der Hauptbinder angeordneten j
Portalen ebenfalls in Héangebankhdhe auf Montage
die StUtzen der 10 m Buhne Ubertragen. der Binder.

CARLSHUTTE, STAHLKONSTRUKTION ZU EINER STEINKOHLEN-TROCKENSIEBEREI.
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freien Ldnge von etwa 75 cm angebracht, wodurch ein gleich-
mafiges Anliegen des am unteren Rand des Federblechs be-
festigten Dichtungsbalkens am Drempel erzielt wird. Das
Material dieses Bleches besteht aus Union-Baustahl von
52 kg/mm2 Mindestfestigkeit. Die Bewegung des Federbleches
wird von beiden Seiten durch besondere Anschlége begrenzt.
Wie eingangs bemerkt, wird tber das in Verschluf3stellung
gebrachte Tor eine FahrstraBe gefuhrt. Es handelt sich um
die ZugangsstralRe von Weserminde-Lehe nach der Columbus-
Icaje, und zwar kann der Verkehr entweder Uber das Aufl3en-
oder Binnentor gehen. Die auf dem Tor langsverlaufende
StraRe muB beim Verlassen des Tores vor der Torkammer,
also auf dem Oberwagen seitlich abgebogen werden. Hierdurch
wird die Anlage gekrimmter Bordsteinfiuhrungen am Ende
des Tores und auf dem Oberwagen notwendig. Sowohl zwischen
Tor und Oberwagen als auch zwischen Tor und Torkammer-
mauerwerk sind Schleppblechkonstruktionen zur Abdeckung
der vorhandenen Fugen angeordnet. Die Fahrbahn erhdlt
Eichenholzbelag, die Bordkanten sind mit Winkeleisen armiert.
Bezlglich der Grundséatze fur Durchfihrung der statischen
Berechnung sei nur kurz erwdhnt, dall die Berechnung der
horizontalen Riegel erfolgte unter Berucksichtigung der un-
mittelbaren Auflast, jedoch ohne Bertcksichtigung einer last-
verteilenden Wirkung durch die vorhandenen Querverbande.
Bei der statischen Untersuchung der Querverbande selbst wurde
jedoch die VerbundWirkung des horizontalen und vertikalen
Aussteifungssystems (Riegel und Vertikalverbdnde) bertck-
sichtigt. Die Ausfuhrung der gesamten Konstruktion erfolgt in
Stahl 37, soweit nicht fir Federblech, Laufschienen und be-
sonders bewegte Teile hochwertiges Material in Frage kommt.
Das Konstruktionsgewicht eines Tores betrdgt etwa 980 t.
Nach Fertigstellung des vollstdndigen Entwurfs sind die
Arbeiten soweit vorgeschritten, dal} die Firma Aug. Klénne-
Dortmund noch in diesem Monat mit der Einrichtung der
Baustelle beginnt. Die hintereinander auszufihrende Auf-
stellung der 3 Tore soll bis zum 1. Oktober 1931 beendet sein.
Es dirfte angebracht sein, spater Uber das umfangreiche und
sehr interessante Bauwerk noch eingehender zu berichten.
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Die Umfassungswande des Gebdudes bestehen aus einer Die Verschiebung der Binderauflager, infolge Elastizitéat
einen halben Stein starken ausgemauerten Eisenfach- der io m hohen Binderstitzkonstruktion, wurde bei der Be-
wand. rechnung der Hauptbinder bertcksichtigt.

Abb. 2. Ansicht gegen die Binder.

Abb. 3. Seitenansicht der Separation wéahrend der Bauzeit.

Die Dacheindeckung erfolgt in Bimsbeton von 6—8 cm Die gesamte Konstruktion wurde in den Werkstatten der
Starke mit einem Eigengewicht der Bimsbetonplatten von Carlshitte hergestellt. Das Gewicht der gelieferten Stahl-
So kg/m2 und der Dachpappe von xo kg/m2 konstruktion betrégt etwa 1900 t.
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DAS STAHLSKELETT IM KIRCHENBAU.
Von F. Wansleben in Krefeld (Friedrich-Alfred-Hiitte-liheinhausen).

Abb.

Innenaufnahme dr  Stahlkirche auf dxr Pressa, Koln.

