DER BAUINGENIEUR

8. Jahrgang

22. Oktober

1927 Heft 43

BERICHT DES DEUTSCHEN EISENBAU-VERBANDES UBER DAS GESCHAFTSJAHR 1926/27.

Uber die allgemeine Lage unseres Industriezweiges ist
schwerer als in friheren Jahren Bericht zu erstatten. Nicht
zu verkennen ist, daf3, wie in vielen anderen Industrien, so auch
im.Eisenbau ein frischerer Zug durch das Geschéaftsleben
geht. Unwillkdrlich liegt es nahe, anzunehmen, dal nunmehr
doch vielleicht der Zeitpunkt gekommen ist, an dem der seit
Jahren erwartete Aufstieg zu besseren Zeiten beginnt!" Es
ist schwer, hierzu Stellung zu nehmen; zu oft ist in den
letzten Jahren auch der vorsichtigste Optimismus enttduscht
worden.

Rein &uBerlich betrachtet, scheint sich die allgemeine
Wirtschaftslage nicht unwesentlich gebessert zu haben. Die
in den letzten Jahren erschreckend ansteigenden Zahlen der
Konkurse, der Geschéftsaufsichten, der Arbeitslosen sind
dauernd im Sinken begriffen, mancher auf der Wirtschaft
lastende Druck hat eine gewisse Erleichterung erfahren, Re-
gierungsmaBnahmen versuchen, Industrie und Handwerk Arbeit
zuzufiihren, internationale Abmachungen zum Wiederingang-
bringen der Weltwirtschaft sind mit Erfolg fur einige Industrien
schon getroffen, fur ihren weiteren Ausbau setzt man sich
allgemein ein — und das Néachstliegende: Die Auftragsbicher
weisen einen steigenden Absatz auf.

und trotz all dieser Umstdnde wird man sich doch vor-
laufig noch vor der Annahme zu hiten haben, dal3 die ersehnte
Besserung eingetreten sei und c¢s nun mit groBen Schritten
vorwérts gehe. Vielerlei Gefahren drohen der aufkeimenden
Besserung. Es braucht nur hingewiesen zu werden auf den
noch immer Ubermé&Rig hohen Steuerdruck, auf die von Jahr
zu Jahr wachsenden Lasten aus dem Dawesplan, auf die groRe
allgemeine Verschuldung, namentlich durch Aufnahme von
Auslédndsanleihen, die verzinst und zuruckgezahlt werden
missen, hiermit im Zusammenhang auf die hodchst unklar
vor uns liegende Gestaltung der Kredit- und allgemeinen
GeldmarktVerhaltnisse! auf die laufende Steigerung der sozialen
Lasten, in welcher Entwicklung noch immer kein Ende ab-
zusehen ist, und nicht zuletzt auf das Problem, von dessen
richtiger Losung die gegenwértige und zukinftige Entwicklung
vielleicht am entscheidendsten mit abhéngt: die Lohn- und
Arbeitszeitfrage. Keine MaRBnahmen als gerade die hier bereits
getroffenen bzw. beabsichtigten sind so geeignet, die ersten
Ergebnisse einer sich anbahnenden Besserung vorwegzu-
nehmen und jede Grundlage fur eine Férderung dieser Ent-
wicklung wieder zu zerschlagen. Nicht ohne Bedeutung fur
die zukinftige allgemeine Gestaltung der Wirtschaftsverhélt-
nisse wird auch die voraussichtlich sehr unbefriedigende Ernte
dieses Jahres sein.

Prifen wir nach dem Vorstehenden die Entwicklung, wie
sie im letzten Jahr im Eisenbau gewesen ist, so ist auch hier
c>e Besserung festzustellen. Der Auftragseingang ist nicht
unbetrachtlich gestiegen. Auch eine bescheidene Aufbesserung
der Preise hat Platz gegriffen. Auf den ersten Blick somit
ein befriedigendes Ergebnis. Man darf aber hierbei zunédchst
nicht Ubersehen, dal3 in den vergangenen Jahren der Auftrags-
eingang sehr zusammengeschmolzen war, auf etwa 45% des
letzten Friedensgeschéaftsjahres. Die jetzt sich ergebende Stei-
gerung bedeutet demgegeniber also nicht allzuviel, und die
Beschéftigung der Werke bleibt noch betrachtlich hinter der
etzten Friedensbeschéaftigung zurick. Es ist weiterhin darauf
hinzuweisen, daR die Beschéaftigung der Firmen im einzelnen
sehr verschieden war. Der aus der Gesamtheit sich ergebende
Beschéftigungsgrad ist also fiir eine groRBe Mehrzahl der Firmen
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nicht ohne weiteres zutreffend und ist in vielen Fé&llen ein
weit unglinstigerer. Es kommt weiter noch hinzu, dall gerade
groRe Auftrage in unserer Industrie oft eine lange Vorbereitungs-
zcit erfordern und so Alénate vergehen koénnen, ehe die Werk-
stattarbeit selbst beginnt.

Ahnliche Einschrankungen ergeben sich auch fiir die Preise.
Die Selbstkosten bewegen sich trotz aller entgegenstehender
Bemuhungen in aufsteigender Linie, und die Erlose liegen oft
nicht unbetrachtlich unter den wirklich entstandenen Kosten.
Es sei nur erinnert an die Jahresabschlisse der Firmen aus
dem Jahre 1925 mit ihren geradezu katastrophalen Zahlen
und an die wenigen Firmen, die daran denken koénnen, fur das
Jahr 1926 einen bescheidenen Gewinn auszuweisen. Welche
Aktiengesellschaft gewé&hrt heute eine Rendite, die auch nur
den Ertrégnissen festverzinslicher Papiere entspricht? Wo
also wirklich Gewinne, Uberschisse erzielt werden, da gilt es,
sie in erster Linie zur Wiedererstarkung der verloren ge-
gangenen oder erschitterten finanziellen Grundlagen zu ver-
wenden und erst wieder den sicheren Grund herzustellen, auf
dem ein neues Leben erblihen kann.

Von einschneidendem EinfluR nach dem finanziellen Er-
gebnis war es dann noch, in welchem Umfang es gelang, eine
moglichst gleichbleibende Beschaftigung der Werke durchzu-
fuhren. Hier sind im letzten Geschaftsjahr vielfach ganz
auBerordentlich starke Schwankungen zu beobachten gewesen.
Einem stoRBweisen Eingang von Auftragen mit kirzesten Liefer-
terminen folgten Zeiten fast volligen Auftragsmangels. Es liegt
auf der Hand, daR damit jeder regulierende EinfluR auf
Niedrighaltung der Selbstkosten verlorengehen muf3 und aus
einem vielleicht gunstigen AbschluR eines Einzelgeschéftes sich
noch nichts fir das Gesamtergebnis ergibt.

Auf dem Gebiet der Versorgung unserer Industrie mit
den bendtigten Walzmaterialien hat sich die im Jahre 1925
eingeleitete Syndizierung, abgesehen von Universaleisen, Mittel-
und Feinblechen, nun restlos durchgesetzt. In Verbraucher-
kreisen hat man diese Entwicklung und die hiermit im Zu-
sammenhang stehenden internationalen Verstandigungsverhand-
lungen der Eisen schaffenden Industrie zeitweise mit einer
gewissen Sorge verfolgt. Mit Befriedigung kann festgestellt
werden, dall eine fir unsere Interessen ungilinstige Beein-
flussung, besonders des Inlandsmarktes, hieraus nicht ein-
getreten ist. Namentlich sei auch an dieser Stelle auf den
Vorteil hingewiesen, der sich fiur die verarbeitende Industrie
daraus ergibt, daR nunmehr nach Jahren der Unsicherheit in
der Kalkulation — wenigstens fur das Material, soweit (lie
Werksgrundpreise in Frage kommen — wieder mit einem
sicheren Faktor gerechnet werden kann.

Eine beachtliche Steigerung der Materialpreise hat sich
aber ergeben durch eine Erhéhung der Uberpreise und da,
wo es in Betracht kommt, durch die Verscharfung der Ab-
nahmebestimmungen und die Verteuerung des Qualitéats-
materials (St 48 und Siliziumstahl). Auch die Handlerzuschlage
gaben Anla zu Beschwerden. Wir hoffen, daR es in den hier
eingeleiteten Verhandlungen — namentlich hinsichtlich der
Uberpreise — gelingt, einen Ausgleich der Interessen auf
mittlerer Linie zu finden.

Die Zahlungsbedingungen und Lieferfristen gaben mancher-
lei AnlaR zu Klagen. Es ist freilich von jeher so gewesen,
daR die verarbeitende Industrie mit l&ngeren Zahlungsfristen
ihrer Abnehmer rechnen muR, als sie von der Eisen schaffenden
Industrie eingerdumt bekommt. In Zeiten der Geldknappheit,
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wie wir sie hatten und wie sie vielleicht in gleich scharfer Form

wieder kommen kénnen, erwachsen hieraus aber erhebliche
Schwierigkeiten. Ein Ausgleich ist auch hier dringend an-
zustreben.

Das gleiche wére zu winschen fur die Belieferung unserer
Industrie mit den notwendigen Walzmaterialien. Dahin gehéren
eine schnellere Erledigung der Anfragen wie auch Bestdtigung
von Bestellungen und hauptsachlich Innehaltung der Fristen
fur die Lieferung selbst. Der Eisenbauer kann seine Liefer-
fristen nur einhalten, wenn sie ihm gegenuber auch eingehalten
werden. Die Nachteile und Verdrgerungen, die aus Unstimmig-
keiten Uber Nichtinnehaltung von Lieferfristen entstehen, sind
«oft weittragendster Art. Fur den geschéaftlichen Ruf einer Firma
ist punktliche Lieferung von nicht geringerer Bedeutung als
gute Lieferung.

Wir vertrauen darauf, dal es der bewé&hrten Zusammen-
arbeit zwischen Eisen schaffender und Eisen verbrauchender
Industrie gelingt, die hier angedeuteten Anstidnde zu be-
seitigen. Sie mochten, wie. zugegeben werden soll, zum Teil
in den Verhdltnissen der Umstellung und Neuorganisation ihren
Grund haben, mit fortschreitender Konsolidierung der Ver-
kaufsapparate der Eisen schaffenden Industrie und der ge-
samten Verhdltnisse mul3 es aber moglich sein, auch hier be-
friedigende Zustdnde zu schaffen.

Wenig forderlich fur eine nutzbringende Auswirkung der
grofRen volkswirtschaftlichen Bedeutung der industriellen Fach-
verbdnde, denen man gerade in den jetzigen Krisenzeiten die
Wege ebnen sollte, ist die Einstellung, die ihnen gegenlber
noch immer die breite Offentlichkeit einnimmt. Nur das Be-
streben, zu Monopolstellungen zu gelangen und Kartelle zu
schaffen, die ausschlielich auf egoistische Wahrung der Inter-
essen der Mitglieder abzielen, glaubt man in ihnen zu sehen.
Dabei wird und hat sich die Tatigkeit der hier in Frage stehenden
Verbénde, besonders auch des Deutschen Eisenbau-Verbandes,
immer nur darauf beschranken konnen, in gesunder Weise
dahin zu arbeiten (wobei das Ziel noch bei weitem nicht er-
reicht wurde), die wirtschaftlichen Auswuichse eines schranken-
losen Wettbewerbs zu verhindern und die Mdglichkeit zur Er-
langung angemessener Preise anzubahnen. Die sicherste Ge-
wahr, dalR Uber diese bescheidenen Ziele nicht hinausgegangen
wird, liegt nicht in gesetzlichen MaRnahmen, sondern in der
Natur der Sache selbst. Jeder Druck erzeugt Gegendruck,
und jede Ubertreibung der obigen Grundsitze wiirde sofort
eine fuhlbare Konkurrenz auf den Plan rufen, wie sie Ubrigens
durch die immer vorhandenen Auflensteher sowieso besteht.

Es wadare nur zu winschen, daR den Arbeiten des Enquete-
Ausschusses, dem auch wir bereitwilligst alle Aufschlisse uber
unsere Verbandstatigkeit gegeben haben und dessen Arbeiten
auch nach der praktischen Seite hin nicht unterschéatzt werden
sollten, der Erfolg beschieden wére, hier wirklich aufklarend
zu wirken und fundamentale Irrtimer zu beseitigen. Endlich
wirde dann auch die Auffassung verschwinden, dal man dem
Unternehmertum das Recht eines in langer Rechtsentwicklung
geschaffenen Zusammenschlusses bestreiten oder mindestens
beschneiden muR, wéahrend die Lohnkartelle mit ihren auf die
Anforderungen der Wirtschaft wenig Rucksicht nehmenden
Auswirkungen den vollen Schutz der Regierung geniel3en.

