
DER BAUINGENIEUR
8. Jahrgang 2 2 .  O ktober 19 2 7  H eft  4 3

BERICHT DES DEUTSCHEN EISENBAU-VERBANDES ÜBER DAS GESCHÄFTSJAHR 1926/27.
Über die allgem eine L age  unseres Industriezweiges ist 

schwerer als in früheren Ja h re n  B ericht zu erstatten. Nicht 
zu verkennen ist, daß, wie in vielen anderen Industrien, so auch 
im .Eisenbau ein frischerer Zug durch das Geschäftsleben 
geht. Unwillkürlich liegt es nahe, anzunehmen, daß nunmehr 
doch vielleicht der Zeitpunkt gekommen ist, an dem der seit 
Jahren erwartete A ufstieg zu besseren Zeiten beginnt!' E s  
ist schwer, hierzu Stellung zu nehmen; zu oft ist in den 
letzten Jahren  auch der vorsichtigste Optimismus enttäuscht 
worden.

Rein äußerlich betrachtet, scheint sich die allgemeine 
Wirtschaftslage nicht unwesentlich gebessert zu haben. Die 
in den letzten Jah ren  erschreckend ansteigenden Zahlen der 
Konkurse, der G eschäftsaufsichten, der Arbeitslosen sind 
dauernd im Sinken begriffen, m ancher auf der W irtschaft 
lastende D ruck hat eine gewisse Erleichterung erfahren, R e ­
gierungsmaßnahmen versuchen, Industrie und H andwerk Arbeit 
zuzuführen, internationale Abm achungen zum W iederingang- 
bringen der W eltw irtschaft sind m it E rfo lg  für einige Industrien 
schon getroffen, für ihren weiteren Ausbau setzt man sich 
allgemein ein —  und das N ächstliegende: Die Auftragsbücher 
weisen einen steigenden A bsatz auf.

Und trotz all dieser U m stände wird man sich doch vo r­
läufig noch vor der Annahm e zu hüten haben, daß die ersehnte 
Besserung eingetreten sei und cs nun m it großen Schritten 
vorwärts gehe. Vielerlei Gefahren drohen der aufkeim enden 
Besserung. E s  braucht nur hingewiesen zu werden auf den 
noch immer überm äßig hohen Steuerdruck, auf die von Ja h r  
zu Jahr wachsenden Lasten  aus dem Dawesplan, au f die große 
allgemeine Verschuldung, nam entlich durch Aufnahm e von 
Ausländsanleihen, die verzinst und zurückgezahlt werden 
müssen, hierm it im Zusam m enhang auf die höchst unklar 
vor uns liegende G estaltung der K red it- und allgemeinen 
Geldmarkt Verhältnisse! au f die laufende Steigerung der sozialen 
Lasten, in welcher E n tw ick lu n g  noch im m er kein Ende ab ­
zusehen ist, und nicht zuletzt auf das Problem , von dessen 
richtiger Lösung die gegenw ärtige und zukünftige Entw icklung 
vielleicht am entscheidendsten m it abh än gt: die Lohn- und 
Arbeitszeitfrage. K eine M aßnahm en als gerade die hier bereits 
getroffenen bzw. beabsichtigten sind so geeignet, die ersten 
Ergebnisse einer sich anbahnenden Besserung vorw egzu­
nehmen und jede Grundlage fü r eine Förderung dieser E n t­
wicklung wieder zu zerschlagen. N icht ohne Bedeutung für 
die zukünftige allgem eine G estaltung der W irtschaftsverhält­
nisse wird auch die voraussichtlich  sehr unbefriedigende Ernte 
dieses Jah res sein.

Prüfen wir nach dem  Vorstehenden die Entw icklung, wie 
sie im letzten Ja h r  im  Eisenbau gewesen ist, so ist auch hier 
c>ne Besserung festzustellen. D er A uftragseingang ist nicht 
unbeträchtlich gestiegen. Auch eine bescheidene Aufbesserung 
der Preise hat P la tz  gegriffen. A uf den ersten B lick  som it 
ein befriedigendes E rgebnis. M an d arf aber hierbei zunächst 
nicht übersehen, daß in den vergangenen Jah ren  der A uftrags­
eingang sehr zusam m engeschm olzen war, au f etw a 45%  des 
letzten Friedensgeschäftsjahres. Die je tzt sich ergebende S te i­
gerung bedeutet dem gegenüber also nicht allzuviel, und die 
Beschäftigung der W erke b leibt noch beträchtlich hinter der 
etzten Friedensbeschäftigung zurück. E s  ist weiterhin darauf 
hinzuweisen, daß die B esch äftigung der Firm en im einzelnen 
sehr verschieden w ar. D er aus der Gesam theit sich ergebende 
Beschäftigungsgrad ist also für eine große Mehrzahl der Firm en
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nicht ohne weiteres zutreffend und ist in vielen Fällen ein 
weit ungünstigerer. E s  kom mt weiter noch hinzu, daß gerade 
große Aufträge in unserer Industrie oft eine lange Vorbereitungs- 
zcit erfordern und so Alónate vergehen können, ehe die W erk­
stattarbeit selbst beginnt.

Ähnliche Einschränkungen ergeben sich auch für die Preise. 
Die Selbstkosten bewegen sich trotz aller entgegenstehender 
Bemühungen in aufsteigender Linie, und die Erlöse liegen oft 
nicht unbeträchtlich unter den wirklich entstandenen Kosten. 
E s  sei nur erinnert an die Jahresabschlüsse der Firm en aus 
dem Jah re  1925 m it ihren geradezu katastrophalen Zahlen 
und an die wenigen Firm en, die daran denken können, für das 
Ja h r  1926 einen bescheidenen Gewinn auszuweisen. Welche 
Aktiengesellschaft gewährt heute eine Rendite, die auch nur 
den Erträgnissen festverzinslicher Papiere entspricht ? Wo 
also wirklich Gewinne, Überschüsse erzielt werden, da gilt es, 
sie in erster Linie zur W iedererstarkung der verloren ge­
gangenen oder erschütterten finanziellen Grundlagen zu ver­
wenden und erst wieder den sicheren Grund herzustellen, auf 
dem ein neues Leben erblühen kann.

Von einschneidendem Einfluß nach dem finanziellen E r ­
gebnis w ar es dann noch, in welchem Um fang es gelang, eine 
möglichst gleichbleibende Beschäftigung der W erke durchzu­
führen. H ier sind im letzten G eschäftsjahr vielfach ganz 
außerordentlich starke Schwankungen zu beobachten gewesen. 
Einem  stoßweisen E ingang von Aufträgen m it kürzesten L iefer­
terminen folgten Zeiten fast völligen Auftragsm angels. E s  liegt 
auf der H and, daß dam it jeder regulierende Einfluß auf 
N iedrighaltung der Selbstkosten verlorengehen muß und aus 
einem vielleicht günstigen Abschluß eines Einzelgeschäftes sich 
noch nichts für das Gesam tergebnis ergibt.

A u f dem Gebiet der Versorgung unserer Industrie m it 
den benötigten W alzm aterialien hat sich die im Ja h re  1925 
eingeleitete Syndizierung, abgesehen von Universaleisen, M ittel­
und Feinblechen, nun restlos durchgesetzt. In  Verbraucher­
kreisen hat man diese Entw icklung und die hierm it im Zu­
sam m enhang stehenden internationalen Verständigungsverhand­
lungen der E isen schaffenden Industrie zeitweise m it einer 
gewissen Sorge verfolgt. M it Befriedigung kann festgestellt 
werden, daß eine für unsere Interessen ungünstige Beein­
flussung, besonders des In landsm arktes, hieraus nicht ein­
getreten ist. N am entlich sei auch an dieser Stelle auf den 
Vorteil hingewiesen, der sich für die verarbeitende Industrie  
daraus ergibt, daß nunmehr nach Jah ren  der Unsicherheit in 
der K alkulation  —  wenigstens für das M aterial, soweit (lie 
W erksgrundpreise in F rag e  kommen —  wieder m it einem 
sicheren Fak to r gerechnet werden kann.

E ine beachtliche Steigerung der M aterialpreise hat sich 
aber ergeben durch eine Erhöhung der Überpreise und da, 
wo es in B etracht kom mt, durch die Verschärfung der A b ­
nahmebestimmungen und die Verteuerung des Q ualitäts­
m aterials (St 48 und Silizium stahl). Auch die H ändlerzuschläge 
gaben Anlaß zu Beschwerden. W ir hoffen, daß es in den hier 
eingeleiteten Verhandlungen —  nam entlich hinsichtlich der 
Überpreise —  gelingt, einen Ausgleich der Interessen auf 
m ittlerer Linie zu finden.

Die Zahlungsbedingungen und L ieferfristen gaben m ancher­
lei Anlaß zu Klagen. E s  ist freilich von jeh er so gewesen, 
daß die verarbeitende In dustrie  m it längeren Zahlungsfristen 
ihrer Abnehmer rechnen muß, als sie von der E isen  schaffenden 
Industrie eingeräum t bekom m t. In  Zeiten der Geldknappheit,
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wie w ir sie hatten  und wie sie vielleicht in gleich scharfer Form  
wieder kom men können, erwachsen h ieraus aber erhebliche 
Schw ierigkeiten. E in  Ausgleich ist auch hier dringend an­
zustreben.

D as gleiche w äre zu wünschen für die B elieferung unserer 
Industrie  m it den notwendigen W alzm aterialien . Dahin gehören 
eine schnellere E rled igung der A nfragen  wie auch B estätigu n g 
von Bestellungen und hauptsächlich Innehaltung der Fristen  
für die L ieferung selbst. D er E isenbauer kann seine L ie fe r­
fristen nur einhalten, wenn sie ihm  gegenüber auch eingehalten 
werden. Die N achteile und Verärgerungen, die aus U nstim m ig­
keiten über N ichtinnehaltung von Lieferfristen  entstehen, sind 

• o ft w eittragendster A rt. F ü r den geschäftlichen R u f einer F irm a 
ist pünktliche L ieferun g von nicht geringerer Bedeutung als 
gute Lieferung.

W ir vertrauen  darauf, daß es der bew ährten Zusam m en­
arbeit zwischen E isen  schaffender und E isen  verbrauchender 
In dustrie  gelingt, die hier angedeuteten A nstände zu be­
seitigen. Sie m ochten, wie. zugegeben werden soll, zum  Teil 
in den Verhältnissen der U m stellung und N euorganisation ihren 
Grund haben, m it fortschreitender Konsolidierung der V er­
kau fsapp arate  der E isen schaffenden In dustrie  und der ge­
sam ten Verhältnisse muß es aber m öglich sein, auch hier be­
friedigende Zustände zu schaffen.

W enig förderlich für eine nutzbringende A usw irkung der 
großen volksw irtschaftlichen  B ed eutung der industriellen F a c h ­
verbände, denen man gerade in den jetzigen Krisenzeiten die 
W ege ebnen sollte, ist die E instellung, die ihnen gegenüber 
noch im m er die breite  Ö ffentlichkeit einnim m t. N ur das B e ­
streben, zu M onopolstellungen zu gelangen und K arte lle  zu 
schaffen, die ausschließlich au f egoistische W ahrung der In ter­
essen der M itglieder abzielen, g laubt m an in ihnen zu sehen. 
D abei wird und hat sich die T ätigk eit der hier in F rag e  stehenden 
Verbände, besonders auch des D eutschen E isenbau-V erbandes, 
immer nur d arau f beschränken können, in gesunder W eise 
dahin zu arbeiten (wobei das Ziel noch bei w eitem  nicht er­
reicht wurde), die w irtschaftlichen Ausw üchse eines schranken­
losen W ettbew erbs zu verhindern und die M öglichkeit zur E r ­
langung angem essener Preise anzubahnen. Die sicherste Ge­
w ähr, daß über diese bescheidenen Ziele nicht hinausgegangen 
wird, liegt nicht in gesetzlichen M aßnahm en, sondern in der 
N atur der Sache selbst. Je d e r  D ruck erzeugt Gegendruck, 
und jede Ü bertreibung der obigen G rundsätze würde sofort 
eine fühlbare Konkurrenz au f den P lan  rufen, wie sie übrigens 
durch die im m er vorhandenen A ußensteher sowieso besteht.

E s  w äre nur zu wünschen, daß den A rbeiten des Enquete- 
Ausschusses, dem  auch w ir bereitw illigst alle A ufschlüsse über 
unsere V erband stätigkeit gegeben haben und dessen A rbeiten 
auch nach der praktischen Seite hin nicht unterschätzt werden 
sollten, der E rfo lg  beschieden w äre, hier w irklich aufklärend 
zu wirken und fundam entale Irrtüm er zu beseitigen. Endlich  
würde dann auch die A uffassung verschwinden, daß m an dem 
U nternehm ertum  das R ech t eines in langer R echtsentw icklung 
geschaffenen Zusam m enschlusses bestreiten oder m indestens 
beschneiden muß, w ährend die Loh nkartelle  m it ihren au f die 
Anforderungen der W irtsch aft w enig R ü ck sich t nehmenden 
A usw irkungen den vollen Schutz der R egierung genießen.

D ie allgem einen Zahlungs- und Lieferungsbedingungen 
haben, eine Ä nderung nicht erfahren. In  der Zeit der A rbeits­
not haben sie leider ihren praktischen W ert m ehr oder weniger 
verloren. H and in H and dam it bestand auch w eiterhin  v ie l­
fach  eine große U nsicherheit in der E in h a ltu n g  nam entlich 
der Zahlungsbedingungen. W as das bedeutet, braucht nicht 
w eiter gesagt zu werden. E s  sei aber auch an dieser Stelle 
darau f hingewiesen, wie ungeheuer w ichtig  es ist, w ieder zu 
der alten  bew ährten V ertragstreue und geschäftlichen Zu­
verlässigkeit zurückzufinden, die ehem als unser G eschäfts­
leben beherrschte.

E in e  unerwünschte Erscheinung im  Verdingungsw esen 
stellte  der von behördlicher Seite  aufgestellte  V erpflich tungs­
schein gegen das Bestechungsunw esen dar. E s  haben viel-

leicht Gründe zu dem Vorgehen bestanden, die Unternehmer 
' für diü Innehaltung von Selbstverständlichkeiten  schriftlich 

verpflichten  zu w ollen; es muß aber festgestellt werden, daß 
das Verlangen zu der Anerkennung des Scheines für jede ernst­
hafte In dustrie firm a eine unwürdige Zum utung war. Dem 
einm ütigen W iderstand der In dustrie  ist es glücklicherweise 
gelungen, eine wesentliche Änderung des Verpflichtungsscheins 
durchzusetzen. B eabsich tigt ist ferner, in die allgemeinen 
Lieferbedingungen der Behörden einen besonderen Paragraphen, 
betreffend G ew ährung von  Geschenken oder anderen Vor­
teilen, im  Sinne des abgeänderten Verpflichtungsscheines auf­
zunehmen, der diesen dann entbehrlich m acht.

Die im  A ugust 19 26  im Bereich  des Reichsfinanzministe­
rium s zunächst probeweise als D ienstvorschrift eingeführte 
Reichsverdingungsordnung h at im L au fe  des Jah res in fast 
allen Ländern  und bei sonst in B etrach t kommenden Stellen 
Geltung erlangt. Um  ein vollkom m enes W erk handelt es sich 
hier noch nicht. E in  V orw ärtsschreiten  au f dem angefangenen 
W ege dürfte  aber in absehbarer Zeit sicher zu einer Verein­
heitlichung und Besserung der V erhältn isse auf dem Gebiet 
des Verdingungswesens führen und dam it zu einer Verbilligung 
des gesam ten Liefergeschäftes.

D ie B esch affun g von B etrieb sk ap ita l w ar auch im ab­
gelaufenen Ja h r  w eiter eine der größten Sorgen. Besonders 
w irkte sich diese bei m ittleren und kleineren Firm en aus, die 
weniger als große von der H ereinnahm e ausländischer Gelder 
G ebrauch machen, w eiterhin aber auch aus dem Inland nur 
unter erschwerten Bedingungen —  oder auch gar nicht — 
im W ege des K red its  sich M ittel beschaffen können. Leider 
haben die m annigfachen Bestrebungen, A bhilfe zu schaffen, 
noch nirgends zu befriedigenden Ergebnissen geführt. Sonder­
gebilde z. B . au f genossenschaftlicher Grundlage konnten sich 
wegen ihrer inneren Schw ierigkeiten nicht durchsetzen. Da, 
wo gewisse M aßnahm en i.i der Form  von Absatzfinanzierungs­
institu ten  zunächst E rfo lg  hatten, konnte von ihnen doch nur 
in sehr beschränktem  U m fang Gebrauch gemacht werden, 
vornehm lich wegen der entstehenden K osten . Im  großen und 
ganzen blieb m eist nichts anderes übrig, als bei größeren Ob­
jekten  von F a ll  zu F a ll eine besondere Finanzierung aufzu­
ziehen. Leid er w ar solches aber auch nur selten möglich, und 
m anches B au vorh aben  m ußte deshalb ein Plan  bleiben. Um so 
freudiger ist daher der kürzlich von der Deutschen Bank 
eingeschlagene W eg zu begrüßen, durch Aufnahm e eines Aus­
landskredites und dessen unm ittelbare W eitergabe an mittlere 
F irm en hier eine W andlung herbeizuführen.

Unerm üdlich suchten wir, bei der Fortführung der Handels­
vertragsverhandlungen m it den verschiedensten Ländern für 
die Interessen unserer In dustrie  zu w irken. E s  ist bedauerlich, 
daß hier kaum  E rfo lge  zu zeitigen sind. D ie praktische Ein­
stellung unserer V ertragsgegner ist leider eine andere, mal1 
kann sagen oft genau die entgegengesetzte, als die bei inter­
nationalen Zusam m enkünften eingenomm ene. W ä h r e n d  hier, 
so erst noch kürzlich auf der W cltwirtschaftskonferenz, ein­
dringlich dem  A bbau  der schutzzöllnerischen Maßnahmen das 
W ort geredet w ird, sucht m an diese in den Z o llv e rh a n d lu iig e n  
selbst recht w irksam  zu erhalten. Im m er wieder z e ig t sU 
das Festh alten  an der deutschfeindlichen N a c h k r ie g s p o li t ik .
F ü r  D eutschland wird es trotz der bisherigen geringen Erfolge
auf diesem  Gebiet keinen anderen W eg geben, als unbeirrt 
daran w eiter zu arbeiten, sich wieder gleichberechtigten Zutnt 
zum  W eltm arkt zu versch affen . H andelsverträge z. T. in Form 
von Provisorien , bzw. M eistbegünstigungsverträge und Xusah 
abkom m en sind im  abgclaufenen G eschäftsjahr zustande g- 
kornmen m it D änem ark, F innland, Ita lien , Lettland, de n Fieder 
landen, Österreich, Schweden, Schweiz und der Türkei.

M it Fran kreich  ist endlich nach dreijährigem RmSen 
ebenfalls ein H an d elsvertrag  abgeschlossen, der am 6. r  
tem ber 19 27  in K r a ft  tra t, zeitlich unbefristet ist und früh« c'-- 
am  1 .  A p ril 19 29  beiderseitig gekündigt werden kann. ‘ 
A bbau  der für unsere Erzeugnisse in B etracht kommen 
Zolltarifposition 558 bringt der neue V ertrag  nicht. Das <*
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bestehende Provisorium  sah für unsere Erzeugnisse bereits die 
Anwendung der M inim alsätze vor.

Die Verhandlungen mit Polen, die auch schon auf 
eine zweijährige D auer zurückblicken können, dürften die 
gleiche Entwicklung nehmen wie die m it Frankreich  und 
lassen bei der bekannten E instellung Polens nur bei 
größtem Optimismus einen einigermaßen befriedigenden A us­
gang erhoffen.

Auf dem Gebiete der E isenbahngütertarife sind die zwei­
jährigen Untersuchungen über eine Reorganisation des gesamten 
Eisenbahngütertarifes zum Abschluß gekommen. N ach der 
ab i. August 1927 in K ra ft  getretenen Neuregelung wurden die 
Abfertigungsgebühren der K lassen  B  und C um 2 Pf. pro 
100 kg herabgesetzt und zur E n tlastu n g der Nahentfernungen 
bis 100 km wurde eine degressive A bstaffelung der Abfertigungs­
gebühren vorgenommen. Die Frach tsätze  der oberen K lassen 
sind gesenkt, und zw ar in der K lasse  A  um 5 % , in den 
Klassen B  und C um  7 % , in der K lasse D um 2 % , die Zuschläge 
der Sätze der 10-t-N ebenklassen auf die der entsprechenden 
Hauptklasse erfuhren ebenfalls eine H erabsetzung. D as E r­
gebnis ist freilich noch wenig befriedigend.

Die Bem ühungen der Industrie  um eine organisatorische 
Neuordnung der T arife  m it dem Ziel auf weitere Erm äßigung 
der Tarife und Abfertigungsgebühren werden fortgesetzt. B e ­
sonders fühlbar würden sich diese für uns auswirken, wenn 
den auf eine Senkung der Frachten für .nahe Entfernungen 
gehenden Bestrebungen ein E rfo lg  beschieden sein würde. 
Spielt sich doch sowohl der gesam te M aterialbezug, als auch 
der Versand unserer Erzeugnisse zum weitaus überwiegenden 
Teil auf Entfernungen unter 200 km  ab.

Auf dem Gebiet des Ausstellung's- und Messewesens halten 
wir an unserem bisherigen Standpunkt fest, daß hier grund­
sätzlich die größte Zurückhaltung geübt werden muß. An der 
¡iir 1930 in B erlin  geplanten D auerbaufachausstellung werden 
wir uns beteiligen.

Der im V o rjah r m it einer nam haften Versicherungs­
gesellschaft geschlossene V ertrag  über M ontageversicherungen 
durch unsere M itglieder beginnt sich vo rteilh aft auszuwirken. 
Es wäre erwünscht, wenn von dieser Versicherungsart noch 
Mehr als bisher Gebrauch gem acht würde, da sich der 
Versicherungsschutz für die einzelnen Firm en dam it verbilligt.

In erfreulicher W eise w ächst in den Kreisen unseres V er­
bandes die E insicht von der N otwendigkeit, sich m it den 
berufsgenossenschaftlichen Fragen, auch außerhalb der Zu­
ständigkeit der Berufsgenossenschaften, zu beschäftigen. V or­
nehmlich kom mt hier die sorgfältige Verfolgung aller beab­
sichtigten gesetzgeberischen Maßnahmen in Frage. E s  ist 
selbstverständlich, daß sich der Unternehm er den sich aus 
dieser sozialen E inrich tung ergebenden Anforderungen nicht 
entziehen darf. Sie müssen um gekehrt aber auch im erträg­
lichen Verhältnis zur Leistungsfähigkeit der Industrie bleiben, 
in den letzten Jah ren  w ar dies nicht der Fall.

Mehrfach hatten  w ir auch in diesem Ja h r  Gelegenheit, bei 
den U nfallberufsvorschriften m it den Berufsgenossenschaften 
selbst zusammenzuarbeiten und hierbei die Interessen unserer 
industrie zu vertreten.

Auf dem Gebiete des Praktikantenw esens wird unsere V er­
mittlung in steigendem  M aße zur Unterbringung von jungen 

auingenieurstudenten in Anspruch genommen. W iederholt 
stellten wir M ittel zur D urchführung von studentischen E x ­
kursionen zur Verfügung, wie wir in gleicher Weise wie 
m den Vorjahren, freilich im m er noch unerwünscht ein­
geengt durch die schlechten wirtschaftlichen Verhältnisse, 
den Gesellschaften von  Freunden an den Technischen 

ochschulen, einzelnen Lehrstühlen und den Studenten­
schaften Zuwendungen m achen konnten. Ebenso bedachten 
Wir die Ingenieurnothilfe.

In der Verbandszeitschrift ,,D er Bauingenieur" wurde 
" c; en einer Reihe interessanter Abhandlungen über das Gebiet 
\\’S* ' ‘Senbaues eine ausführliche Besprechung des „E n geren  

e tbewerbs zur E rlangun g von Entw ürfen für eine feste

Straßenbrücke über den Rhein bei Köln-M ülheim " veröffent­
licht. Der Eingang von Aufsätzen aus den Kreisen der V er­
bandswerke läßt nach wie vor zu wünschen übrig.

Der Ausschuß für Versuche im  Eisenbau hat im  ab- 
gelaufencn Geschäftsjahr zwei Sitzungen abgehalten. Die auf 
A ntrag der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im  vorletzten 
Berichtsjahre beschlossenen Versuche zur E rm ittlu n g  der ide­
ellen Knickspannungslinie für den neuen Silizium stahl (St Si) 
konnten durch das Staatliche M aterialprüfungsam t, Berlin- 
Dahlem, bereits in großem Um fange durchgeführt werden. 
Insgesam t wurden 75 Stäbe m it Schlankheitsverhältnissen von 
X =  40 bis X =  120  geprüft. Die Prüfstäbe entstam m ten vier 
Chargen, von welchen drei im Boßhardt-O fen tmd die vierte 
ini Siemens-Martin-Ofen gewonnen waren. Die Chargen wiesen 
hinsichtlich der P- und S-Grenze gewisse Unterschiede auf. 
B e i dem Siem ens-M artin-Stahl lag die P-Grenze am  höchsten 
und am dichtesten bei der S-Grenze. Die Knickversuche er­
gaben bei diesem Stahl die plastische Verform ung zwischen 
der P-Grenze und der S-Grenze sehr gering und den Übergang 
von dem elastischen zum plastischen Knickbereich infolge­
dessen scharf ausgeprägt, etw a zwischen den Schlankheits­
verhältnissen X =  73 bis X — 7ö liegend. B ei den drei Boßhardt- 
Chargen erstreckte sich dieser Übergang infolge der niedriger 
liegenden P-Grenze auf einen wesentlich größeren Bereich 
und lag zwischen den Schlankheitsverhältnissen X =  60 und 
/, =  90. Hinsichtlich der S-G ren ze zeigten der Siemens- 
M artin-Stahl und zwei Chargen des B oß hardt-Stah les gute 
Übereinstim m ung. Die am  häufigsten auftretenden W erte 
lagen hier bei 37 bis 38 kg/m m 2. Die S-Grenze der dritten 
Boßhardt-Charge lag höher, und zwar meistens zwischen 39 und 
40 kg/m m 2. Die aus den Versuchen gewonnenen K n ick­
spannungslinien entsprachen im plastischen Knickbereich, 
ähnlich wie bei früheren, gleichartigen Versuchen m it S t 37 
und St 48, wiederum  ungefähr den Streckgrenzen. Die Arbeiten 
werden noch ergänzt durch Versuche m it gleichen Prüfstäben 
aus einer zweiten Siemens-M artin-Charge und schließlich aus 
eiher Thom as-Charge. Die Prüfstäbe, deren Abm essungen und 
das Prüfverfahren entsprachen im übrigen genau den bei 
früheren, gleichartigen Versuchen m it S t 37 und St 48.