Abb. 2.
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Fertig aufgcstclite

Abb. 5. Auferstehungskirche Essen.

Stahlkonstruktion.

+29050
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Der Stahlbau, der sich in den letzten Jahren erfolgreich
im Wettbewerb mit anderen Bauweisen behauptet hat, findet
immer ausgedehntere Anwendungsgebiete. Sogar im Kirchen-
bau ist er mit Erfolg-zur Ausfihrung gelangt. Die Gesichts-
punkte, welche fur die Wahl des Eisens als Baustoff in Betracht
kommen, sind sehr verschieden und entsprechen den vielen
Vorzugen des Stahls gegeniiber anderen Materialien.

Rein asthetische Probleme waren es, welche Herrn Prof.

WANSLEBEN, DAS STAHLSKELETT IM KIRCHENBAU.

NsAhefts ™ R
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VWNIAT 73+20500
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+15000
r 670
Kirdieoffur
d 1! AuRentfitr*
Dr. Bartning, unterstiutzt durch die beratenden Ingenieure

Kuhn und Dipl.-Ing. Schaim in Berlin, die ganz aus Stahl
und Glas erbaute Kirche auf der Pressa in Kdln a. Rh. schaffen
lieR. In welch erheblichem MalRe es Herrn Prof. Bartning
gegluckt ist, die schénheitliche Wirkung des Stahlbaues zum
Ausdruck zu bringen, zeigen die zahlreichen, in fast allen
baufachlichen Zeitschriften gegebenen Abbildungen, von denen
hier in Abb. i und 2 zwei Lichtbilder wiedergegeben sind.
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Abb. 8. Kirche San Ramon.
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Abb. 9.

Der Vorteil besonders schneller Baumdglichkeit war der
Grund zur Wahl des Stahls bei der von den bereits genannten
Schopfern der Pressakirche urspringlich in Eisenbeton ge-
dachten Auferstehungskirchc in Essen. Die Abb. 3 und 4
zeigen den eigenartigen, auf kreisférmigem Grundri3 stufen-
formig aufstrebenden Bau in Schnitt und Plan, wé&hrend
Abb. 5 ein Lichtbild des fertig aufgerichteten Stahlgerippes
zeigt, das von der Fried. Krupp A.-G., Friedrich-Alfred-Hutte,
Rheinhausen (Niederrhein), in bemerkenswert kurzer Zeit an-
gefertigt und aufgestellt wurde. Das Haupttragwerk wird von
sieben Paar Fachwerkhalbrahmen gebildet, welche oben durch

Fertiges Stahlgerippe.

WANSLEBEN, DAS STAHLSKELETT IM KIRCHENBAU.
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Abb. 11
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sind. An
Halbrahmen
wird mit

verbunden
niedrigere
Stahlskelett

eine Ringkonstruktion miteinander
diese Rahmen schlieBen sich
aus Breitflanschtragern an. Das
Beton ummantelt.

Die guten Erfahrungen, welche man mit dem Stahlskelett-
bau bei Erdbeben gemacht hat, veranlaten die Kirchenge-
meinde von San Ramon in Costa Rica, die tragenden Bauteile
ihrer neuen Kirche aus Stahl auszufiihren. Das Stahlgerippe
fur diese Kirche ist in den Abb. 6, 7 und 8 in Aufri3, Quer-
schnitt und Lichtbild dargestellt. Die Ausfihrung erfolgte
durch die Fried. Krupp A.-G., Friedrich-Alfred-Hitte. Hier
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war die Aufgabe gestellt, die Konstruktion so zu gestalten,
daR sie sich einesteils den gegebenen architektonischen Formen
des Bauwerkes anpafRt, und dalR sie andernteils eine von etwa
eintretenden Bodenverschiebungen unabhdngige Standfestig-
keit hat. Die ganze Konstruktion wird mit eisenarmiertem
Beton umgeben. Die Deckengewdlbe sollen als Rabitzschalen
ausgefuihrt werden, die an der Stahlkonstruktion aufgehangt
sind. Die Dacheindeckung ist aus Zinkblech auf Holzschalung
gedacht. Durch Vormontage in den Werkstéatten der genannten
Firma und durch geeignete Bezeichnung der einzelnen zu-
sammengehorigen Bauteile war es mdglich, das Stahlgerippe
auf der Baustelle ohne fachménnische Leitung von ungetubten’
Leuten aufzustellen. Das Aufsehen, welches die Stahlkirche
in jenem erdbebenreichen Lande erregte, gab einer anderen
Gemeinde in San Isidro de Coronado Anlal3, eine bezlglich
des Rauminhaltes fast doppelt so groRe Kirche in Stahlskelett-
bauweise bei der Fried. Krupp A.-G., Friedrich-Alfred-HUtte,
zu bestellen. In den Abb. 9, 10 und ix ist die von sieben kleinen
Kapellen umgegebene Kirche in L&ngsschnitt, Grundri? und
Querschnitt dargestellt, wahrend Abb. 12 das architektonische
Bild des Bauwerkes wiedergibt. Im Gegensatz zur Kirche