Die allgemeinen Zahlungs- und Lieferungsbedingungen
haben, eine Anderung nicht erfahren. In der Zeit der Arbeits-
not haben sie leider ihren praktischen Wert mehr oder weniger
verloren. Hand
fach eine groRe Unsicherheit in der Einhaltung namentlich
der Zahlungsbedingungen. Was das bedeutet, braucht nicht
weiter gesagt zu werden. Es sei aber auch an dieser Stelle
darauf hingewiesen, wie ungeheuer wichtig es ist, wieder zu
der
verlassigkeit zurickzufinden,
leben beherrschte.

Eine unerwinschte

die ehemals unser

Erscheinung im Verdingungswesen

stellte der von behdrdlicher Seite aufgestellte Verpflichtungs-

schein gegen das Bestechungsunwesen dar. Es haben viel-
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in Hand damit bestand auch weiterhin viel-

alten bewdhrten Vertragstreue und geschéaftlichen Zu-
Geschéfts-
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leicht Grinde zu dem Vorgehen bestanden, die Unternehmer
fur did Innehaltung von Selbstverstdndlichkeiten schriftlich
verpflichten zu wollen; es muB3 aber festgestellt werden, da
das Verlangen zu der Anerkennung des Scheines fur jede ernst-
hafte Industriefirma eine unwirdige Zumutung war. Dem
einmutigen Widerstand der Industrie ist es glucklicherweise
gelungen, eine wesentliche Anderung des Verpflichtungsscheins
durchzusetzen. Beabsichtigt ist ferner, in die allgemeinen
Lieferbedingungen der Behérden einen besonderen Paragraphen,
betreffend Gewdahrung von Geschenken oder anderen Vor-
teilen, im Sinne des abge&nderten Verpflichtungsscheines auf-
zunehmen, der diesen dann entbehrlich macht.

Die im August 1926 im Bereich des Reichsfinanzministe-
riums zunéchst probeweise als Dienstvorschrift eingefuhrte
Reichsverdingungsordnung hat im Laufe des Jahres in fast
allen Landern und bei sonst in Betracht kommenden Stellen
Geltung erlangt. Um ein vollkommenes Werk handelt es sich
hier noch nicht. Ein Vorwartsschreiten auf dem angefangenen
Wege dirfte aber in absehbarer Zeit sicher zu einer Verein-
heitlichung und Besserung der Verhdltnisse auf dem GCebiet
des Verdingungswesens fiuhren und damit zu einer Verbilligung
des gesamten Liefergeschéftes.

Die Beschaffung von Betriebskapital war auch im ab-
gelaufenen Jahr weiter eine der grofRten Sorgen. Besonders
wirkte sich diese bei mittleren und kleineren Firmen aus, de
weniger als groBe von der Hereinnahme auslandischer Gelder
Gebrauch machen, weiterhin aber auch aus dem Inland rr
unter erschwerten Bedingungen — oder auch gar nicht —

im Wege des Kredits sich Mittel beschaffen kdnnen. Leider
haben die mannigfachen Bestrebungen, Abhilfe zu schaffen,
noch nirgends zu befriedigenden Ergebnissen gefuihrt. Sonder-

gebilde z. B. auf genossenschaftlicher Grundlage konnten sich
wegen ihrer inneren Schwierigkeiten nicht durchsetzen. Da
wo gewisse MaRnahmen i.i der Form von Absatzfinanzierungs-
instituten zundchst Erfolg hatten, konnte von ihnen doch nur
in sehr beschrdnktem Umfang Gebrauch gemacht werden,
vornehmlich wegen der entstehenden Kosten. Im groen ud
ganzen blieb meist nichts anderes ubrig, als bei groReren b
jekten von Fall zu Fall eine besondere Finanzierung aufzu-
ziehen. Leider war solches aber auch nur selten mdglich, ud
manches Bauvorhaben mufBte deshalb ein Plan bleiben. Um
freudiger ist daher der kurzlich von der Deutschen Bank
eingeschlagene Weg zu begriufen, durch Aufnahme eines Aus-
landskredites und dessen unmittelbare Weitergabe an mittlere
Firmen hier eine Wandlung herbeizufuhren.

Unermidlich suchten wir, bei der Fortfihrung der Handels-
vertragsverhandlungen mit den verschiedensten Landern fir
die Interessen unserer Industrie zu wirken. Es ist bedauerlich,
dalR hier kaum Erfolge zu zeitigen sind. Die praktische En
stellung unserer Vertragsgegner ist leider eine andere, ndl
kann sagen oft genau die entgegengesetzte, als die bei inter-
nationalen Zusammenkinften eingenommene. W ahrend hir,
so erst noch kirzlich auf der Wecltwirtschaftskonferenz, en
dringlich dem Abbau der schutzzdllnerischen MalRnahmen ds
Wort geredet wird, sucht man diese in den Zollverhandluiigen
selbst recht wirksam zu erhalten. Immer wieder zeigt sU
das Festhalten an der deutschfeindlichen Nachkriegspgliltik.
Fir Deutschland wird es trotz der bisherigen geringen r0|ge
auf diesem Gebiet keinen anderen Weg geben, als unbeint
daran weiter zu arbeiten, sich wieder gleichberechtigten Zutnt
zum Weltmarkt zu verschaffen. Handelsvertrdge z. T. in Fom
von Provisorien, bzw. Meistbeginstigungsvertrdge und Xussh
abkommen sind im abgclaufenen Geschéftsjahr zustande g
kornmen mit Ddnemark, Finnland, Italien, Lettland, denFeder
landen, Osterreich, Schweden, Schweiz und der Turkei.

Mit Frankreich ist endlich nach dreijahrigem RmSa
ebenfalls ein Handelsvertrag abgeschlossen, der am 6. r
tember 1927 in Kraft trat, zeitlich unbefristet ist und frih« ¢-
am 1. April 1929 beiderseitig gekindigt werden kann. '
Abbau der fir unsere Erzeugnisse in Betracht kommen
Zolltarifposition 558 bringt der neue Vertrag nicht. Das <
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bestehende Provisorium sah fur unsere Erzeugnisse bereits die
Anwendung der Minimalsatze vor.

Die Verhandlungen mit Polen, die auch
eine zweijahrige Dauer zurlckblicken kdnnen, duarften die
gleiche Entwicklung nehmen wie die mit Frankreich und
lassen bei der bekannten Einstellung Polens nur bei
grofRtem Optimismus einen einigermalRen befriedigenden Aus-
gang erhoffen.

Auf dem Gebiete der Eisenbahngltertarife sind die zwei-
jahrigen Untersuchungen Uber eine Reorganisation des gesamten
Eisenbahngutertarifes zum AbschluR gekommen. Nach der
ab i. August 1927 in Kraft getretenen Neuregelung wurden die
Abfertigungsgebihren der Klassen B und C um 2 Pf. pro
100 kg herabgesetzt und zur Entlastung der Nahentfernungen
bis 100 km wurde eine degressive Abstaffelung der Abfertigungs-
gebiihren vorgenommen. Die Frachtsdtze der oberen Klassen
sind gesenkt, und zwar in der Klasse A um 5%, in den
Klassen B und C um 7%, in der Klasse D um 2%, die Zuschlage
der Sdtze der 10-t-Nebenklassen auf die der entsprechenden
Hauptklasse erfuhren ebenfalls eine Herabsetzung. Das Er-
gebnis ist freilich noch wenig befriedigend.

Die Bemuhungen der Industrie um eine organisatorische
Neuordnung der Tarife mit dem Ziel auf weitere Ermé&Rigung
der Tarife und Abfertigungsgebihren werden fortgesetzt. Be-
sonders fuhlbar wiirden sich diese fiur uns auswirken, wenn
den auf eine Senkung der Frachten fir .nahe Entfernungen
gehenden Bestrebungen ein Erfolg beschieden sein wirde.
Spielt sich doch sowohl der gesamte Materialbezug, als auch
der Versand unserer Erzeugnisse zum weitaus Uberwiegenden
Teil auf Entfernungen unter 200 km ab.

Auf dem Gebiet des Ausstellung's- und Messewesens halten
wir an unserem bisherigen Standpunkt fest, dal3 hier grund-
satzlich die grofRte Zurtckhaltung geubt werden muBR. An der
jiir 1930 in Berlin geplanten Dauerbaufachausstellung werden
wir uns beteiligen.

Der im Vorjahr mit einer namhaften Versicherungs-
gesellschaft geschlossene Vertrag Uber Montageversicherungen
durch unsere Mitglieder beginnt sich vorteilhaft auszuwirken.
Es wére erwilinscht, wenn von dieser Versicherungsart noch
Mehr als bisher Gebrauch gemacht wuirde, da sich der
Versicherungsschutz fur die einzelnen Firmen damit verbilligt.

In erfreulicher Weise wéchst in den Kreisen unseres Ver-
bandes die Einsicht von der Notwendigkeit, sich mit den
berufsgenossenschaftlichen Fragen, auch aufRerhalb der Zu-
stdndigkeit der Berufsgenossenschaften, zu beschéftigen. Vor-
nehmlich kommt hier die sorgfdltige Verfolgung aller beab-
sichtigten gesetzgeberischen MalRnahmen in Frage. Es st
selbstverstandlich, daB sich der Unternehmer den sich aus
dieser sozialen Einrichtung ergebenden Anforderungen nicht
entziehen darf. Sie missen umgekehrt aber auch im ertrag-
lichen Verhaltnis zur Leistungsfahigkeit der Industrie bleiben,
in den letzten Jahren war dies nicht der Fall.

Mehrfach hatten wir auch in diesem Jahr Gelegenheit, bei
den Unfallberufsvorschriften mit den Berufsgenossenschaften
selbst zusammenzuarbeiten und hierbei die Interessen unserer
industrie zu vertreten.

Auf dem Gebiete des Praktikantenwesens wird unsere Ver-
mittlung in steigendem MaRe zur Unterbringung von jungen
auingenieurstudenten in Anspruch genommen. Wiederholt
stellten wir Mittel zur Durchfihrung von studentischen Ex-
kursionen zur Verfigung, wie wir in gleicher Weise wie
m den Vorjahren, freilich immer noch unerwinscht ein-
geengt durch die schlechten wirtschaftlichen Verhéltnisse,
den Gesellschaften von Freunden an den Technischen

ochschulen, einzelnen Lehrstihlen und den Studenten-
schaften Zuwendungen machen konnten. Ebenso bedachten
WIr die Ingenieurnothilfe.

In der Verbandszeitschrift ,,.Der Bauingenieur" wurde
"¢ en einer Reihe interessanter Abhandlungen Uber das Gebiet
\\'S* "‘Senbaues eine ausfuhrliche Besprechung des ,Engeren

e tbewerbs zur Erlangung von Entwurfen fur eine feste

schon auf
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StraBenbricke Uber den Rhein bei KdéIn-Mulheim" veroffent-
licht. Der Eingang von Aufsdtzen aus den Kreisen der Ver-
bandswerke laBt nach wie vor zu winschen Ubrig.

Der Ausschuf3 fur Versuche im Eisenbau hat im ab-
gelaufencn Geschéftsjahr zwei Sitzungen abgehalten. Die auf
Antrag der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im vorletzten
Berichtsjahre beschlossenen Versuche zur Ermittlung der ide-
ellen Knickspannungslinie fir den neuen Siliziumstahl (St Si)
konnten durch das Staatliche Materialprifungsamt, Berlin-
Dahlem, bereits in grolem Umfange durchgefiuhrt werden.
Insgesamt wurden 75 Stdbe mit Schlankheitsverhdltnissen von
X= 40 bis X = 120 gepruft. Die Prifstdbe entstammten vier
Chargen, von welchen drei im BofRhardt-Ofen tmd die vierte
ini Siemens-Martin-Ofen gewonnen waren. Die Chargen wiesen
hinsichtlich der P- und S-Grenze gewisse Unterschiede auf.
Bei dem Siemens-Martin-Stahl lag die P-Grenze am hdchsten
und am dichtesten bei der S-Grenze. Die Knickversuche er-
gaben bei diesem Stahl die plastische Verformung zwischen
der P-Grenze und der S-Grenze sehr gering und den Ubergang
von dem elastischen zum plastischen Knickbereich infolge-
dessen scharf ausgeprégt, etwa zwischen den Schlankheits-
verhaltnissen X = 73 bis X — 706 liegend. Bei den drei BoRhardt-
Chargen erstreckte sich dieser Ubergang infolge der niedriger
liegenden P-Grenze auf einen wesentlich gréRReren Bereich

und lag zwischen den Schlankheitsverhéltnissen X = 60 und
/, = 90. Hinsichtlich der S-Grenze zeigten der Siemens-
Martin-Stahl und zwei Chargen des BoRhardt-Stahles gute

Ubereinstimmung. Die am héaufigsten auftretenden Werte
lagen hier bei 37 bis 38 kg/mm2. Die S-Grenze der dritten
BoRhardt-Charge lag hdéher, und zwar meistens zwischen 39 und
40 kg/mm2 Die aus den Versuchen gewonnenen Knick-
spannungslinien entsprachen im plastischen Knickbereich,
dhnlich wie bei fruheren, gleichartigen Versuchen mit St 37
und St 48, wiederum ungefdhr den Streckgrenzen. Die Arbeiten
werden noch ergdnzt durch Versuche mit gleichen Prifstaben
aus einer zweiten Siemens-Martin-Charge und schlie8lich aus
eiher Thomas-Charge. Die Prufstabe, deren Abmessungen und
das Prufverfahren entsprachen im Uubrigen genau den bei
friheren, gleichartigen Versuchen mit St 37 und St 48.