Die zu diesen Versuchen verwendete Schneidenlagerung 
erm öglicht die Prüfung von Stäben m it einem kleinsten 
Schlankheitsverhältnis von etw a X =  40. D a im praktischen 
Eisenbau auch kleinere Schlankheitsverhältnisse bei D ruck­
stäben nicht selten Vorkommen, ist die Kenntnis des Verlaufs 
der Knickspannungslinien zwischen X — o bis X =  40 sehr 
erwünscht. Hierzu bieten sich zwei Wege, einmal, indem man 
die Knickspannungen aus der vollständigen D ruckdehnungs­
linie nach dem von E n g e s s e r  zuerst angegebenen und später 
auch von K a r m a n  angewendeten Verfahren berechnet oder in ­
dem man, nach einem Vorschläge Z im m e r m a n n 's ,  unter Ver­
wendung der 50-t-Schneidcnlagerung bei Versuchen der ein­
gangs geschilderten A rt die Stabm itten durch eine geeignete 
Vorrichtung festh ält und die K n icklängen auf diese Weise hal­
biert. Beide Arbeiten sind nach Beschaffung der hierzu 
erforderlichen A pparate bereits eingeleitet.

Zur Durchführung der gleichfalls im V orjahre beschlossenen 
Versuche mit gegliederten Druckstäben sind inzwischen fünf 
aus je  zwei U -Eisen bestehende Prüfstäbe m it verschieden­
artiger B indung in je  zweifacher A usführung beschafft worden. 
Die Prüfstäbe bestehen aus S i-Stah l. H ierbei ist Vorsorge 
getroffen, daß säm tliche U-Eisen e in e r  W alzung entstam m en 
und ungefähr gleiche Fcstigkcitseigenschaften aufweisen. Die 
Stäbe werden zunächst zwecks N achprüfung des von K a y s e r  
entwickelten Verfahrens („Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Ingenieure" Jg .  19 17 , Seite 92) in dem Ingenieurlaboratorium  
der Technischen Hochschule D arm stadt dem  D ruckbiege­
versuch unterworfen. D a die Beanspruchung der S täb e  hier­
bei unter der E lastizitätsgrenze gehalten werden kann, sollen 
sie später bei reinen Knickversuchen Verwendung finden. 
A uf diese Weise werden gute Vergleichsergebnisse für beide 
Prüfverfahren gewonnen.

65*
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B ei den in hochwertigen B austäh len  ausgeführten B a u ­
werken kom m en in der R egel auch N iete aus gleichen B a u ­
stoffen  zur Verwendung. D ie zulässigen Beanspruchungen 
dieser N ietverbindungen sind daher entsprechend höher als 
bei B auw erken aus S t 37. D a N ietverbindungen bekanntlich 
nur bis zur Ü berw indung der gleitenden R eibung als un­
verschiebliche Gebilde zu betrach ten  sind, ist es erwünscht, 
bei hochw ertigen N ietverbindungen das V erh ältn is zwischen 
B eginn der Verschiebung (Überwindung der gleitenden Reibung) 
und G ebrauchslast bzw. B ru ch last durch den Versuch zu er­
m itteln. Entsprechende V orarbeiten  hierzu sind bereits cin- 
gelcitet, und es ist beabsichtigt, bei diesen Versuchen auch 
Feinm essungen zur Bestim m ung des K räftean teils  der einzelnen 
N iete anzustellen.

A u f der großen 3000-t-M ascliine wurden im  B erich tsjah r 
K etten stäb e  aus S t 48, welche für eine im B a u  befindliche 
H ängebrücke bestim m t sind, dem Versuch unterworfen.

F ü r  die D urchführung von Feinm essungen bei kleinen 
M eßlängen w urden unter B eteiligung der D eutschen R eich s­
bahn-G esellschaft v ier Dehnungsm esser System  Okhuizen- 
H uggenberger beschafft. —  D ie D eutsche Reichsbahn-G esell­
schaft hat sich außerdem  an der D eckung der Prüfungsgebühren 
des Staatlich en  M aterialprüfungsam tes in Höhe von 40 %  be­
te ilig t und die K osten  für die B eschaffun g verschiedener anderer 
A pp arate  zur H älfte  m itgetragen.

Von verschiedenen Stahlw erken und M itgliedsfirm en des 
D .E .V . sind uns auch in diesem B erich tsjah r Priifstäb e  in 
dankensw erter W eise unentgeltlich geliefert worden.

E in er aus M itgliederkreisen ergangenen A nregung ent­
sprechend, wurde unter M itw irkung der B erliner B aupolizei 
und des Staatlichen  M aterialprüfungsam tes Berlin-D ahlem  ein 
Ausschuß für Feuerschutz gegründet. D as natürliche Streben 
der E isenbauindustrie geht dahin, ihre K onstruktionen m it 
einfachen M itteln so zu schützen, d a ß 'd e n  bau- und feuer­
polizeilichen Anforderungen, ohne B eeinträchtigung der W irt­
schaftlichkeit, Rechnung getragen wird. Fern er ist anzu­
streben, daß die verschiedenartigen und vielfach  zu w eit 
gehenden Feuerschutzvorschriften der Behörden für ganz 
Deutschland vereinheitlicht werden und insbesondere, daß alle 
feuerpolizeilichen A nforderungen den überhaupt möglichen 
Brandw irkungen einzelner Fä lle  angepaßt werden. Schließ­
lich ist auch d arau f hinzuwirken, daß die Präm ien  für die 
Feuerversicherung von E isenbauten  au f den Stand der bei 
anderen Bauw eisen üblichen herabgedrückt werden. —  D er 
Ausschuß für Feuerschutz h at in seiner ersten Sitzung be­
schlossen, nach diesen G esichtspunkten zu arbeiten. D urch 
einen U nterausschuß sollen zunächst alle  bisher üblichen 
M ethoden und die dam it gem achten Erfahrungen, ferner 
alle Versuchsergebnisse, die au f dem Gebiet des Feuer­
schutzes bislang gewonnen wurden, gesam m elt und im  A n ­
schluß daran die für den Eisenbau wichtigen R ichtlin ien 
herausgearbeitet werden. Schließlich soll au f Grund dieser 
V orarbeiten ein besonderer Versuchsplan aufgcstellt werden. 
B e i der D urchführung der Versuche ist die Zuziehung 
aller zuständigen Beh örden , der Feuerschutzm aterial- 
Industrie, der B erliner Feuerw ehr und gegebenenfalls auch 
des Verbandes der Feuerversicherungsgesellschäften in A us­
sicht genommen.

Die Kom m ission für hochwertigen B au stah l h at im B e ­
rich tsjahr zur H auptsache bei der A ufstellung der „V o r­
läufigen V orschriften für die L ieferung von E isenbauw erken aus 
S iliz ium baustah l" der D eutschen Reichsbahn-G esellschaft m it­
gew irkt. Besondere, durch die H erstellung des Silizium baustahls 
bedingte Verhältnisse haben zu weitgehender Verwendung dieses 
B austoffes, auch bei m ittleren und kleineren B rücken, geführt. 
D adurch haben sich m ancherlei Schw ierigkeiten bei dem  Bezug 
des M aterials ergeben. D ie eigentliche V erarbeitung des S ili­
zium baustahls h at bisher keinerlei wesentliche Erschw erungen 
gebracht. D a S t 48 ebenfalls noch verarbeitet wird und die 
von der D eutschen Reichsbahn-G esellschaft veranlaßten V er­

suche zur dauerhaften Kennzeichnung der Walzmatcriajien 
durch E inw alzen einer Perlnaht oder-A ufspritzen eines Metall- 
streifens zu keinem  rechten E rfo lg  geführt haben, erfordern 
die Lagerung und A useinandcrhaltung der verschiedenen Bau­
stoffe die besondere A ufm erksam keit und Sorgfalt der Beleg- 
schaft. E ine  baldige Beschränkung auf die Verwendung eines 
einzigen hochwertigen B austah les w äre schon aus diesem 
Grunde dringend erwünscht. Jed en fa lls  würde die Ausschaltung 
eines der beiden gegenw ärtig noch zu verarbeitenden hoch­
wertigen B austäh le  den E isenbauanstalten  fühlbare Erleich­
terung bringen, und die größeren, dann anfallenden Be­
stellungen würden wahrscheinlich auch eine Verkürzung der 
L ieferfristen  und m öglicherweise auch eine Ermäßigung der 
M aterialüberpreise m it sich bringen.

Inzwischen sind die Versuche zur Unterscheidung der 
verschiedenen B au sto ffe  m ittels K ugeldruck- oder Schlagprobe 
auf unsere V eranlassung beim  Staatlichen  Materialprüfungsamt 
neu aufgenom m en worden. E in  abschließendes Ergebnis wurde 
aber bisher noch nicht erzielt.

Die Kom m ission für Brückenbau-V orschriften hat bei 
verschiedenen kleineren Ergänzungen und Änderungen der 
Reichsbahnvorschriften m itgew irkt. Erw ähnensw ert ist hier­
unter die im Einvernehm en m it dem Normenausschuß in­
zwischen durchgeführte E in igung au f einheitliche, für den 
Hoch- und B rückenbau gültige Sinnbilder für Niete und 
Schrauben. Die bei dem  Grundanstrich  im W erk zu ver­
wendende Bleim ennige muß nach einer neueren Verfügung der 
Reichsbahn-G esellschaft der Chemischen Versuchsabteilung des 
Eisenbahnw erks Brandenburg-W est, Kirchm öser, zur Unter­
suchung eingeliefert werden. D ie K osten  dieser Untersuchung 
haben die E isenbauanstalten  zu tragen . Sind diese Kosten 
auch nicht wesentlich, so bilden sie doch immerhin ein Glied 
der K ette , die bei ständigem  Anwachsen zu fühlbarer Erhöhung 
der H erstellungskosten führt. —  Ü ber die Zulässigkeit der 
Berechnung des Zuschlages für Gewichtsabweichungen be­
standen vielfach  U nklarheiten. Im  Einvernehm en mit der 
H aup tverw altung und dem Reichsbahn-Zentralam t wurden die 
Bestim m ungen darüber durch besondere Verordnungen in ein­
deutiger W eise ergänzt.

Die F rag e  der durch die ,, Vorläufigen Fertigungsvorschriften 
für E isen bauw erke '* vom  26. A pril 19 26  festgclegten weiteren 
H aftu n g  der E isenbauanstalten  fü r nicht bedingungsgemäß 
gelieferte W erkstoffe konnte trotz verschiedener Verhand­
lungen leider noch keiner zufriedenstellenden Lösung entgegen­
geführt werden. Die G eschäftsstelle hat inzwischen den Ver­
such unternom men, eine neue Regelung, welche den Eisenban­
anstalten  wesentliche Erleichterungen bringen könnte, herber­
zuführen. D afü r sind jedoch zeitraubende Erhebungen not­
wendig. Die einfachste und natürlichste, vorläufig aber nicht 
durchführbare Lösung w äre die, daß die H aftung für den 
B au sto ff durch die eigentlichen Lieferer, nämlich die Walz­
werke, übernomm en würde.

D er N orm enausschuß der D eutschen Industrie hat 
einen nach den Vorschlägen S ch aper-K u lka ausgearbeitete11 
E n tw u rf der Bcrechnungsvorschriften für Straßenbrücken u-r 
öffentlicht. D er E n tw u rf h at bereits bei der Berechnung vr- 
schiedener neuer Straßenbrücken Anwendung gefunden. D|e 
H erausgabe des endgültigen N orm blattes kann jedoch erst paC 
Entscheidung über die in großer Zahl eingegangenen Änderung' 
Vorschläge erfolgen. . ,

D ie neuen Preußischen HoclibaubcStimmungen sin
inzwischen auch von W ürttem berg übernommen worden* 
Über einen im B erich tsjah r durch die Geschäftsstelle an 
Preußische M inisterium  für V olksw ohlfahrt gerichteten Antra? 
zur Verbesserung und Ergänzung verschiedener Einzelbesti® 
mungen schweben gegenw ärtig Verhandlungen. Von besonn* 
W ichtigkeit ist, daß verschiedene, sich w-irtschaftlich unS“ n̂  
ausw irkende V orschriften im  Sinne unseres Antrages gen 
werden. D a auch die B erlin er B aupolizei unsere Anträge^ 
dieser R ich tun g unterstützt hat, besteht die Hoffnung, 
unsere Ä nderungsvorschläge angenom m en werden. Die n»
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Berliner Baupolizei zwecks Zulassung der H andelsgüte für 
Trägerkonstruktionen, welche nach den neuen .preußischen 
Bestimmungen m it 1400 kg/cm 2 beansprucht werden dürfen, 
eingeleiteten Verhandlungen haben unter M itwirkung des 
Vereins deutscher Eisenhüttenleute zu weiteren Erhebungen 
und Feststellungen geführt. E ine  grundsätzliche Regelung der 
Frage ist im abgelaufenen G eschäftsjahr noch nicht erzielt 
worden.

Das Preußische M inisterium  für Volkswohlfahrt hat Ende 
1926 durch besonderen Erlaß  die Einrichtung der Prüfinge­
nieure für S tatik  ins Leben gerufen. Gemeinsam mit den 
anderen Verbänden der B auindustrie  haben w ir bei den voraus­
gegangenen jahrelangen Verhandlungen gegen die Berufung 
von Prüfingenieuren Stellung genommen und den Ausbau der 
bestehenden Baupolizeiäm ter gefordert. E s  ist aber lediglich 
gelungen, den seitens der freiberuflichen Ingenieure geplanten 
Entwurf so zu verbessern, daß keine Erhöhung der Prüfungs­
gebühren ein treten darf, und daß auch Angestellte zugelassen 
werden. In dein durch das Preußische M inisterium  für Volks­
wohlfahrt ins Leben gerufenen Ausschuß für Prüfingenieure, 
welcher über die eingehenden A nträge und Bewerbungen zu 
entscheiden hat, ist unser Verband m it zwei weiteren V er­
einigungen der B au ind ustrie  vertreten, ln  drei bisher er­
folgten W ahlgängcn ist über eine große Zahl von Bewerbungen 
bereits entschieden, und es sind auch aus den Kreisen unserer 
Industrie fünf H erren zu Prüfingenieuren gewählt. Unsere 
weitere positive M itarbeit in dem Ausschuß für Prüfingenieure 
wird davon abhängen, ob die gewählten angestellten Herren 
vom Preußischen M inisterium  für Volksw ohlfahrt im Sinne 
des oben erwähnten E rlasses auch als Prüfingenieure be­
rufen werden.

In einer an das Rcichsw irtschaftsm inisterium  und das 
Reichsministerium des Innern gerichteten Eingabe haben frei­
berufliche Vereine und V erbände offenbar zwecks Erw eiterung 
des Tätigkeitsbereiches ihrer M itglieder die Errichtung von 
Architekten- und Ingenieur-K am m ern beantragt. H ierzu ist 
bereits der E n tw u rf eines Rahm engesetzes ausgearbeitet. D a 
der Entw urf die G efahr einer weiteren Bevorm undung der 
Industrie enthält und den freiberuflichen Ingenieuren und 
Architekten Sondervorrcchte zu schaffen beabsichtigt, haben 
wir gemeinschaftlich m it den industriellen Fach- und W irt­
schaftsverbänden in einer E ingabe an das Reichsw irtschafts- 
miriisterium gegen den E n tw u rf Stellung genommen. Ein 
erster Erfolg dieser E ingab e ist darin zu sehen, daß das Reichs­
wirtschaftsministerium bereits Besprechungen eingeleitet hat, 
zu welchen die beteiligten Industrien zugezogen waren. Die

weitere Führung in der W ahrnehm ung der industriellen B e ­
lange ist von dem Reichsverband der deutschen Industrie 
übernommen worden.

Die Kommission für w irtschaftliche B etriebsführung h at 
im Berichtsjahr 3 Sitzungen veranstaltet und hierbei die 
vom  A W F herausgegebenen R ichtlinien für W irtschaftlichkeits- 
Untersuchungen im Förderwesen besprochen und Vorbereitungen 
für die Untersuchung der Förderung in verschiedenen W erk­
stätten in die Wege geleitet. Außerdem wurden noch ver­
gleichende Versuche m it gewöhnlicher und disperser B le i­
mennige, Untersuchungen über ,den Schnittw inkel von Sp iral­
bohrern und Erhebungen über die Bearbeitungskosten von 
Silizium baustahl angestellt.

Die Kommission hat außerdem Vertretungen benannt für 
den Fachausschuß für Anstrichtechnik des V .D .I., für den 
Ausschuß für Preßluftbetricb und für den Verbraucher-A us­
schuß der W erkstoffschau.

Am 20. und 2 1 .  Mai 1927 fand in H am burg die von 41 T e il­
nehmern besuchte 3. Tagung der Betriebsingenieure statt. 
Am  ersten Tage wurden zwei Vorträge, und zw ar über „ F o r t ­
schritte im Anstrichwesen“  und über „D a s  Gedingewesen im  
E isenbau" gehalten. Beiden Vorträgen folgte eine längere 
und lebhafte Aussprache. —  Am  zweiten Tage wurde zunächst 
die Schiffsw erft der Vulkan-W erke A .-G . besichtigt. Daran 
schloß sich eine Film vorführung über „W ege zum w irtschaft­
lichen E rfo lg ", gleislose Förderung an, und schließlich ein 
V ortrag über die W irtschaftlichkeit des elektrischen Njet- 
erhitzers. Die Vorträge m it den sich anschließenden A us­
sprachen werden wie üblich als Broschüren erscheinen.

Die Geschäftsstelle ist in letzter Zeit mehrfach bei behörd­
lichen wie auch privaten Bauplänen in Baustoffangel ;gt 11- 
heiten beratend zugezogen worden. Verschiedentlich war h ier­
bei zu beobachten, daß von Vertretern anderer Bauweisen 
in einseitiger und unsachgem äßer Form  gegen die Anwendung 
der Eisenbauweise vorgearbeitet war. Wenn es uns auch 
hierbei gelungen ist, noch rechtzeitig m it Erfolg  einzugreifen, 
so muß aber doch befürchtet werden, daß in vielen uns nicht 
zur Kenntnis gelangenden Fällen  die rührige W erbearbeit 
für andere Bauw eisen die Entscheidung von vornherein zu 
Ungunsten der Eisenbauweise beeinflußt. Auch in der P'ach- 
und Tagespresse finden sich neuerdings wieder mehrfach A n­
griffe polemischer A rt gegen den Eisenbau. In einzelnen Fä llen  
haben wir berichtigende Erwiderungen veranlaßt. K ü n ftig  
wird sich aber im  H inblick auf das Überhandnehm en dieser 
Angriffe eine kräftige und sachlich aufklärende W erbearbeit 
nicht umgehen lassen.

DER UMBAU DER MOSELBRÜCKE BEI GÜLS.
Von Oberingeniour Knde, Stevlcradc.

Unter den Brückenum bauten, die die deutsche Reichsbahn 
hi den letzten Jah ren  vorgenom m en hat, zählt der Um bau der 
Aloselbrücke bei Güls (dicht oberhalb Koblenz) der Eisenbahn­
linie Koblenz— Trier, dem U m fang nach, nicht zu den größten, 
wohl aber m it zu den schw ierigsten. E r  ist um so bem erkens­
werter, als sowohl beim  U nterbau, als auch beiin Überbau 
Arbeitsvorgänge zur Anwendung gekommen sind, die bisher im 
deutschen Brückenbau in solchem Ausmaß nicht zu verzeichnen 
"aren.

Die zweigleisige M oselbrücke bei Güls wurde in den Jahren  
1876 -1879 von der Gutehoffnungshütte, Oberhausen erbaut. 
Ubschon sie dank einer vorzüglichen U nterhaltung sich in 
äußerst gutem Zustande befand, genügte sie im Unterbau wie 
™  herbau doch nicht m ehr den neuen Verkehrsbelastungen.

le Roichsbahndirektion T rier entschloß sich daher zu einem 
'ollständigen Um bau und veran staltete  im F rü h jah r 1925 unter 
nivhreren Brückenbauanstalten ' einen engeren W ettbewerb, der

Ü berbau und Unterbau zugleich um faßte. Die H auptrichtlin ien 
des W ettbewerbs waren folgende:

Die landschaftlich bevorzugte Lage der B austelle erfordert 
eine besonders um sichtige A bw ägung der für den U m bau zu 
wählenden gesam ten Form gebung; vor allem  soll die glückliche 
W ahl eines an und für sich gefälligen H auptträgersystem s diese 
Forderung erfüllen; von schm ückenden Beigaben ist nur spar­
sam er Gebrauch zu m achen. D er von der U nterkante der je tzt 
vorhandenen Bogenüberbauten nach oben und von den der­
zeitigen Pfeilerfluchten nach der Seite hin begrenzte L ichtraum  
muß auch vom  neuen Ü berbau freigehalten w erden; eine V er­
stärkung der Pfeiler quer zur Strom richtung ist ausgeschlossen. 
Der Um bau soll erfolgen entweder v

1. durch Verlängerung der vorhandenen U nterbauten nach 
Oberstrom und Erstellung eingleisiger Ü berbauten au f dieser 
Verlängerung. N ach der Inbetriebnahm e dieser Ü berbau ten . 
sollen an die Stelle der alten zweigleisigen Ü berbauten neue
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eingleisige Ü berbauten gesetzt werden, die gleichzeitig au f der 
strom abw ärtigen Seite  einen öffentlichen Fuß w eg von 2,5 m 
nutzbarer B re ite  erhalten, oder

2. durch E rrich tu n g  neuer zweigleisiger Ü berbauten  auf 
neuen Pfeilern  etw a 15  m oberhalb der alten B rü cke . D ie alte

Abb. 2. Pfeiler und Briickenquerschnitt im alten und umgebauten Zustande

Brücke soll gegebenenfalls als Straßenbrücke weiterhin ver­wendet werden.
Der B ahnbetrieb  auf der stark  belasteten M oselbahn d arf 

nicht gestört w erden; die Zeit des eingleisigen B etriebes muß 
au f ein M indestm aß beschränkt bleiben.

Sondervorschläge können eingereicht werden, falls sie hin­
sichtlich einer Fristverkürzung und namentlich bezüglich der 
Dauer des eingleisigen Betriebes erhebliche Vorteile ver­sprechen.

D as neue B au w erk  h at dem Lastenzug N zu geniigei 
U nter den zum  W ettbew erb aufgeforderten Brücken! 

anstalten  befand sich auch die E rbauerin  der alten Brücke, 
G utehoffnungshütte Oberhausen A ktiengesellschaft, die für 
T iefbauarbeiten die T iefbauunternehm ung H.Butzer.Dortmu

hinzuzog. E s  wurden der Reit 
bahndirektion gemeinsam aus 
arbeitete E n tw ü rfe  für ihre bei« 
U m bauvorschläge eingereicht, 
neben aber auch der Sonderv 
schlag, unter Aufrechterhaiti 
des E isenbahnverkehrs an 
gleiche Ste lle  der alten Brüt 
neue zweigleisige Überbauten 
setzen unter Mitverwendung t 
bestehenden Unterbauten. Vera 

. lassung zu diesem Vorschläge g 
eine B esichtigung der Baustcl 
die zeigte, daß wesentliche Vc 
teile entstehen könnten, vo rn eh i 
lieh wegen der dicht bis an d< 
bestehenden Bahnkörper herai 
reichenden Bebauung auf di 
Gülser Seite, wenn eine Beih 
h altung der bisherigen B ahn achs 
m öglich w äre. Angestellte Voi
Untersuchungen ergaben, daß mai 
sich dam it —  bei Aufrechterhai 
tung des Eisenbahnverkehrs -  
keine leichte Aufgabe gestelll 
h atte. E s  mußten Bogenforffl, 
H auptträgerentfernung, Pfeilerab­
messungen und Arbeitsvorgang« 
m ehrm als geändert werden, L’ 
schließlich die Möglichkeit der 
D urchführung des Vorschlages be­
wiesen w ar. A bb. 2 gibt Pfehr- 
und Brückenquerschnitt im alt*-- 
und um gebauten Zustande wieder 

D ie R eichsbahn nahm  nach eingehender Prüfung den Sonder- 
vorsclilag m it einigen Verbesserungen an und erteilte darauf 2- 
die G utehoffnungshütte —  als Gencralunternehm er —  und a» 
die Tiefbauunternehm ung B u tzer den A uftrag zur gen)®- 
sam en A usführung.

E in e  kurze B esch reibung der alten  Brücke, entaom®^ 
einer Veröffentlichung in der „Z e itsch rift des Bauwesens" vo» 
Ja h re  1882, sei vorausgesch ickt. D anach h at das B a u w e r k  dr« 

gleiche Strom öffnungen von je  etw a 63 111 lichter Weite und

Abb. 1. Die
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Abb. 3 . Ansicht der alten Brücke.

gewölbte Seitenöffnungen von je 
17,5 m lichter W eite (Abb. 3).
Das Bauwerk ist schief und bildet 
mit der Strom richtung einen 
Winkel von 8o°. Die H au p tträger 
der Stromöffnungen sind schweiß­
eiserne Bogen-Zw ickelträger ohne 
Scheitelgelenk m it parabolischem  
Untergurt und doppeltem  Streben - 
zug. Die K äm pferau  flager sind 
durch unm ittelbares stum pfes A u f­
setzen der U ntergurtung auf 
eine Auflagerplatte ohne jegliche 
Zwischenschaltung von Gelenken 
gebildet; außerdem sind 
die verlängerten Ober­
gurte noch besonders 
auf den Pfeilern ge­
lagert, ebenfalls ohne 
Zwischenschaltung von 
Gelenken. Diese A u fla ­
gerung entspricht nicht 
mehr den heutigen A n ­
schauungen und ,h a t  
sich auch nicht ganz 
bewährt. Die H aupt- 
trägerentfernung be­
trägt 5 m, die oben 
liegende Fahrbahn hat 
nur zwei m ittlere 
Längsträgerzüge, als 
äußere Längsträger die­
nen die H auptträger-
obergurte. Die genieteten Q uerträger sind zwischen den Landpfeiler auf der Gülsgr Seite sowie unter.dem  linken Strom-
Obergurten der H aup tträger eingespannt; W ind verbände sind pfeiler ist dicht gelagerter K ies in solcher Stärke vorhanden,
in den beiden Gurtebenen angeordnet, Querrahmen sind daß d arauf gegründet werden konnte. Beim  rechten Strom-
nicht vorhanden pfeiler sowie bei dem Landpfeiler und W iderlager auf der Mosel

Abb. 4 . Aufstellung der alten Brücke.