HEIDECK, EINE NEUE FABRIKATIONSHALLE DER AEG.

AwsMheft'«fso™

Abb. 12. Kirche Isidro. Architekturbild.
von San Ramon sollen die gotischen Kreuzgewdlbe der Decken
aus Holz hergestellt werden, die an eisernen Rippen be-

festigt sind.

EINE NEUE FABRIKATIONSHALLE DER AEG.

Von E. Heilleck,

In der letzten Zeit sind im Transformatorenbau die Ab-
messungen der Einheiten und das Gewicht derselben derart in
die Hohe gegangen, dal die vorhandenen Hallenbauten der
Transformatorenfabrik Oberschoneweide der AEG mit ihren
Hebezeugen bei weitem nicht mehr ausreichten, um den fabrika-
torischen Bedurfnissen dieser Rieseneinheiten gerecht zu werden.

Es ist deshalb der Bau einer neuen Montagehalle notwendig
geworden, deren Konstruktion und Aufbau nachstehend er-
lautert werden sollen.

Die bisherige Montagehalle, in der die einzelnen Teile fur
die Transformatoren zusammenliefen, und in der auch der
Versand der fertigen Transformatoren erfolgte, hat eine Breite
von rd. 20,0 m. Da aus dieser Halle nach wie vor aus eisenbahn-
technischen Grunden der Versand erfolgen mul3, so ist die neue
Halle in etwa 12 m Entfernung von der einen Stirnseite der alten
Halle rechtwinklig zu derselben angeordnet worden und durch-
dringt die alte Halle in ihrer vollen Breite. Die Krane der
neuen Halle sind also imstande, Uber die in der alten Halle

Charlottenburg.

liegenden Gleise zu fahren und die GrofRtransformatoren auf
die Spezialwagen zu setzen. Mit dem in die alte Montagehalle
einschneidenden Teil erhélt die neue Montagehalle vorerst eine
Lédnge von rd. 93,50 m. Die Halle soll spater um rd. 60,0 m
verldngert werden. Die Breite der neuen Halle betrégt 33,0 m,
die Traufenhdhe rd. 20,50 m, die Fristhéhe 21,55 m-

In 11,0 und 16,0 m Héhe sind Kranbahnen angeordnet.
Auf den oberen Kranbahnen verkehren zwei elektrisch be-
triebene ®Wiermotorenlaufkrane mit je 100 t Tragfahigkeit fur
den Haupthub und 30 t Tragfahigkeit fir den Hilfshub. Die
Betriebsdaten sind folgende:

Haupthub rd. 4 m/min
Hilfshub ..o 13,
Katzfahren .45
Kranfahren ,.65

Aufden unteren Kranbahnen verkehren zwei elektrisch betriebene
Viermotorenlaufkrane mit je 50 t Tragfédhigkeit fir den Haupt-
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hub und 15 t Tragféhigkeit fir den Hilfshub. Die Betriebsdaten

sind folgende:

HEIDECK, EINE NEUE FABRIKATIONSHALLE DER AEG. 901

gesteift mit Zwischenriegeln von ca. 540 m Stutzweite. Die
Winddricke der hofseitigen Giebelwand werden von einem

liaupthub........... rd. 6 ni/min Hauptwindverbande in der Dachebene aufgenommen, der gegen
Hilfshub ..o, ,,20 . die vorerwdhnten Ladngswandrahmen gelagert ist. Auf3er dem
Katzfahren ., 45 " Hauptwindverbande sind noch zwei Montageverbande vor-
Kranfahren , 100 " gesehen. Durch die Windverb&dnde und durch die Pfetten des

Abb. 1.