Die zu diesen Versuchen verwendete Schneidenlagerung
ermdglicht die Prifung von Stidben mit einem kleinsten
Schlankheitsverhéltnis von etwa X = 40. Da im praktischen
Eisenbau auch kleinere Schlankheitsverhaltnisse bei Druck-
staben nicht selten Vorkommen, ist die Kenntnis des Verlaufs
der Knickspannungslinien zwischen X — o bis X = 40 sehr
erwinscht. Hierzu bieten sich zwei Wege, einmal, indem man
die Knickspannungen aus der vollstandigen Druckdehnungs-
linie nach dem von Engesser zuerst angegebenen und spéter
auch von Karman angewendeten Verfahren berechnet oder in-
dem man, nach einem Vorschldge Zimmermann's, unter Ver-
wendung der 50-t-Schneidcnlagerung bei Versuchen der ein-
gangs geschilderten Art die Stabmitten durch eine geeignete
Vorrichtung festh&lt und die Knicklangen auf diese Weise hal-
biert. Beide Arbeiten sind nach Beschaffung der hierzu
erforderlichen Apparate bereits eingeleitet.

Zur Durchfihrung der gleichfalls im Vorjahre beschlossenen
Versuche mit gegliederten Druckstdben sind inzwischen funf
aus je zwei U-Eisen bestehende Prifstdbe mit verschieden-
artiger Bindung in je zweifacher Ausfuhrung beschafft worden.
Die Prufstdbe bestehen aus Si-Stahl. Hierbei ist Vorsorge
getroffen, dall sd&mtliche U-Eisen einer Walzung entstammen
und ungefahr gleiche Fcstigkcitseigenschaften aufweisen. Die
Stédbe werden zunéchst zwecks Nachpriufung des von Kayser
entwickelten Verfahrens (,Zeitschrift des Vereins Deutscher
Ingenieure" Jg. 1917, Seite 92) in dem Ingenieurlaboratorium
der Technischen Hochschule Darmstadt dem Druckbiege-
versuch unterworfen. Da die Beanspruchung der Stdbe hier-
bei unter der Elastizitdtsgrenze gehalten werden kann, sollen
sie spater bei reinen Knickversuchen Verwendung finden.
Auf diese Weise werden gute Vergleichsergebnisse fiur beide
Priafverfahren gewonnen.

65*
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Bei den in hochwertigen Baustdhlen ausgefihrten Bau-
werken kommen in der Regel auch Niete aus gleichen Bau-
stoffen zur Verwendung. Die zuldssigen Beanspruchungen
dieser Nietverbindungen sind daher entsprechend hdher als
bei Bauwerken aus St 37. Da Nietverbindungen bekanntlich
nur bis zur Uberwindung der gleitenden Reibung als un-
verschiebliche Gebilde zu betrachten sind, ist es erwunscht,
bei hochwertigen Nietverbindungen das Verhéltnis zwischen
Beginn der Verschiebung (Uberwindung der gleitenden Reibung)
und Gebrauchslast bzw. Bruchlast durch den Versuch zu er-
mitteln. Entsprechende Vorarbeiten hierzu sind bereits cin-
gelcitet, und es ist beabsichtigt, bei diesen Versuchen auch
Feinmessungen zur Bestimmung des Kréafteanteils der einzelnen
Niete anzustellen.

Auf der groRen 3000-t-Mascliine wurden im Berichtsjahr
Kettenstabe aus St 48, welche fur eine im Bau befindliche
Hangebricke bestimmt sind, dem Versuch unterworfen.

Fur die Durchfuhrung von Feinmessungen bei Kkleinen
MeRlangen wurden unter Beteiligung der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft vier Dehnungsmesser System Okhuizen-
Huggenberger beschafft. — Die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft hat sich auBerdem an der Deckung der Prifungsgebihren
des Staatlichen Materialprifungsamtes in Hohe von 40 % be-
teiligt und die Kosten fur die Beschaffung verschiedener anderer
Apparate zur Halfte mitgetragen.

Von verschiedenen Stahlwerken und Mitgliedsfirmen des
D.E.V. sind uns auch in diesem Berichtsjahr Priifstabe in
dankenswerter Weise unentgeltlich geliefert worden.

Einer aus Mitgliederkreisen ergangenen Anregung ent-
sprechend, wurde unter Mitwirkung der Berliner Baupolizei
und des Staatlichen Materialprifungsamtes Berlin-Dahlem ein
AusschuR3 fur Feuerschutz gegrindet. Das naturliche Streben
der Eisenbauindustrie geht dahin, ihre Konstruktionen mit
einfachen Mitteln so zu schitzen, daR'den bau- und feuer-
polizeilichen Anforderungen, ohne Beeintrdchtigung der Wirt-

schaftlichkeit, Rechnung getragen wird. Ferner ist anzu-
streben, daR die verschiedenartigen und vielfach zu weit
gehenden Feuerschutzvorschriften der Beho6rden fiur ganz

Deutschland vereinheitlicht werden und insbesondere, daR alle
feuerpolizeilichen Anforderungen den Uberhaupt mdglichen
Brandwirkungen einzelner Félle angepalt werden. Schliel3-
lich ist auch darauf hinzuwirken, dalR die Pramien fur die
Feuerversicherung von Eisenbauten auf den Stand der bei
anderen Bauweisen Uublichen herabgedrickt werden. — Der
Ausschu3 fir Feuerschutz hat in seiner ersten Sitzung be-
schlossen, nach diesen Gesichtspunkten zu arbeiten. Durch
einen UnterausschuR sollen zunéachst alle bisher Ublichen
Methoden und die damit gemachten Erfahrungen, ferner
alle Versuchsergebnisse, die auf dem Gebiet des Feuer-
schutzes bislang gewonnen wurden, gesammelt und im An-
schluB daran die fur den Eisenbau wichtigen Richtlinien
herausgearbeitet werden. SchlieBlich soll auf Grund dieser
Vorarbeiten ein besonderer Versuchsplan aufgcstellt werden.

Bei der Durchfihrung der Versuche ist die Zuziehung
aller zustdndigen  Behdrden, der Feuerschutzmaterial-
Industrie, der Berliner Feuerwehr und gegebenenfalls auch

des Verbandes der in Aus-

sicht genommen.

Feuerversicherungsgesellschéften

Die Kommission fur hochwertigen Baustahl hat im Be-
richtsjahr zur Hauptsache bei der Aufstellung der ,Vor-
laufigen Vorschriften fur die Lieferung von Eisenbauwerken aus
Siliziumbaustahl" der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft mit-
gewirkt. Besondere, durch die Herstellung des Siliziumbaustahls
bedingte Verhaltnisse haben zu weitgehender Verwendung dieses
Baustoffes, auch bei mittleren und kleineren Bricken, gefiihrt.
Dadurch haben sich mancherlei Schwierigkeiten bei dem Bezug
des Materials ergeben. Die eigentliche Verarbeitung des Sili-
ziumbaustahls hat bisher keinerlei wesentliche Erschwerungen
gebracht. Da St 48 ebenfalls noch verarbeitet wird und die
von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft veranlaRten Ver-

BERICHT DES DEUTSCHEN EISENBAU-VERBANDES.

DER BAUINGENIEUR
1927 HEFT 13

suche zur dauerhaften Kennzeichnung der Walzmatcriajien
durch Einwalzen einer Perlnaht oder-Aufspritzen eines Metall-
streifens zu keinem rechten Erfolg gefuhrt haben, erfordern
die Lagerung und Auseinandcrhaltung der verschiedenen Bau-
stoffe die besondere Aufmerksamkeit und Sorgfalt der Beleg-
schaft. Eine baldige Beschrédnkung auf die Verwendung eines
einzigen hochwertigen Baustahles waére schon aus diesem
Grunde dringend erwiunscht. Jedenfalls wirde die Ausschaltung
eines der beiden gegenwartig noch zu verarbeitenden hoch
wertigen Baustdhle den Eisenbauanstalten fiihlbare Erleich-
terung bringen, und die gréReren, dann anfallenden Be-
stellungen wirden wahrscheinlich auch eine Verklrzung der
Lieferfristen und maoglicherweise auch eine Erméafigung dr
Materialiberpreise mit sich bringen.

Inzwischen sind die Versuche zur Unterscheidung der
verschiedenen Baustoffe mittels Kugeldruck- oder Schlagprobe
auf unsere Veranlassung beim Staatlichen Materialprifungsamt
neu aufgenommen worden. Ein abschlieBendes Ergebnis wurde
aber bisher noch nicht erzielt.

Die Kommission fir Brickenbau-Vorschriften hat be
verschiedenen kleineren Ergédnzungen und Anderungen der
Reichsbahnvorschriften mitgewirkt. Erw&hnenswert ist hier-
unter die im Einvernehmen mit dem Normenausschufd in
zwischen durchgefuhrte Einigung auf einheitliche, fir dn
Hoch- und Bruckenbau gultige Sinnbilder fir Niete ud
Schrauben. Die bei dem Grundanstrich im Werk zu ver-
wendende Bleimennige muf3 nach einer neueren Verfligung der
Reichsbahn-Gesellschaft der Chemischen Versuchsabteilung ds
Eisenbahnwerks Brandenburg-West, Kirchmdser, zur Unter-
suchung eingeliefert werden. Die Kosten dieser Untersuchung
haben die Eisenbauanstalten zu tragen. Sind diese Kosten
auch nicht wesentlich, so bilden sie doch immerhin ein Gied
der Kette, die bei stdindigem Anwachsen zu fihlbarer Erhdhung
der Herstellungskosten fihrt. — Uber die Zulassigkeit der
Berechnung des Zuschlages fir Gewichtsabweichungen be
standen vielfach Unklarheiten. Im Einvernehmen mit cer
Hauptverwaltung und dem Reichsbahn-Zentralamt wurden de
Bestimmungen darlber durch besondere Verordnungen in en
deutiger Weise erganzt.

Die Frage der durch die ,, Vorlaufigen Fertigungsvorschriften
fur Eisenbauwerke'™ vom 26. April 1926 festgclegten weiteren
Haftung der Eisenbauanstalten flur nicht bedingungsgeman
gelieferte Werkstoffe konnte trotz verschiedener Verhand-
lungen leider noch keiner zufriedenstellenden Ldsung entgegen-
gefuhrt werden. Die Geschéftsstelle hat inzwischen den \er-
such unternommen, eine neue Regelung, welche den Eisenban-
anstalten wesentliche Erleichterungen bringen koénnte, herber-
zufuhren. Dafir sind jedoch zeitraubende Erhebungen not-
wendig. Die einfachste und naturlichste, vorlaufig aber nidt
durchfuhrbare LOsung wére die, daR die Haftung fir dn
Baustoff durch die eigentlichen Lieferer, ndmlich die WAz
werke, Ubernommen wirde.

Der NormenausschuB der Deutschen Industrie ht
einen nach den Vorschlagen Schaper-Kulka ausgearbeitetell
Entwurf der Bcrechnungsvorschriften fur StraBenbricken ur
offentlicht. Der Entwurf hat bereits bei der Berechnung vr-
schiedener neuer StralRenbricken Anwendung gefunden. D
Herausgabe des endgultigen Normblattes kann jedoch erstpL
Entscheidung lber die in groBer Zahl eingegangenen Anderung'
Vorschlage erfolgen. -

Die neuen PreuBischen HoclibaubcStimmungen sn
inzwischen auch von Wairttemberg Ubernommen wordat
Uber einen im Berichtsjahr durch die Geschéftsstelle an
PreuBische Ministerium fir Volkswohlfahrt gerichteten Antra?
zur Verbesserung und Ergdnzung verschiedener Einzelbesti®
mungen schweben gegenwaértig Verhandlungen. Von besonn*
W ichtigkeit ist, daR verschiedene, sich w-irtschaftlich unS“m
auswirkende Vorschriften im Sinne unseres Antrages gen
werden. Da auch die Berliner Baupolizei unsere Antrage®
dieser Richtung unterstitzt hat, besteht die Hoffnung,
unsere Anderungsvorschldge angenommen werden. Die n»
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Berliner Baupolizei zwecks Zulassung der Handelsgute fur
Tragerkonstruktionen, welche nach den neuen .preuflischen
Bestimmungen mit 1400 kg/cm2 beansprucht werden dirfen,
eingeleiteten Verhandlungen haben unter Mitwirkung des
Vereins deutscher Eisenhilttenleute zu weiteren Erhebungen
und Feststellungen gefuhrt. Eine grundsatzliche Regelung der
Frage ist im abgelaufenen Geschéaftsjahr noch nicht erzielt
worden.