Längsschnitt

.andpfeiler i 

Jnsicht

Abb. 5. Ansicht und Längsschnitt der Brücke nach dem Umbau.

Die Aufstellung der Ü berbauten erfolgte seinerzeit nach 
Abb. 4 auf Rüstungen, die noch sehr an die Form  der L eh r­
gerüste steinerner Brücken erinnern; auf Abb. 4 erkennt man 
in der M ittelöffnung das Bestreben, ein m öglichst gleichmäßiges 
Belasten der R üstun g durch die einzelnen Bogenstücke ein­
zuhalten.

Die gewölbten Seitenöffnungen bestehen aus Ziegel- 
mauerwerk m it S tärken  von 0,77 m im Scheitel und 1,4 2  m 
im  Käm pfer. Die Fundam ente der Land- und Strom pfciler 
sind aus K alk-Traßbeton, das Kernm auerw erk der Pfeiler ist
aus Tonschiefer- u n d  G r a u w a c k e n - B r u c h s te in - M a u e r w e r k  her­
gestellt m it  einer V e r b le n d u n g  d e r  V o rk ö p fe  b is  H o c h w a ss e r lin ie  
aus Basaltlava u n d  d a r ü b e r  a u s  ro te m  P fä lz e r  S a n d s t e in . P fe i le r  
Längsseiten u n d  G e w ö lb e s t ir n m a u e rn  s in d  m it  R u h r k o h le n ­
sandstein v e rb le n d e t . U n t e r  d e m  L a n d w id e r la g e r  u n d  d em

weiser Seite wurden die Fundam ente unm ittelbar auf den hoch­
anstehenden Felsen gesetzt. Die Gründung der P feiler ist in 
offenen Baugruben erfolgt, die bei den Landpfeilern  durch ein­
fache Pfahlw ände abgeschlossen, bei den Strom pfeilern durch 
Trichterschüttung der Sohlen innerhalb von Pfah lw änden und 
aufgesetzten Beton-Fangdäm m en gebildet waren.

Wie die Abb. 3 zeigt, h atte man m it der alten B rücke ein 
ausgezeichnet in die Landsch aft passendes B au w erk  errichtet. 
E s  Is t  daher die Forderung der R eichsbahn zu verstehen, daß 
sich auch das neue B auw erk  m indestens ebenso schön in die 
Landschaft einfügen sollte. Diese und die übrigen beim W ett­
bewerb gestellten Bedingungen konnte bei der gegebenen D rei­
teilung des Strom es wiederum  nur der Bogen als Form  für das 
Tragw erk der Ü berbauten erfüllen. A bb. 1 und 5 stellen die 
Brücke nach dem Um bau dar. Man kann ruhig behaupten, daß

Koi/enzer
Ufer

Grundriß



DER BAUINGENIEUR 
1027 HEFT 43K AD E,  D E R  U M B A U  D ER  M O S E L B R Ü C K E  B EI  GÜLS.

Die zur V erstärkung der Ziegelsteingewölbe unter­
betonierten Eisenbetongew ölbe erhielten 45 cm Scheitelstärke 
und 65 cm K äm pferstärk e. Sie wurden aus hochwertigem 
Beton  im M ischungsverhältnis 1 : 5 gegossen. D ie Verbindung 
des neuen m it dem alten Gewölbe zur gemeinsam en statischen 
W irkung geschah durch lange, in altes und neues Mauerwerk 
eingreifende Rundeisendübel. W ährend der Zeit des Abbindens 
und der E rh ärtu n g  des B etons w urden Erschütterungen durch 
eine G leisabfangkonstruktion  aus I-T rägern  auf durch das 
Gewölbe gesteckten H olzpfosten von dem neuen Gewölbe fern­
gehalten. D es einheitlichen Aussehens wegen erhielten Ziegel­
gewölbe und Betongew ölbc eine V erkleidung aus Ruhrkohlen­
sandstein.

Die Bodenpressung bei den L and w id erlagern  wurde auf das 
zulässige Maß von 5 kg/cnx- durch A nhängung eines Eisenbeton­
sporns m it A uf last aus M agerbeton an die V orderseite der Wider- 
lagcrfundam ente herabgedrückt. D icV erbindung auf Zugzwischen 
Sporn und altem  W iderlagerf und am ent w urde durch 1,5 m in 
d as alte  M auerw erk eingreifende Rundeisen erzielt (Abb. 5).

die reizvolle M osellandschaft durch die ruhige und geschlossene 
W irkung des neuen B auw erks nur gewonnen h a t1 .

D er Um bau um faßte im wesentlichen folgende A rb eits­
vorgänge :

x. D ie V erstärkung der Ziegelsteingewölbe der Seiten-

SO+7SS/JaMotm/awfFrpggL.

Neuer Quader

Verlängerter Vor köpfTronspor/brücke
¿ s r n  ¿ j m ä .

LarssenSpundyvd

MM&iS

Utes Fundament
Ute Spunt&mct* Neuepfundin

Abb. 6. Quer- und Längsschnitt eines Strompfeiler.

Neuer Wder/agskorper 1 hqchwer/.ßefon7:b \1IbbruchÖffnungen durch U nterbetonierung neuer Eisenbetongew ölbe 
und die entsprechende Vergrößerung ihrer W iderlagergruncl- 
flächen.

2. Die Vergrößerung der vorhandenen L an d - und Stronx- 
p feilcr im Fun d am en t und A ufbau , welche bei den S trom ­
pfeilern  aus einer V erlängerung um  je  3,5  nx strom au f und 
strom ab, bei den Landpfeilern  aus einer Verlängerung um  je  
2 ,5  m  strom auf und strom ab und einer Sohlenverbreiterung 
bestand.

3. D as Auswechseln der alten Ü berbauten der S trom ­
öffnungen gegen neue in der W eise, daß die neuen Ü ber­
bauten seitlich der alten aufgcstellt und in betriebs- (V

'LdteSounc/wandi 
Fangedomm \

Tronsporfgerust

 t i.Tp

Abb. 7 . Grundriß eines Strompfeiler:

's s  '. j"  D ie U m gestaltung der P feiler w ar nötig, um für die Auf-
’dp p  lagerung der neuen Ü berbauten  genügend P latz und Mauer- 

m assen zu schaffen und um die vorgeschriebene Bodenpressung 
| ; p  von 6 kg/cm - wegen der w esentlich verm ehrten Pfeilerbelastung

Cj nicht zu überschreiten.
Die A rbeiten  an den Pfeilern  m ußten m it Rücksicht auf 

den sehr regen Zugverkehr m it größter Vorsicht und Sorgfalt 
’W A ty ’ß durchgeführt werden. Sie erfolgten in trockenen Baugruben.

■ /\ Querschott B e i dem rechten Lan d pfeiler m it hochliegendem  Felsgriuul er- 
\ Y  übrigte sich eine besondere A bschließung der Baugrube, beim

linken Land pfeiler wurde diese durch eiserne Spundwände her- 
:\ /; gestellt, bei den Strom pfeilern  durch 1 ,5  m breite Fangdänuue
; V  ; aus Ton zwischen doppelten Larssen-Spundw änden, Soweit

letztere wegen der alten Ü berbauten nicht geram m t werden
, . . [¿»-r. ... . konnten, erfolgte der Abschluß m ittels Bohlenw änden (Abb.t*

u. 7). D ie äußere Spundw and der Fangd äm m e wurde nach 
; .g, . [ . . j . beendeter A rbeit wieder gezogen, die innere blieb zum Schutze

y y h P  der P feiler bestehen und w urde etw a 15  cm  über Fundam ent­
en  im Scheitel p latte  abgeschnitten. Um  in der H öhe der Kämpferauflager

altes und neues M auerw erk bestens zu verbinden, b e so n d e rs

X1W-77

- 350-20
w  Windverband 

ansch/usse
Scheitel-
Gelenk

fertigem  Zustande in einer Zugspause unter gleichzeitigem  
H erausschieben der alten Ü berbauten eingeschoben wurden.

4. D en A bbruch  der alten Ü berbauten.
5. Den A bbruch der die Ü bersicht über den B ahnkörper 

behindernden A ufbau ten  auf dem  rechten W iderlager.
Die Ä nderungsarbeiten an dem U nterbau  geben die A bb. 5, 

6 und 7 wieder.

1 Ein von Künstlerhand geschaffenes Bild der neuen Brücke 
wird in Kürze dem Eisenbahn-Museum, Berlin, als Wandschmuck 
dienen.

aber auch um  ein gutes Zusam m enw irken des verbreiterten 
K äm pferm auerw erks zu erzielen, h at m an um  den ganzen 
Pfeiler dicht oberhalb und unterhalb der Auflagerquader zwo 
wagerechte B and agen  aus je  acht R undeisen  von 30 mm Durch­
m esser gezogen, die beim  alten M auerw erk in entsprechend an­
gebrachte A ussparungen in B eton  verlegt und durch Aus 
einanderziehen im neuen M auerw erk veran kert wurden (Abb. /,• 
D urch die Anordnung dieser Bandagen wurden gewissermaßen 
große w agerechte E isenbeton träger gebildet, die eine gute V- 
Teilung der großen K äm pferd rücke au f das ganze lfe if  
m auerw erk sichern. D ie neuen A uflagerquader bestehen au-
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Betbn aus hochwertigem  Portlandzem ent im  M ischungs­
verhältnis i : 4. D ie beim  A bbruch der Pfeilervorköpfe ge­
wonnenen B asa ltlavaq u ad er konnten größtenteils für die neue 
Verblendung wieder verw an d t werden.
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zu tun, die Pfeilhöhe so groß gewählt werden, daß die K äm p fer­
drücke innerhalb der Grenze blieben, bei w elcher ein U m bau der 
alten Pfeiler in technischer und w irtschaftlicher H insicht noch 
möglich war. Der m ittlere Bogenteil wurde dabei in die äußere

Stufe des lichten Eisenbahnprofils 
hineingeführt, dam it w ar eine 
H auptträgerentfernung gegeben, 
bei der die A uflager der neuen 
H auptträger so w eit von den 
alten Bogenlagern zu liegen kam en, 
daß die M auerwerksabänderungen 
an den Pfeilern auch während des 
Eisenbahnverkehrs sich noch gut 
durchführen ließen.

F ü r  das Einschieben und A b ­
setzen der neuen Überbauten auf 
die: K äm pferlager mußten klare 
statische Verhältnisse geschaffen 
werden. Die H auptträger erhielten 
deshalb Scheitelgelenke und Zug-

Schn/tta-a

ZBMSsl
81750-77
8-500-71
8-550-20

A b b . 9. B ogen  am  K äm pfer. A b b . 10 . Querschnitt im Scheitel.

Die Sohlenverbrciterung 
der Landpfeiler wurde not­
wendig, weil d is P fe ilerver­
längerung allein infolge des 
Überwiegens des H orizontal 
schubes der anschließenden 
Stromöffnung nicht aus- 
reichte, die vorgeschriebene 
Bodenpressung einzuhaltcn.
Die Verbreiterung erfolgte 
innerhalb eiserner Spund­
wände; die alte  Holzpfalil- 
wand wurde in Höhe der 
Fundam entunterkante a b ­
geschnitten, die Fu n d am en t­
verbreiterung unter W asser 
geschüttet und die übrigen 
Mauerarbeiten in trockener 
Baugrube erledigt. D as neue 
Fundamentmauerwerk wurde 
mit Hilfe reichlicher V er­
zahnung und zahlreicher 1 ,2  
bis ‘1,5  m tief eingreifender 
Rundeisen von 30 mm Stärke 
in gute Verbindung m it dem 
alten M auerwerk gebracht 
(Abb. 5). Ein einheitliches 
Zusammenwirken ist auch 
um so mehr gew ährleistet, 
als man zur V orsicht durch 
eine große Anzahl von Rohren 
Zementmörtel unter die alte .
und neue Fundam entsohle preßte, wodurch etwaige Hohlrau 
sicher ausgefüllt wurden. .

B ei dem für die neuen Ü berbauten z u r  A u s  u rung g  ̂
kommenen Tragsystem  „V ollw andbogen m it Käm pfergelen -en 
konnte, ohne dem  Aussehen des Bauw erks irgendwie - ruc

ßnosF.

Schm tta-a

6¿am. 320-75
u jfflm k

A b b . 1 1 .  Regelquerschnitt außerhalb des Scheitels.

N ach dembänder zur Aufnahm e des Eigengewichtsschubes.
Einschieben und Absetzen wurden die Zugbänder wieder entfernt 
und die Gelenke geschlossen. F ü r E igengew ichtsbelastung ist 
somit die statische W irkung des Dreigelenkbogens geblieben, 
für Verkehrslast wirken die H auptträger als Zweigelenkbogen.
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Die beigefügten Abbildungen 8— 12  stellen die K o n ­
struktion in ihren Einzelheiten dar. D ie H au p tträger sind 
doppelw andig ausgebildet, ihre Stehblechhöhe beträgt am

Abb. 12. Endquerrahmen.

K äm pfer etw a 1050  mm, im  Scheitel 2000 mm. Die zwischen 
Auflagerober- und -unterteil eingeschaltete K a lo tte  erhielt Stell- 
keile, um kleinere U ngenauigkeiten beim A bsetzen der Bogen

Abb. 13. Aufstellung der neuen Überbauten.

au f die bereits fertig  verlegten A uflagerunterteile ausgleichen 
zu können. D ie Q uerträger sind teils zwischen die H au p tträger 
gespannt, teils m ittels S tänd er auf die H aup tträger abgestützt. 
A uskragende Konsolen tragen  au f der strom aufw ärts gelegenen 
Seite den öffentlichen Fußw eg. D ie Fah rbah nlängsträger sind 
im m ittleren B rücken teil zwischen den Q uerträgern, sonst als

durchlaufende T räger auf den Q uerträgern angeordnet. Eine 
Fahrbahnunterbrechung befindet sich im  m ittleren Brückenfeld. 
Die Län gsträger in den Endfeldern lagern einerseits auf den Pfeiler­

aufbauten , andererseits 
m ittels Tangentialkipp­
lager au f den vorkragen­
den End en  der Längs­
träger des benachbar­
ten Fe ld es. Vom  Haupt­
w indverband liegt der 
m ittlere Teil in der 

Fahrbahnebene, im 
übrigen in der Mittel­
fläche der Hauptträger­
bögen. A ls Nebenwind­
verbände in der Fahr­
bahn dienen die ent­
sprechend verstärkten 
und zusammengekup­
pelten Schlingerver­
bände der Fahrbahn­
längsträger, die ihre 
A uflagerdrücke einer­
seits auf die Endportale, 
andererseits auf den 
m ittleren Teil des 
H auptw ind  verbandes 

abgeben. D er Fortfall 
a ller lotrechten Quer­
verbindungen und die 
p orta lartig  ausgebilde­

ten Endquerrahmen 
tragen nicht unwesent­
lich zum guten Aus­
sehen der Brücke bei.

D ie Rüstung für 
die Überbauten mußte 
etw a 25 m oberhalb 
der alten Brücke er­
richtet werden, damit 
die während der Auf- 

im Gange befindlichen A rbeiten an den 
gestört wurden. Dem  F o rtsch ritt der Ar- 
U nterbauten entsprechend, wurde mit der 

Ö ffnung am  Gülser Ufer 
begonnen. Noch wäh­
rend diese Öffnung 
im B a u  war, wurde 
bereits m it der mitt­
leren Öffnung angefan­
gen ; die dritte Öffnung 
wurde nach Fertig­
stellung der ersten Öff- 

• nung in A ngriff genom­
men. InderRüstungder 
m ittleren Öffnung war 
für den Schiffsverkehr 
eine Durchfahrt von 
1 S in lichter Breite und 
6 m lichter Höhe über
dem  höchstschiffbaren 
W asserstand freizuhal- 
ten. Siewurdemitgenie- 
teten Kastenträgern als 
R ü stträ g e r überbrückt- 

F ü r die d ritte  Ö ffnung konnte das G erüst der ersten Öffnung 
w ieder verw and t werden.

Stellung
Pfeilern
beiten

noch 
nicht 

denan

B ei der sehr kurzen B a u frist für die Stromöffnungen - -be­

dingt durch die V orschrift der Strom baubehörde, daß Rüstungen 
im  Strom  nur in der Zeit von A nfang A p ril bis Ende Oktober 
sich befinden durften —  m ußten die A rbeiten an Unterbau im
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Überbau gut ineinandergreifen. D ie Auswechselung der drei 
Öffnungen erfolgte nacheinander. Sobald die M auerwerks­
arbeiten an den Pfeilern  einer Öffnung beendet waren, wurde 
auch schon der alte  Ü berbau aus- und der neue eingeschoben.

Die A nfuhr der E isenteile  erfolgte auf Eisenbahnwagen, 
auf dem der R ü stu n g zugewen­
deten Gleis der alten B rücke. Die 
Teile wurden vom  Bahnw agen 
mit Hilfe eines zwischen alter 
Brücke und R ü stu n g stehenden 
Schwenkmastes au f die R üstun g 
gehoben und m ittels eines P o rta l - 
kranes über die R ü stu n g befördert 
und zusam m engebaut (A bb. 13).

Von der R ü stu n g führte unter 
die alte B rü cke  hindurch eine 
Verschubbahn, auf der sowohl die 
alten Ü berbauten ausgefahren, als 
auch die neuen eingefahren wurden 
(Abb. 14  u. 15 ). D ie Verschub- 
bahnachsen und som it auch die 
Unterstützungspunkte der neuen 
Überbauten lagen nur wenig 
außerhalb der Schw erachse einer 
Bogenhälfte, so daß in den vo r­
übergehend angeordneten Zug­
bändern nur ein verhältnism äßig 
geringer Zug (etwa 80 t  für einen 
Hauptträger) a u ftra t. Jed es Zug­
band bestand aus zwei U -Eisen N P  30. In  seiner M itte w ar eine 
wagerechte h ydraulische Presse als Ausgleichsvorrichtung ein­
gebaut, m it der es m öglich w ar, etw aige Verdrehungen der beiden 
Bogenhälften beim  E in fahren  infolge ungleichm äßigen Setzens 
der Verschubbahn zu 
beseitigen, ferner die 
Überbauten ohne Stoß 
auf die K äm p ferlager 
abzusetzen und — wenn 
nötig —  auch die Ü ber­
höhung de rü b erb au ten  
etwas zu berichtigen.

Fü r je  den Überbau 
wurden v ier vierräde- 
rige Verschubwagen ge­
braucht. A lte und neue 
Überbauten wurden in 
einem A rbeitsgang aus- 
und eingefahren. Die 
vier Verschubwagen 
auf einer Verschubbahn 
wurden durch Kuppel- 
gestängc zusam m en­
gehalten. Aus A bb. 16  
ist die Ausbildung der 
Wagen m it h yd rau ­
lischer Presse zum 
Heben des Ü berbaues 
von der R üstun g und 
zum Regeln der rich­
tigen Höhenlage der 
Käm pfergelenke sowie 
der Anschluß des Zug­
bandes an den neuen

besseren Aufnahm e des A uflagerdrucks und Q uerverbände aus 
Holz zur Abstützung des oberen W indverbandes eingebaut. 
Vor dem Ausfahren wurden m it den auf den Verschubwagen 
befindlichen hydraulischen Pressen die K äm pfer entlastet und 
H auptträger, Fahrbahnhauptträger und W indverbändc in den

Strom
Richtung

Abb. 14. Rüstung und Verschubbahn.

Endfachen durchgebrannt. Die alten Ü berbauten trugen sich 
dann als B alken  auf 2 Stützen m it überkragenden Enden von 
selbst (Abb. 17). Zum Abbrechen der alten Ü berbauten wurde 
strom abw ärts eine leichte Abbruchrüstung geschlagen. Der

Abb. 15. Die Auswechselung der unermuuen.

Hauptträger gut zu er- ■
kennen. D er A ntrieb  der Verschubwagen erfolgte durch elek­
trisch angetriebene W inden, die am  unteren Ende der er 
schubbahn befestigt w aren (Abb. 17)-

Da die alten Ü berbauten zum Verschrotten bestim m t 
waren, konnte m an von besonderen Vorkehrungen für das 
Ausfahren derselben absehen. E s  waren lediglich über den er- 
schubwagen hölzerne Aussteifungen der Untergurtungen zur

Abbruch erfolgte m ittels eines auf den äußeren Schienen des 
klten Überbaues laufenden Doppelschwenkers, m it dem auch 
die autogen abgeschnittenen Eisenteile unm ittelbar in E isen ­
bahnwagen verladen wurden, die auf dem strom abw ärts 
liegenden Gleis des neuen Überbaues standen. Abbruchgerüst 
und Verschubbahnen wurden nur für die erste Öffnung beschafft 
und konnten bei der zweiten und dritten  Ö ffnung wieder ver-
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w andt werden. B e i der M ittelöffnung ersparte m an sich in 
der A bbruchrüstung eine besondere A bdeckung der vorge­
schriebenen Schiffahrtsöffnung. M an brach den' alten Ü berbau 
in gleicher W eise bis auf den sich selbst tragenden Teil der 
U ntergurte über der Schiffahrtsöffnung ab. Diese U ntergurt-

A bb. 16. Lagerung der neuen Überbauten auf die Verschubwagen.

stücke wurden im ganzen in eine Schute abgclassen und dort 
in kleine Stücke zerschnitten.

Der A u ftrag  wurde Ende Ju li  19 25  erteilt. Begonnen wurde 
m it den V erstärkungsarbeiten  an den W iderlagern, L a n d ­
pfeilern und Gewölben nach e n t­
sprechender V orbereitung im Ok­
tober 19 25. D ie Arbeiten an den 
Strom pfeilern konnten m it R ü c k ­
sicht auf die E is- und H ochw asser­
gefahr erst M itte M ärz 19 26  in 
A ngriff genommen werden. M it 
der H erstellung der R ü stu n g der 
ersten Ö ffnung am  Gülser U fer 
wurde M itte A pril 1926  angefangen, 
die Fertigstellung des ersten Ü ber­
baues auf der R ü stu n g  erfolgte 
gegen M itte Ju li. R a c h  Einziehen 
der Zugbänder und Unterschieben 
der Verschubwagen wurde er am 
2 1 .  Ju li  freigesetzt und, d a unter­
dessen die U nterbauarbeiten auch 
am linken Strom pfeiler erledigt 
waren, am gleichen Tage bis dicht 
zum alten Ü berbau —  in etw a 
35 M in. —  herangefahren. In 
dieser Stellung wurden Schwellen 
und Schienen aufgebracht und 
die Verschubw agen unter altem  
und neuem Überbau gekuppelt.
Zum  Auswechseln wurde im m er 
die größte zur Verfügung stehende 
V crkchrspause in der R ä c h t von 
Sonnabend au f Sonntag benutzt, 
die von 23 bis 8 U hr w ährte. Die 
erfete Ö ffnung w urde in der R ä ch t 
vom  25. zum 26. Ju li, die zweite in der R ä c h t vom  4. zum 5. S e p ­
tem ber und die dritte  in der R ä ch t vom  23. zum  24. Oktober 
ausgewechselt. D er A rbeitsvorgang w ar bei allen drei Öffnungen 
der gleiche. Nachdem  jew eils der letzte Zug über die B rücke 
gefahren war, wurde sofort der alte Überbau auf die V erschub­

wagen gelagert und gleichzeitig m it dem Durchschneiden des 
alten Ü berbaues an beiden End en  begonnen. D ie abfallenden 
H auptträger- und Fahrbahnenden w urden sofort entfernt. 
D iese A rbeiten erforderten beim  ersten Ü berbau etwa 
3 y2 Stunden. In weiteren 20 M inuten wurde der alte  Überbau 
heraus- und der neue eingefahren. D as A usrichten und Absetzen 
au f die K äm pfcrau flager, das H erstellen der Fahrbahn- und 
Schicncnanschlüsse und die Probebelastung benötigten beim 
ersten Ü berbau nicht ganz 5 Stunden. B ei der zweiten Öffnung 
wurde das U m lagern und D urchschneiden des alten Über­
baues in nur 1  % Stunden, das A usrichten, Absetzen und 
die Probebelastung des neuen Ü berbaues in nur 3 %  Stunden 
ausgeführt.

Die bei der Probebelastung gemessenen Durchbiegungen er­
gaben eine gute Ü bereinstim m ung m it den berechneten. Die 
b le ib : nden Durchbiegungen hielten sich in sehr geringen Grenzen 
und waren im w esentlichen au f ein Zusam m endrücken der Blei­
p latten  unter den A uflagern  zurückzuführen. D er neue Überbau 
genügte bei eingleisigem  V erkehr auch als Dreigelenkbogen, so 
daß die V ernietung des Schcitelgelenkes w ährend des ein­
gleisigen Verkehrs vorgenom m en werden konnte. Man ge­
brauchte nur die Vorsichtsm aßregel, die beim Schluß des 
Gelenkes vorkom m enden Aufreibe- und N ictarbeiten in die 
V erkehrspausen zu legen.