Die Spannweite aller Krane betragt 28,9 m.

Krane kénnen durch eine Lasttraverse miteinander verbunden
werden, so daR sie imstande sind, Lasten bis

zu heben.
An sechs Binderstielen sind Schwenk-

krane mit einer Tragkraft von je 2000 kg
fur den Aufbaii der Spulen angebracht.

An der einen Langswand der Halle be-
findet sich ein 3,5 m. hoher Anbau, in dem
Toiletten, Wasch- und Garderobenanlagen
sowie eine Transformatorenstation mit
Schaltanlage untergebracht sind. Fir den
Betrieb der Krane ist ein besonderer
Transformator vorgesehen.

Als System fur die Binder ist der
Zweigelenkbogen in Vollwandkonstruktion
gewéahlt worden, dessen Gelenke etwa in
FuBbodenhohe liegen. Die theoretische
Stutzweite betrdgt 31,20 m und der Binder-
abstand 10,0 m. Die Kranbahntrager, als
Blechbalken ausgebildet, sind auf Konsolen
der Binderpfosten gelagert, und zwar der-
art, daB Einzeltrédger von 10,0 m Stitzweite
entstehen. In Ho6he der Oberkante der
Kranbahntrédger sind Fachwrerkflachtrager
angeordnet, die die Kranbahntréger waage-
recht sowohl parallel wie quer zur Kran-
bahn festlegen. Die Krafte quer zur Hallen-
langsachse gehen in die Binder, die Kréfte
in der Langsachse in zwei in den beiden

Ladngswanden angeordnete zweigeschossige Rahmen, wodurch
Portale oder diagonale Aussteifungen vermieden werden und
ein ausgezeichnetes architektonisches Innenbild erreicht ward.
Diese zweigeschossige Rahmen bewirken auch die Querstitzung
der Binderpfosten und nehmen die auf die Giebelwénde wirken-

den Windkrafte auf.

Die freie Giebelwand nach der Hofseite zu ist durch finf-
vom FuRboden bis zum Dach reichende Hauptpfosten aus-

Stral3enseitige Langs- und Giebelansicht.

Daches werden auch die_Binderriegel quer
zur Binderebene gegen Ausknicken gesichert.
Die Langswandrahmen haben ein Ge-
schol® von rd. 11,0 m und ein zweites von
rd. 50 m Hohe. Die Stiele der Rahmen
werden durch den AuRengurt des Binder-
pfostens gebildet, wéhrend fur die Riegel
besondere Blechtrager vorgesehen sind.

Das Lé&ngswandriegelwerk ist den
Bindern vorgesetzt. In Hodhe der Unter-
kante und der Oberkante der Fenster sowie
in Traufenhéhe sind 10 m lange Haupt-
riegel vorgesehen. Weitere Hauptriegel
bilden die Flachtrdger der beiden Kran-
bahnen. Im ubrigen ist die Unterteilung
der Fensterflaichen durch leichtere Stiele
erfolgt, gegen die die eigentlichen Fenster
gesetzt worden sind.

Die Binderpfosten der einen L&ngs-
wand, an der sich auch der Garderoben-
und Transformatorenanbau befindet, tragen
noch Konsole fir eine Hofkranbahn, auf
der ein Dreimotorenlaufkran von 20 t Nutz-
last und rd. 40,0 m StUtzweite lauft.

Fur den in die alte Montagehalle
einschneidenden Teil der neuen Halle sind
an den beiden Langswéanden der alten Halle
Die beiden 100-t- Binder in Regelform vorgesehen worden. Da diese beiden Binder
in einer Entfernung von 15,2 m voneinander stehen, so ist,

zu 200 t Gewicht um diese Breite freizuhalten, ein Zwischenbinder angeordnet

worden. Dieser Zwischenbinder ist ein Balken auf zwei Stlitzen

Abb. 2. Durchdringung der neuen und alten Montagehalle,
und stimmt in seiner &uReren Form mit den Riegeln der Ubrigen
Binder Uberein. Er stitzt sich auf die Vertikale eines Hénge-
Werkes, das zwischen den beiden in der alten Montagehalle
angeordneten Bindern gespannt ist. Diese Vertikale hat inner-
halb der Binderebene dieselbe Breite wie die Pfosten der tbrigen
Binder (vergl. Langsschnitt).