Das PreuRische Ministerium fur Volkswohlfahrt hat Ende
1926 durch besonderen Erlal3 die Einrichtung der Prufinge-
nieure fUr Statik ins Leben gerufen. Gemeinsam mit den
anderen Verb&nden der Bauindustrie haben wir bei den voraus-
gegangenen jahrelangen Verhandlungen gegen die Berufung
von Prifingenieuren Stellung genommen und den Ausbau der
bestehenden Baupolizeidmter gefordert. Es ist aber lediglich
gelungen, den seitens der freiberuflichen Ingenieure geplanten
Entwurf so zu verbessern, daR keine Erhdéhung der Prufungs-
geblhren eintreten darf, und dall auch Angestellte zugelassen
werden. In dein durch das PreuBische Ministerium fur Volks-
wohlfahrt ins Leben gerufenen Ausschufl3 fir Prufingenieure,
welcher Uber die eingehenden Antrdge und Bewerbungen zu
entscheiden hat, ist unser Verband mit zwei weiteren Ver-
einigungen der Bauindustrie vertreten, In drei bisher er-
folgten Wahlgéngcn ist Uber eine groBe Zahl von Bewerbungen
bereits entschieden, und es sind auch aus den Kreisen unserer
Industrie funf Herren zu Prufingenieuren gewdahlt. Unsere
weitere positive Mitarbeit in dem Ausschufd fur Prufingenieure
wird davon abhéngen, ob die gewahlten angestellten Herren
vom PreuBBischen Ministerium fiur Volkswohlfahrt im Sinne
des oben erwdhnten Erlasses auch als Prufingenieure be-
rufen werden.

In einer an das Rcichswirtschaftsministerium und das
Reichsministerium des Innern gerichteten Eingabe haben frei-
berufliche Vereine und Verbdnde offenbar zwecks Erweiterung
des Tatigkeitsbereiches ihrer Mitglieder die Errichtung von
Architekten- und Ingenieur-Kammern beantragt. Hierzu ist
bereits der Entwurf eines Rahmengesetzes ausgearbeitet. Da
der Entwurf die Gefahr einer weiteren Bevormundung der
Industrie enth&lt und den freiberuflichen Ingenieuren und
Architekten Sondervorrcchte zu schaffen beabsichtigt, haben
wir gemeinschaftlich mit den industriellen Fach- und Wirt-
schaftsverbdnden in einer Eingabe an das Reichswirtschafts-
miriisterium gegen den Entwurf Stellung genommen. Ein
erster Erfolg dieser Eingabe ist darin zu sehen, dall das Reichs-
wirtschaftsministerium bereits Besprechungen eingeleitet hat,
zu welchen die beteiligten Industrien zugezogen waren. Die
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weitere Fuhrung in der Wahrnehmung der industriellen Be-
lange ist von dem Reichsverband der deutschen Industrie
Ubernommen worden.

Die Kommission fur wirtschaftliche Betriebsfuhrung hat
im Berichtsjahr 3 Sitzungen veranstaltet und hierbei die
vom AWF herausgegebenen Richtlinien fir Wirtschaftlichkeits-
Untersuchungen im Forderwesen besprochen und Vorbereitungen
fur die Untersuchung der Fdrderung in verschiedenen Werk-
statten in die Wege geleitet. AulRerdem wurden noch ver-
gleichende Versuche mit gewoOhnlicher und disperser Blei-
mennige, Untersuchungen uber,den Schnittwinkel von Spiral-
bohrern und Erhebungen uber die Bearbeitungskosten von
Siliziumbaustahl angestellt.

Die Kommission hat auRerdem Vertretungen benannt fur
den Fachausschu3 fur Anstrichtechnik des V.D.l., fir den
Ausschul3 fur PreRluftbetricb und fir den Verbraucher-Aus-
schulR der Werkstoffschau.

Am 20. und 21. Mai 1927 fand in Hamburg die von 41 Teil-
nehmern besuchte 3. Tagung der Betriebsingenieure statt.
Am ersten Tage wurden zwei Vortrdge, und zwar Uber ,Fort-
schritte im Anstrichwesen* und Uber ,Das Gedingewesen im
Eisenbau" gehalten. Beiden Vortragen folgte eine ladngere
und lebhafte Aussprache. — Am zweiten Tage wurde zuné&chst
die Schiffswerft der Vulkan-Werke A.-G. besichtigt. Daran
schlo3 sich eine Filmvorfihrung uber ,Wege zum wirtschaft-

lichen Erfolg", gleislose Fodrderung an, und schlieBlich ein
Vortrag Uber die Wairtschaftlichkeit des elektrischen Njet-
erhitzers. Die Vortrdge mit den sich anschlieBenden Aus-

sprachen werden wie Ublich als Broschiren erscheinen.

Die Geschéaftsstelle ist in letzter Zeit mehrfach bei behoérd-
lichen wie auch privaten Baupldnen in Baustoffangel ;gtll-
heiten beratend zugezogen worden. Verschiedentlich war hier-
bei zu beobachten, daB von Vertretern anderer Bauweisen
in einseitiger und unsachgemé&BRer Form gegen die Anwendung
der Eisenbauweise vorgearbeitet war. Wenn es uns auch
hierbei gelungen ist, noch rechtzeitig mit Erfolg einzugreifen,
so muf} aber doch beflrchtet werden, dal in vielen uns nicht
zur Kenntnis gelangenden Fé&llen die ruhrige Werbearbeit
fur andere Bauweisen die Entscheidung von vornherein zu
Ungunsten der Eisenbauweise beeinfluBt. Auch in der P'ach-
und Tagespresse finden sich neuerdings wieder mehrfach An-
griffe polemischer Art gegen den Eisenbau. In einzelnen Fallen
haben wir berichtigende Erwiderungen veranlaBt. Kunftig
wird sich aber im Hinblick auf das Uberhandnehmen dieser
Angriffe eine kréaftige und sachlich aufklarende Werbearbeit
nicht umgehen lassen.

DER UMBAU DER MOSELBRUCKE BEI GULS.

Von Oberingeniour Knde, Stevicradc.

Unter den Brickenumbauten, die die deutsche Reichsbahn
hi den letzten Jahren vorgenommen hat, zédhlt der Umbau der
Aloselbriicke bei Guls (dicht oberhalb Koblenz) der Eisenbahn-
linie Koblenz—Trier, dem Umfang nach, nicht zu den groéR3ten,
wohl aber mit zu den schwierigsten. Er ist um so bemerkens-
werter, als sowohl beim Unterbau, als auch beiin Uberbau
Arbeitsvorgdnge zur Anwendung gekommen sind, die bisher im
deutschen Briickenbau in solchem AusmaR nicht zu verzeichnen
"aren.

Die zweigleisige Moselbrucke bei Gils wurde in den Jahren
1876 -1879 von der Gutehoffnungshitte, Oberhausen erbaut.
Ubschon sie dank einer vorziglichen Unterhaltung sich in
dulerst gutem Zustande befand, genlgte sie im Unterbau wie
™ herbau doch nicht mehr den neuen Verkehrsbelastungen.

le Roichsbahndirektion Trier entschloR sich daher zu einem
‘ollstdndigen Umbau und veranstaltete im Frihjahr 1925 unter
nivhreren Briickenbauanstalten' einen engeren Wettbewerb, der

Uberbau und Unterbau zugleich umfaRte. Die Hauptrichtlinien
des Wettbewerbs waren folgende:

Die landschaftlich bevorzugte Lage der Baustelle erfordert
eine besonders umsichtige Abwé&gung der fur den Umbau zu
wéhlenden gesamten Formgebung; vor allem soll die glickliche
Wahl eines an und fur sich gefdlligen Haupttréagersystems diese
Forderung erfillen; von schmuckenden Beigaben ist nur spar-
samer Gebrauch zu machen. Der von der Unterkante der jetzt
vorhandenen Bogeniberbauten nach oben und von den der-
zeitigen Pfeilerfluchten nach der Seite hin begrenzte Lichtraum
muR auch vom neuen Uberbau freigehalten werden; eine Ver-
stdrkung der Pfeiler quer zur Stromrichtung ist ausgeschlossen.
Der Umbau soll erfolgen entweder v

1. durch Verldngerung der vorhandenen Unterbauten nach

Oberstrom und Erstellung eingleisiger Uberbauten auf dieser
Verlangerung. Nach der Inbetriebnahme dieser Uberbauten.
sollen an die Stelle der alten zweigleisigen Uberbauten neue
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Abb. 1. Die
eingleisige Uberbauten gesetzt werden, die gleichzeitig auf der Das neue Bauwerk hat dem Lastenzug N zu geniigei
str;)rEabwaétlg_etn Sehltft emend offentlichen FuBweg von 2,5 m Unter den zum Wettbewerb aufgeforderten Bricken!
nutzbarer breite erhalten, oder anstalten befand sich auch die Erbauerin der alten Briicke,

2. du_rch Errichtung neuer zweigleisiger U.perbaute-n auf Gutehoffnungshitte Oberhausen Aktiengesellschaft, die fur
neuen Pfeilern etwa 15 m oberhalb der alten Briicke. Die alte  rjotnayarpeiten die Tiefbauunternehmung H.Butzer.Dortmu

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

hinzuzog. Es wurden der Reit
bahndirektion gemeinsam as
arbeitete Entwirfe fur ihre bek
Umbauvorschldage eingereicht,

neben aber auch der Sonderv
schlag, unter Aufrechterhaiti
des Eisenbahnverkehrs an

gleiche Stelle der alten Briit
neue zweigleisige Uberbauten
setzen unter Mitverwendung t
bestehenden Unterbauten. \ers

. lassung zu diesem Vorschlage g

eine Besichtigung der Baustcl
die zeigte, daR wesentliche W&
teile entstehen kdénnten, vornehi
lieh wegen der dicht bis an «
bestehenden Bahnkdrper herai
reichenden Bebauung auf di
Gulser Seite, wenn eine Beih
haltung der bisherigen Bahnachs
moglich wéare.  Angestellte \b
Untersuchungen ergaben, daf3 mai
sich damit — bei Aufrechterhai
tung des Eisenbahnverkehrs -
keine leichte Aufgabe gl
hatte. Es muften Bogenforffl,
Haupttrdgerentfernung, Pfeilerab-
messungen und Arbeitsvorgang«
mehrmals gedndert werden, L
schlielich die Madoglichkeit dy
Durchfihrung des Vorschlages be
wiesen war. Abb. 2 gibt Per-
und Brickenquerschnitt im at-
und umgebauten Zustande wieder

MW dS me V\ﬂiﬂhn \a- Die Reichsbahn nahm nach eingehender Priufung den Sonder-
vorsclilag mit einigen Verbesserungen an und erteilte darauf2

Der Bahnbetrieb auf der stark belasteten Moselbahn darf die Gutehoffnungshutte —

als Gencralunternehmer — und &

nicht gestdrt werden; die Zeit des eingleisigen Betriebes muR die Tiefbauunternehmung Butzer den Auftrag zur gen)-

auf ein MindestmalR beschrankt bleiben. .
= = : : samen Ausfuhrung.

| e

einer Verdffentlichung in der ,Zeitschrift des Bauwesens" vo»
Jahre 1882, sei vorausgeschickt. Danach hat das Bauwerk dr«

falsl r@ Eine Kkurze Beschreibung der alten Bricke, entaomé®
\e-

gleiche Stromdffnungen von je etwa 63 11l lichter Weite und
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gewdlbte Seitendffnungen von je
17,5 m lichter Weite (Abb. 3).
Das Bauwerk ist schief und bildet
mit der Stromrichtung einen
Winkel von 80°. Die Haupttrager
der Stromo6ffnungen sind schweil3-
eiserne Bogen-Zwickeltrager ohne
Scheitelgelenk mit parabolischem
Untergurt und doppeltem Streben -
zug. Die Ké&mpferauflager sind
durch unmittelbares stumpfes Auf-
setzen der Untergurtung auf
eine Auflagerplatte ohne jegliche
Zwischenschaltung von Gelenken
gebildet; auBerdem sind
die verlangerten Ober-
gurte noch besonders
auf den Pfeilern ge-
lagert, ebenfalls ohne
Zwischenschaltung von
Gelenken. Diese Aufla-
gerung entspricht nicht
mehr den heutigen An-
schauungen und ,hat
sich auch nicht ganz
bewdhrt. Die Haupt-
tragerentfernung be-
tragt 5 m, die oben
liegende Fahrbahn hat
nur  zwei mittlere
Langstragerziige, als
duBere Langstrager die-

nen die Haupttrager-
obergurte. Die genieteten

Obergurten der Haupttrager

Quertrager sind zwischen den
eingespannt;Windverbénde sind
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Abb. 3. Ansicht der alten Briicke.