E in e  N euerung zeigt die Gülser B rü cke  auch hinsichtlich 
der B esichtigungsw agen (Abb. 18). Sie folgen auf gekrümmter 
B ah n  den Bogenuntergurten. D abei bleibt aber die Arbeits­
bühne der W agen stets in w agerechter L age , auch dann, wenn 
etw a auftretende w agerechte Seitenkräfte  sie zu verdrehen 
suchen. Zur Fortbew egung genügte auf einem großen Teil 
der L au fbah n  nicht m ehr ein einfacher Reibungsschluß zwischen 
Schiene und A ntriebsrad. E s  wurde daher die Laufbahn als 
Triebstock  und das A ntriebsrad  als R itzel ausgebildet. Der 
A ntrieb  erfolgt von  H and, und zw ar können 4 M ann an 2 Kurbeln 
auch die größte Steigung (etwa 1 :2 )  bew ältigen, wobei die

A bb. 17. Lagerung der alten Überbauten auf die Verschubwagen.

kleinste der drei m öglichen G eschw indigkeiten e i n g e s c h a l t e t  
werden muß. Gegen unbeabsichtigtes A brollen schützt eine 
doppelt w irkende L astdruckbrem se. D ie Arbeitsbühne hängt 
pendelnd an den R ad trägern , so daß sie in jeder Stellung des 
W agens avagerecht bleibt. Der W agenantrieb ist durch den
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Aufhängepunkt stets kraftschlüssig geleitet. D as Herausdrehen 
der Arbeitsbühne des W agens aus der wagerechten L age ver­
hindern Geradführungen, die an den beiden W agenenden 
vorgesehen sind. Sie bestehen- 
aus je 2 Seilen, die einerseits 
an den Laufradachsen der R a d ­
träger, andererseits an S p ira l­
scheiben befestigt sind, die auf 
der Arbeitsbühne drehbar ge­
lagert und unter Zw ischen­
schaltung m ehrerer Vorgelege 
mit dem W agenantrieb ge­
kuppeltsind. B e i der Bew egung 
des W agens w ickelt sich das 
eine Seil au f die Seilscheibe 
auf, das andere ab. D ie Form  
der Seilscheibenkurve und die 
Umdrehungsgeschwindigkeit der 
Seilscheibe sind so bestim m t, 
daß die Seile im m er straff 
bleiben, wodurch die A rbeits­
bühne zwangläufig auch beim 
Eintreten größerer Seitenkräfte  
immer sicher gehalten wird.

Der Brückenum bau ist trotz 
mehrmaliger U nterbrechung 
durch H ochwasser und Loh n ­
streitigkeiten zu den vorgesehe­
nen Fristen ohne jeglichen U n­
fall und ohne irgendeine U nter­
brechung des E isenbahnverkehrs vollendet worden. Zu dem 
glücklichen Gelingen des W erkes hat das Bestreben beider 
Unternehmungen beigetragen, eine bis ins einzelne aufgestellte

Bauarbeitenfolge ohne Scheu vor Mühe und Kosten m öglichst 
genau einzuhalten, außerdem aber auch ganz besonders die 
umsichtige Förderung, die dem B au w erk  durch die Reichs-

Abb. 18. Besichtigungswagen.

bahndirektion Trier selbst und durch das Eisenbahnbetriebs­
am t I I  Koblenz, dem die örtlich e 'B au leitun g übertragen war, 
zuteil wurde.

EIN BEMERKENSWERTER HALLENBAU IM HAMBURGER HAFEN.
Von Dipl.-Ing. Walter Gocrke, Hamburg.

H am burg ist einer der H aupteinfuhrhäfen für Reis, der 
zum Teil in Mühlen zur Verarbeitung kom mt, zum Teil aber 
einer eingehenden Sortierung unterworfen und dann weiter­
versandt wird. D er R eis p flegt in ganzen Schiffsladungen 
anzukommen, die sich zur Zeit der R eisernte häufen, und zu 
deren Lagerung und Sortierung aufnahm efähige Lagerschuppen 
zur Verfügung stehen müssen. Solche Reisschuppen finden 
sich im H am burger H afen auf Steinwärder, Grasbrook, Peute. 
usw. Im  Ja h re  19 25  wurde für die Reism ühle A . Lüth kc & Co. 
in Hamburg ein neuer Reisschuppen auf der Veddel errichtet, 
der nachstehend beschrieben werden soll.

Der Schuppen ist ganz in E isenkonstruktion ausgeführt, 
die Wände bestehen aus E isenfachw erk, das Dach ist ein 
Einfachpappdach au f eisernen Pfetten und Bindern. Die 
Fundamente lagern au f Eisenbetonpfählen.

Die H auptabm essungen gehen aus Abb. 1 hervor, die 
Breite beträgt 44,27 m, die Länge des um bauten Raum es 
80,39 m, dazu kom m t noch ein auskragender, über das W asser 
reichender Teil von 14 ,08  m Länge.

Außer dem W asseranschluß h at der Schuppen an seiner 
landseitigen G iebelwand Gleisanschluß an die H afenbahn. 
Hinter der wasserseitigen Gicbelwand sind 4 Rohreisbunker 
aus Eisenbeton so angeordnet, daß zwei in der M itte der W and, 
je einer seitlich in den Ecken stehen; dazwischen liegen 2 Län gs­
gänge.

Der in Säcken zu je  12 5  kg verp ackt ankom mende R eis 
wird in Schuppen u m  hoch gestapelt. Die Stapclreihen ent­
sprechen den B unkerfluchten . D as Fassungsverm ögen der 
Lagerhalle beträgt 20 000 t Rohreis. D a die R eisstapel bis 
unmittelbar an die Wrände reichen, erfolgt die Belichtung 
des Schuppens hauptsächlich durch 2 in den Dachwalm en

liegende Lichtbänder von 3,4 m B reite  sowie durch 5 Raupcn- 
oberliclite von 3,6 m Grundrißbreite, die in jedem  zweiten 
Binderfelde angeordnet sind. In beiden Fällen  sind kittlose 
Glassprossen verwendet. An der straßenseitigen Giebelwand und 
an den Längsw änden sind einige hochliegende Fenster ange­
ordnet, deren durchfallendes L ich t bei voller Stapelung jedoch 
nicht weit in den Schuppen eindringen kann. Zwei niedrig 
gelegene Fenster in der wasserseitigen Giebelwand dienen zur 
Belichtung des unter den Auslaßöffnungen der B unker keller­
artig erweiterten K anals. Die wasserseitige. Giebelwand ent­
h ält vier zweiteilige Luken zum A ustritt der Laufkatzen  und 
vier tiefer angeordnete dreiteilige Luken zum Einlaß  des auf 
der Kaistraße laufenden Auslegerdrehkrans.

Die Transportanlage zerfällt in drei Transportsystem e, 
ein untererdiges Transportband, eine Laufkatzenanlage in 
Höhe des B inderuntergurts und einen Auslegerdrehkran auf 
der Kaistraße. Jed er H andtransport scheidet aus.

Das Transportband (für Reissäcke und für losen Reis 
bestimmt) arbeitet in untererdigen Kanälen, von denen je  ein 
Längskanal unter den beiden Längsgängen lie g t ; ein Querkanal 
geht unter den Auslaßöffnungen der B unker entlang und führt 
schließlich unter einem anderen Schuppen hindurch zu den 
großen Becherelevatoren der Mühle. Die Bedienung des A n­
triebs erfolgt von der Mühle aus, um die A nfuhr jederzeit nach 
dem B edarf regeln zu können. Die Stundenleistung des T ra n s­
portbandes beträgt 500 Säcke zu je  125  kg.

Vier Unterflanschlaufkatzen m it Führerstand von der in 
Abb. 1 ersichtlichen A rt entladen den Reis aus Kähnen, stapeln 
ihn in der H alle m it einer Stundenleistung von mindestens 
350 Sack  je  K atzen . V renn man berücksichtigt, daß in der zu 
dieser A rbeit zur Verfügung stehenden Zeit auch noch eine
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autom atische W ägung vorgenom m en wird, m üssen die L a u f­
katzen eine re la tiv  große G eschw indigkeit besitzen, beachtens­
w ert wegen der im  A rbeitsw ege liegenden K u rven .

D ie Lau fk atzen  haben zwei unabhängig voneinander 
arbeitende H ubvorrichtungen, die beiderseits des Fü h rer­
standes angeordnet sind, und die je  6 Säcke R e is  zu 12 5  kg 
heben. —• Die technischen D aten  der Lau fk atzen  s in d :

Rollende L a s t  ............   6900 kg
N utzlast 2 x  750 =      ...................  1500  kg
Z en trifugalkraft bei 90 m/min und

3 m K u rven rad ius ...........................  520 kg
Größter auftretender H orizontal­

schub .......................................................  1 1 2 0  kg
Größte B r e m s k r a f t   700 kg
Fahrgeschw indigkeit au f gerader

Strecke   12 0  m/min
Fahrgeschw indigkeit in den K u rve n  90 m/min.

D er Lau fkatzen träger ist aus einem I  N P . 34 gebildet, 
dessen U nterflansch beiderseits durch eine Spezialschiene von 
trapezförm igem  Q uerschnitt ve rstä rk t ist, einm al, um  be­
sonders in den K u rven  ein gutes L au fen  zu erzielen, ferner, 
um  bei auftretendem  Verschleiß nicht die ganzen Träger, sondern 
nur die Schienen auswechseln zu müssen.

Die Lau fkatzenbahn  (vgl. A b b . 1) besteht aus zwei ge­
schlossenen Fahrkreisen , die in sich durch je  drei Querbahnen 
verbunden sind. A m  landseitigen Ende der H alle  und außerhalb 
der H alle über dem  W asser ist eine Q uerverbindung zwischen den

beiden Fah rkreisen  geschaffen worden. D ie Längsbahnen laufen 
über die Stapelreihen hinw eg. D ie Querbahnen innerhalb der 
Fah rkreise  sollen eine schnelle R ü ckk eh r ermöglichen. Die 
Verbindung der beiden Fah rk re ise  an der landseitigen Giebel­
wand dient zum B esteigen  des Führerhauses von dem dort 
befindlichen L au fg an g  aus sowie zum  Stillegen der Laufkatzen 
bei In standsetzungsarbeiten . D ie Q uerbahn über dem Wasser 
ist zum E n tlad en  der K äh n e bestim m t. —  Die Kurven in der 
B ah n  haben 3 m Krüm m ungshalbm esser und sind durch eine 
paten tierte  feststehende W eiche angeschlossen, die es ermög­
licht, vom  Füh rerstan d  der L au fk atze  aus die Laufkatzen be­
liebig durch den geraden S tran g  oder durch die Abzweigung zu 
leiten, ohne daß die B edienung der W eiche eine Änderung der 
Fah rgeschw indigkeit erfordert.

U n m itte lbar vo r der w asserseitigen Giebelwand außerhalb 
der H alle  is t  in allen v ier L ängssträngen  je  eine automatische 
W aage eingebaut, welche das Gew icht j e d e r  d u r c h f a h r e n d e n  Lauf­
katze selbsttätig  feststellt und registriert. D a  diese Waagen ge- 
aicht sind, geben sie eine jeden  Irrtu m  ausschließende Kontrolle 
der gelöschten Lad u n g der R eiskähne.

D er A uslegerdrehkran dient vorw iegend zur Beschickung 
der B un ker und kann durch die großen L u ken  m it seinem Aus 
leger in den Schuppen hineinfassen.

B eim  B au  eines R eisschuppens muß die T ragk on stru k tio n  
in erster L in ie  dem  U m stande R echnun g tragen, daß die groun 
A uflasten des gelagerten R eises bei dem  schlechten Untergrun  
des H am burger H afens zu Verdrückungen und Verschiebungen  
des Bodens führen. D a  R ohreis ein Gew icht von 800 kg;m

Straßenseite
Abb. 1 .

BinderJ!

Q uerschnitte 
ttorma/er Binder Binder mit Querbahn
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hat, lind da bei n  m Stapelhöhe die unteren und mittleren 
Schichten so zusam m engepreßt werden, daß kaum  nennens­
werte Lufträum e zwischen den Säcken bleiben, kann man eine 
Bodenpressung von 8000 kg/m 2 annehmen. B ei der ersten 
Stapelung pflegt der Boden so 
stark nachzugeben, daß nach E n t­
fernen der Sackstapel die Gänge 
zwischen den Stapeln  häufig 
30—40cm (und mehr) höher liegen.

Eine solche Verdrückung des 
Bodens em pfiehlt von vornherein 
die Wahl einer statisch  bestim m ­
ten Konstruktion.

Im vorliegenden F a lle  war 
eine mittlere Stützenreihe zuge­
lassen. E in  K ostenvergleich  er­
gab, daß das au f A bb. 1 (nor­
maler Binder) dargestellte B in d er­
system das w irtsch aftlich ste für 
diesen Bau war. E s  handelt sich 
um einen Fach w erkträger au f drei 
Pendelstützen, bei dem  ein Stab  
zur inneren S tab ilitä t fehlt, so 
daß das System  als ganzes sta ­
tisch bestim m t ist, wenn m an ein 
wagerechtes A uflager im D ach ­
verband anordnet.

Beachtensw ert ist an  dem 
Binder, nach dessen System  alle 
Binder innerhalb der H alle  aus­
geführt worden sind, daß man 
durch Anordnung einer Konsole 
an den W andstützen eine V er­
kürzung der Spannw eite des B in ­
ders erzielte, d am it gleichzeitig 
aber auch zu einer leichteren A u s­
führung der W andstützen kam , 
da diese durch die Konsolanord- 
nung ein B iegem om ent erhalten, 
das dem starken, durch W ind­
kräfte auf die W and erzeug­
ten Biegem om ent entgegengesetzt 
wirkt. Die W andstützen sind aus 
einem I  N P. 42 %  ausgeführt, die 
Mittelstützen sind aus vier W in­
keln 75 X 75 x  8  und zwei F la ch ­
eisen 400 x  8 m it Vergitterung 
gebildet. D er K o p f aller M ittel­
stützen ist gegen Ausweichen aus 
der Binderebene durch zwei C- 
Eisen gesichert, welche einm al an 
der wasserseitigen Gicbelwand ge­
lagert und an der landseitigen 
Giebelwand über die dortige Quer­
bahn hinweg zum D achverband 
geführt sind.

Die B inder über der K aistraß e 
(Binder B) und über dem  W asser 
(Binder A) wurden als T räger auf 
zwei Stützen ausgeführt. Die bei­
den mittleren U ntergurtstäbe sind 
Blindstäbe. D a die K aistraß e mit 
dem auf ihr laufenden Drehkran
bereits vorhanden w ar, mußte bei der Bauanordnung lc'1"/ul 
Rücksicht genommen werden. D ie Kaistraßenstützen so en 
daher 3,35 m vom  A uß enkanten-K ai entfernt stehen, so dab 
der Binder A  nur a u f 8,85 m auskragenden Konsolen gelagert 
werden konnte. D a  an dem Binder A  zur gleichen Zeit vier 
beladene Laufkatzen  von je  6,9 t  an beliebiger Stelle der F a h r­
bahn konzentriert hängen können, ergaben sich un\ er a ms

mäßig schwere Konstruktionen für die Konsolträger, wie auch 
für die zugehörigen Fundam ente. H ierbei wurde zugleich 
Sorge getragen, daß der konzentrierte L astan griff der Laufkatzen  
keine größeren Senkungen der Laufkatzenbahn als 3 cm bewirkt.

A b b .  2 . Blick ins Innere der Halle.

A b b .  3 . Halle während der Aufstellung.

Die Dachverbände haben einen doppelten Zweck zu er­
füllen; einm al müssen sie die W indkräfte auf die W ände auf­
nehmen und zweitens alle von den Laufkatzen  herrührenden 
wagerechten K rä fte  (Zentrifugalkraft, B rem skraft usw.) über­
nehmen und weiterleiten. D ie Längsverbände des Daches sind 
in den Giebelwänden, die Querverbände in den Längsw änden 
gelagert.
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autom atische W ägung vorgenom m en wird, m üssen die L a u f­
katzen eine re la tiv  große G eschw indigkeit besitzen, beachtens­
w ert wegen der im A rbeitsw ege liegenden K u rven .

D ie Lau fk atzen  haben zwei unabhängig voneinander 
arbeitende H ubvorrichtungen, die beiderseits des Fü h rer­
standes angeordnet sind, und die je  6 Säcke R eis zu 12 5  kg 
heben. —  Die technischen D aten  der Lau fk atzen  sind :

Rollende L a s t  ............  6900 kg
N utzlast 2  X  750 = .............................  150 0  kg
Z en trifugalkraft bei 90 m/min und

3 m K u rven rad ius ...........................  520 kg
Größter auftretender H orizontal­

schub     1 1 2 0  kg
Größte B r e m s k r a ft   700 kg
Fah rgeschw indigkeit au f gerader

Strecke   12 0  m/min
Fahrgeschw indigkeit in  den K u rve n  90 m/min.

D er Laufkatzen träger ist aus einem I  N P . 34 gebildet, 
dessen U nterflansch beiderseits durch eine Spezialschiene von 
trapezförm igem  Q uerschnitt verstärk t ist, einm al, um  be­
sonders in  den K u rven  ein gutes L au fen  zu erzielen, ferner, 
um bei auftretendem  Verschleiß nicht die ganzen T räger, sondern 
nur die Schienen auswechseln zu müssen.

D ie Laufkatzen bahn  (vgl. A bb . 1) besteht aus zwei ge­
schlossenen Fahrkreisen , die in sich durch je  drei Querbahnen 
verbunden sind. A m  landseitigen E nd e der H alle  und außerhalb 
der H alle über dem W asser ist eine Q uerverbindung zwischen den

beiden Fah rkreisen  geschaffen worden. Die Längsbahnen laufen 
über die Stapelreihen hinweg. D ie Querbahnen innerhalb der 
Fah rk re ise  sollen eine schnelle R ü ckk eh r ermöglichen. Die 
V erbindung der beiden Fah rkreise  an der landscitigen Giebel­
w and dient zum Besteigen  des Führerhauses von dem dort 
befindlichen L au fg an g  aus sowie zum  Stillegen  der Laufkatzen 
bei In standsetzungsarbeiten . D ie Querbahn über dem Wasser 
ist zum  E ntlad en  der K äh n e bestim m t. —  D ie K urven in der 
B ah n  haben 3 m  Krüm m ungshalbm esser und sind durch eine 
paten tierte  feststehende W eiche angeschlossen, die es ermög­
licht, vom  Füh rerstan d  der L au fk atze  aus die Laufkatzen be­
liebig durch den geraden S tran g  oder durch die Abzweigung zu 
leiten, ohne daß die B edienung der W eiche eine Änderung der 
Fahrgeschw indigkeit erfordert.

U n m itte lbar vor der w asserseitigen G iebelwand a u ß e r h a l b  
der H alle  ist in allen v ier Längssträngen  je  eine a u t o m a t i s c h e  
W aage eingebaut, welche das Gew icht jeder durchfahrenden Lauf­
katze selbsttätig  feststellt und registriert. D a  diese Waagen ge- 
aich t sind, geben sie eine jeden  Irrtu m  ausschließende K o n t r o l l e  
der gelöschten Lad u n g der R eiskähne.

D er A uslcgerdrehkran  dient vorw iegend zur Beschickung 
der B un ker und kann durch die großen Luken  m it seinem Aus­
leger in den Schuppen hineinfassen.

B eim  B au  eines Reisschuppens muß die T rag k o n stru k tio n  
in  erster L in ie  dem  U m stande R echnun g tragen, daß die großen 
A uflasten  des gelagerten R eises bei dem  schlechten Untergrund 
des H am burger H afens zu Verdrückungen und Verschiebungen 
des Bodens führen. D a Rohreis ein Gew icht von 800 kg/m

Straßenseite
Abb. 1.
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hat, und da bei u m  Stapelhöhe die unteren und mittleren 
Schichten so zusam m engepreßt werden, daß kaum  nennens­
werte Lufträum e zwischen den Säcken bleiben, kann man eine 
Bodenpressung von 8000 kg/m 2 annehmen. B ei der ersten 
Stapelung pflegt der Boden so 
stark nachzugeben, daß nach E n t ­
fernen der Sackstapel die Gänge 
zwischen den Stapeln  häufig 
30—40cm (und mehr) höher liegen.

Eine solche V erdrückung des 
Bodens em pfiehlt von vornherein 
die Wahl einer statisch  bestim m ­
ten Konstruktion.

Im  vorliegenden F a lle  war 
eine mittlere Stützenreihe zuge­
lassen. E in  K ostenvergleich  er­
gab, daß das au f A bb. 1 (nor­
maler Binder) dargestellte B in d er­
system das w irtsch aftlich ste für 
diesen Bau  war. E s  handelt sich 
um einen Fach w erkträger au f drei 
Pendelstützen, bei dem  ein Stab  
zur inneren S tab ilitä t fehlt, so 
daß das System  als ganzes s ta ­
tisch bestimmt ist, wenn m an ein 
wagerechtes A uflager im Dach- 
verband anordnet.

Beachtensw ert ist an dem 
Binder, nach dessen System  alle 
Binder innerhalb der H alle aus­
geführt worden sind, daß man 
durch Anordnung einer Konsole 
an den W andstützen eine V er­
kürzung der Spannw eite des B in ­
ders erzielte, dam it gleichzeitig 
aber auch zu einer leichteren A us­
führung der W andstützen kam, 
da diese durch die Konsolanord- 
nung ein B iegem om ent erhalten, 
das dem starken, durch W ind­
kräfte auf d ie ' W and erzeug­
ten Biegemoment entgegengesetzt 
wirkt. Die W andstützen sind aus 
einem I  N P. 42 ]/2 ausgeführt, die 
Mittelstützen sind aus v ier W in­
keln 75 x 75 X 8 und zwei F la c h ­
eisen 400 x 8 m it V ergitterung 
gebildet. Der K o p f aller M ittel­
stützen ist gegen Ausweichen aus 
der Binderebene durch zwei II- 
Eisen gesichert, welche einm al an 
der wasserseitigen G iebelwand ge­
lagert und an der landseitigen 
Giebelwand über die dortige Quer­
bahn hinweg zum D achverband 
geführt sind.

Die B inder über der K aistraß e 
(Binder B) und über dem  W asser 
(Binder A) wurden als T räger auf 
zwei Stützen ausgeführt. D ie be i­
den mittleren U ntergurtstäbe sind 
Blindstäbe. D a die K aistraß e mit 
dem auf ihr laufenden Drehkran
bereits vorhanden war, m ußte bei der Bauanordnung hierauf 
Rücksicht genommen werden. Die Kaistraßenstützen sollten 
daher 3,35 ni vom  A uß enkanten-K ai entfernt stehen, so daß 
der Binder A  nur a u f 8,85 m auskragenden Konsolen gelagert 
«erden konnte. D a an dem B ind er A  zur gleichen Zeit vier 
beladene Laufkatzen  von je  6,9 t an beliebiger Stelle der F a h r­
bahn konzentriert hängen können, ergaben sich unverhältnis­

mäßig schwere Konstruktionen für die Konsolträger, wie auch 
für die zugehörigen Fundam ente. H ierbei wurde zugleich 
Sorge getragen, daß der konzentrierte L astan griff der Laufkatzen 
keine größeren Senkungen der Laufkatzenbahn als 3 cm bewirkt.

Abb. 2. B lick ins Innere der Halle.

Abb. 3. Halle während der Aufstellung.

Die Dachverbände haben einen doppelten Zweck zu er­
fü llen; einm al müssen sie die W indkräfte au f die W ände auf­
nehmen und zweitens alle von den Laufkatzen  herrührenden 
wagerechten K räfte  (Zentrifugalkraft, B rem skraft usw.) über­
nehmen und weiterleiten. D ie Längsverbände des Daches sind 
in den Giebelwänden, die Q uerverbände in den Längswänden 
gelagert.
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D a  in den W eichen die L au fk atzen träger unterbrochen 
werden mußten, ist dort die Lau fkatzenbahn  durch einen senk­
rechten Fach w erkträger abgefangen worden. Ebenso wurden 
die Querbahnen, die nur in einem F a lle  gerade unter einem 
B inder lagen, durch senkrechte F ach w erkträger aufgenom m en. 
In  den m ittleren Längssträngen der L au fkatzen bahn  sind zur 
A ufnahm e w agerecht w irkender K rä fte  ■scherenförmige V er­
bände angeordnet worden. D ie seitlichen Längsstränge sind in 
der M itte zwischen den A ufhängepunkten w agerecht gegen den 
in gleicher Höhe liegenden W andriegel abgestützt worden. D a 
für ausreichende Verbindung aller wagerechten V erbände der 
Lau fkatzenan lage m it den D achverbänden gesorgt wurde, 
ist die Aufnahm e aller K rä fte-b e i stärkstem  B etriebe der L a u f­
katzen gew ährleistet. E inen  B lick  in das Innere der H alle v e r­
m itte lt A bb. 2.

Die A ufstellung der Schuppen wurde m it zwei eisernen, 
37 m hohen G erüsttürm en aüsgeführt, wie sie A bb. 3 erkennen 
läßt. Zuerst wurde die wasserseitige Giebelwand aufgestellt, 
wobei die Türm e landseitig standen, m it den Auslegern wasser- 
w ärts. N achdem  die A ufstellung bis zum letzten landseitigen 
B ind er fortgeschritten w ar, wurden die Türm e gedreht und die 
landseitige G iebelwand aufgerichtet, wonach die Türm e inner­
halb des Gebäudes au fgebaut wurden.

D er E in bau  der K onsolträger der K aistraß e  und der B ind er A 
und B  wurde m it einem hölzernen M ast m it A usleger aus­
geführt.

Die 44,24 m langen B ind er w urden m it beiden Türm en in 
einem Stück  hochgezogen, nachdem  ein H ilfsstab  in das G elenk­
viereck  eingezogen worden w ar, der nach Anbringen der D ach­
verbände wieder entfernt wurde.

D a die B auzeit sehr s ta rk  beschränkt w ar, eilte die A u f­
stellung der W ände und dcsD aches, d em E in b au  der für die L a u f­
katzenanlage dienenden Fach w erkträger, W eichen usw. voraus, 
die m it kleinen H ilfsw inden hochgezogen wurden. D ie N ietung, 
die m it H ilfe  einer fahrbaren Kom pressoranlage ausgeführt

ist, begann, als die F lä lfte  der H alle stand und ausgerichtet war. 
U nm ittelbar nach der N ietung setzte für diese H älfte  das Ein­
schalen des D aches und das A usfachen der W ände ein. In der 
wasserseitigen Giebelwand geschah das Ausfachen mit Ziegel­
hohlsteinen, in den übrigen W änden m it horizontal geschichteten 
arm ierten Betondielen (damals standen Ziegelsteine verhältnis­
m äßig hoch im Preise und waren nicht im m er sofort greifbar).

A ls V orarbeiten für die Fundierung .waren an zwei Stellen 
Bohrungen ausgeführt worden zur Festste llung der Bodenver­
hältnisse.