Die Kranbahnen des normalen Hallenteiles gehen auch
durch den in die alte Montagehalle einschneidenden Teil der
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Fur Biegung und Zug bei Bertck-

sichtigung aller Einfllsse ein-

schlieBlich W ind <= 1600 kg/cm2
Ohrif» s a= 1400

neuen Halle hindurch mit dem Unterschied, daR die Stltzweite
hier mit 15,2 m vorgesehen ist. In Oberkante der Kranbahn-
trager dieses Hallenteiles liegen Fachwerkflachtréager, die einer-
seits die Kranbahnen in waagerechter Richtung aussteifen,

Abb. 3.
Montagebild.

Abb. 4.
Montagebild.

andererseits die Vertikale des den Zwischenbinder tragenden Fur Druck allein a = 1400 kg/cm?2
Hangewerkes seitlich an zwei Punkten festlegen. Fur Druck und Biegung (mit Wind)

Als Dacheindeckung der gesamten Halle ist Doppelpapp-
dach auf 8 cm starker Platte aus Leichtsteinen gewahlt. Als 0 - 1600 -t (P'_:_ P U7 kg/em2

zulassige Spannung ist angenommen:
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Die Hauptfundamente stehen in mittelscharfer Sandschicht,
wofur die zuléssige Pressung mit 4. kg/cm2 angenommen worden
ist. Die Bankette unter der hofseitigen Giebelwand und unter
dem anschlielRenden Binderfeld auf jeder L&ngsseite sind als
Eisenbetonbalken ausgebildet, belasten somit den Baugrund
nicht unmittelbar. Die Ubrigen Ladngswandbankette sind un-
mittelbar auf feinem gelben Sand gegriindet und erzeugen nur
eine Pressung von 1,4 kg/cm2 Fur die Fundamente der
in der alten Montagehalle stehenden beiden Binder machte
die Umgehung bestehender Fundamente eine Auswechs-
lung der BinderfuRe und eine Zweiteilung der Fundamente
notwendig.

Da die neue Halle bis auf den in die alte Montagehalle ein-
schneidenden Teil allseitig frei steht, so konnten die L&ngs-
wénde bis auf einen schmalen Teil am hofseitigen Giebel und
an der alten Montagehalle in durchgehende Fensterflachen
aufgeldost werden. Es sind hierdurch aufRerordentlich gunstige
Lichtverhéltnisse im Innern der Halle gegeben. AuRerdem
brauchte das Dach nicht durch Oberlichte unterbrochen zu
werden. Um die Umfassungswénde bestellen zu kénnen, sind
die Brustungen aller Fenster 3,50 m hoch vorgesehen. Uber
den Fenstern befindet sich bis zur Traufe noch ein Sturz von
2,35 m Ho6he. Das gesamte Mauerwerk in den Umfassungs-
wanden ist nur 25 cm stark und wird durch die vorerwédhnte
Stiel- und Riegeleinteilung der Wé&nde, die jedoch in den
Mauerwerkflachen 13 cm zurickgesetzt ist, gehalten. Die
Verblendung des Mauerwerkes besteht entsprechend dem Ver-
blendmaterial der Ubrigen Werksbauten aus gelb.cn Sommer-
felder Verblendsteinen. Fur die Verglasung der Fensterflaichen
ist ein undurchsichtiges Glas gewéhlt worden. Die in den
Fensterflaichen sichtbaren Eisenteile sowie die Fenster selbst
sind mit dunkelblauem Anstrich versehen, desgleichen auch die
Turen, Tore, Rinnen und Abfallrohre. Die Binder, Pfetten,
Kranbahnen und sonstige sichtbaren Eisenteile im Innern der
Halle sind in dunkelrotem Anstrich gehalten, wahrend die
Wand- und Dachflachen leicht in Gelb getdnt sind. Bei der
Durcharbeitung aller Konstruktionen ist in weitgehender Weise
auf Formenschdnheit Ricksicht genommen worden, so dafl
dieses neue Bauwerk mit .seinen harmonisch abgestimmten
Farbtonen als einer der schonsten Ingenieurbauten der letzten
Zeit angesprochen werden kann. Auch bei den Kranen ist in

KAUFMANN, PROF., M. GRUNING ZUM 60. GEBURTSTAG.
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Abb. 5. Fensterflache in der straf3enseitigen Langswand.

dem gleichen Mal3e auf Formenschdnheit Rucksicht genommen
worden.