Abb. 4. Aufstellung der alten Bricke.

Landpfeiler auf der Gulsgr Seite sowie unter.dem linken Strom-
pfeiler ist dicht gelagerter Kies in solcher Starke vorhanden,

in den beiden Gurtebenen angeordnet, Querrahmen sind daR darauf gegrindet werden konnte. Beim rechten Strom-
nicht vorhanden pfeiler sowie bei dem Laardftditar und Widerlager auf der Mosel
Langsschnitt insicht
SO*kst
Koi/enzer
Ufer
Grundrif3

Abb. 5. Ansicht und Léngsschnitt der Bricke nach dem Umbau.

Die Aufstellung der Uberbauten erfolgte seinerzeit nach
Abb. 4 auf Rilstungen, die noch sehr an die Form der Lehr-
geriiste steinerner Bricken erinnern; auf Abb. 4 erkennt man
in der Mittel6ffnung das Bestreben, ein mdglichst gleichmaRiges
Belasten der Ristung durch die einzelnen Bogensticke ein-
zuhalten.

Die gewdlbten Seitendffnungen
mauerwerk mit Stdrken von 0,77 m im Scheitel und 1,42 m
im Kampfer. Die Fundamente der Land- und Strompfciler
sind aus Kalk-TraBbeton, das Kernmauerwerk der Pfeiler, ist
EUSTU ~und Grauwacken-Bruchstein-Mauerwerk =
gestellt myi erHVerblendung der Vorkoépfe bis Hochwasserlinie
as%ﬁaaund daruber aus rotem Pfalzer Sandstein. Pfeiler
Langsseifen und Gewdlbestirnmauern sind mit Ruhrkohlen-
g&ﬂnverblendet. Unter dem Landwiderlager und dem

bestehen aus Ziegel-

weiser Seite wurden die Fundamente unmittelbar auf den hoch-
anstehenden Felsen gesetzt. Die Grindung der Pfeiler ist in
offenen Baugruben erfolgt, die bei den Landpfeilern durch ein-
fache Pfahlwé&nde abgeschlossen, bei den Strompfeilern durch
Trichterschiittung der Sohlen innerhalb von Pfahlwadnden und
aufgesetzten Beton-Fangddmmen gebildet waren.

Wie die Abb. 3 zeigt, hatte man mit der alten Bricke ein
ausgezeichnet in die Landschaft passendes Bauwerk errichtet.
Es Ist daher die Forderung der Reichsbahn zu verstehen, daf
sich auch das neue Bauwerk mindestens ebenso schén in die
Landschaft einfigen sollte. Diese und die ubrigen beim Wett-
bewerb gestellten Bedingungen konnte bei der gegebenen Drei-
teilung des Stromes wiederum nur der Bogen als Form fir das
Tragwerk der Uberbauten erfillen. Abb. 1 und 5 stellen die
Bricke nach dem Umbau dar. Man kann ruhig behaupten, daR
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die reizvolle Mosellandschaft durch die ruhige und geschlossene
Wirkung des neuen Bauwerks nur gewonnen hatl.

Der Umbau umfaRte im wesentlichen folgende Arbeits-
vorgange :

x. Die Verstarkung der Ziegelsteingewdlbe der Seiten-
JaMotmawfFmpggl.  so+k/
NeuerQuader
arssenSpunciyvd Tronspor/briicke Verldngerter Vokopf
¢sSrn o jm &
MM&iS
UtesFundament
UteSpunt&mct* Neuepfundin
Abb. 6. Quer- und Léngsschnitt eines Strompfeiler.

Offnungen durch Unterbetonierung neuer Eisenbetongewdlbe
und die entsprechende VergrdoBerung ihrer Widerlagergruncl-
flachen.

2. Die VergroBerung der vorhandenen Land- und Stronx-
pfeilcr im Fundament und Aufbau, welche bei den Strom-
pfeilern aus einer Verldngerung um je 3,5 nx stromauf und
stromab, bei den Landpfeilern aus einer Verldngerung um je
2,5 m stromauf und stromab und einer Sohlenverbreiterung
bestand.

3. Das Auswechseln der alten Uberbauten der Strom-
6ffnungen gegen neue in der Weise, daR die neuen Uber-

bauten seitlich der alten aufgcstellt und in betriebs- %
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I ip
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-35020
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fertigem Zustande in einer Zugspause unter gleichzeitigem
Herausschieben der alten Uberbauten eingeschoben wurden.

4. Den Abbruch der alten Uberbauten.

5. Den Abbruch der die Ubersicht iiber den Bahnkérper
behindernden Aufbauten auf dem rechten Widerlager.

Die Anderungsarbeiten an dem Unterbau geben die Abb. 5,
6 und 7 wieder.

1 Ein von Kinstlerhand geschaffenes Bild der neuen Briicke
wird in Kirze dem Eisenbahn-Museum, Berlin, als Wandschmuck
dienen.
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Die zur Verstdrkung der Ziegelsteingewdlbe unter-
betonierten Eisenbetongewdlbe erhielten 45 cm Scheitelstérke
und 65 cm Kéampferstarke. Sie wurden aus hochwertigem
Beton im Mischungsverhdltnis 1 :5 gegossen. Die Verbindung
des neuen mit dem alten Gewdlbe zur gemeinsamen statischen
Wirkung geschah durch lange, in altes und neues Mauerwerk
eingreifende Rundeisendibel. Wé&hrend der Zeit des Abbindens
und der Erhartung des Betons wurden Erschutterungen durch
eine Gleisabfangkonstruktion aus I-Tragern auf durch das
Gewdlbe gesteckten Holzpfosten von dem neuen Gewdlbe fern-
gehalten. Des einheitlichen Aussehens wegen erhielten Ziegel-
gewdlbe und Betongewdlbc eine Verkleidung aus Ruhrkohlen-
sandstein.

Die Bodenpressung bei den Landwiderlagern wurde auf das
zulédssige MaB von 5 kg/cnx- durch Anhé&ngung eines Eisenbeton-
sporns mit Auflast aus Magerbeton an die Vorderseite der Wider-
lagcrfundamente herabgedriickt. DicVerbindung auf Zugzwischen
Sporn und altem Widerlagerfundament wurde durch 1,5 min
das alte Mauerwerk eingreifende Rundeisen erzielt (Abb. 5).

Wt/
lbbruch ihqdmer/.l&efmg A
LdteSouncAvandi
Fangedomm  \
Tronsporfyerust
t iTp
Abb. 7. Grundrif eines Strompfeiler:

Die Umgestaltung der Pfeiler war ndétig, um fur die Auf-
lagerung der neuen Uberbauten genitigend Platz und Mauer-
massen zu schaffen und um die vorgeschriebene Bodenpressung
von 6 kg/cm- wegen der wesentlich vermehrten Pfeilerbelastung
nicht zu uberschreiten.

Die Arbeiten an den Pfeilern muBten mit Rucksicht auf
den sehr regen Zugverkehr mit groBter Vorsicht und Sorgfalt
durchgefuhrt werden. Sie erfolgten in trockenen Baugruben.

m/\ Querschott Bei dem rechten Landpfeiler mit hochliegendem Felsgriuul e~

Ubrigte sich eine besondere AbschlieBung der Baugrube, beim
linken Landpfeiler wurde diese durch eiserne Spundwande her-
gestellt, bei den Strompfeilern durch 1,5 m breite Fangdénuue
aus Ton zwischen doppelten Larssen-Spundwéanden, Soweit
letztere wegen der alten Uberbauten nicht gerammt werden
konnten, erfolgte der Abschlul mittels Bohlenwénden (Abb.t*
u. 7). Die &uBere Spundwand der Fangddmme wurde rech
beendeter Arbeit wieder gezogen, die innere blieb zum Schutze
der Pfeiler bestehen und wurde etwa 15 cm Uber Fundament-
platte abgeschnitten. Um in der H8he der Ké&mpferauflager
altes und neues Mauerwerk bestens zu verbinden, besonders
aber auch um ein gutes Zusammenwirken des verbreiterten
Kampfermauerwerks zu erzielen, hat man um den gazen
Pfeiler dicht oberhalb und unterhalb der Auflagerquader zwo
wagerechte Bandagen aus je acht Rundeisen von 30 mm Durch-
messer gezogen, die beim alten Mauerwerk in entsprechend an+
gebrachte Aussparungen in Beton verlegt und durch Aus
einanderziehen im neuen Mauerwerk verankert wurden (Abb. /¢
Durch die Anordnung dieser Bandagen wurden gewissermal3en
groRe wagerechte Eisenbetontrédger gebildet, die eine gute V-

Teilung der groRBen Kéampferdricke auf das ganze Ifeif

mauerwerk sichern. Die neuen Auflagerquader bestehen ar
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Betbn aus hochwertigem Portlandzement im Mischungs-
verhéltnis i :4. Die beim Abbruch der Pfeilervorkdopfe ge-
wonnenen Basaltlavagquader konnten groRtenteils fur die neue
Verblendung wieder verwandt werden.

Schn/tta-a

Abb. 9.

Die Sohlenverbrciterung
der Landpfeiler wurde not-
wendig, weil dis Pfeilerver-

langerung allein infolge des OfentFuRweg
Uberwiegens des Horizontal i)
schubes der anschlieBenden

Stroméffnung  nicht  aus- BnosF.
reichte, die vorgeschriebene

Bodenpressung einzuhaltcn. Schm tta-a
Die Verbreiterung erfolgte 6:am 305
innerhalb  eiserner Spund- u jffim k
waénde; die alte Holzpfalil-

wand wurde in Hohe der
Fundamentunterkante ab-
geschnitten, die Fundament-
verbreiterung unter Wasser
geschiuttet und die Ubrigen
Mauerarbeiten in trockener
Baugrube erledigt. Das neue
Fundamentmauerwerk wurde
mit Hilfe reichlicher Ver-
zahnung und zahlreicher 1,2
bis ‘1,5 m tief eingreifender
Rundeisen von 30 mm Stéarke
in gute Verbindung mit dem
alten Mauerwerk gebracht
(Abb. 5). Ein einheitliches
Zusammenwirken ist auch
um so mehr gewéhrleistet,
als man zur Vorsicht durch
eine groBe Anzahlvon Rohren
Zementmortel unter die alte .
und neue Fundamentsohle pre3te, wodurch etwaige Hohlrau
sicher ausgefullt wurden. . .
Bei dem fir die neuen Uberbauten .ur Aus u rung g
kommenen Tragsystem ,Vollwandbogen mit Kampfergelen -en
konnte, ohne dem Aussehen des Bauwerks irgendwie - ruc

MOSELBRUCKE BEI GULS.

zu tun, die Pfeilndhe so groR gewéhlt werden, dalR die Kdmpfer-

drucke innerhalb der Grenze blieben, bei welcher ein Umbau der

alten Pfeiler in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht noch

maoglich war. Der mittlere Bogenteil wurde dabei in die duRRere
Stufe des lichten Eisenbahnprofils
hineingefihrt, damit war eine
Haupttrdgerentfernung gegeben,
bei der die Auflager der neuen
Haupttrager so weit von den
alten Bogenlagern zu liegen kamen,
dalR die Mauerwerksabanderungen
an den Pfeilern auch wahrend des
Eisenbahnverkehrs sich noch gut
durchfuhren lieBen.

Fur das Einschieben und Ab-
setzen der neuen Uberbauten auf
die: Kampferlager mufiten Kklare
statische Verhdltnisse geschaffen
werden. Die Haupttrager erhielten
deshalb Scheitelgelenke und Zug-

Bogen am Kam pfer. Abb. 10. Querschnitt im Scheitel.
viom z
Us0w-10
B30L
usom »
vsom o
w WindwrbandonscM Uisse
Abb. 11. Regelquerschnitt auRerhalb des Scheitels.

bander zur Aufnahme des Eigengewichtsschubes. Nach dem
Einschieben und Absetzen wurden die Zugb&nder wieder entfernt
und die Gelenke geschlossen. Fur Eigengewichtsbelastung ist
somit die statische Wirkung des Dreigelenkbogens geblieben,
fur Verkehrslast wirken die Haupttrager als Zweigelenkbogen.
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Die beigefugten Abbildungen 8—12 stellen die Kon-
struktion in ihren Einzelheiten dar. Die Haupttrdger sind
doppelwandig ausgebildet, ihre Stehblechhéhe betragt am

\S0.+76S t
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Abb. 12. Endqguerrahmen.