Dem  Bohrergebnis entsprechend, wurden n  m lange 
Eisenbetonpfählc 3 4 /3 4  fü r die U nterstützung der Fundamente 
geram m t.

Die W and- und M ittelstützen ruhen au f Einzelfundamenten, 
die W ände au f arm ierten B anketträgern , die auf den Einzel­
fundam enten gelagert sind, und die in den Längswänden und 
in der landscitigen G iebelwand oberhalb des Terrains ange­
ordnet und bis zu 2 m Höhe hochgeführt sind. Nur in 
den Feldern, in denen Tore eingebaut oder für später 
vorgesehen sind, wurden die B an k ette  tiefer angeordnet. 
In  der wasserseitigen G iebelwand liegen die Bankette unter 
dem  Boden.

Die program m äßige D urchführung des Gesam tbaus wurde 
durch w idrige W ittcrungsverhältn isse stark  erschwert, Eis­
gang brachte Verzögerungen in der Anlieferung, starker Schnee­
fall w ar bei der A ufstellung hinderlich usw. E ine Aussperrung 
im Baugew erbe fiel ebenfalls in die B auzeit.

Die B au le itun g lag in den H änden des H errn Direktor 
Schw arzer in Frankenhausen . -— An der B auausführung waren 
folgende Firm en b ete ilig t: die gesam te Eisenkonstruktion
wurde von der F irm a H . C. E . E ggers & Co. in H am burg gebaut, 
die Fundierungs-, M auer- und sonstigen B auarbeiten  führte die 
F irm a  N eugebauer & Sch yb ilsk i in H am burg aus, die Lauf­
katzen wurden von der F irm a K a iser & Co. in Kassel ge­
liefert. —1

DIE NEUE UFA-HALLE IN NEUBABELSBERG.
Von D ipl.-Ing. J .  JLaber-Schaim, Berlin.

B ereits vo r etw a drei Ja h re n  h atte  die U fa  den B a u  einer 
großen A ufnahm ehalle geplant, ließ aber den P lan  wegen der 
hohen K osten  dam als wieder fallen.

Die V erbilligung der Produktion erfordert jedoch eine 
große A ufnahm ehalle, denn nur au f diese W eise können die 
kostspieligen A ußenbauten gespart und die A ufnahm en von 
der W itterun g unabhängig gem acht werden.

A us diesen Gründen w ar der B au  einer großen A ufnahm e­
halle allm ählich dringend geworden, und die D irektion der U fa  
entschloß sich im F rü h ja h r 1926, den Berliner A rch itekten  
Carl Stah l-U rach  m it der A usarbeitung eines P ro jektes und 
zugleich m it der B au le itu n g  zu betrauen. F ü r  die ingenieur­
mäßige B earbeitun g und B erechnung wurden die Beratenden 
Ingenieure V . K uhn u. D ip l.-Ing. J .  H .-Sch aim  zugezogen.

F ü r den gesam ten B a u  wurde der B au le itu n g  die Sum m e von 
etw a ]A M illion M ark zur V erfügung gestellt m it der Bedingung, 
daß diese Sum m e u n ter keinen U m ständen überschritten 
werden dürfe.

Da im Rahm en . dieser B au au fgab e  ungewöhnlich v ie l 
Sonderwünsche erfü llt Werden mußten, tauchte zunächst der 
P lan  auf, eine H olzhalle von  4200 m 2 Grundfläche, m it -26 in 
Spannw eite und 12 m lichter H öhe zu errichten.

D a aber eingeholte K ostenanschläge erkennen ließen, 
daß diese H olzhalle so teuer käm e w ie eine eiserne, entschloß 
m an sich zum  B au  einer eisernen H alle, deren H auptabm essun­
gen aus A bb. r zu ersehen sind. D ie A ufnahm ehalle bedeckt 
eine F läch e  vo n  ca . 5600 m 2.

A n  der O stseite zwischen den K o pfh allen  befinden sich 
im Obergeschoß die G arderobenräum e fü r S tars, Regie, 
O perateure usw ., im Erdgeschoß die E ingan gshalle  m it B üro ,

Telephon, Kom parsenräum e für 16 0 Personen, Toiletten, Brausen 
usw. D ie A nsicht der O stwand der fertigen  H alle  zeigt Abb. 2.

A u f der W estseite zwischen den K opfh allen  befinden sich die 
Fundusräum e fü r die zum B a u  von  Film en notwendigen Teile.

Die Aufnahm ehalle, wohl eine der größten, weist im Grund­
risse die Form  eines I  au f (Abb. 1).

Je d e r der beiden K opfteile  ist 5 6 x  30 m  und der Mittelteil 
der H alle 63 x  36 m groß.

A us betriebstechnischen Gründen ist die Möglichkeit vor­
gesehen, die K opfh allen  von der M ittelhalle durch verschiebbare 
W ände zu trennen. D er zweckm äßige Grundriß gibt Aufnahme­
m öglichkeiten von besonders großem  A usm aß. Szenen von 
50 m B re ite  und 100 m O bjektiventfernung, welche früher nur 
im  Freien  m öglich waren, und N achtaufnahm en können jetzt 
ohne w eiteres in der H alle  gefilm t werden. Meistens werden 
m ehrere große F ilm e und eine Anzahl kleiner F ilm e zu gleicher 
Zeit gedreht.

D ie Aufnahm en finden bekanntlich  ausschließlich bei 
künstlichem  L ich t statt.

D ie Beleuchtungsm öglichkeiten m ußten infolgedessen sehr 
eingehend erwogen werden. Je d e  Ste lle  muß einer konzen­
trierten Beleuchtung unterw orfen werden können.

Zu diesem  Zw ecke sind folgende Einrichtungen getroffen-
x. A n den oberen G urtungen der B in d er sind fünf doppf - 

spurige B ahnen von Giebel zu Giebel und noch je  zweiBahnen in 
den Seitenteilen der K opfh allen  vorgesehen. Die darauf 'W 
kehrenden L au fk atzen  m it Flaschenzügcn nehmen Rahmen 
auf, woran Lichtquellen  nach B ed arf angebracht werden.

2. In  der E bene unm ittelbar über den unteren 
Gurtungen ist die gleiche A nzahl von Bahnen vorhan
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den. A uf diesen verkehren bewegliche 
Brücken, welche Scheinwerfer aufnehm en 
können.

Zwischen diesen Bahnen und an den 
Längsseiten befinden sich Bedienungs­
laufstege.

Einen B lick  auf diese Katzenbahnen 
und Laufstege gibt Abb. 3 wieder.

An den Giebelwänden und zwischen 
M ittel- und Kopfhallen sind Q uerlauf­
stege vorgesehen, welche zugleich die V er­
bindung der Laufstege verm itteln.

0023F

— Wtft 

pi/DM/aqa/g a p ji/p n p

3. U nterhalb jedes der Längslaufstege 
unterhalb des U ntergurts läu ft noch eine 
einspurige K atzenbahn durch. A u f dieser 
laufen Flaschenzüge, an  welche entweder 
Lichtquellen angehängt werden können 
oder welche zum Heben und Verschieben 
von Requisiten Verwendung finden.

4. In  8,30 m Höhe über dem Fu ß ­
boden ist rings um  die W ände herum  eine 
Galerie von 2 ,30 m vorgesehen, die wiederum 
zur Aufnahm e von großen Scheinwerfern 
dient.

Bau 1927. £6
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Je  2 Treppen an L än gs- und Giebelwand v e r­
m itteln den Zugang zur Galerie, von hier ab  führt die 
gleiche Zahl von L e itern  zu den Laufstegen .

K o n s t r u k t i v e  D u r c h b i ld u n g .
W ie anfangs erw ähnt, durfte die fü r den Zw eck 

vorgesehene Sum m e nicht überschritten werden. D ie 
W ahl der konstruktiven  D urchbildung m ußte trotz 
der unzähligen W ünsche und Anforderungen sich der 
H auptforderung bezüglich der K osten  anpassen.

D ie lichte Bauhöhe w ar m it 14  m angegeben.
D er geringste um baute R au m  ergab sich bei der 

W ahl strebenloser B inder, da hierbei säm tliche Bahnen 
durch die Binderhöhe hindurchgeführt werden konnten

(Abb. 4). D as statische System  sowie der B in d er­
abstand  sind so  gew ählt worden, daß ein einfaches 
W alzprofil ( I  N P . 55) noch Verw endung finden konnte.

Die B inderentfernung w urde in der M ittelhalle zu 
7 m und in der K opfh alle  zu 7,50 m festgelegt.

F ü r  die D acheindeckung ist R uberoid  a u f D oppel­
schalung gew äh lt w orden; die L au fstege  und G alerie 
bestehen aus B ohlen  zwischen eisernen Trägern .

Die A usfachung der U m iassungsw ände ist aus 
2 x 6  cm  starken  H ohlsteinwänden m it dazw ischen­
liegenden 4 cm  starken  Torfoleum platten als Isolierung 
ausgeführt worden.

Die beweglichen Trennungsw ände zwischen M ittel­
und K opfh allen  werden in je  4 E inzelteile  von 9 X  14  m 
zerlegt, von denen je  2 Teile nach einer Seite  ver­
schiebbar sind.



Abb. 6. U nterzug in tlen K o p fh a llen .

dem Einbringen der B in d er darstellt, ist dieser Fachw erkträger 
sichtbar. Seine k on struktive  D urchbildung zeigt Abb. 6.

Die seitlich vorspringenden Teile sind in einfacher Weise
abgeschleppt.

Der W inddruck wird durch die W indträger in der Ebene 
der Dachhaut und die W indportale aufgenommen, die durch die 
günstige G rundrißgestaltung sich in einfacher Weise anordnen 
ließen.

B e la s t u n g s a n n a h m e n  u n d  B e r e c h n u n g e n , 
bür den lfd. M eter B in d er der M ittelhalle ergibt sich;

1. ständige L a s t :
D ach ein d eck u n g ...........................420 kg/lfd. m
Laufstege, Lam pen träger usw. 140 ,,
E is e n g e w ic h t .......................   . 280 ,,_____

g =  840 kg/lfd. m

2. nicht ständige L a st :
Schnee .  ..................................... 5 10  kg/lfd. m
L a m p e n ..........................................275
L a u f s t e g e  ' • 135
Verbindungsbrücken . . . .  138  ,,
K a t z e n t r ä g e r .......................   . 82

p =  1 14 0  kg/lfd. m

g +  P =  1980 kg/m.

Fü r eine Streckenlast nach A bb. 7 : 

mx =  -J- 9.6  m t> 

m2 =  — 6,6 m t, 

m3 — — 2 2 ,1  m t; 

für die ungünstigste B elastung (B3) :

Mx =  9,6 • 2,07 —  2 2 ,1 • 0,880 =  +  0,44 m t,

M2 == —  6,6 • (0,882 - f  2,070) =  —  19 ,5 m t ,

M j =  9,6 • 0,880 —  2 2 ,1  • 2,07 =  —  37,29  m t,

Mmax -  2-°7 • 6,07 • 7,43 ■ Vi

+  (0,44 • 7,43  —• 19.5 • 6,07) • -I^—  =  +  38,29 mt, 

Nx — 47,5  t; 

für I  N P. 55 :
°m ax -  J 396 kg/cm 2;

Zugband:
Z max =  I 5 .7 9  • 2 • 2,07 =  65,4 t ;  

verwendet 2 3  N P . 18 :

Fnetto =  48,6 cm 2, a =  134 0  kg/cm2.

66*
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Die Binderteilung ist von Giebel zu Giebel durchgeführt. Im  Bereiche der 7,50 m -F e ld er:
Im Bereiche der K opfh allen  werden die B inder durch Fach-
werkunterztige getragen ; in A bb. 5, welche die Kopfhalle vor g - j- p =  880 +  1 19 0  =2 2070 kg/m .

Die B inder im Bereiche der Kopfhallen sind Zw eigelenk­
rahmen m it Zugband. D as System  zeigt A bb. 7.

Abb. 5. K o p fh a lle  vor dein Ein brin gen  der eingehängten Binder.

Abb. 7. B indersystem  der K op fh a lle .

Z-=4“ : = 5 4 0 ,2  mj
d mz =  8537 m 3l Z =  15 ,79  t .
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Die B ind er im Bereiche der M ittelhalle sind m it den Stützen 
steif verbunden (Abb. 8). D as System  ist m it der horizontalen 
Stützung im W indverband dreifach statisch  unbestim m t. Unter

Abb. 8. Bindersystem der Mittelhalle.

B enutzung des schon untersuchten Zw eigelenkbinders als 
G rundsystem  w ird die Sum m e bzw. die D ifferenz der E in ­
spannungsm om ente an den Stützenköpfen als w eitere über­
zählige Größen eingeführt.

Mt +  Mr v  _  Mj_— Mr
2 ’

für X ,

X ,

i :

x  — -

M i =  Mr =  

~  — 3 4 .

i ,

für X b =

Ji

/  — . — 0,243 t ,
540.2 40

M4 =  —  1,

M i =  —  i +  2 ,75 • 0,243 == —  1 +  0,668 =  —  0 ,332  m t, 

M a =  —  1 +  5,65 • 0,243 =  —  1 +  1  372 =  0.372  m t,

daa =  3 8 ,1 14 :
i :

Mx =  —  1 , M | =  +  1 ,
0.60

0,0772,A  -  — - M Q -
14,0 • 18 ,2 '

M4 =  —  I,
Ms =  o,

4 7 .26 ,.J bb

M i =  —  0,832, 

M j — +  1. 

d ttb =  o.

Y i ' 5 45 (9 .6 -

B elastu n g  durch 1 t/m  au f den halben B in d er:

2 2 ,1) —  y2 • 13 ,80
2.7 6-2  _

^ 0.45
3 4 ,1 -f- 17 7 ,2  —  10 ,0  —  2 10

X  (9,6  —  6.6

22,8 • 2
.  - - -  -

■ 6.6  • 22 , 1 )

13.3 —  8 .7 .

mb
  5,45

6 [ (2 I -4
13.80

•5 3 .1)  • (1 +  2 • 0,832)]

+  ■ [0 ,832 • (—  2 • 5 3 ,1  —  82,8 +  82,S +  2 • 21,4)]

5,45 • 2 ■ 2,76 (1 +0 ,832) _  13^0 
3 ’ 2 3

—  76,9 —  12 1 ,0  —  9,20 —  87,20 =  —  294 3.

■ 2 ■ 22,8 0,832
2

X „ 33,114 —  0,228 m t,

X b=  _  —  6 24 m t,
b 47,26 *

M4 =  —  0,228 — 6,24 =  —  6,468 m t,

M i =  +  9,6 — 0 ,332  • 0,228 —  0,832 • 6,24 

— 9,6 —  0,08 —  5,20 2= -f- 4 ,32 m t,

M2 — —  6.6 -f- 0 ,372 • 0,228 — —  6,6 -f- 0,08 ~ ■ 6,52 111t,

M , 2 2 ,1  —  0,08 -f- 5 ,20  =  —  16 ,9  m t,

Ms ~  —  0,228 -(- 6,24 =  -j- 6 ,0 12  m t.

T atsäch liche M om ente:

M 4 =  —  6,468 • j,g 8  -)- 6 ,0 12  • 0,84 =  12 ,8  +  5,05 

=  —  7.75  m t ,

entsprechend

M i =  —  5,67 m t, M2 =  —  18 ,38  m t,

M3 =: —  29,97 m t. M5 — 6,46 m t,

M max im A bstande 6,29 m von 1  2= -j- 33 .30  m t.

F ü r  V ollbelastung:

M4 =  —  0 ,9 1 m t,

M i =  —  25,08 m t,

M2 — — 25,8 m t.

K r ä f t e  u n d  M o m e n te  in f o lg e  W in d .

D er W inddruck wurde zu gleichen H älften  au f beide Wind­
träger verteilt.

D ie M om ente sind der nachfolgenden Tabelle zu ent­
nehmen.

A ls w eiterer B elastu n gsfall sind noch die a n g e h ä n g te n  
L au fstege  zu berücksichtigen. D ie M om ente sind ebenfalls in 
der T abelle aufgeführt, und zw ar getrennt für einseitige und 
sym m etrische N utzlast.

D er R iege l besteht w ieder aus I  N P . 55.

B clastun gsfa ll

P un kt 1 

Mg

tm

P un kt 2

Mj

tm

P u n kt 3 

M3

tm

P u n k t 4

m 4

tm

P u n k t 5 

Ms

tm

x  für 
größtes 

F e ld ­
moment

m

größtes
F eld ­

m oment

M x

tm

Zugband

Z

t

1 . Ständige L a st  u. N utzlast 
links ....................................... -  5,67 - 1 8 , 3 8 — 29,97

-

—  7.75 +  6,46 6,29 +  33,3 + 44,5

2. Ständige L a s t  u. N utzlast 
v o l l ............................................

3. W ind lin k s .............................
W ind r e c h t s ........................

4. L in ker L a u fsteg  belastet
5. Beide L au fstege  belastet

— 25,08 
—  6,63
+  4.05
+  2,42 
-r 2,08

— 25,8 
+  1,2  
+  1 ,2  
+  0,06 
+  0,09

— 25,08
+  4,05
—  6,63 
+  0 ,10  
+  2,08

—  0,91
—  7,33
—  1,59
—  L 45
—  1 .5 1

--- 0 ,91
—  1,59
—  7.33
—  0,39
—  1 .5 1

(von P un kt 
1 aus)

-[- 62,4
— 3,614
— 3,614 
+  o,4°6 
4. 0,67
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D as größte Fe ld ­
mom ent liegt bei x  — 
6 ,io  m (vom  K n ick ­
p unkt aus gerechnet).

M max =  +  37.25  *m,
N -- 42,8 t,
K  =  1292  kg/cm 2.

A n der Stelle x  =
5,07 m ( =  M itte zw i­
schen zwei Pfetten) ist 
N  m it einer größeren 
K n ickzahl zu m ultipli­
zieren; M an dieser 
Stelle == 36 ,35  tm.

k =  13 6 1  kg/cm 2.

D a s  Zugband be­
steht aus 2 3] N P . 18 ;

Z m J  =  63.07  t,
F nctto — 48,6 cm -, Abb. 13. llochlieben eines Binderpaares.

K  =  130 0  kg/cm 2.

D ie Stiele  des B inders bestehen aus I  N P . 40.
A us W ind und den senkrechten L asten  ergeben sich die in A bb. 9 dargestellten 

M om entenflächen; die A x ia lk ra ft beträgt rd . 6 1 t . Die größte Beanspruchung tritt am 
K o p f au f und b eträgt 138 6  kg/cm 2. Im  Bereich  der K opfh allen  sind die Binder, wie 
oben erw ähnt, durch Unterzüge von 30 111 Stützw eite abgefangen. Diese sind als Fach­
w erkträger auf zwei Stützen  ausgebildet. B ei der Berechnung der Füllungsstäbe wurde 
m ittels Einflußlin ien die ungünstigste Stellung der beweglichen L asten  (fahrbare Lampen­
bühnen usw.) untersucht.

Die Anordnung der W indverbände ist aus der Übersichtszeichuung A bb. 1 ersichtlich. 
D ie U m fassungsw ände sind als Fachw erkw ände (Abb. 10) in der üblichen A rt ausge­
bildet. Um  die Stü tzen  (Abb. 1 u. 4), die bei ihrer großen H öhe durch Winddruck 
ziem lich erhebliche B iegungskräfte  aufzunehm en haben, leichter zu gestalten, wurden 
sie m it den entsprechenden P fetten  durch K opfbänder zu einhüftigen Rahm en vereinigt 
(Abb. 1 1 ) .  In  der südlichen Giebclw and ist das H aup ttor aus film technischen Gründen 
m it 13  m Ö ffnungs­
breite und 8 m Höhe 
angeordnet.

Um künstliche kleine 
Teiche für F ilm a u f­
nahm en herzustellen, 
wurden im  Fußboden 
der H alle  an mehreren 
Stellen  Vertiefungen 
m it abnehm barer Ober­
deckung hergestellt.

D ie H allen und 
N ebenräum e sind von 

einer N iederdruck­
dam pfheizung teilweise 
m it Lufterh itzern  zu 
beheizen. Die H ei­
zungsanlage befindet 
sich unterhalb der 
Fundusräum e.

F ü r  die Aufnahm e- Abb’ l4 ’ Die montierte Mittelhalle,
beleuchtung werden in
9 U m form ern und 2 M aschinenhäusern 22 000 A m p. G leichstrom  erzeugt. Das eine 
neue M aschinenhaus befindet sich am  N ordgiebel der H alle.

D ie G esam teisenkonstruktion betrug rd . 730 t ;  h iervon entfallen auf Laufbahnen 
und L aufstege etw a 17 5  t, au f verschiebbare W ände etw a 40 t.

F ü r  die Tragkonstruktion  inkl. Fach w ände und Tore ergibt sich eine E i s e n m e n g e  von 
rd. 90 kg/m 2 Grundfläche oder pro m3 H allenraum  rd . 5 kg E isen . D ie Kosten der Eisen­
konstruktion stellten sich au f rd . 17 5  000 M ark, die übrigen K osten  auf 265000 Mar , 
zusam m en 440 000 M ark. Der In h a lt der A nbauten  b eträg t rd . 10  000 m3, und so
ergibt sich pro m3 um bauten R au m  ein Preis von  4 M ark.

Die H erstellung und M ontage der E isenkonstruktionen, welche nur die kurze zu 
von  3 y2 M onaten in A nspruch nahm , lag  in den bew ährten H änden der Ihn11-’0
Steffens &  N ölle A .-G . und A . D ruckenm üller G. m. b. H .
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Über den M ontagevorgang ist kurz folgendes zu 
sagen:

Die Binder von 36,4 m Stützw eite wurden auf dem Boden 
zusammengenietet, ln  der einen H älfte  der H alle wurde jeder 
Binder einzeln m ittels zwei elektrisch angetriebenen Bäum en 
gehoben und die P fetten , L aufkatzenträger usw. alsdann mit 
einem an den großen M asten angebrachten leichten Schwenker 
montiert. In  der anderen H älfte  wurde je  ein B inderpaar mit 
allen Pfetten, Lau fkatzen- und Laufstegträgern  auf dem 
Boden zusam m engebaut und dann gehoben. Diesen M ontage­

zustand zeigt Abb. 13 . Die Stützen wurden dann aufgerichtet 
und die B inder darauf abgesetzt.

In  Abb. 14 ist die fertig  m ontierte M ittelhalle sichtbar. 
In  ähnlicher Weise wurden die 30 m wreit gespannten Fachwrerk- 
unterzüge in den Kopfhallen zusam m engebaut und m ittels zwei 
Bäum en auf die vorher aufgerichteten Stützen gehoben.

Die übrigen Bauarbeiten sind von der F a . A dolf Som m erfeld 
ausgeführt wurden.

Die gesam te Bauzeit h at rd. 5 M onate in Anspruch ge­
nommen.

BRÜCKENBAUTEN AUF BAHNHOF HAMBURG-SÜD.
Von Oberbaurat K . Baritsch, Wasserbaudirektion, Hamburg.

Mit Beschluß der H am burger B ürgerschaft vom  26. 7. 19 13  
wurden, dem Senatsantrage entsprechend, für Um bau und 
Erweiterung des H afenbahnhofs H am burg-Süd 5 786 000 M 
bewilligt. Diese B ew illigung enthielt nach dem Vorschlag der 
Wasserbaudirektion folgende Brückenbauten (Abb. 1) :

a) am Ostende des Bahnhofes H am burg-Süd
1 zweigleisige B rücke über die D urchfahrt zwischen Saale- 

und Spreehafen (Niedernfelder B rücke I),
1  eingleisige B rücke über diese D urchfahrt, die in einem 

oberen Geschoß später die Freihafen-H ochbahn aufnehmen 
wird (Niedernfelder B rü cke  2),

die Straßenbrücke zur Ü berführung des Veddeler 
Dammes über diese D urchfahrt (Niedernfelder Brücke 3),

Die m it diesen Brückenbauten zusam m enhängenden B a u ­
arbeiten, die sich vom  Beginn des Jah res 19 14  bis zum Beginn 
des Jah res 1924 erstreckten, sind Gegenstand dieser Abhandlung.