Die Halle stellt die schwerste Fabrikationshalle der AEG
dar und durfte auch die schwerste Halle Berlins und eine der
schwersten Fabrikationshallen Deutschlands sein.

PROF. M. GRUNING ZUM 60. GEBURTSTAG.

Am 10. Dezember feiert Martin Grining, ordcntl.
Professor fur Statik und Eisenbau an der Technischen Hoch-
schule Hannover seinen 60. Geburtstag. Die besondere Be-
deutung dieses Mannes als Forscher und Lehrer auf dem Ge-
biete des Ingenieurbauwesens, speziell des Stahlbaues, durfte
wohl Grund genug dafur sein, dall heute an dieser Stelle mit
einigen Worten seiner gedacht wird.

M. Gruning wurde im Jahre 1869 als Sohn eines evange-
lischen Geistlichen zu Schénstedt, Kreis Langensalza, ge-
boren. Nach Absolvierung des Gymnasiums in Arnstadt
(Thiringen) und der Kgl. Landesschule Pforta studierte er
von 1888 bis 1894 an der Technischen Hochschule Charlotten-
burg Bauingenieurwesen und trat nach Abschluf3 seines Studiums
zunéchst in den Dienst der stadtischen Bauverwaltung Berlin
ein. 1895 legte er die erste, 1899 die zweite Staatsprufung ab.
Im Anschlu3 daran wurde er als Regierungsbaumeister des
Wasserbaufaches in den preuf3ischen Staatsdienst tbernommen,
arbeitete in dieser Eigenschaft auf den Meliorationsbauamtern
Oppeln und Wiesbaden, verliel3 aber 1904 den Staatsdienst
wieder, um sich fortan — zuné&chst in Wiesbaden, spéter in
Dusseldorf und Kéln — als selbstdndiger Ingenieur zu be-
tatigen. Bei Kriegsausbruch stellte er sich der Heeresverwaltung
als Leiter einer Bauabteilung beim Gouvernement K&ln zur
Verfugung, trat aber im September 1915 in den Dienst der
Marine und zwar beim Marine-Hafen-Bauamt Cuxhaven,

von wo er 1918 zur Dienstleitung in das Reichs-Marine-Amt
Ubersiedelte. Im gleichen Jahre folgte er einem Ruf auf den
seit langerer Zeit verwaisten Lehrstuhl fur Statik und Eisen-
bau an der Technischen Hochschule Hannover, den er nun-
mehr seit Uber elf Jahren mit bestem Erfolg inne hat.

Der Vielseitigkeit seiner Ausbildung und spéteren fach-
lichen Betédtigung entsprechend ist das Gebiet, auf dem
Griuning praktisch tatig war, duRerst umfangreich. So arbeitete
er in der Zeit seiner behdérdlichen Tatigkeit u. a. an Entwirfen
eiserner StralRen- und Eisenbahnbricken fir Berlin, Stettin,
Harburg usw., an der Konstruktion von Ufermauern und
Wehren, an der Regulierung von FluBlaufen in Schlesien
und Hessen, sowie an verschiedenen Meliorationen. Hervor-
gehoben sei aus dieser Zeit besonders der Wettbewerb fur
den eisernen Uberbau einer Eisenbahnbriicke tber die Elbe
bei Harburg, bei dem der Gruningsche Entwurf mit dem
3. Preis ausgezeichnet wurde (Zentralbl. d. Bauverw.
1897), sowie seine Téatigkeit beim Bau der Wassertorbricke
in Berlin (1895) und der Potsdamer- und Viktoria-Straenbricke
(1897/98).

Wahrend des Krieges war Grining hervorragend beteiligt
an dem Entwurf und der Bauausfiihrung grof3er Luftschiff-
und Flugzeughallen fur die Marine, speziell der drehbaren
Luftschiffhalle in Nordholz. In diese Zeit fallen auch seine
Untersuchungen uber GroRRe und Wirkungsweise des Wind-
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drucks auf groRRe Bauwerke, zwecks Gewinnuna brauchbarer
Unterlagen fur die statische Berechnung.