Kampfer etwa 1050 mm, im Scheitel 2000 mm. Die zwischen
Auflagerober- und -unterteil eingeschaltete Kalotte erhielt Stell-
keile, um Kkleinere Ungenauigkeiten beim Absetzen der Bogen

Abb. 13. Aufstellung der neuen Uberbauten.

auf die bereits fertig verlegten Auflagerunterteile ausgleichen
zu kénnen. Die Quertréger sind teils zwischen die Haupttréger
gespannt, teils mittels Stander auf die Haupttrdger abgestitzt.
Auskragende Konsolen tragen auf der stromaufwarts gelegenen
Seite den offentlichen FuRweg. Die Fahrbahnlédngstréager sind
im mittleren Brickenteil zwischen den Quertrdgern, sonst als

KADE, DER UMBAU DER MOSELBRUCKE BEI GULS.
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durchlaufende Trager auf den Quertrdgern angeordnet. Eine
Fahrbahnunterbrechung befindet sich im mittleren Brickenfeld.
DieLé&ngstrédgerin den Endfeldern lagern einerseits auf den Pfeiler-
aufbauten, andererseits
mittels Tangentialkipp-
lageraufden vorkragen-
den Enden der L&ngs-
trager des benachbar-
tenFeldes. Vom Haupt-
windverband liegt der
mittlere Teil in der
Fahrbahnebene, im
Ubrigen in der Mittel-
flache der Haupttrager-
bdgen. Als Nebenwind-
verbédnde in der Fahr-
bahn dienen die ent-
sprechend verstarkten
und zusammengekup-
pelten Schlingerver-
badnde der Fahrbahn-
langstrager, die ihre
Auflagerdriicke einer-
seits aufdie Endportale,
andererseits auf den
mittleren Teil  des
Hauptwind verbandes
abgeben. Der Fortfall
aller lotrechten Quer-
verbindungen und die
portalartig ausgebilde-
ten Endquerrahmen
tragen nicht unwesent-
lich zum guten Aus-
sehen der Brucke bei.

Die Rustung fur
die Uberbauten muRte
etwa 25 m oberhalb
der alten Bricke er-
richtet werden, damit
die wéahrend der Auf-

noch im Gange befindlichen Arbeiten an den
nicht gestért wurden. Dem Fortschritt der Ar-
an den Unterbauten entsprechend, wurde mit der
Offnung am Gulser Ufer
begonnen. Noch wéh-
rend diese Offnung
im Bau war, wurde
bereits mit der mitt-
leren Offnung angefan-
gen ; die dritte Offnung
wurde nach Fertig-
stellung der ersten Off-
nung in Angriff genom-
men. InderRustungder
mittleren Offnung war
fur den Schiffsverkehr
eine Durchfahrt won
1S in lichter Breite ud
6 m lichter Hohe Uber
dem héchstschiffbaren
W asserstand freizuhal-
ten. Siewurdemitgenie-
teten Kastentragern ds
Rusttrager Uberbriickt-
Fir die dritte Offnung konnte das Gerist der ersten Offnung
wieder verwandt werden.

Bei der sehr kurzen Baufrist fur die Stromoéffnungen - -be-
dingt durch die Vorschrift der Strombaubehérde, daR Ristungen
im Strom nur in der Zeit von Anfang April bis Ende Oktober
sich befinden durften — muften die Arbeiten an Unterbau im

Schnift-b

Stellung
Pfeilern
beiten
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Uberbau gut ineinandergreifen. Die Auswechselung der drei
Offnungen erfolgte nacheinander. Sobald die Mauerwerks-
arbeiten an den Pfeilern einer Offnung beendet waren, wurde
auch schon der alte Uberbau aus- und der neue eingeschoben.

Die Anfuhr der Eisenteile erfolgte auf Eisenbahnwagen,
auf dem der RUstung zugewen-
deten Gleis der alten Briucke. Die
Teile wurden vom Bahnwagen
mit Hilfe eines zwischen alter
Bricke und Ristung stehenden
Schwenkmastes auf die Rustung
gehoben und mittels eines Portal-
kranes Uber die Rustung beférdert
und zusammengebaut (Abb. 13).

Von der Rustung fuhrte unter
die alte Bricke hindurch eine
Verschubbahn, auf der sowohl die
alten Uberbauten ausgefahren, als
auch die neuen eingefahren wurden
(Abb. 14 u. 15). Die Verschub-
bahnachsen und somit auch die
Unterstitzungspunkte der neuen
Uberbauten lagen nur wenig
auBerhalb der Schwerachse einer
Bogenhdlfte, so dalR in den vor-
Ubergehend angeordneten Zug-
bédndern nur ein verhéltnismaRig
geringer Zug (etwa 80t flUr einen
Haupttrager) auftrat. Jedes Zug-
band bestand aus zwei U-Eisen NP 30. In seiner Mitte war eine
wagerechte hydraulische Presse als Ausgleichsvorrichtung ein-
gebaut, mit der es moglich war, etwaigeVerdrehungen der beiden
Bogenhédlften beim Einfahren infolge ungleichmé&fRigen Setzens
der Verschubbahn zu
beseitigen, ferner die
Uberbauten ohne StoR
auf die Kampferlager
abzusetzen und — wenn
nétig — auch die Uber-
héhungderuberbauten
etwas zu berichtigen.

Fir je den Uberbau
wurden vier vierrade-
rige Verschubwagen ge-
braucht. Alte und neue
Uberbauten wurden in
einem Arbeitsgang aus-
und eingefahren. Die
vier Verschubwagen
auf einerVerschubbahn
wurden durch Kuppel-
gestdangc  zusammen-
gehalten. Aus Abb. 16
ist die Ausbildung der
Wagen mit hydrau-
lischer  Presse zum
Heben des Uberbaues
von der Ristung und
zum Regeln der rich-
tigen Hohenlage der
Kampfergelenke sowie
der AnschluR des Zug-
bandes an den neuen
Haupttrager gut zu er- ]
kennen. Der Antrieb der Verschubwagen erfolgte durch elek-
trisch angetriebene Winden, die am unteren Ende der er
schubbahn befestigt waren (Abb. 17)-

Da die alten Uberbauten zum Verschrotten bestimmt
waren, konnte man von besonderen Vorkehrungen fir das
Ausfahren derselben absehen. Es waren lediglich Gber den er-
schubwagen holzerne Aussteifungen der Untergurtungen zur

+Mm

Strom
Richtung
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besseren Aufnahme des Auflagerdrucks und Querverbande aus
Holz zur Abstitzung des oberen Windverbandes eingebaut.
Vor dem Ausfahren wurden mit den auf den Verschubwagen
befindlichen hydraulischen Pressen die Kampfer entlastet und
Haupttrdger, Fahrbahnhaupttrager und Windverbandc in den

TVerschiehy -neueRra/tein - ¢Verschiebet- - neue Briickemitcta/ten Br.gehuppetf
| tSa%‘rtfa hmzRrM .

775

. 7706 —-—-—-- n
71527 T

ismfer - - -

Neuer Uberbau tn
M ontagestettung

Abb. 14. Ristung und Verschubbahn.

Endfachen durchgebrannt. Die alten Uberbauten trugen sich
dann als Balken auf 2 Stutzen mit Uberkragenden Enden von
selbst (Abb. 17). Zum Abbrechen der alten Uberbauten wurde
stromabwarts eine leichte Abbruchristung geschlagen. Der

Abb. 15. Die Auswechselung der unermuuen.

Abbruch erfolgte mittels eines auf den &ufReren Schienen des
kiten Uberbaues laufenden Doppelschwenkers, mit dem auch
die autogen abgeschnittenen Eisenteile unmittelbar in Eisen-
bahnwagen verladen wurden, die auf dem stromabwarts
liegenden Gleis des neuen Uberbaues standen. Abbruchgerist
und Verschubbahnen wurden nur fur die erste Offnung beschafft
und konnten bei der zweiten und dritten Offnung wieder ver-
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wandt werden. Bei der Mittel6ffnung ersparte man sich in
der Abbruchristung eine besondere Abdeckung der vorge-
schriebenen Schiffahrtséffnung. Man brach den'alten Uberbau
in gleicher Weise bis auf den sich selbst tragenden Teil der
Untergurte Uber der Schiffahrtséffnung ab. Diese Untergurt-

abb. 16. Lagerung der neuen Uberbauten auf die Verschubwagen.

sticke wurden im ganzen in eine Schute abgclassen und dort
in kleine Sticke zerschnitten.

Der Auftrag wurde Ende Juli 1925 erteilt. Begonnen wurde
mit den Verstarkungsarbeiten an den Widerlagern, Land-
pfeilern und Gewdlben nach ent-
sprechender Vorbereitung im Ok-
tober 1925. Die Arbeiten an den
Strompfeilern konnten mit Riuck-
sicht auf die Eis- und Hochwasser-
gefahr erst Mitte Méarz 1926 in
Angriff genommen werden. Mit
der Herstellung der RiUstung der
ersten Offnung am Gilser Ufer
wurde Mitte April 1926 angefangen,
die Fertigstellung des ersten Uber-
baues auf der Rustung erfolgte
gegen Mitte Juli. Rach Einziehen
der Zugbé&nder und Unterschieben
der Verschubwagen wurde er am
21. Juli freigesetzt und, da unter-
dessen die Unterbauarbeiten auch
am linken Strompfeiler erledigt
waren, am gleichen Tage bis dicht
zum alten Uberbau in etwa
35 Min. herangefahren. In
dieser Stellung wurden Schwellen
und Schienen aufgebracht und
die Verschubwagen unter altem
und neuem Uberbau gekuppelt.
Zum Auswechseln wurde immer
die groRte zur Verfugung stehende
Vcrkchrspause in der Récht von
Sonnabend auf Sonntag benutzt,
die von 23  bis 8 Uhr wahrte. Die
erfete Offnung wurde in der Racht
vom 25. zum 26. Juli, die zweite in der Rd&cht vom 4. zum 5. Sep-
tember und die dritte in der Racht vom 23. zum 24. Oktober
ausgewechselt. Der Arbeitsvorgang war bei allen drei Offnungen
der gleiche. Nachdem jeweils der letzte Zug Uber die Briucke
gefahren war, wurde sofort der alte Uberbau auf die Verschub-

abb. 17.
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wagen gelagert und gleichzeitig mit dem Durchschneiden des
alten Uberbaues an beiden Enden begonnen. Die abfallenden
Haupttrdger- und Fahrbahnenden wurden sofort entfernt.
Diese Arbeiten erforderten beim ersten Uberbau etwa
3y2 Stunden. In weiteren 20 Minuten wurde der alte Uberbau
heraus- und der neue eingefahren. Das Ausrichten und Absetzen
auf die Kadmpfcrauflager, das Herstellen der Fahrbahn- und
Schicncnanschlisse und die Probebelastung bendtigten beim
ersten Uberbau nicht ganz 5 Stunden. Bei der zweiten Offnung
wurde das Umlagern und Durchschneiden des alten Uber-
baues in nur 1% Stunden, das Ausrichten, Absetzen und
die Probebelastung des neuen Uberbaues in nur 3% Stunden
ausgefihrt.

Die bei der Probebelastung gemessenen Durchbiegungen er-
gaben eine gute Ubereinstimmung mit den berechneten. Die
bleib: nden Durchbiegungen hielten sich in sehr geringen Grenzen
und waren im wesentlichen auf ein Zusammendriicken der Blei-
platten unter den Auflagern zuriickzufiithren. Der neue Uberbau
genugte bei eingleisigem Verkehr auch als Dreigelenkbogen, so
daR die Vernietung des Schcitelgelenkes wéahrend des ein-
gleisigen Verkehrs vorgenommen werden konnte. Man ge-
brauchte nur die Vorsichtsmalregel, die beim Schlul3 des
Gelenkes vorkommenden Aufreibe- und Nictarbeiten in die
Verkehrspausen zu legen.