Die Bauarbeiten begannen anfangs 19 14  m it dem B au  der 
W iderlager für die B rücke über die H arburger Chaussee 
(Brücke 5), die B rücke über die M üggenburger D urchfahrt 
(Brücke 4) —  beide von der F irm a B rau n  Gebrüder, Ham burg, 
ausgeführt —  und dem B auvorgang 1 der W iderlager für die 
neuen Niedernfelder Brücken, deren A usführung der H am burger 
F irm a H ans Behm  übertragen war. E ine Übersicht über diese 
A rbeiten gibt A bb. 2. B ei den beiden erstaufgeführten B a u ­
werken handelt cs sich um Verbreiterungen der W iderlager 
der bereits vorhandenen Brücken für das Gleis nach W ilhelms­

ferner für die Überführung des zw’eiten (östlichen) Gleises nach 
Bahnhof Wilhelmsburg

1 Brücke über die M üggenburger D urchfahrt (Brücke 4) 
und eine solche über die H arburger Landstraße (Brücke 5). 

Bür diese 5 Brücken zusam m en waren insgesam t 1  750 000 M 
v’orgesehen.

b) am W estende des H afenbahnhofes H am burg-Süd sollte 
die punktiert gezeichnete B rü cke  gebaut werden, die zu 
520 000 M veranschlagt wra r ; sie sollte die vorhandene Veddel- 
Kanalbrücke, welche zwei Gleise einer am  benachbarten R eiher­
stieg in einer Schleife endigenden Straßenbahnlinie (Nr. 35) 
trägt, ersetzen und außerdem  zur Ü berführung eines E isenbahn­
gleises nach der Spreehafeninsel dienen.

bürg, die sich som it in ihrem äußeren Ansehen nach dem B e ­
stehenden zu richten hatten. Die W iderlager beider Brücken, 
von denen die B rücke 5 im Zollinland, die B rücke 4 im F re i­
hafengebiet liegt, wurden geram m t. Je n e  fü r die B rücke über 
die H arburger Chaussee erhielten Klinkerverblendung, jene für 
die B rücke über die benachbarte D urchfahrt eine solche in 
Zementsteinen und G ranit. D ie Ausführung der W iderlager 
der B rücke über die M üggenburger D urchfahrt erfolgte im 
Tidebau. Abb. 3 zeigt einen B lick  vom  nördlichen U fer nach 
dem im Aufm auern befindlichen südlichen W iderlager und im  
Vordergrund den Schwellrost des nördlichen W iderlagers. 
Der im B auvorgang 1 herzustellcnde Teil des östlichen W ider­
lagers der Niedcrnfelder Brücken —  für die Straßenbrücke (3)

1200m ßoM fS ge töode

Abb. 1. Lageplan des Hafenbahnhofs Hamburg-Süd.
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und die eingleisige zweistöckige B rücke (2) —  wurde im 
T r o c k e n b a u  hinter einem m it dem  Baugrubenaushub her- 
gestellten m äßig hohen Schutzdam m  ausgeführt (vgl. A bb. 2); 
die A rbeiten begannen im M ärz 19 14 . D as Gleis über die Niedern- 
felder B rü cke  m ußte au f dieser Seite  durch eine verankerte 
I-T rägcrw an d  gesichert werden. Abb. 4 gibt einen B lick  längs 
des Schüttgerüstes auf den Schw ellrost wieder, der auf + 3 ,5 5  m 
H am burger N ull (H. N . =  + 3 ,4 2 9  m über N orm al Null) liegt. 
D ie Spundw and erh ält aufgehende Eisen, die in den B eton  des 
W iderlagers reichen; an der W asserseite ist die B asaltverkle id ung 
auf G ranitsockel sichtbar. Gegen die B augrube des westlichen

W iderlagers w ar das Gleis über die N iedernfelder B rü cke  durch 
eine verankerte  A bsteifung zu sichern. D ieser W iderlagertcil 
wurde im T i  d e  bau ausgeführt, w obei das R am m gerüst wegen 
des lebhaften Schutenverkehrs in der D urch fah rt vielen 
Beschädigungen ausgesetzt war, die jedoch zu ernsten Folgen 
nicht führten. A bb. 5 gibt den Stand  der M auerarbeiten vom  
östlichen U fer aus gesehen am  gleichen Tage wieder (24. 6. 19 14 ), 
an  dem auch A bb . 4 aufgenom m en ist. D er Schw ellrost liegt 
hier m it R ücksich t au f den in der südlichen H älfte  zu um bauen­
den Teil des W iderlagers der alten  B rü cke  auf + 3 ,6 0  m H . N. 
D ie A rbeiten nahm en einen guten Fortgang, so daß schon anfangs 
Ju l i  m it dem W egbaggern des Schutzdam m es vor dem  östlichen 
W iderlager begonnen werden konnte. Säm tliche A rbeiten  des 
B au vorgan ges 1  der W iderlager w aren A n fan g O ktober 19 14  
fertiggestellt und erm öglichten so in dieser Z eit den B eginn der 
A ufstellung der eisernen Ü berbauten, zunächst der eingleisigen 
zweistöckigen B rü cke  (2j.

D er R eihe nach werden zunächst die E is e n b a u a r b e ite n  
dieses B auabsch n ittes geschildert:

D er Ü berbau für die B rü cke  (5) ü b e r  d ie  H arb u rg er 
L a n d s t r a ß e  h atte  sich in A bm essungen und Ausbildung 
nach dem vorhandenen —  einem Gelenk-Blechträger auf ge­
m auerten Pfeilern  von 12 ,2  m M ittenentfernung —  zu richten; 
beim N eubau wurden an Stelle der gem auerten Mittelpfeiler 
eiserne Pendeljoche ausgeführt, über die die B lechträger beider­
seitig 4,5 m hinausragen, um  dort die E n d träg er in Gelenken 
aufzunehm en. D as Schotterbett ist au f einer flachen Blechdccke, 
die zum Schutz eine L age  S icbel’scher B leip latten  und eine

B etonschicht erhalten hat, überführt (Abb. 6). Die A u f s te l lu n g  
erfolgte au f Gerüsten, die die D urchfahrt fü r die z w e ig le is ig e  
Straß enbahn der H arburger Chaussee freiließen. Die Rüst­
träger und die H auptträgerm itte lstücke wurden bei s t r o m lo s e r  
Strecke des N achts, die Seitenstücke unter Sperrung der Fuß- 
wege aufgelegt. L ie ferun g und A ufstellung der 44 t Eisen­
konstruktion  w aren der F irm a  J .  Ja n sen  Schütt, Hamburg, 
übertragen. In fo lge der Verzögerungen durch den K r ie g s a u s ­
bruch konnte die in A bb. 7 dargestellte Probebelastung, deren 
bildliche W iedergabe eine gute Gesam tübersicht über das neue 
B au w erk  (vorn) und das a lte  m it seinen gemauerten P fe ile rn  
gibt, erst am  18 . 6. 19 15  erfolgen. —  Die benachbarte B r ü c k e  (4, 
jenseits der Zollgrenze im  Freihafengebiet ü b e r  d ie  M i i g g e n -  
b u r g e r  D u r c h f a h r t ,  ein P arabelträger m it zur M itte fa lle n d e n  
D iagonalen von 53,60 m Stützw eite, ist in Anlehnung an die 
in A b b .3 sichtbare B rü cke  entw orfen. W egen der G le i s k u r 'e  
auf der B rü cke  m ußte sie 7,5 m H auptträgerabstand  e rh a lte n .
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Die Höhe der H aup tträger am  
Auflager b eträgt 3 m, in der 
Mitte 6,5 m, so daß die beiden 
Mittelfelder einen oberen W ind­
verband erhalten konnten. Die 
Brücke erhielt beiderseitig ge­
rade Enden, wofür die südliche 
Nische vertieft wurde. Sie wurde 
im Ausschreibungsgewicht von 
215 t der F irm a W . Dieterich, 
Hannover, übertragen. F ü r  die 
Aufstellung w ar die Freilassung 
einer Schiffsdurchfahrt von  14  m 
lichter W eite vorgeschrieben, 
deren Unterkante, wie die aller 
neuen festen Brücken im H afen ­
gebiet, auf 9,60 m über II . N. 
liegen sollte, so daß nötig ge­
wesen wäre, die B rü cke  nach 
ihrem Zusam m enbau auf ihre 
Ablager abzusenken. M an ent­
schloß sich dem gegenüber, die 
Brücke am Lande zu m ontieren 
und dann überzuschieben. H ier­
für konnte wegen der Gleislage 
nur die Südseite in Frage  
kommen, der en W iderlager des­
halb, wie aus A bb. 3 ersichtlich,

Abb. 3 . Widerlager der Brücke über der Müggenburger Durchfahrt (Brücke 4) im Bau.

Abb. 5 . Aufmauerung des westlichen Widerlagers der Isiedemfelder 
Brücken (2 u. 3) -  Tidebau.

Abb. 4. Blick auf den Schwellrost des östlichen Widerlagers der 
Niedemfelder Brücken (2 u. 3) —  1 rockenbau.

Abb 6 Eisenbahnbrücke über die Ilarburger Landstraße (Brücke 5), 
von Süden gesehen —  Fahrbahntafel.
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Abb. 7 . Eisenbahnbrücken über die Ilarburger Landstraße 
(Brücke 5) Probebelastung.

B nsic/rf aier Brücke 7. (zveio/e/s. fosenia i/n irücke)

Abb. 8. Einschwimmen der Eisenbahnbrücke über die Müggenbureer 
Durchfahrt (Brücke 4).

'0 +77.00

ĵ nloha(ß7LLJ Ŝ humacherv^^^^ ._ ^  _ _ _ _ ____ _ ö/eise </ iiejkafenkocM cr///7 '

c/er/ersc/T/eBnnt̂
Brücke in  rprüiergeB enc/er ¿o ge

Abb. 9 . D ie 3  Brücken über die Niedemfelder Durchfahrt.

zuerst hochgetrieben 
wurde. D ie Nähe der 
Zollgrenze und die 
N otw endigkeit eines 
U m ganges um das 
südliche Brückenende 
bedingten, daß vier 
der 3 ,35  m weiten 
Feld er über das süd­
liche W iderlager vor­
stehen mußten. Hier­
für wurde ein aus 
drei Joch en  bestehen­
des, vorn  mit Scheuer­
leisten verkleidetes, 
durch Dückdalben ge­
schütztes Gerüst ge­
ram m t, dam it derAuf- 
stellungskran bis dicht 
an das W asser laufen 
konnte. Der Zusammen­
bau litt unter den Ver­
zögerungen des Kriegs­
ausbruches. Erst Ende
19 14  w ar der Überbau 
fertig  genietet und 
konnte Mitte Januar
19 15  in folgender Weise 
übergeschoben werden: 
Zunächst mußte die 
Schute m it den beiden. 
Gerüstböcken für jeden 
H auptträger (Abb. 8) 
die B rücke unter den 
Knotenpunkten I (west­
lich) und 2 (östlich) — 
wegen der Schräge der 
W iderlager —  anfassen, 
um  sie so weit vorzu­
ziehen, daß ihr Über­
stand  beim endgültig«11 . 
Überschieben der Trag­
schute neben dem nörd­
lich en  W iderlager Platz
ließ, sie demnach unter 
die Knotenpunkte -
(westlich) und 3 (öst' j j  
lieh) gebracht werden
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S a a / e -H a fe n

Lübecker Ufer

H ansa-H afen

Abb. 10. Bauvorgang 2.
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konnte. Die Tragschute erhielt alsdann vom  augenblick­
lichen Brückengewicht von 2 10  t  eine B elastung von 120  t. 
Das Überschieben erfolgte m ittels zweier Zugwinden und je  
einer Führungswinde fü r die beiden H auptträger. D as land­
seitige Ende lief dabei auf Schienen auf Doppelwagen unter 
jedem H auptträger. D as Überschieben nahm  die Zeit von 
2 Stunden in Anspruch, das fallende W asser setzte die B rücke 
auf ihr nördliches W iderlager ab. A m  ändern T ag wurde sie auf 
die Rollenlager der Südseite abgelassen. E tw a  ein halbes Ja h r  
hat. die Brücke infolge der Störungen, die der Kriegsausbruch 
in unser Bauprogram m  gebracht hatte, auf ihre Inbetriebnahm e 
gewartet. —  Diese Störungen hatten  vornehmlich den Beginn 
der Aufstellungsarbeiten der N iedernfelder Brücken (2 und 3) 
ungünstig beeinflußt.

An Stelle der alten, 1892/93 erbauten, eingleisigen Niedern- 
fclder Brücke, einem Trapezträger von 37,5 m Stützw eite mit 
gekreuzten, flachen Diagonalen, die seitdem  als Zugang für 
den Eisenbahn- und Fuß gängerverkehr zum Bahnhof allein 
diente —  sie wird uns später noch beschäftigen (vgl. A b b .24) — , 
sollten die zweigleisige E isenbahnbrücke (Brücke 1) zur Aufnahm e 
der Ein- und A usfuhrgleise nach H am burg und W ilhelmsburg 
und die eingleisige, zweigeschossige B rücke (Brücke 2) m it der 
unteren Fah rbah n  fü r das Eisenbahngleis nach dem Schuh- 
mackerwärder und der oberen Fah rbah n  für die künftige 
Freihafen-Hochbahn treten (Abb. 9). Der Berechnung der 
Brücken ist der Lastenzug der preußisch-hessischen Staatsbahn 
vom 1. Mai 1905 zugrunde gelegt, und zwar für B rücke 1 zwei 
in gleicher R ichtun g fahrende Züge. Die B elastung der oberen 
Fahrbahn der B rücke 2 bilden zwei in gleicher R ichtung fahrende

Züge der H am burger Hochbahn mit den in der Skizze dar- 
gcstellten Triebwagen.

Schließlich sollte die Straßenbrücke (Brücke 3) die Zu­
fahrtsstraße vom  W ilhelmsburger P latz  nach dem Bahnhofc-

> - ^ ^ ^ K Wagen Larstwagen
va

gelände und den strom abw ärts
gelegenen Häfen, insbesondere 1 7  1,8 S S  1,8 17 
den Kuhw ärderliäfen (s. Lage- 
plan A bb. 1) überführen. Diese I
B rücke wurde für drei Reihen =  =  =  =  = ■
Lastw agen, davon der m ittlere Y Y y Y
ein 25 t-A kkum ulatorw agen <92 &2 S l
und Menschengedränge der
übrigen Fahrbahn m it 450 kg/m 2, der Fußwege m it 500 kg/m 3 
berechnet. Die Niedernfelder D urchfahrt, durch die der vom  
Binnenland kommende Flußschiffsverkehr vom  M oldau- und 
Saalehafen nach den Kuhw ärderhäfen und um gekehrt ging, 
war bei nur 25 m B reite  —  rechtwinklig zwischen den W ider­
lagern gemessen —  wegen der vorherrschenden, starken S trö ­
mung für den lebhaften Verkehr m it Schleppkähnen ein G efahr­
punkt geworden, der wegen der scharfen K u rven  von und nach
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der M üggenburger D urchfahrt und dem Spreehafen- zu Zu- D er K reuzungsw inkel der Brückenachsen m it der Achse der
sam m enstößen Anlaß geben konnte. Sie wurde deshalb auf D urchfahrt blieb m it 4 5 0 beibehalten. A u f diese W eise ergeben
50 m, w inkelrecht zu den W iderlagern gemessen, verbreitert. sich die in A bb. 9 dargestellten Form en und Verhältnisse der

drei Brücken, die säm tlich bezüglich der Ausbildung 
ihrer schrägen End en  (vgl. den Grundriß der Abb. 9) 

r  \ r  \  Aufsicht durch Studien an Modellen in gute Übereinstimmung
k A ' , O bere F a h rb a h n  auf Jen Abschluß gebracht und zu einem ansprechenden Gesam tbild ver-
1 v \  einigt wurden.
I; Ansich f  gegen den Fndtjuerfröger W ie aus B au vo rgan g  2 (Abb. 10) hervorgeht, war
1 (Punkt B^der @i/erschnittsshiz2e) zunächst die A ufstellung der B rücken  2 und 3 in An-

J :ü  i: IT « « V A  griff genomm en worden. U ber B rü cke  2 sollten sowohl
das östliche Gleis nach W ilhelm sburg über die neu errich- 

F o  teten Brücken 4 und 5, als auch die Verbindungen nach
H am burg und dem Saalehafen  (H oltliusenkai) geführt 

v  r V  werden. D ies bedingte, daß die B rü cke  nicht sogleich
Ä  ,Lom.2W-7? L77072

t l '  irz t  ! ! ¡ I. ! !/ : i .1 I f r - - f r - f r - v  fr • f -+ -fr—f" '» »I» 9 t
m & m I

VflTW ff SM S/ 898 72
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i 8070
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Grundriß

Niedernfelder Brücke 2 —  Unterbrechung der obere» 
und Aufhängung des oberen Windverbaudes.

Abb. 1 1 .  Niedem fekler Brücke 2  — Ausbildung der Endabschlüsse 
der beiden Fahrbahnen.
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in endgültiger Lage  m ontiert werden konnte; denn der durch die 
endgültige Gleislage bedingte lichte A bstand der B rücke 2 
von der im B etrieb  befindlichen alten B rücke war nur 2 ,io  m. 
Er war hierfür zu gering. B rücke 2 mußte deshalb um  2,70 m, 
winkelrecht zu ihrer Achse gemessen, nach Norden errichtet 
und später nach Vollendung des Bauabschnittes 3 in die plan­
mäßig vorgesehene L a g e  verschoben werden. Die Ausführung 
dieser Verschiebung wird später in der Reihenfolge der aus­
geführten Arbeiten näher geschildert (Abb. 22 und 23).

Scbwe//e7373 tn
W JS i

ifflkAOL

IJt/ M u

Abb. 13. Niedernfelder Brücke 2. -— Aufstellungsgerüst.

Der A usbau der eingleisigen, zweigeschossigen B rücke 2 
im Gewicht von 688 t  w ar in öffentlicher Ausschreibung der 
Firma Hein, Lehm ann &  Co. A .-G ., Düsseldorf-O berbilk, über­
tragen worden. D ie B rü cke  ist (Abb. 9) ein Parallelträger mit 
unterteiltem Strebenfachw erk m it beiderseits schrägen Enden 
und vier Endpfosten  über den A uflagern . Sie w eist eine Stütz­
weite von 75 m und u m  Trägerhöhe auf. Die H auptträger­
entfernung von 7,3 111 ist durch die beiden Hochbahnprofile 
der oberen Fah rbah n  bestim m t. Der Höhenunterschied beider 
Fahrbahnen b eträgt 6,80 m. Die Querträgerentfernung im 
System der U nterteilung beträgt 3,75 m. Sowohl die untere 
Fahrbahn m it dem  Eisenbahngleis, als auch die obere Fahrbahn 
mit den zwei Gleisen der künftigen Hochbahn wurden m it eiser­
nem Trägerrost unter Holzschwellen versehen. An den schrägen 
Enden der oberen F ah rbah n  wurden Tonnenbleche eingelegt, 
in jenen der unteren Fah rbah n  das Schotterbett auf F lach ­
blechen durchgeführt (Abb. n ) .  Die A bb. n  gibt im übrigen 
auch Aufschluß über die A usbildung der schrägen Brückenenden, 
der Endvertikale (Vo) und der Endquerträger beider Fahrbahnen. 
Um die E inw irkung der B rem skräfte  der oberen Fahrbahn und 
der W iiidkräfte au f die gedrückten Pfosten und die Endportale 
möglichst gering zu halten, wurde die obere Fahrbahn mit 
ihrem Längsverband in Brückenm itte  unterbrochen und dort 
ein besonderer Rahm en eingebaut (Abb. 12).

Für die A rt der A ufstellung war sowohl die E inh altung
der Lichthöhe |-q ,6 o  m H . N., d. i. 4,5 m über mittlerem
Hochwasser (M. H . W . =  5 ,10  m H . N.) —  als die Freihaltung 
der vorhandenen lichten D urchfahrtsw eite —  25 m winkelrecht 
gemessen —  wegen der Verkehrs- und Ström ungsverhältnisse 
gefordert. Daß diese Bedingungen durchaus notwendig waren, 
hatte sich bei A usführung der B aggerarbeiten  vor den Brücken- 
Vderlagern des B au vorgan ges 2 (Abb. 2) im Ja h re  i 9 T4 zur 
Genüge gezeigt. E in e  andere F rag e  ist, ob sie im beginnenden

Kriege notwendig gewesen wäre. Die Ausführung verschiedener 
Erwägungen, die innerhalb der genannten Bedingungen möglich 
waren, scheiterte zuletzt an den Platzverhältnissen, so daß der 
Vorschlag der F irm a Hein, Lehm ann & Co., die M ontage auf 
einem Gerüst soweit als zulässig auszuführen und sich darüber 
hinaus des freien Vorbaues zu bedienen, angenommen wurde. 
Das Aufstellungsgerüst für B rücke 2 ist in Abb. 13  dargestellt; 
statt 25 m sind 23,5 m als lichte D urchfahrt gewahrt. Der 
übrig bleibende Teil der B rücke wurde mit zwei Auslegerkranen

im freien Vorbau und sorgfältiger 
Berücksichtigung der R ückh alte­
kräfte  und Stabspannungen zu­
samm engesetzt. E in  eiserner K ran  
lief bei B rücke 2 auf der oberen 
Fahrbahn, bei den Brücken 3 und
1 hernach auf der unteren, w äh­
rend ein hölzerner Schwenkkran 
auf dem westlichen W iderlager 
gegenbaute. F ü r die M ittel­
stützung beim freien Vorbau 
mußten zur Aufnahm e eines größ­
ten D rucks von 200 t bei den 
Brücken 2 und 3 je  zwei ropfählige 
Pfahlbündel neben der D urchfahrt 
in die R üstung eingebaut und 
durch Dückdalben geschützt wer­
den. Die Pfähle dieser Bündel sind 
je  30 cm  stark. Außerdem  erfor­
derte der freie Vorbau wegen der 
M ittenstützung eine besondere A rt 
der Überhöhung, über die Abb. 14 
Aufschluß gibt.

Die Aufstellungsarbeiten be­
gannen im Novem ber 19 14 ; am 
27. Jan u ar 19 15  konnte der 
U ntergurt des nördlichen H aupt­
trägers vom westlichen Auflager 
her geschlossen werden, (Abb. 15)

U berbobungsburre ¿enger; 7:2S0  //ober? 7-7
■ 70.723 Lage c/er U n/ergur/s/ücke

■/beore/. uberböbungeparrabe/

\ ¿/urebb/egung be/'/n ffeb/uß 
\  c/es T rägers

+70040 +7Oß70'70,006'70.772+70,727 \70,723+70,72 +70,77 ,
—X  ■ i  —V — fc •

0,7
2 0  73 70 7t- 72 70

Biegungs/in/e beim  Scb/uß c/es Trägers, 
a u fe in e  //o r/zen /a /e bezogen  
Längen 7 '500  //oben2 '7  

D/e e/ngesebr/ebenen //öbenzob/en bez/eben sr'cb 
o t f  W  Bur/u/nbe/W es 7/n /erg ur/es

Abb. 14. Niedernfelder Brücken. Überhöhungskurve.

und schon am  5. Februar wurde das Schlußstück ein­
gebaut und im L au fe  des März die A bnietung beendet. 
Nach dem Zusam menbau mußte die B rücke um  ungefähr 1 m 
auf ihre vorläufig verlegten A uflager abgesenkt werden. Die 
Arbeit, die nach dem ursprünglichen B auprogram m  am  2 1 .  Ok­
tober 19 14  beendet sein sollte, konnte infolge der längeren 
Unterbrechung bei Kriegsausbruch erst M itte N ovem ber be­
gonnen und im A pril 19 15  abgenommen werden. A nfang Ju n i,

P
70

7.277 77
72

\L is±7&022
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n a c h  s o r g fä lt ig e r  V o r b e r e itu n g  u n d  D u r c h fü h r u n g  d er  G le is ­
v e r le g u n g s a r b e ite n  k o n n te  a lsd a n n  d ie  B r ü c k e  in  d er  im  B a u ­
v o r g a n g  2 (A b b . io )  d a r g e s te l lte n  W e ise  in  B e tr ie b  g e n o m m e n  
w er d en .

U m  fü r  d e n  B a u  d er  N ie d e r n fe ld e r  B r ü c k e n  le is tu n g s fä h ig e  
F ir m e n  h e r a n z u z ie h e n , w a r  b e i d er A u ss c h r e ib u n g  d er  B r ü c k e  2 
a u f d en  B a u  d er  b e id e n  a n d e r e n  B r ü c k e n  ( i  u n d  3) b e r e it s  h in -

d er  fü r  d ie  M o n ta g e  a u f  d er  B r ü c k e n fa h r b a h n  la u fe n d e , eiserne 
K r a n  a n g e d e u te t .  B is  z u r  M it te n s tü tz e  s in d  b e i  d er Straßen­
b rü c k e  je d o c h  n u r z w e i g r o ß e D r e ie c k sfe ld e r  v o r h a n d e n , so daß 
d a s  G er ü st, s t a t t  w ie  b e i  B r ü c k e  2 a u s  d e n  b e id e n  dargestellten  
F ü n fe c k e n , a u s  e in e m  r e c h tw in k lig e n  D r e ie c k  a m  östlichen 
W id e r la g e r  u n d  e i n e m  F ü n fe c k  m it  z w e i p a r a lle le n  S eiten  und 
z w e i r e c h te n  W in k e ln  b e s te h t .  A b b . 16  g ib t  d a s  E n de des 
fr e ie n  V o r b a u e s  w ie d e r , d a s  m it  s e in e m  im p o n ie r e n d e n  Kräfte­
s p ie l  rd . 2 0 0  t  D r u c k  a u f  d ie  P fa h lb ü n d e l b r in g t , so  daß eine 
v o l lk o m m e n  g le ic h e  S e t z u n g  d er  P fa h lg r u p p e n  b eid er Trag­
w ä n d e  a u c h  h ie r  n ic h t  e r z ie lt  w e r d e n  k o n n te , son d ern  durch 
b e s o n d e r e  M a ß n a h m e n  b e im  A b se n k e n  a u s g e g lic h e n  werden 
m u ß te .

I m  B a u v o r g a n g  2 (A b b . 10) w a r e n  n a c h  Außerbetrieb­
s e tz u n g  d er  a lt e n  N ie d e r n fe ld e r  B r ü c k e  a u ß e r d e m  noch die 
W id e r la g e r  d er  n e u e n  B r ü c k e n  d u rch  A u sfü h r u n g  d es  südlichen 
T e ile s  fü r  B r ü c k e  1 —  d u rch  d ie  F ir m a  H a n s  B e l im , H am burg — 
zu  v o l le n d e n . D ic sm a ls  w a r en  d ie  A r b e ite n  a m  westlichen 
W id e r la g e r  T id e a r b e ite n , w ä h r e n d  d er  n o c h  fe h le n d e  Teil des 
n e u e n  ö s t l ic h e n  W id e r la g e r s  in  a b g e b ö s c h te r  B a u g ru b e  aus­
g e fü h r t  w e r d e n  s o ll te . A u f d e n  F o r tg a n g  d er  A r b e ite n  an der 
W e s ts e i te  w ir k te n  v e r sc h ie d e n e  U m s t ä n d e  v erzö g ern d  ein:

Abb. 15. Niedemfelder Brücke2; Schließung des Untergurtes des nördlichen
Hauptträgers.

g e w ie se n  w o r d en . S eh r  b a ld  n a c h  d er  Z u sc h la g se r te ilu n g  
b ew a rb  s ic h  d ie  a u s fü h r e n d e  F ir m a  H e in , L e h m a n n  & C o., 
D ü sse ld o r f-O b e r b ilk , u m  d ie  fr e ih ä n d ig e  Ü b e r tr a g u n g  a u c h  d er  
b e id e n  a n d e r e n  B r ü c k e n . D a  s ic  ih r e  R ü s tu n g e n  w ie d e r  b e ­
n u tz e n  k o n n te , k o n n te  s ie  d e n  P r e is  d er  ü b e r b a u te n  d er  B r ü c k e n  
1 u n d  3 u m  e in  G er in g es  e r m ä ß ig e n , a u ß e r d e m  w a r  s ie  in  der  
H e r s te l lu n g s z e i t  fü r  B r ü c k e  2 e n tg e g e n g e k o m m e n . D e s h a lb  
w u r d e n  ih r  d ie  b e id e n  a n d e r e n  B r ü c k e n  o h n e  n e u e  A u ss c h r e i­
b u n g  ü b e r tr a g e n , d a  a u ß e r d e m  d ie  b e s c h r ä n k te  B a u s te l le  d ie  
g le ic h z e it ig e  T ä t ig k e it  m eh r er er  Ü b e r n e h m e r  k a u m  z u l ie ß .