Trotz der Vielseitigkeit seiner praktisch-technischen Be-
tatigung liegt doch das Schwergewicht der Griningschen
Arbeiten auf theoretischem Gebiete. Schon ein Blick auf die
goRe Reihe seiner literarischen
Veroffentlichungen zeigt seine beson-
dere Vorliebe fur die Theorie der
Ingenieurkonstruktionen. Auch hier
beschaftigt er sich mit den ver-
schiedenartigsten Problemen, wenn
auch seine Hauptarbeit der Theorie
statisch unbestimmter Systeme qgilt.

Natdrlich wirde es viel zu weit
fuhren, wollte man versuchen, an
dieser Stelle ein erschopfendes Bild
der theoretischen Arbeiten Griinings
zu geben. Es muRl deshalb genlgen,
wenn einige seiner Veroffentlichungen
genannt werden, welche die Eigenart
der Gruningschen Denkweise be-
sonders charakterisieren. 1908 er-
schien ein ,Beitrag zur kinematischen
Berechnung r&umlicher Fachwerke*,
in dem zum ersten Male der Versuch
gemacht wird, die Stabkrafte von
Raumfach werken auf kinematischem
Wege zu bestimmen, 1914 eine Arbeit
Uber die ,Spannungen im Knoten-
punkt eines Vierendeeltragers”, untc.
Benutzung der Airyschen Spannungs-
funktion. Besonderesinteresse brachte
Grining dem Knickproblem ent-
gegen, das er in mehreren Arbeiten
behandelt, so z B. ,Berechnung
gegliederter  Druckstabe”  (1913),
~Spannungen und Formé&nderungs-
zustand eines exzentrisch gedrickten,
geraden Stabes bei Geltung eines
nicht linearen Formé&nderungs-
gesetzes" (1915), ,Knickung ge-
nieteter vollwandiger Druckstabe (1917) und ,Knickung in
Abhéngigkeit vom Formé&nderungsgesetz* (1918). Die Be-
nutzung der Differenzengleichungen zur funktionalen Darstellung
statischer GroRRen zeigt eine Arbeit,, Anwendung von Differcnzen-
gleichungen in der Statik hochgradig statisch unbestimmter
Tragwerke" (1918), wéhrend seine 1921 erschienene Abhandlung
sElastizitatsgleichungen gegenseitiger Unabhangigkeit fur einige
hochgradig statisch L nbestimmten Systeme"sich inAnlehnung an
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frihere Arbeiten M Uller-Breslaus mit der zweckmaRigen Auf-
stellung der Elastizitatsgleichungen solcher Systeme beschéftigt.
In der ,Encyldopédie der mathematischen Wissenschaften*“
Band IV (Mechanik) hat Gruning das Referat Uber die ,All-
gemeine Theorie des Fachwerks und der vollwandigen Systeme"
bearbeitet, eine historisch-kritische

Darstellung dieses fir den Bau-

ingenieur besonders wichtigen Stoffes.