Eine Neuerung zeigt die Giulser Bricke auch hinsichtlich
der Besichtigungswagen (Abb. 18). Sie folgen auf gekrimmter
Bahn den Bogenuntergurten. Dabei bleibt aber die Arbeits-
bilhne der Wagen stets in wagerechter Lage, auch dann, wenn
etwa auftretende wagerechte Seitenkréafte sie zu verdrehen
suchen. Zur Fortbewegung genigte auf einem groRRen Teil
der Laufbahn nicht mehr ein einfacher Reibungsschlu3 zwischen
Schiene und Antriebsrad. Es wurde daher die Laufbahn als
Triebstock und das Antriebsrad als Ritzel ausgebildet. Der
Antrieb erfolgt von Hand, und zwar kénnen 4Mann an 2 Kurbeln
auch die groRRte Steigung (etwa 1:2) bewdltigen, wobei die

Lagerung der alten Uberbauten auf die Verschubwagen.

kleinste der drei méglichen Geschwindigkeiten eingeschaltet
werden mufl3. Gegen unbeabsichtigtes Abrollen schitzt eine
doppelt wirkende Lastdruckbremse. Die Arbeitsbiihne hangt
pendelnd an den Radtrdgern, so da sie in jeder Stellung des
Wagens avagerecht bleibt. Der Wagenantrieb ist durch den
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Aufhé@ngepunkt stets kraftschlussig geleitet. Das Herausdrehen
der Arbeitsbihne des Wagens aus der wagerechten Lage ver-
hindern Geradfuhrungen, die an den beiden Wagenenden
vorgesehen sind. Sie bestehen-
aus je 2 Seilen, die einerseits
an den Laufradachsen der Rad-
trdger, andererseits an Spiral-
scheiben befestigt sind, die auf
der Arbeitsbihne drehbar ge-
lagert und wunter Zwischen-
schaltung mehrerer Vorgelege
mit dem Wagenantrieb ge-
kuppeltsind. Bei der Bewegung
des Wagens wickelt sich das
eine Seil auf die Seilscheibe
auf, das andere ab. Die Form
der Seilscheibenkurve und die
Umdrehungsgeschwindigkeit der
Seilscheibe sind so bestimmt,
dall die Seile immer straff
bleiben, wodurch die Arbeits-
biihne zwanglaufig auch beim
Eintreten groBerer Seitenkréfte
immer sicher gehalten wird.
DerBrickenumbau ist trotz
mehrmaliger Unterbrechung
durch Hochwasser und Lohn-
streitigkeiten zu den vorgesehe-
nen Fristen ohne jeglichen Un-
fall und ohne irgendeine Unter-
brechung des Eisenbahnverkehrs vollendet worden. Zu dem
glicklichen Gelingen des Werkes hat das Bestreben beider
Unternehmungen beigetragen, eine bis ins einzelne aufgestellte
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Bauarbeitenfolge ohne Scheu vor Mihe und Kosten mdglichst
genau einzuhalten,
umsichtige Férderung,

auBerdem aber auch ganz besonders die
die dem Bauwerk durch die Reichs-

Abb. 18. Besichtigungswagen.

bahndirektion Trier selbst und durch das Eisenbahnbetriebs-

amt Il Koblenz, dem die Ortliche'Bauleitung Ubertragen war,
zuteil wurde.

IM HAMBURGER HAFEN.

Von Dipl.-Ing. Walter Gocrke, Hamburg.

Hamburg ist einer der Haupteinfuhrhéafen fir Reis, der
zum Teil in Mihlen zur Verarbeitung kommt, zum Teil aber
einer eingehenden Sortierung unterworfen und dann weiter-
versandt wird. Der Reis pflegt in ganzen Schiffsladungen
anzukommen, die sich zur Zeit der Reisernte haufen, und zu
deren Lagerung und Sortierung aufnahmefahige Lagerschuppen
zur Verfigung stehen mussen. Solche Reisschuppen finden
sich im Hamburger Hafen auf Steinwdarder, Grasbrook, Peute.
usw. Im Jahre 1925 wurde fur die Reismuhle A. Lithkc & Co.
in Hamburg ein neuer Reisschuppen auf der Veddel errichtet,
der nachstehend beschrieben werden soll.

Der Schuppen ist ganz in Eisenkonstruktion ausgefihrt,
die Wénde bestehen aus Eisenfachwerk, das Dach ist ein
Einfachpappdach auf eisernen Pfetten und Bindern. Die
Fundamente lagern auf Eisenbetonpfahlen.

Die Hauptabmessungen gehen aus Abb. 1 hervor, die
Breite betrédgt 44,27 m, die Lange des umbauten Raumes
80,39 m, dazu kommt noch ein auskragender, Uber das Wasser
reichender Teil von 14,08 m Lénge.

AuRer dem Wasseranschlu3 hat der Schuppen an seiner
landseitigen Giebelwand GleisanschluR an die Hafenbahn.
Hinter der wasserseitigen Gicbelwand sind 4 Rohreisbunker
aus Eisenbeton so angeordnet, dal zwei in der Mitte der Wand,
je einer seitlich in den Ecken stehen; dazwischen liegen 2 L&ngs-
gange.

Der in S&cken zu je 125 kg verpackt ankommende Reis
wird in Schuppen u m hoch gestapelt. Die Stapclreihen ent-
sprechen den Bunkerfluchten. Das Fassungsvermdgen der
Lagerhalle betragt 20 000 t Rohreis. Da die Reisstapel bis
unmittelbar an die Wande reichen, erfolgt die Belichtung
des Schuppens hauptsachlich durch 2 in den Dachwalmen

liegende Lichtbdnder von 3,4 m Breite sowie durch 5 Raupcn-
oberliclite von 3,6 m GrundriBbreite, die in jedem zweiten
Binderfelde angeordnet sind. In beiden Fé&llen sind Kittlose
Glassprossen verwendet. An der stralRenseitigen Giebelwand und
an den Langswéanden sind einige hochliegende Fenster ange-
ordnet, deren durchfallendes Licht 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 AuslaBdffnungen der Bunker keller-
artig erweiterten Kanals. Die wasserseitige. Giebelwand ent-
hélt vier zweiteilige Luken zum Austritt der Laufkatzen und
vier tiefer angeordnete dreiteilige Luken zum EinlaR des auf

der KaistraRe laufenden Auslegerdrehkrans.
Die Transportanlage zerfdllt in drei Transportsysteme,
ein untererdiges Transportband, eine Laufkatzenanlage in

Hohe des Binderuntergurts und einen Auslegerdrehkran auf
der KaistraBe. Jeder Handtransport scheidet aus.

Das Transportband (fur Reissdcke und fur losen Reis
bestimmt) arbeitet in untererdigen Kanélen, von denen je ein
Langskanal unter den beiden Langsgangen liegt; ein Querkanal
geht unter den AuslaR6ffnungen der Bunker entlang und fihrt
schlieBlich unter einem anderen Schuppen hindurch zu den
groBen Becherelevatoren der Mihle. Die Bedienung des An-
triebs erfolgt von der Mihle aus, um die Anfuhr jederzeit nach
dem Bedarf regeln zu kénnen. Die Stundenleistung des Trans-
portbandes betrdgt 500 S&cke zu je 125 kg.

Vier Unterflanschlaufkatzen mit Fihrerstand von der in
Abb. 1 ersichtlichen Art entladen den Reis aus K&hnen, stapeln
ihn in der Halle mit einer Stundenleistung von mindestens
350 Sack je Katzen. Vrenn man bericksichtigt, daB in der zu
dieser Arbeit zur Verfigung stehenden Zeit auch noch eine
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automatische Wéagung vorgenommen wird, missen die Lauf-
katzen eine relativ groRe Geschwindigkeit besitzen, beachtens-
wert wegen der im Arbeitswege liegenden Kurven.

Die Laufkatzen haben zwei unabhé&ngig voneinander
arbeitende Hubvorrichtungen, die beiderseits des Fuhrer-
standes angeordnet sind, und die je 6 Sdcke Reis zu 125 kg

heben. —e« Die technischen Daten der Laufkatzen sind:
Rollende Last ... 6900 kg
Nutzlast 2 x 750 = . 1500 kg
Zentrifugalkraft bei 90 m/min und

3 m Kurvenradius ... 520 kg
GroRRter auftretender Horizontal-

SChUub o e 1120 kg
GroRte Bremskraft 700 kg
Fahrgeschwindigkeit auf gerader

Strecke 120 m/min
Fahrgeschwindigkeit in den Kurven 90 m/min.

Der Laufkatzentrager ist aus einem | NP. 34 gebildet,
dessen Unterflansch beiderseits durch eine Spezialschiene von
trapezférmigem Querschnitt verstarkt ist, einmal, um be-
sonders in den Kurven ein gutes Laufen zu erzielen, ferner,
um bei auftretendem Verschlei® nicht die ganzen Tréager, sondern
nur die Schienen auswechseln zu mussen.

Die Laufkatzenbahn (vgl. Abb. 1) besteht aus zwei ge-
schlossenen Fahrkreisen, die in sich durch je drei Querbahnen
verbunden sind. Am landseitigen Ende der Halle und auRerhalb
der Halle iber dem Wasser ist eine Querverbindung zwischen den

beiden Fahrkreisen geschaffen worden. Die Langsbahnen laufen
Uber die Stapelreihen hinweg. Die Querbahnen innerhalb der
Fahrkreise sollen eine schnelle Ruckkehr ermdglichen. Die
Verbindung der beiden Fahrkreise an der landseitigen Giebel-
wand dient zum Besteigen des Fihrerhauses von dem dort
befindlichen Laufgang aus sowie zum Stillegen der Laufkatzen
bei Instandsetzungsarbeiten. Die Querbahn Uber dem Wasser
ist zum Entladen der K&hne bestimmt. — Die Kurven in der
Bahn haben 3 m Krimmungshalbmesser und sind durch eine
patentierte feststehende Weiche angeschlossen, die es ermdg-
licht, vom Fihrerstand der Laufkatze aus die Laufkatzen be-
liebig durch den geraden Strang oder durch die Abzweigung zu
leiten, ohne daR die Bedienung der Weiche eine Anderung der
Fahrgeschwindigkeit erfordert.

Unmittelbar vor der wasserseitigen Giebelwand auRerhalb
der Halle ist in allen vier Langsstrdngen je eine automatische
W aage eingebaut, welche das Gewichtjesersurenranrenosen Lauf-
katze selbsttéatig feststellt und registriert. Da diese Waagen ge-
aicht sind, geben sie eine jeden Irrtum ausschlieBende Kontrolle
der geldéschten Ladung der Reiskdhne.

Der Auslegerdrehkran dient vorwiegend zur Beschickung
der Bunker und kann durch die groBen Luken mit seinem Aus
leger in den Schuppen hineinfassen.

Beim Bau eines Reisschuppens mul3 die Tragkonstruktion
in erster Linie dem Umstande Rechnung tragen, daR die groun
Auflasten des gelagerten Reises bei dem schlechten Untergrun
des Hamburger Hafens zu Verdrickungen und Verschiebungen
des Bodens fihren. Da Rohreis ein Gewicht von 800 kg;m
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hat, lind da bei n m Stapelh6he die unteren und mittleren
Schichten so zusammengepret werden, da kaum nennens-
werte Luftrdume zwischen den Sé&cken bleiben, kann man eine
Bodenpressung von 8000 kg/m2 annehmen. Bei der ersten
Stapelung pflegt der Boden so
stark nachzugeben, dal nach Ent-
fernen der Sackstapel die Génge
zwischen den Stapeln  héufig
30—40cm (und mehr) hoher liegen.

Eine solche Verdrickung des
Bodens empfiehlt von vornherein
die Wahl einer statisch bestimm-
ten Konstruktion.

Im vorliegenden Falle war
eine mittlere StlUtzenreihe zuge-
lassen. Ein Kostenvergleich er-
gab, dalR das auf Abb. 1 (nor-
maler Binder) dargestellte Binder-
system das wirtschaftlichste fur
diesen Bau war. Es handelt sich
um einen Fachwerktréager auf drei
Pendelstiitzen, bei dem ein Stab
zur inneren Stabilitat fehlt, so
dall das System als ganzes sta-
tisch bestimmt ist, wenn man ein
wagerechtes Auflager im Dach-
verband anordnet.

Beachtenswert ist an
Binder, nach dessen System alle
Binder innerhalb der Halle aus-
gefuhrt worden sind, daR man
durch Anordnung einer Konsole
an den Wandstitzen eine Ver-
kiirzung der Spannweite des Bin-
ders erzielte, damit gleichzeitig
aber auch zu einer leichteren Aus-
flhrung der Wandstitzen kam,
da diese durch die Konsolanord-
nung ein Biegemoment erhalten,
das dem starken, durch Wind-
krafte auf die Wand erzeug-
ten Biegemoment entgegengesetzt
wirkt. Die Wandstitzen sind aus
einem | NP. 42 % ausgefuhrt, die
Mittelstutzen sind aus vier Win-
keln 75 X 75 x 8 und zwei Flach-
eisen 400 x 8 mit Vergitterung
gebildet. Der Kopf aller Mittel-
stutzen ist gegen Ausweichen aus
der Binderebene durch zwei C-
Eisen gesichert, welche einmal an
der wasserseitigen Gicbelwand ge-
lagert und an der landseitigen
Giebelwand Uber die dortige Quer-
bahn hinweg zum Dachverband
gefihrt sind.

Die Binder Uber der Kaistral3e
(Binder B) und uUber dem Wasser
(Binder A) wurden als Tréger auf
zwei Stutzen ausgefuhrt. Die bei-
den mittleren Untergurtstdbe sind
Blindstébe. Da die KaistraBRe mit
dem auf ihr laufenden Drehkran
bereits vorhanden war, muf3te bei der Bauanordnung Ict/ul
Rucksicht genommen werden. Die KaistraBenstiitzen so en
daher 3,35 m vom AuRenkanten-Kai entfernt stehen, so dab
der Binder A nur auf 8,85 m auskragenden Konsolen gelagert
werden konnte. Da an dem Binder A zur gleichen Zeit vier
beladene Laufkatzen von je 6,9 t an beliebiger Stelle der Fahr-
bahn konzentriert hdngen kdnnen, ergaben sich un\er a ms

dem

GOERKE, EIN BEMERKENSWERTER HALLENBAU IM HAMBURGER HAFEN.

maRig schwere Konstruktionen fur die Konsoltrager, wie auch
fur die zugehdrigen Fundamente. Hierbei wurde zugleich
Sorge getragen, daR der konzentrierte Lastangriff der Laufkatzen
keine groReren Senkungen der Laufkatzenbahn als 3 cm bewirkt.