A m  3 0 . S e p te m b e r  1 915  w u r d e  d er  Z u sa m m e n b a u  d er  
S tr a ß e n b r ü c k e  3 , d er en  U n te r b a u  im  B a u v o r g a n g  1 (A b b . 2) 
m it  h e r g e s tc l l t  w o r d e n  w a r , b e g o n n e n  u n d  in  g le ic h e r  W e is e , 
w ie  b e i B r ü c k e  2, im  O k to b e r  b e e n d e t .  B r ü c k e  3 (v g l. A b b . 9) 
i s t  e b e n fa lls  e in  P a r a lle lfa c h w e r k tr ä g e r  m it  u n te r te i lt e m  
S tr e b e n fa c h w e r k  je d o c h  v o n  7 5 ,5 2  m  S p a n n w e ite , u m  T r ä g e r ­
h ö h e , 10 m  H a u p ttr ä g e r e n tfe r n u n g  u n d  6 7 4  t  E is e n g e w ic h t .  
J e d e  T r a g w a n d  b e s te h t  a u s  v ie r  g ro ß e n  D r e ie c k s fe ld e r n  v o n  
4 X 4 ,7 2  =  1 8 ,SS m  G ru n d lin ie ;  je d e r  H a u p ttr ä g e r  h a t  e in e n  
E n d p f o s te n  u n d  e in e  E n d d ia g o n a le  (v g l. d ie  A n s ic h t  in  A b b . 9 ). 
D ie  B r ü c k e  h a t  z w isc h e n  d e n  E n d p o r ta le n  e in e n  o b e r e n  W in d ­
v e r b a n d . D ie  B r e ite  d er  F a h r b a h n  —  P f la s t e r u n g  a u f  B u c k e l­
b le c h e n  —  b e t r ä g t  8 m . D ie  b e id e r s e it ig e n  F u ß w e g e  v o n  2 m  
l ic h te r  W e ite  h a b e n  H o lz a b d e c k u n g . U n te r  d e n  F u ß w e g e n  
w e r d e n  G a s- u n d  W a s s e r le itu n g e n  ü b e r fü h r t . I n  A b b . 13 is t

A bb. 16. Niedernfelder Brücke 3 ;  Ende des freien Vorbaues.

D e r  A b b r u c h  d e s  a lte n  W id e r la g e r flü g e ls  g in g  w eg en  dessen 
so lid e r  A u sfü h r u n g  —  er h a t t e  V e r s tä r k u n g e n  a u s  m it Eisen­
b a h n sc h ie n e n  b e w e h r te m  B e to n m a u e r w e r k  e r h a lte n  und war 
a n  B e t o n k lö tz e n  v e r a n k e r t  —  seh r  la n g s a m  v o n s ta tte n . Mit 
R ü c k s ic h t  a u f  d e n  E is e n b a h n -  s o w ie  d e n  L a n d - u n d  Wasser­
v e r k e h r  k o n n te  d e r  F lü g e l  n u r  in  d e n  fr ü h e n  Morgenstunden 
d u rch  S c h w a r z p u lv e r sp r e n g u n g e n  b e s e i t ig t  w erd en , w as 9 Tage 
Z e it  e r fo r d e r te . D a  d ie  Z e it  fü r  d ie  H e r s te l lu n g  d es  Überbaues 
d er  B r ü c k e  1 im  W e r k  in fo lg e  d er  E in w ir k u n g e n  des Krieg« 
n ic h t  b in d e n d  zu  b e s t im m e n  w a r , so  e n tsc h lo ß  m an sich, dk 
a lte  N ie d e r n fe ld e r  B r ü c k e  e r s t  d a n n  z u  b e s e it ig e n , wenn die 
F e r t ig s te l lu n g  d er  n e u e n  in  a b s e h b a r e r  Z e it  zu  erwarten "ar- 
D u r c h  d ie s e  M a ß n a h m e  s o l l t e  a u ß e r d e m  erre ich t werden, 
d a ß  b e i  p lö tz l ic h e m  F r ie d e n ss c h lu ß  d ie  A u fn a h m e  eines zwei- 
g le is ig e n  V e r k e h r s  n a c h  W ilh e lm s b u r g  ü b e r  d ie  n eu e Brücke 1 
u n d  d ie  a lt e  N ie d e r n fe ld e r  B r ü c k e  m ö g lic h  w ar . Hierdurch 
e r sc h w e r te  s ic h  d er  E in b a u  d e s  s te h e n b le ib e n d e n  Kerns ü» 
W id e r la g e r s  d er a lte n  B r ü c k e  in  d a s  n e u e  u n d  d er beiderseitig- 
A n sc h lu ß  a n  d e n  fe r t ig e n  T e i l  d es  W id e r la g e r s . F ü r diese 
b e i t e n  m u ß te  e in e  R a m m e  a u f  u n d  n e b e n  d ie  a lte  Brücke S- 
s t c l l t  w e r d e n , d e r e n  M ä k ler  z u  v e r lä n g e r n  w a r . F ür die An­
fü h r u n g  d er  E c k e  a m  F lü g e l  m u ß te  zu r  V erw endung em  ̂
S c h w im m r a m m e  —  a lle r d in g s  in  b e s c h r ä n k te m  Umfang*- 
g e s c h r it te n  w e r d e n . D ie  A r b e ite n  d ie se r  S e ite  waren im 
z e m b e r  1 915  b e e n d e t .  (F o rtse tzu n g  folg -.
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KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
Landungsbrücke der E isen b ah n w agen fäh re  in M ilw aukee.

Die neuen Fährdampfer der Großen Trunk-Eisenbahn für den 
Dienst zwischen Milwaukee (Wisconsin) und Grand-Haven (Michigan), 
die mit 30 beladenen Güterwagen die Fahrt bei 23 km Stundenge­
schwindigkeit in 6 Stunden zurücklegen, brauchten für ihre vier Auf-

Bolzen
S ch n ittB -B

Abb. 2.

Abb. 1.

stellungsgleisc neueLandungsbrückcn ohne die bei den altenLandungs- 
brücken eingetretene 'Überbeanspruchung der Querverbindungen. 
Die Landungsbrücke muß folgen 1,8 m Höhenunterschied zwischen 
beladenem und leerem Fährschiff, 0,3 m Wasserstandsschwankungen 
des Sees und 0,3 m Krängung des Schiffs beim Auffahren der Wagen. 
Die Längsträger der Landungsbrücke liegen deshalb nur mit Wälz­

lagern in dem stützenden Quer- 
B . träger am freien Ende (Abb. 1)

und haben nur Bolzenverbin­
dungen (Abb. 2) mit den Quer­
verbänden.

Die Last des Querträgers 
wird auf jeder Brückenseite mit 
Hilfe eines Hebels durch ein 
Betongegengewicht (Abb. 1) aus­
geglichen, das durch ein dop­
peltes, ferngesteuertes Wind­
werk mit doppelten Seilen mit 
Selbstspann- und Stoßfang-Vor­
richtung bewegt und in der 

Ruhelage durch eine Solenoidbremse gehalten wird, an deren Stelle beim 
Versagen selbsttätige Aufhängungen eingreifen. Die Leitwerke haben 
oben statt Seilverbindungen Balkenverbände bekommen, was eine 
Verminderung der Pfahlzahl gestattete, und sind an der Außenseite 
mit Eichenbohlen zwischen alten Schienen verkleidet worden. (Nach 
Engineering News-Record vom 19. Mai 1927, S. 807—S09 mit 4 Abb.)

N.

Hebung und Senkung eines Saaifußbodens.
Der Fußboden des neuen Memorial-Auditoriums in Sacramento 

(Kalifornien), 23,8 x  35 m groß, kann an einem Ende um 1,20 m 
gegen die Wagrechte gesenkt und dadurch der Saal zu einem Theater 

umgestaltet werden, das dann dem geneig­
ten Fußboden entsprechende Stühle erhält. 
4 Druckwasserwinden unter einem Quer­
träger mit 28 at Höchstdruck besorgen das 
Heben in 6, das Senken in 5 Minuten, wobei 
sich der Boden um die Angeln eines zweiten 
Querträgers dreht (s. Abb.). In der Ruhe­
lage nehmen zwei 25 cm starke Stahlsäulen 
die Last des Querträgers über den Pressen 
auf und werden gemeinsam verriegelt. Zwei 
Zahnstangen an einer gemeinsamen Getriebe­

welle gleichen ungleichen Gang der Pressen aus. Die Mehrkosten der 
Beweglichkeit des Fußbodens werden 12 000 bis 14 000 Dollar betragen. 
(Kach Engineering News-Record vom 24. März 1927, S. 488—4S9, 
mit 8 Zeichn.) N.

A ussteifung tiefer K ellerw än de durch stählerne 
Fußbodenträger.

Das neue Gebäude der New York-Telephone-Co. am Hudson 
mit 64,6x77,8 m schiefwinkliger Grundfläche nützt die 2 1,5  m tiefe 
Gründung durch fünf Kellergeschosse aus. Der Fußboden des dritten 
ü ergeschosscs in 13  m Tiefe konnte wegen der notwendigen Durch­
brechung durch Kessel- und Kohlenräume nicht wie die anderen Fuß- 
oden als Aussteifungswand für die mit Druckluft abgesenkten 
’mfassungswände dienen, sondern mußte senkrecht zueinander stäh- 
f rne Aussteifungsträger erhalten. Diese sind auch für die vorläufige 
Aussteifung nutzbar gemacht und dadurch einerseits die Hälfte der 
sonst erforderlichen Holzzimmerung unterhalb gespart, anderseits 

ementsprechend an Arbeitsraum und Sicherheit gewonnen worden. 
,..le,Dvräger sind in jeder Richtung paarweise so gelegt, worden, daß 

“ g die Säulen durchgeführt und verbunden werden konnten,

-35  ms-
1 ■
1 1 \  1 \J
1 1 1

,

W inden 11
w - / ,  lo n q s fr ä y e r k i
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an jedem Schnittpunkt durch vier Pfähle lotrecht und wagerecht ge­
stützt und an den Stößen bearbeitet und straff verbolzt worden. Jede 
Lage ist stufenweise, unter Beobachtung durch Mikrometer-Spannungs­
messer, mittels stählerner Keile an beiden Enden bis zu 60% der vollen 
Beanspruchung gleichmäßig vorgespannt worden. (Nach Engineering 
News-Record vom 5. August 1926, S. 206—209 mit 4 Zeichn. und
3 Lichtbildern.) N.

Anw endung des Schw eißverfahrens für ein Gebäude aus 
E isenkonstruktion1 .

Im Anschluß an die Veröffentlichung über das vollständig ge­
schweißte Fabrikgebäude der Westinghousc Electric & Mfg. Co in 
Heft 26 dieses Jahrganges, Seite 481/482, seien noch einige ergänzende 
Angaben über Kostenvergleiche gemacht.

Durch die Anwendung des Schweißverfahrens wurden 95 t 
Baustoff oder 1 1 %  erspart. Beim Schneiden, Anzeichnen und Fertig­
machen in der Werkstätte betrug die Ersparnis 10 % , dagegen bean­
spruchte das Zusammensetzen der Teile zum Schweißen in der Werk­
stätte einen Mehraufwand von 100% . Außerdem beanspruchte das 
Schweißen, ausschließlich des Gebrauchs der elektrischen Einrichtungen,
4 mal höhere Kosten als für Nietverbindungen. Die Montagekosten 
der Eisenkonstruktion erhöhten sich um 10% , und die Kosten für das 
Schweißen auf der Baustelle, ohne Aufwand für elektrische Einrich­
tungen, Stromverbrauch und Ausbildung der Schweißer, betrugen 
ungefähr ebenso viel wie für das Nieten. Allgemeine Unkosten sind in 
den Preisen eingeschlossen. Ohne Anrechnung der Kosten für die 
Ausbildung der Schweißer, aber unter Berücksichtigung anderer 
Kosten, welche dadurch entstanden sind, daß diese Arbeit zum ersten 
Male ausgeführt wird, die aber bei fortgesetzter Anwendung des Ver­
fahrens verschwinden würden, betragen die Mehrkosten für die ge­
schweißte Eisenkonstruktion ungefähr M. 42,—  je t oder rd. M. 34000,— . 
Da 95 t Stahl im Werte von ungefähr M. 16000,— gespart wurden, 
betrugen die gesamten Mehrkosten für die Anwendung des Schweiß­
verfahrens, ausschließlich Gebrauch und Instandhaltung der elek­
trischen Einrichtung, der Schweißdrähte . und der Kosten für die 
Ausbildung M. 1S000,—.

Immerhin besteht die Möglichkeit, bei Fachwerkkonstruktionen 
durch weitere Baustoffersparnis und Verwendung geeigneter Quer­
schnitte die Ersparnis so zu vergrößern, daß die Mehrkosten für das 
Schweißen ausgeglichen werden.

Vorteilhaft wird sich das Schweißen bei Verstärkung vorhandener 
Konstruktionen gestalten, weil hier das kostspielige Bohren von Löchern 
wcgfällt. Auch bei Anbauten an bestehende Konstruktionen könnten 
unter Umständen geschweißte Verbindungen billiger und bequemer 
ausgeführt werden als Nietverbindungen. I llie s .

Baustoffm engen und B aukosten  für lange H ängebrücken.
J .  A. L. Waddell, beratender Ingenieur in New York und Ver­

fasser des Werkes „Wirtschaftlichkeit im Brückenbau", veröffentlicht 
in den Proceedings of the American Society of Civil-Engineers vom 
November 1926 (S. 176 1— 1786 mit 21 Zeichn. und 2 Zahlent.) aus 
seiner Praxis und auf Grund besonderer Berechnungen 21 Diagramme 
der Baustoff mengen von Drahtkabelhängebrücken von 150 bis 1500 m 
Spannweite der Mittelöffnung für Straßen und für elektrische Straßen­
bahnen zur raschen Berechnung der Baukosten. Vorausgesetzt sind 
dabei: 24 m Fahrbahnbreite ohne Fußwege zwischen den H aupt­
trägern, zunehmend bis auf 39 m von 1000 bis 1500 m Spannweite, 
3 m Gleisabstand der Straßenbahnen, 16 cm starke Beton-Fahrbahn­
platte, hölzerne QuerschweUen und Schutzbalken und 40 kg/m- 
Schienen für die Straßenbahnen, Fahrbahnträger in 1,5 m Abstand, 
Kohlenstoffstahl für kurze Träger, Siliziumstahl für die Pfeilertürme, 
höchstwertiger Stahl für die Drahtseile und Nickelstahl für alle übrigen 
Bauteile, n  20 kg/cm2 Zugfestigkeit für Kohlenstoffstahl, 1680 kg/cm* 
für Siliziumstahl, i960 kg/cm2 für Nickelstahl und 4900 kg/cm2 für 
die Drahtkabel mit 30 % Zuschlag beim Zusammentreffen der höchsten 
Eigengewichts-, Verkehrs- und Windlasten, keine Aufhängung der 
Brückcntafel an die Kabel in den Seitenöffnungen, sondern (billiger) 
Unterstützung durch Stahlgerüstpfeiler, Verankerung in Felsen oder 
in Betonblöcken auf Pfahlrosten, Bctonpfeiler bis unter Niedrigwasser, 
30 m tiefe Luitdruckkastengründungen, Pfeilertürme bis 7,5 m unter 
die Fahrbahn mit freistehender Eisenbetonummantelung, elektrische 
Beleuchtung. Alle Diagramme geben das Gewicht in Pfund (0,45 kg) 
oder die Kosten in Dollar für 1 Quadratfuß (9,3.dm2) der Fahrbahn 
an, mit Ausnahme des Diagramms für Winddruck (Pfund auf Längen­
fuß) und die Betonmengen für die Pfeilergründungen der Zufahrten 
(Kubikellen für Quadratfuß Fahrbahn). Ein Beispiel für eine Spann­
weite von 1160 m mit vier Straßcnbahngleisen ist vollständig durch­
gerechnet und ergibt 48 Mill. Dollar Baukosten; die Aufhängung der 
Seitenöffnungen an die Kabel ergibt fast 4 Mill. Dollar Mehrkosten 
mehr, gleich 1 1  % der reinen Brückenkosten.

Die Grenze der Spannweite von Hängebrücken ist durch die 
Baustoffbeanspruchung erst bei 3000 m gegeben, aber die Grenze 
durch die Baukostenhöhe liegt schon bei 1500 m. Diese Spannweite

1 Nach „The Iron Age," Bd. 119 , Nr. 21 (1927) S. 1515/6.
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erfordert schon 150 Mill. Dollar Baukosten, die eine Tilgung durch 
Brückengelder ausschließen, und könnte also nur noch für Städte 
wie New York in Frage kommen. Die Durchrechnung für 1800 m 
Spannweite zeigt aber schon 300 Mill. Dollar Baukosten, die überall 
unerschwinglich bleiben. N.

V erschieben  einer eisernen Straßenbrücke ohne V erk eh rs­
einstellung in K a lifo rn ien .

Bei der notwendig gewordenen Verdoppelung einer eisernen 
Straßenbrücke im südlichen Kalifornien mit vier Öffnungen von je 
3 1 m Weite und 7,2 m Fahrbahnbreite hätte der Landerwerb für die 
Anpassung der Straße an die neue Brückenlage, um einen Knick 
in der Straßenrichtung zu vermeiden, mehr gekostet, als die Ver­
schiebung der alten Brücke, die deshalb durchgeführt worden ist. 
Die Sperrung der Brücke hätte einen Umweg von 5 km erfordert 
und bei 13 000 Fahrzeugen täglich und 10 Tagen Sperrung 25 000 Dollar 
mehr Betriebskosten verursacht, während die Verschiebung der Öff­
nungen zu gleicher Zeit ohne Einschränkung des Verkehrs nur 2500 
Dollar Mehrkosten brauchte. Zunächst sind die Überbauten mittels 
Druckwasserpressen, auf Holzschwellcn auf der trockenen Fluß­
sohle, um rd. 23 cm gehoben und zwei gut geschmierte Gleitschienen 
auf dem Pfeiler untergeschoben worden, mit verbolzten Stemm- 
klötzen für die wagerechten Druckwasserpressen. Wegen der E r­
schütterungen durch die 12 t (je 900 kg) schweren Lastkraftwagen 
ist stets nur ein Ende ängelioben worden. Der zu verschiebende 
Überbau wog 300 t (je 900 kg), die rechnungsmäßige Presscnleistung 
von 17  t  (je 900 kg) stieg beim Ingangsetzen bis 50 t und an den' 
Widerlagern, wo Anstreifen am Mauerwerk nicht zu vermeiden war, 
auf 75 t. Nach Einleitung der Verschiebung sind kleine Pressen 
mit nur 125 mm Hub verwendet worden, mit denen sich leicht ein gleich­
mäßiges Vorrücken erreichen ließ, dem überdies Maßstäbe an den 
Pfeilern dienten; grobe Unregelmäßigkeiten wurden selbsttätig da­
durch verhindert, daß bei einseitigem Voreilen die 25 mm weite Fuge 
zwischen den Überbauten sich schloß und weitere Bewegung an dieser 
Stelle verhinderte. Der Verkehr ist während der Verschiebung an­
standslos, auch bis 60 km Stundengeschwindigkeit, über die Brücke 
gegangen. (Nach Engineering News-Record vom 6. Jan . 1927, S. 8 
bis 10 mit 5 Lichtbild.) N.

E rric h tu n g  einer G asle itun gs-H ochb rü cke.
Für die Überführung einer Gasleitung über den Buffalofluß in 

Buffalo (New York) war eine Hochbrücke von 75 m Lichtweite und 
30 m Lichthöhe über dem Fluß nötig und sollte mit Hilfe eines Bau­
turmes in Flußmitte errichtet werden. Durch einen unerwarteten 
Eisgang wurde dieser Turm fortgeschwemmt. Die Hauptträger sind 
nun beiderseits des Uferturms aufrecht zusammengebaut, 20 m weit 
über das Ufer vorgeschoben, miteinander vernietet und dann durch 
ein Kabel, das über den anderen, durch Rückhaltseile verankerten

und Mauerung machte keine Schwierigkeiten, da die Fugen in den 
Spundwänden durch das Aufquellen der eingestopften Weizen- 
körner gedichtet waren. (Nach Ch. Carswcll, Ingenieur-Assistent in 
Washington, in Engineering News-Record vom 21. Juli 1927,
S. 92—93 mit 3 Abb.) N.

P fe ilerb au  der B rü ck e  über den N iagarafluß  
zw ischen B u ffa lo  und F o rt  E r ie .

Die drei mittleren Pfeiler der neuen Brücke über den Niagara­
fluß zwischen Buffalo und Fort Erie kommen in 4,2 bis 4,5 111 tiefes 
Wasser mit 3 bis 3,6 m/s Geschwindigkeit, dessen Tiefe um 1,2 in und 
dessen Geschwindigkeit um 0,6 m bei Südweststurm zunehmen. 
Die Pfeiler haben 12 x  24 m Grundfläche mit einem granitverkleideten 
Eisbrechansatz von 12  m Länge und 6 m Breite. Diese Maße machten 
den Bau in Fangdämmen zu teuer, die Pfeiler sind deshalb mittels offener 
hölzerner, gut ausgesteifter Senkkästen gegründet worden (Abb. 1), 
die am Üfer unterhalb der Brückenstelle zusammengebaut und von 
einem schwer verankerten (Abb. 3) Prahm aus an die Baustelle heran­
gezogen wurden, wobei ihr Tiefgang durch Einbau von Schwimmkästen 
verringert wurde. Sie waren ringsum 0,6 m größer als die Pfeiler. 
Zum genauen Einrichten, das zwei. Tage erforderte, dienten zwei 
Theodolite und drei Visierröhren in der Brückenachse am Senkkasten. 
Durch Belastung mit Beton und alten Stahlblöcken wurde der Senk-

A bb. 1. A bb. 2 . Abb. 3.

Landturm lief, hinübergezogen worden (s. Abb.) Das Hinüberziehen 
wurde nur für den Einbau jeder neuen Querverbindung unterbrochen 
und war für die 95 Tonnen (je 900 kg) Eisenwerk in einem Tag beendet. 
Zur Erleichterung war am Bauufer ein 6 m langes hölzernes Gerüst 
in den Fluß vorgebaut mit einem Gleitlager und zusammengenieteten 
[-Eisen. (Nach W. R. Irwel, beratendem Ingenieur in Buffalo, in 
Engineering News-Record vom 12. Mai 1927, S. 784 mit 2 Abb.)

N.

T iefe stäh lerne Spun dw an d-Fan gdäm m e beim  B a u  der 
A rlin gto n -B rü ck e .

Für die sechs Zwischen-, die zwei Zugbrückenpfcilcr und die 
beiden Landwiderläger der Arlington-Brücke in Washington (Distrikt 
Columbia) sind die Fangdämme (bis 4 3 x 19 ,5  m Grundfläche und 
12  m Tiefe) nur aus einfachen stählernen Spundbohlen gebildet und 
auf der unregelmäßigen Felssohle erfolgreich mit Zementmörtel an 
der Außenseite (bis zu I m* auf 1 m Spundwandlänge) gedichtet 
worden. Der Schlamm und Sand über dem Felsen wurde ausgebaggert 
und der Fangdamm durch starke Holzrahmen (mit starker Aus­
stufung in beiden Richtungen) ausgebaut, die auf dem Wasser zu­
sammengesetzt, mit Sandbelastung abgesenkt und durch Eichen­
keile verspannt wurden. Die Wasserhaltung während der Betonierung

kästen zum Aufsitzen auf die Felssohle gebracht. Durch die Lücken 
unter dem Kasten strömte das Wasser aber mit solcher Gewalt ein, 
daß keine Taucherarbeit möglich war; es mußten deshalb ringsum 
an der Außenseite stählerne Spundbohlen niedergetrieben werden, 
hinter denen dann Taucher die Lücken mit Zementsäcken dichten 
konnten. Hierauf wurde der Grundbeton unter Wasser mit Eimern 
eingebracht, da die Aussteifung einen Schüttrichter nicht zuließ, una 
schließlich der Pfeiler im Trockenen fertiggebaut. Nach den Erfah­
rungen mit dem ersten Senkkasten wurden die beiden ändern (Abb.:! 
nur 10 cm stark (statt 20 cm) aus gespundeten Bohlen (statt Mann- 
an-Mann-Balken) und nur 3 m (statt 6 m) hoch gebaut, nur halb ver­
senkt und die untere Hälfte durch stählerne Spundwände geschlossen, 
die zuerst an den Längsseiten und dann vorn und hinten g e s c h la g e n  

wurden; der Holzverbrauch und der Zug in den Seilen der Vinoen 
wurde dadurch erheblich verringert. Die drei mittleren Pfeiler ent­
halten rd. 8000 m3 Beton und 300 m3 Granitverkleidung und haben 
352000 Dollar gekostet. (Nach R. W. Cady, bauleitender Ingenien 
der Brückenbaugesellschaft, im Engineering News-Record '<>■• 
21. April 1927, S. 63S— 640 mit 6 Abb.)

R atio n a lis ie ru n g  der A usschreibungen.
Ein einfaches Mittel, um den mit Angebots- und P r o j e k t s a r b c i M  

überlasteten Firmen ohne wesentliche Unkosten für die au*fc,Lj 
benden Stellen wenigstens eine kleine Erleichterung zu verscha • 
besteht darin, daß alle Blankette mit der Anfrage doppelt za§^vos 
werden. Wohl jede Firma wird bei einem ernsthaften A n g eb o t .. 
den einzureichenden Unterlagen eine Abschrift für ihre AlkK_11 * ¡. 
fertigen, eine Arbeit, die also selbst bei beschränkten - ussc 5 
bungen durchschnittlich 8— I5mal vorgenommen werden 
Für die ausschreibende Stelle ist es dagegen ein leichtes, eine g 
Anzahl von Abzügen von vornherein anzufertigen. Selbst " e® ü  
Ausschreibungsunterlagen dadurch ein paar Pfennige mfbr ■ 
wird man dies lieber mit in Kauf nehmen, als die ohnehin ineis 
belasteten eigenen Büros in Anspruch zu nehmen. .
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BÜCHERBESPRECHUNGEN.
Zusam m enarbeit im V erk eh rsw esen . Herausgegeben von Pro­

fessor Dr.-Ing. Blum, Hannover, Reichsbahnoberrat Dr. Dr. Bau­
mann, Berlin, und Ministerialrat Busch, Berlin. Sonderausgabe 
der „Verkehrstechnischen Woche". Verlag Guido Hackebeil 
A.-G. Berlin S. 14. Preis RM. 2,50.