1925 erschien im Verlag J. Springer

sein umfassendes Werk ,Die Statik

des ebenen Tragwerkes", welches —

aus der Lehrtatigkeit des Verfassers

herausgewachsen — in musterhafter

Weise die Methoden und Gesetze der

technischen Statik behandelt und

eine Reihe neuer und origineller

Gedanken  aufweist. Seine  be-

deutendste Arbeit dirfte aber wohl

die 1926 ebenfalls bei Springer

veroffentlichte  Abhandlung ,Die

Tragféhigkeit statisch unbestimmter

Tragwerke aus Stahl bei beliebig

wiederholter Belastung” sein, in

welcher der Verfasser grundlegende

Fragen Uber die Sicherheit statisch

unbestimmter Stahlkonstruktionen,

infolge eines Ausgleichs der Spann-

krafte, erortert und zu einer neuen

Definition der Festigkeit solcher

Systeme gegeniiber den statisch

bestimmten gelangt. Zur Zeit arbeitet

Grining an einem Werk Uber

,Eisenbau* far die Otzensche

-Handbibliothek fur Bauingenieure",

dessen erster Teil vor kurzem er-
schienen ist.
So steht Martin Grining an

seinem 60. Geburtstage vor uns als
ein Mann ernster ,wissenschaftlicher
Arbeit und ein bedeutender akade-
mischer Lehrer, aus dessen Horsaal
schon eine grofRe Schar tuchtigeringenieure hinaus ins praktische
Leben gezogen ist. Seinen Fachgenossen ist es daher eine
Freude und ein Bedurfnis, ihm zu seinem Ehrentage die herz-
lichsten Glickwinsche entgegenzubringen und damit die Hoff-
nung zu verbinden, daR es ihm vergdénnt sein mdge, noch recht
lange in geistiger und koérperlicher Rustigkeit an der Férderung
der Bauingenieurwissenschaft sowie ihrer Jinger weiter zu
arbeiten. W. Kaufmann.
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Stahl im Bauwesen. Herausgeber: die Beratungsstelle fur Stahl-
verwertung. Dusseldorf-Stahlhof. Als Manuskript gedruckt..

Die Reihe der einzelnen Aufsidtze behandelt die Asthetik des
Stahlbaus, den Stahlskelettbau, die Rationalisierung des Eigenheims,
ferner werden bauwirtschaftliche Fragen besprochen, auf die Unab-
héngigkeit des Stahlbaues von der ,Bausaison“ eingePangen, auch
Wochenendhuser als Stahlbauten behandelt. Die kleine Werbe-
schrift enthalt viel des Lesenswerten und durfte ihrem Zwecke bestens
dienen, Dr. M. Foerster.

Graphische Statik. Von Dipl.-Ing. O. Henkel. 11. Teil. Bd. 695
der Sammlung Goschen, 2. Auflage. Berlin und Leipzig 1928.
Verlag W. de Gruyter & Co.

Der Verfasser behandelt in dem engen Rahmen eines der be-
kannten Bandchen einen wesentlichen Teil der Baustatik. Es gelingt
ihm mit viel Geschick, sich auf diejenigen Aufgaben zu beschranken,
fur welche der Ingenieur durch seine Praxis besonderes Interesse be-
sitzt. Die einzelnen Abschnitte sind der Berechnung des Gerbertrégers
und Dreigelenkbogen, der Untersuchung der Formanderung einfacher
Trager und Fachwerke, dem durchlaufenden Tréger und den einfach
und dreifach statisch unbestimmten Bogen und Rahmen gewidmet.
Ind'edem Falle werden die wesentlichen Ansétze angefiihrt, begriindet
und durch eine grof3e Zahl guter Abbildungen erldutert. Das Bandchen

ist zur Einflhrung in die Methoden der Baustatik und zur Anwendung
in der Praxis recht brauchbar und kann allen, welche einen kurzen
Uberblick Uber dieses Fachgebiet suchen, aufs beste empfohlen
werden. ‘ K. Beyer.

Grundzuge des Eisenbaues. In zwei Teilen (ein Band) von Dipl.-
Ing. O. Henkel. Siebente, umgearbeitete und vermehrte Auflage
mit 500 Abb. Verlag B. G. Tcubner. Leipzig u. Berlin 1929. Preis
geb. RM. 6,60.

Die neue Auflage ist dem derzeitigen Stande des Eisenbaues
bestens angepal3t und enthalt, wenn auch kurz, doch vollkommen
ausreichend behandelt, in sehr Ubersichtlicher Art und durch recht
klare Abbildungen ergénzt und erldutert alles das, was der Hochbau-
techniker vom Eisen- und Stahlbau wissen muf3. Auch die neuesten
Bestrebungen: Verschweifen der Konstruktionen und Stahlhausbautcn
aller Art sind in den Kreis der Betrachtungen gezogen! In durchaus
genligender Weise ist auch tberall in enger Verbindung mit der Kon-
struktion der rechnerischen Behandlung gedacht. Fortfallen kdnnte
in Zukunft der Abschnitt Dachbinder in Holz und Eisen nut den dort
wiedergegebenen, z. Z. veralteten Guleisenstdben und -schuhen.
Alles in allem stellt die Neuauflage ein fur die Kreise, an die sie sich
wendet, vorbildlich gutes und praktisches, bestens zu empfehlendesWerk
—sehr geeignet auch fir ein Selbststudium—dar. M. Foerster.
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