Nachdem die volkswirtschaftliche Kraft Deutschlands durch 
den Krieg stark geschwächt ist, wird und muß es die Aufgabe aller 
Verkehrspolitiker sein, jedem Verkehrsmittel seine Aufgabe zuzu­
weisen, die es zu übernehmen nach seiner Eigenart berufen ist. Deutsch­
land ist mit einem so engmaschigen Netz von Eisenbahnlinien belegt, 
daß kein Ort in Deutsclüand mehr als 18 km von einer Eisenbahn­
station entfernt liegt. Das deutsche Wasserstraßennetz hat gegenüber 
anderen Ländern einen sehr weiten Ausbau in Deutschland erfahren, 
und der Kraftwagenverkehr hat sich besonders nach dem Kriege ent­
wickelt. Der Luftverkehr ist im Werden begriffen. —  Wie Ministerialrat 
Busch in seinem Vorwort über „Die Aufgaben der verschiedenen 
Verkehrswege und Verkehrsmittel im Rahmen des gesamten Verkehrs­
wesens" sagt, muß aus der Fülle von Kräften, die dem gesamten Ver­
kehrswesen und damit unserer deutschen Wirtschaft dienstbar ge­
macht werden können, das Äußerste herausgeholt werden.

Um so mehr zu begrüßen ist es, daß Blum, Baumann und Busch 
in dem soeben im Verlage Guido Hackebeil, A.-G., Berlin S 14, erschie­
nenen Heft 34 der „Technisch-Wirtschaftlichen Bücherei" das P ro ­
gramm der Z u sa m m e n a rb e it im V erk eh rsw esen  behandelt 
haben. Das Heft enthält im wesentlichen Vorträge, die in der Deutschen 
Gesellschaft für Bauingenieurwesen über die „Aufgaben der verschie­
denen Verkehrswege und Verkehrsmittel im Rahmen des gesamten 
Verkehrswesens" gehalten wurden.

Reichsbahndirektor Dr. Tecklenburg behandelt „die deutsche 
Reichsbahn im Rahmen der Verkehrswirtschaft", Professor Dr. Helm 
„Die Kleinbahnen im Rahmen des Gesamt Verkehrswesens". Über 
„Die Wasserstraßen, ihre Verkehrs- und kulturwirtschaftlichen Auf­
gaben und ihre Stellung im deutschen Verkehrswesen" äußert sich der 
bekannte Professor Mattern. „D ie Überlandstraßen im Rahmen des 
Gesamtverkehrswesens" werden von Oberbaurat Reiner gewürdigt. 
Den „Luftverkehr im Rahmen des Gesamtverkehrswesens" schildert 
Dipl.-Ing. Dierbach. Der Beigeordnete des Siedlungsvcrbandes 
Ruhrbezirk, Baurat Hansing, behandelt die „Organisation und Auf­
gaben des Verkehrswesens im Ruhrgebiet".

Das Heft muß von allen denen, die mit Verkehrswesen zu tun 
haben, studiert werden, da es Probleme erörtert, die für Deutschlands 
wirtschaftliche Zukunft von besonderer Bedeutung sein werden.

W. M üller-Dresden.

Berechnung vo n  B e h ä lte rn  nach neueren  a n a ly t is c h e n  
und g rap h isc h e n  M eth oden . Von Dr. Th. P ö sc h l, o. ö. Pro­
fessor an der Technischen Hochschule in Prag. Zweite, vollständig 
umgearbeitete und verbesserte Auflage. Verlag von Julius Springer. 
Berlin 1926. Preis gebunden RM. 15,60.

Der Verfasser hat mit dieser zweiten Auflage der Fachwelt eine 
wertvolle und sehr zeitgemäße Arbeit übergeben, die allgemein freudig 
begrüßt werden dürfte. Sie behandelt das Problem gegenüber der 
ersten Auflage, in der nur der Spannungszustand von Behältern mit 
zylindrischer Achse untersucht wurde, in wesentlich allgemeinerer 
Form. Der erste Teil des Werkes ist vollständig der Untersuchung 
von Sclialen gewidmet. Der Verfasser verwendet hierbei die umfang­
reiche Literatur, dieses Teilgebietes der Elastizitätsthcorie, um dem 
Ingenieur eine zusammenfassende Darstellung der Berechnungs­
methoden zu bieten, über die die moderne Wissenschaft verfügt. 
Hierbei werden mit einer sehr zweckmäßigen- Steigerung der für die 
Erkenntnis bestehenden. Schwierigkeiten zunächst die Schalen ohne 
Biegungsstcifigkeit behandelt, die außerdem in undehnbare und dehn­
bare unterteilt werden. Hierbei sind also auch die bekannten Be­
zahlungen und Berechnungsmethoden begründet worden, die für Be­
hälter aus Baustahl in der Praxis eingeführt sind. Sehr dankenswert 
ist die ausführliche Darstellung der Berechnung biegungssteif er Schalen, 
die durch die Arbeiten von Reißner, Meißner und Blumenthal im Laufe 
des letzten Jahrzehnts eine bemerkenswerte Förderung erfahren 
haben. Diese Methoden werden sich trotz ihres: hoch theoretischem 
Lharakters in der Praxis durchsetzen, da der Drang nach Wirt­
schaftlichkeit unbedingt das Bedürfnis einer verfeinerten Erkenntnis 
des Spannungszustandes erzeugt. Ihm kommen die Näherungs­
methoden nach Bauersfeld-Geckeier und Verwendung von Diffe­
renzengleichungen entgegen. In dieser Form sind der Reihe nach 
An hgel-, Kegel- und Zylinderschalc untersucht worden. Der zweite 
Abschnitt bietet unter toilweiser Ergänzung und Erweiterung den 
fähalt der ersten Auflage. Die Lösung der Differentialgleichung des 
Problems ist für rechteckigen Wandquerschnitt angegeben worden 
und für. dreieckigen und trapezförmigen Wandschnitt mit Hilfe des 
hitzschen _ Verfahrens als Näherungslösung geboten. Der Verfasser 
, aucb in dieser Auflage die Gelegenheit benutzt, die Berechnung 
9 «  zylindrischen Behälters zu einer ausführlichen Darstellung des 

1 zschen Verfahrens zu verwenden. Die Arbeit stellt eine wesent­

liche Beteicherung der technischen Literatur dieses Fachgebietes dar. 
Der Verfasser ist stets bemüht gewesen, den Ansatz des Problems wie 
die zum Teil schwierigen mathematischen Lösungsmethoden dem 
Leser nahe zu bringen und daher die Ergebnisse wissenschaftlicher 
Forschung der Verwendung in der Bautechnik zuzuführen. Das Buch 
erfordert ein ernsthaftes Studium, das aber die Arbeit lohnt. Es wird 
den Fachgenossen aufs beste empfohlen. B e y e r .

D ie D efo rm atio n sm eth o d e. Von A. Ostenfeld. Verlag von Julius 
Springer, Berlin 1926. Preis RM. 10,00.

Der Verfassendnetet mit der vorliegenden Arbeit eine erweiterte 
Zusammenfassung der im Eisenbau 1921 und im Bauingenieur 1923 
von ihm über das gleiche Thema veröffentlichten Aufsätze. Unter 
Deformationsmethode versteht A. Ostenfeld die Berechnung von 
Stabwerken, die von dem beiderseits starr eingespannten, geraden 
oder gebogenen Stab ausgeht, dessen Endpunkte also als Stabwerks­
knoten weder Verschiebungen noch Verdrehungen erfahren. Auf diese 
Weise ergeben sich für jedes Stabende drei Komponenten der Schnitt­
kraft. Aus der Bedingung des Gleichgewichts der jedem Knoten zu­
geordneten Schnittkräfte werden ebensoviele Gleichungen erhalten, 
als Komponenten der Knotenpunktverschiebungen vorhanden sind. 
Die Formänderung des Stabwerks wird demnach zunächst aus diesen 
Gleichgewichtsbedingungen bestimmt. Damit liegen für jedes elastisch 
eingespannte Stabelement die Randbedingungen fest, mit deren Hilfe 
sein Spannungszustand angegeben werden kann. Die Entwicklung ist 
für alle Probleme der Elastizitätstheorie, z. B. für die Berechnung der 
Platten kennzeichnend. Sie ist mehrfach durch Veröffentlichungen 
in Zeitschriften bekanntgeworden. Der Ansatz kommt dann zur 
Geltung, wenn die Zahl der Parameter, die die Formänderung eines 
Stabwerks bestimmen, klein ist.

Der Verfasser gibt in seiner Arbeit eine zusammenfassende Dar­
stellung der Gedankengänge und ist bemüht, diese möglichst anschau­
lich vorzutragen. Eine größere Anzahl von Beispielen dient dazu, dem 
Leser die wenig bekannten theoretischen Beziehungen näherzubringen. 
Zum Schluß wird auch die Übertragung der Theorie auf räumliche 
Probleme gestreift. Das Buch ist eine ausgezeichnete, wissenschaftlich 
wertvolle Arbeit. Ihr Studium führt zu einer Vertiefung der Erkenntnis 
über den Spannungszustand eines Stabwerks und ist daher für alle 
Fachgenossen von Bedeutung, die diesen Fragen ihr Interesse zu­
wenden. Das Buch sei diesen allen aufs Beste empfohlen. B e  ye r.

D ie T ra g fä h ig k e it  s ta t is c h  u n b estim m ter T ra g w erk e  aus 
S ta h l b e i b e lie b ig  w ie d erh o lte r B e la stu n g . Von 
M. G rü n in g , ord. Professor an der Technischen Hochschule 
Hannover. Verlag von Julius Springer. Berlin 1926. Preis RM 3,30. 
Mit der vorliegenden Arbeit hat der Verfasser eine bautechnisch 

sehr bemerkenswerte Schrift der Öffentlichkeit übergeben, die die 
Beachtung aller Fachgenossen verdient, die dem Eisenbrückenbau 
nahe stehen. Es ist eine der wenigen Arbeiten, die unsere Auffassungen 
über grundlegende Fragen der Sicherheit der Eisenkonstruktionen 
klären und mit bestehenden Irrtümern aufräumen. Sie steht hierbei, 
und das soll besonders, hervorgehoben werden, im Dienste der Wirt­
schaftlichkeit des Eisenbrückenbaus und wird sicherlich zu einer 
wesentlich günstigeren Auffassung des Wertes statisch unbestimmter 
Tragwerke führen. Die Arbeit überzeugt den Leser, daß die Dehn­
barkeit und Zähigkeit des Stahles jeder statisch unbestimmten Kon­
struktion Sicherheiten Verleihern die dem statisch bestimmten System 
fehlen. Der Verfasser hebt aus dieser Erkenntnis im Vorwort zu seiner 
Arbeit ausdrücklich hervor, daß gerade die statische Unbestimmtheit 
einer Konstruktion diese Eigenschaften des Baustoffs auszunutzen 
gestattet. Diese Auffassung ergibt sich, kurz gesagt, aus der ver­
änderten Definition der Festigkeit in statisch unbestimmten Systemen 
gegenüber statisch bestimmten; Die Überschreitung der Elastizitäts­
grenze in überzähligen Stäben führt zu deren Entlastung. Die B e­
urteilung der Sicherheit statisch unbestimmter Konstruktionen 
ähnelt daher derjenigen; die für Tragwerke mit zweidimensionalem 
Spannungszustand maßgebend ist. Der Verfasser hat die Erweite­
rung seiner zunächst nur für Fachwerke abgeleiteten theoretischen 
Beweisführung auch für Stabwerke zugesagt und die versuchstech- 
nische Prüfung der Ergebnisse ins Auge gefaßt E r darf damit des 
Dankes aller derer sicher sein, die für ernste wissenschaftliche Arbeiten 
auf dem Gebiete der Baustatik und für die Förderung wissenschaft­
licher Erkenntnis im Eisenbrückenbau Interesse besitzen.

B e y e r .

D as d eu tsch e  E ise n b a h n w ese n  der G eg e n w a rt. In Bei­
trägen hervorragender Mitarbeiter. Herausgegeben von Staats­
minister i. R . Wirklichem Geheimem R at H off, Staatssekretär
a. D. K u m b ier , Direktor der Betriebs- und Bauabteilung der 
Deutschen Reichsbahngesellschaft, Ministerialdirektor a. D. Dr.-Ing. 
e. h. A n ger, Direktor der maschinentechnischen Abteilung der 
Deutschen Reichsbahngesellschaft. Mit einem Geleitwort von 
Reichsverkehrsminister Dr. Krohne. D r it te  Ausgabe. Stand vom
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Jahre 1926. Verlag von Reimar Hobbing, Berlin SW 61. 577 Seiten 
Groß-Quart mit Kartenbcilagen von Prof. Dr. Tiessen in vornehmem 
Originalband. Preis R l l  30,— .

Das vorliegende Werk gibt in 20 Kapiteln einen umfassenden 
Überblick über das gesamte Eisenbahngebiet sowie einen Einblick 
in die verschiedenen interessanten Einzelgebiete. Die Bearbeiter 
sind die Spezialreferenten der einzelnen Fachgebiete in der Haupt­
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und im Eisenbahn- 
Zentralamt. die uns nicht nur mit der Verwaltung und Bewirtschaftung, 
dem Betrieb, Verkehrswesen und der Organisation des größten Unter­
nehmens der Welt, sondern auch mit den mannigfachen Fortschritten 
und Neuerungen auf rein technischen Gebieten bekannt machen.

Nach einem einleitenden Kapitel über Werdegang, A rt und B e­
triebsergebnisse der Reichsbahn-Gesellschaft aus der Feder von 
Staatsminister a. D. Hoff folgen interessante Ausführungen über Ver­
waltung und Bewirtschaftung der Reichsbahn von Dr. Hornberger 
sowie über Eisenbahnverkelirswesen, Tarife und^Verkehrsbedienung 
einschl. Speditionswesen, verfaßt von dem stellv. Generaldirektor 
Dr. Weirauch. In den nachfolgenden fünf Kapiteln über Bau und 
Unterhaltung der Reichsbahn gibt uns das vierte in meisterhafter 
Weise einen klaren und umfassenden Überblick über den heutigen 
Stand der Technik bei dem Bau von Strecken und Bahnhöfen. In 
diesem von Reichsbahndirektor Lamp verfaßten Kapitel sind auch zum 
ersten Mal im Zusammenhang die neueren betriebswissenschaftlichen 
Methoden und die technischen Einrichtungen beschrieben, die berufen 
sind, die Wirtschaftlichkeit der Verschiebebahnhöfe zu steigern. 
Die hochinteressanten Ausführungen und Abbildungen über neuere 
Brückenbauten von Dr.-Ing. e. h. Dr. rer. techn. e. h. Schaper lassen 
erkennen, daß die Reichsbahn mit diesen Errungenschaften der Technik 
mit an der Spitze des deutschen Bau-Ingenieurwesens marschiert. 
Mit dem neuesten Stande des Oberbauwesens macht uns das folgende 
Kapitel des leider vor kurzem verstorbenen Geheimrats Kurth be­
kannt. E r  beschreibt nach Erörterung der neuesten Grundsätze für 
Konstruktion und Bewirtschaftung des eisernen Schienenweges den

von ihm eingeführten Reichsoberbau auf Eisen- und Holzschwellen. 
Sodann werden in kurzen Kapiteln das Signal- und Sicherungswesen 
von Stäckel und der Eisenbahnhochbau einschließlich der Siedlungen 
von Cornelius behandelt. Der Eisenbahnbetrieb -wird im folgenden 
Kapitel kurz und klar von Dr.-Ing. Tecklenburg dargestellt. Der 
Schlußabschnitt macht uns weiterhin mit den neuesten Gesichts­
punkten der Eisenbahnbetriebswirtschaft bekannt.

Es folgen nunmehr die Kapitel maschinentechnischen Inhalts. 
P . Wagner vom Eisenbahn-Zentralamt berichtet über die interessanten 
Versuche mit Turbo- und Öllokomotiven (Diesel-Drucklu ftlokomotivenj. 
Über Triebwagen mit eigener Kraftquelle, Personen-, Post-,-Gepäck- 
und Güterwagen, Brems-, Stoß- und Zugvorrichtungen (Kunze- 
Knorr-Bremse, Reibungspuffer Bauart Ürdingen, Scharfenbergkupp­
lung) handeln die folgenden Kapitel, denen sich weitere über Werk­
stattwesen aus der Feder von P. Kühne, dem Reorganisator auf diesem 
Gebiete, sowie über Stoffwirtschaft von Lindermayer und über Wärme- 
Wirtschaft von Harprecht anschließen. Interessant sind auch die 
folgenden Ausführungen über Betriebsmaschinendienst von Student und 
über Betriebswerke für Lokomotiv-und Wagenbehandlung vonReutener.

Über den neuesten Stand der Einführung des elektrischen Zug­
betriebes bei der deutschen Reichsbahn berichtet Wechmann in 
interessanter Weise. Ein Kapitel über Kraftfahrwesen und Luftver­
kehr, verfaßt von Wernckke, beschließt den ersten Teil des Werkes, 
dem sich im zweiten Teil Sonderbeschreibungen anscliließen, in denen 
deutsche Städte über ihren Eisenbahnverkehr und ihr sonstiges Ver­
kehrswesen berichten. In dem nachfolgenden hochinteressanten 
Inseratenteil stellt die deutsche mit dem Eisenbahnwesen zusammen­
hängende Industrie ihre Erzeugnisse dar, z. T. in einer wolilgelungencn 
und reich illustrierten Ausführung. Das hervorragende, gut ausge­
stattete Werk wird nicht nur Fachkreisen, sondern auch allen denen, 
die beruflich mit dem Eisenbahnwesen zu tun haben, wegen seines 
klaren und reichhaltigen, durch ausgezeichnetes Kartenmaterial 
unterstützten Inhaltes aufs wärmste empfohlen. k

Prof. W. Müller-Dresden.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FÜR BAUINGENIEURWESEN.
G e sc h ä f t s te l le :  B E R L I N  N W 7, F r iedr ich-Ebert-S tr .  27 (Ingenieurhaus).

Fernsprecher: Zentrum 15207. — Postscheckkonto: Berlin Nr. ico 329.

H erb sttagun g 
der D eutschen G esellschait fü r B au in gen ieurw esen .

Vom 22. Oktober bis 13 . Novemberi927 findet in Berlin die Werk- 
stofftagung, veranstaltet von mehreren großen technisch-wissenschaft­
lichen Vereinen, statt, ln der Annahme, daß zu dieser Zeit auch ver­
schiedene Fachgenossen von außerhalb anwesend sind, soll am F r e i t a g ,  
dem  28. O k to b e r ds. J s .  a b e n d s in Berlin NW '7, Friedrich-Ebert- 
Straße 27 (Ingenieurhaus, großer Saal, 1 .  Stock) eine H e rb st ta g u n g  
der Deutschen Gesellschaft für Bauingenieurwesen stattfinden.

T a g e so rd n u n g : a) 7 U h r a b e n d s  g e s c h ä ft l ic h e  S itz u n g : 
Bericht über die neueren und geplanten Arbeiten der Gesellschaft und 
der Ausschüsse, b) 7 5/i U h r a b e n d s w is s e n s c h a ft l ic h e  S itz u n g :
1. Begrüßungsansprache. 2. Vortrag des Herrn Geh. Baurat Julius 
V o lk , Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium, Berlin, über „D ie  
N e u b a u te n  d es M it te lla n d k a n a ls “  mit Lichtbildern. 3. Vortrag 
des Herrn Privatdozent Reg.-Baumeister Dr.-Ing. Dr. jur. Ernst Hein­
rich R a n d z io , Berlin, über „D a s  V e rk e h rsw e se n  in C o lu m b ien  
und E c u a d o r “  mit Lichtbildern. 4. Aussprache. Gäste sind herzlich 
willkommen!

S o n n a b e n d , den 29.O k to b e r 1927 bei genügender Beteiligung 
Besichtigung von A n la g e n  d es Ih le -P la u e -K a n a ls .

Mit Rücksicht auf die in den späten Vormittagsstunden un­
günstige Bahnverbindung ist beabsichtigt, mit einem Gesellschafts­
omnibus und mit einem Dampfer der Wasserbaudirektion zu fahren. 
Abfahrt des Omnibusses 12.30 Uhr p ü n k t lic h  vom Ingenieurbaus, 
Berlin NW 7, Fricdrich-Ebert-Str. 27. Ankunft in Brandenburg kurz 
nach 2 Uhr nachmittags. Dort Besichtigung der neuen Stadtschleuse. 
Daran anschließend Fahrt auf dem Ihle-Plaue-Kanal. Während der 
Fahrt Vorträge von Herren derW'asserbauverwaltung über „Die Schiff­
fahrtsverhältnisse in Gegenwart und Zukunft". Daran anschließend 
B e s ic h t ig u n g  d er S c h le u se n b a u te n  bei Großwusterwitz. Rück­
fahrt mit Dampfer bis Brandenburg; dort gegebenenfalls kurzer Imbiß 
und Rückkehr nach Berlin mittels Gesellschaftsomnibusses. Der 
Fahrpreis für die Hin- und Rückfahrt beträgt M 6.— , für Studierende 
M 4.50. (Fahrpreis 3. Klasse nach Brandenburg hin und zurück 
M 6.70. Zur Hinfahrt nur D-Zug möglich.)

Die Herren, die an der Fahrt teilnehmen wollen, werden gebeten, 
den Fahrpreis im Voraus mit dem Vermerk auf dem Zahlkartenabschnitt 
„für Fahrt Großwusterwitz" auf das Postscheckkonto der Gesellschaft, 
Berlin Nr. 100 329 bis allerspätestens 24. d. Mts. einzuzahlen. Kommt 
die Fahrt nicht zustande, so wird das Geld zurückgezahlt. Eine Rück­
zahlung an Herren, die sich gemeldet haben und an der Fahrt nicht 
teilnehmen, muß von Fall zu Fall Vorbehalten bleiben.

Herren, die der Besichtigung beiwohnen wollen, ohne den Omnibus 
zu benutzen, werden gebeten, der Geschäftstelle bis zum 24. d. Mts. 
von ihrer Absicht Mitteilung zu machen, da sonst keine Plätze auf dem 
Flampfer freigehalten werden können.

B esuch  der W erksto fftagu n g .
A m M ittw O ch, dem 9. November ds. Js . findet eine Besichtigung 

der V'erkstofftagung statt. Treffpunkt p ü n k tlic h  3 Uhr vor dem 
Eingang der N eu en  Automobilhallc am Kaiserdamm. Der Eintritts­
preis ermäßigt sich bei einer Beteiligung von 25 Personen von RM 1.5° 
auf KM 1.— . V e rb in d u n g e n : Untergrundbahn bis Bahnhof Kaiser­
damm. Stadtbalm bis Bahnhof Witzleben. Straßenbahnlinien Nr. 73 
und 53 bis Untergrundbahnhof Kaiserdamm. Straßenbahnlinien Nr. 72 
und 93 bis Ausstellungsgclände.

Die Vorträge der Werkstofftagung, die den Bauingenieur be­
sonders interessieren, sind aus Reihe 13 Werkstoffe im Eisen- und 
Schiffbau: am D o n n e rs ta g , dem  27. O k to b e r vorm . 9 Uhr be­
ginnend: Prof. Dr. H. Kulka, Hannover: Die Streckgrenze als Be­
rechnungsgrundlage für den Konstrukteur. Dir. Dr.-Ing. E. h, 0, 
E r l in g h a g e n , Rheinhausen: Die W'erkstoffrage im Eisenbau. Diese 
Vorträge finden in der Technischen Hochschule, Bln.-Charlottenburg, 
Berliner Str. 17 1/172 , Saal E . B . 10 1 statt.

Aus Reihe 14 : Eisenbahn- und Straßenbahnwerkstoff am
D o n n e rs ta g , dem 27. O k to b e r nachm . 3 U h r beginnend: Reichs­
bahnrat Dr.-Ing. R . Kühnei, Berlin: Die Abnutzung von Schienen 
und Radreifen. Dr.-Ing. K arl Daeves, Düsseldorf: Witterungsbestän­
diger Stahl für Eisen- und Straßenbahnbau. Diese Vorträge werden in 
der Aula der Teclinischen Hochschule, Bln.-Charlottenburg, Berliner 
Straße 17 1/172  gehalten. Preise usw. sind aus der Anlage ersichtlich.

Außerdem machen wir auf die Hauptversammlung des Deutschen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik aufmerksam, die am 
27. Oktober nachm. 4 Uhr im Langenbeck-Virchow-Haus, Berlin 
NW 6, Luisenstr. 58/59, mit folgenden Vorträgen stattfindet: 1. ” ro1-
Dr.-Ing. Nadai, Göttingen: K inem atik der plastischen Formänderung
2. Prof. Dr.-Ing. P. Ludwik, Wien: Die Bedeutung des Gleit- ue 
Reißwiderstandes für die Werkstoffprüfung. 3. Prof. Dr.-Ing. ; ■ 
Ensslin, Stuttgart: Grundlagen der theoretischen Festigkeitslehre-

Für Inhaber einer Teilnehmerkarte der Werkstofftagung ist 01 
Teilnahme an der Vortragsreihe des Deutschen Verbandes fßr 1 
Materialprüfungen der Technik kostenlos. Außerdem ist es 
durch Lösung einer Karte für die Hauptversammlung des Deutsche 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik nur diese vortrag- .j 
für RM 5.—  zu besuchen. „ JW

Gleichzeitig gestatten wir uns, auf das „Fest der Technik
1. November aufmerksam zu machen.

Für d ie  S c h riftle itu ng  v e ran tw o rtlich : G ehe im rat D r.-Ing. E . h. M. F o e rs te r, D re sd e n ; Für „D ie  B a un orm u ng '“: R e g ie ru n g sb au m e is te r  ». D . K. Sander, Berlin. 
V erlag von Ju liu s  S p rin g e r  in  B erlin W . —  D ru ck  v o n  H . S. H e rm a n n  & Co., B erlin  SW  19, B eu th strad e  8.