Abb. 2. Blick ins Innere der Halle.

Abb. 3. Halle wihrend der Aufstellung.

Die Dachverbande haben einen doppelten Zweck zu er-
fullen; einmal mussen sie die Windkréafte auf die Wéande auf-
nehmen und zweitens alle von den Laufkatzen herriithrenden
wagerechten Krafte (Zentrifugalkraft, Bremskraft usw.) Uber-
nehmen und weiterleiten. Die Langsverbdnde des Daches sind
in den Giebelwdnden, die Querverbédnde in den Ladngswdanden

gelagert.
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automatische Wégung vorgenommen wird, mussen die Lauf-
katzen eine relativ groRe Geschwindigkeit besitzen, beachtens-
wert wegen der im Arbeitswege liegenden Kurven.

Die Laufkatzen haben zwei unabhé&ngig voneinander
arbeitende Hubvorrichtungen, die beiderseits des Fuhrer-
standes angeordnet sind, und die je 6 S&cke Reis zu 125 kg

heben. — Die technischen Daten der Laufkatzen sind:
Rollende Last ... 6900 kg
Nutzlast 2 X 750 = ., 1500 kg
Zentrifugalkraft bei 90 m/min und
3 m Kurvenradius ... 520 kg
GroRter auftretender Horizontal-
schub 1120 kg
GrolRte Bremskraft 700 kg
Fahrgeschwindigkeit auf gerader
Strecke 120 m/min
Fahrgeschwindigkeit in den Kurven 90 m/min.
Der Laufkatzentrédger ist aus einem | NP. 34 gebildet,

dessen Unterflansch beiderseits durch eine Spezialschiene von
trapezformigem Querschnitt verstarkt ist, einmal, um be-
sonders in den Kurven ein gutes Laufen zu erzielen, ferner,
um bei auftretendem Verschlei3 nicht die ganzen Trager, sondern
nur die Schienen auswechseln zu mussen.

Die Laufkatzenbahn (vgl. Abb. 1) besteht aus zwei ge-
schlossenen Fahrkreisen, die in sich durch je drei Querbahnen
verbunden sind. Am landseitigen Ende der Halle und aufRerhalb
der Halle iber dem Wasser ist eine Querverbindung zwischen den

beiden Fahrkreisen geschaffen worden. Die Langsbahnen laufen
Uber die Stapelreihen hinweg. Die Querbahnen innerhalb der
Fahrkreise sollen eine schnelle Ruckkehr ermdglichen. Die
Verbindung der beiden Fahrkreise an der landscitigen Giebel-
wand dient zum Besteigen des Fiuhrerhauses von dem dort
befindlichen Laufgang aus sowie zum Stillegen der Laufkatzen
bei Instandsetzungsarbeiten. Die Querbahn uUber dem Wasser
ist zum Entladen der K&hne bestimmt. — Die Kurven in der
Bahn haben 3 m Krimmungshalbmesser und sind durch eine
patentierte feststehende Weiche angeschlossen, die es ermdg-
licht, vom Fuhrerstand der Laufkatze aus die Laufkatzen be-
liebig durch den geraden Strang oder durch die Abzweigung zu
leiten, ohne daR die Bedienung der Weiche eine Anderung der
Fahrgeschwindigkeit erfordert.

Unmittelbar vor der wasserseitigen Giebelwand auferhalb
der Halle ist in allen vier Langsstrangen je eine automatische
W aage eingebaut, welche das Gewicht jeder durchfahrenden Lauf-
katze selbsttéatig feststellt und registriert. Da diese Waagen ge-
aicht sind, geben sie eine jeden Irrtum ausschlieBende Kontrolle
der geléschten Ladung der Reiskdhne.

Der Auslcgerdrehkran dient vorwiegend zur Beschickung
der Bunker und kann durch die groRen Luken mit seinem Aus-
leger in den Schuppen hineinfassen.

Beim Bau eines Reisschuppens muf} die Tragkonstruktion
in erster Linie dem Umstande Rechnung tragen, dafl die groRen
Auflasten des gelagerten Reises bei dem schlechten uUntergrund
des Hamburger Hafens zu Verdrickungen und Verschiebungen
des Bodens fuhren. Da Rohreis ein Gewicht von 800 kg/m
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hat, und da bei u m Stapelh6he die unteren und mittleren
Schichten so zusammengepref3t werden, dal kaum nennens-
werte Luftrdume zwischen den Séacken bleiben, kann man eine
Bodenpressung von 8000 kg/m2 annehmen. Bei der ersten
Stapelung pflegt der Boden so
stark nachzugeben, daR nach Ent-
fernen der Sackstapel die Génge
zwischen den Stapeln haufig
30—40cm (und mehr) hoher liegen.

Eine solche Verdrickung des
Bodens empfiehlt von vornherein
die Wahl einer statisch bestimm-
ten Konstruktion.

Im vorliegenden Falle war
eine mittlere Stitzenreihe zuge-
lassen. Ein Kostenvergleich er-
gab, daR das auf Abb. 1 (nor-
maler Binder) dargestellte Binder-
system das wirtschaftlichste fur
diesen Bau war. Es handelt sich
um einen Fachwerktréger auf drei
Pendelstiitzen, bei dem ein Stab
zur inneren Stabilitdt fehlt, so
dal das System als ganzes sta-
tisch bestimmt ist, wenn man ein
wagerechtes Auflager im Dach-
verband anordnet.

Beachtenswert ist an dem
Binder, nach dessen System alle
Binder innerhalb der Halle aus-
gefihrt worden sind, daR man
durch Anordnung einer Konsole
an den Wandstutzen eine Ver-
kirzung der Spannweite des Bin-
ders erzielte, damit gleichzeitig
aber auch zu einer leichteren Aus-
fuhrung der Wandstitzen kam,
da diese durch die Konsolanord-
nung ein Biegemoment erhalten,
das dem starken, durch Wind-
krafte auf die' Wand erzeug-
ten Biegemoment entgegengesetzt
wirkt. Die Wandstitzen sind aus
einem | NP. 42 )2 ausgefuhrt, die
Mittelstitzen sind aus vier Win-
keln 75 X 75 X 8 und zwei Flach-
eisen 400 X 8 mit Vergitterung
gebildet. Der Kopf aller Mittel-
stitzen ist gegen Ausweichen aus
der Binderebene durch zwei II-
Eisen gesichert, welche einmal an
der wasserseitigen Giebelwand ge-
lagert und an der landseitigen
Giebelwand uber die dortige Quer-
bahn hinweg zum Dachverband
gefuhrt sind.

Die Binder Uber der KaistraBe
(Binder B) und Uber dem Wasser
(Binder A) wurden als Tréger auf
zwei Stutzen ausgefuhrt. Die bei-
den mittleren Untergurtstédbe sind
Blindstdbe. Da die KaistraBe mit
dem auf ihr laufenden Drehkran
bereits vorhanden war, muf3te bei der Bauanordnung hierauf
Ricksicht genommen werden. Die KaistraBenstlitzen sollten
daher 3,35 ni vom AufRenkanten-Kai entfernt stehen, so dal
der Binder A nur auf 8,85 m auskragenden Konsolen gelagert
«erden konnte. Da an dem Binder A zur gleichen Zeit vier
beladene Laufkatzen von je 6,9 t an beliebiger Stelle der Fahr-
bahn konzentriert hdngen koénnen, ergaben sich unverhéltnis-
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méaRig schwere Konstruktionen fur die Konsoltrdger, wie auch
fur die zugehodrigen Fundamente. Hierbei wurde zugleich
Sorge getragen, dal3 der konzentrierte Lastangriff der Laufkatzen
keine groReren Senkungen der Laufkatzenbahn als 3 cm bewirkt.

Abb. 2. Blick ins Innere der Halle.

Abb. 3. Halle wahrend der Aufstellung.

Die Dachverbdnde haben einen doppelten Zweck zu er-
fullen; einmal mussen sie die Windkrafte auf die Wéande auf-
nehmen und zweitens alle von den Laufkatzen herrihrenden
wagerechten Kréfte (Zentrifugalkraft, Bremskraft usw.) tUber-
nehmen und weiterleiten. Die Langsverbdnde des Daches sind
in den Giebelwénden, die Querverbdnde in den Langswénden

gelagert.
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Da in den Weichen die Laufkatzentrédger unterbrochen
werden mufBten, ist dort die Laufkatzenbahn durch einen senk-
rechten Fachwerktrager abgefangen worden. Ebenso wurden
die Querbahnen, die nur in einem Falle gerade unter einem
Binder lagen, durch senkrechte Fachwerktrdger aufgenommen.
In den mittleren L&ngsstrangen der Laufkatzenbahn sind zur
Aufnahme wagerecht wirkender Kréfte mscherenformige Ver-
bdnde angeordnet worden. Die seitlichen Langsstrdnge sind in
der Mitte zwischen den Aufhdngepunkten wagerecht gegen den
in gleicher Hohe liegenden Wandriegel abgestutzt worden. Da
fur ausreichende Verbindung aller wagerechten Verb&nde der
Laufkatzenanlage mit den Dachverbdnden gesorgt wurde,
ist die Aufnahme aller Krafte-bei stdrkstem Betriebe der Lauf-
katzen gewahrleistet. Einen Blick in das Innere der Halle ver-
mittelt Abb. 2.

Die Aufstellung der Schuppen wurde mit zwei eisernen,
37 m hohen Gerusttirmen atsgefihrt, wie sie Abb. 3 erkennen
laRt. Zuerst wurde die wasserseitige Giebelwand aufgestellt,
wobei die Tirme landseitig standen, mit den Auslegern wasser-
warts. Nachdem die Aufstellung bis zum letzten landseitigen
Binder fortgeschritten war, wurden die Tirme gedreht und die
landseitige Giebelwand aufgerichtet, wonach die Turme inner-
halb des Gebdudes aufgebaut wurden.

Der Einbau der Konsoltrédger der KaistralRe und der Binder A
und B wurde mit einem hdlzernen Mast mit Ausleger aus-
gefuhrt.

Die 44,24 m langen Binder wurden mit beiden Tidrmen in
einem Stick hochgezogen, nachdem ein Hilfsstab in das Gelenk-
viereck eingezogen worden war, der nach Anbringen der Dach-
verbédnde wieder entfernt wurde.

Da die Bauzeit sehr stark beschrédnkt war, eilte die Auf-
stellung derWande und dcsDaches, demEinbau der fur dieLauf-
katzenanlage dienenden Fachwerktrager, Weichen usw. voraus,
die mit kleinen Hilfswinden hochgezogen wurden. Die Nietung,
die mit Hilfe einer fahrbaren Kompressoranlage ausgefihrt
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ist, begann, als die Flalfte der Halle stand und ausgerichtet war.
Unmittelbar nach der Nietung setzte fir diese Halfte das Ein-
schalen des Daches und das Ausfachen der Waénde ein. In der
wasserseitigen Giebelwand geschah das Ausfachen mit Ziegel-
hohlsteinen, in den Ubrigen Wéanden mit horizontal geschichteten
armierten Betondielen (damals standen Ziegelsteine verhaltnis-
méRig hoch im Preise und waren nicht immer sofort greifbar).

Als Vorarbeiten fur die Fundierung .waren an zwei Stellen
Bohrungen ausgefihrt worden zur Feststellung der Bodenver-
haltnisse.

Dem Bohrergebnis entsprechend, wurden n m lange
Eisenbetonpfahlc 34134 fur die Unterstlitzung der Fundamente
gerammt.

Die Wand- und Mittelstutzen ruhen auf Einzelfundamenten,
die Wéande auf armierten Bankettrdgern, die auf den Einzel-
fundamenten gelagert sind, und die in den Langswanden und
in der landscitigen Giebelwand oberhalb des Terrains ange-

ordnet und bis zu 2 m HO6he hochgefihrt sind. Nur in
den Feldern, in denen Tore eingebaut oder flur spéater
vorgesehen sind, wurden die Bankette tiefer angeordnet.

In der wasserseitigen Giebelwand
dem Boden.

Die programmaRige Durchfihrung des Gesamtbaus wurde
durch widrige Waittcrungsverhdltnisse stark erschwert, Eis-
gang brachte Verzdgerungen in der Anlieferung, starker Schnee-
fall war bei der Aufstellung hinderlich usw. Eine Aussperrung
im Baugewerbe fiel ebenfalls in die Bauzeit.

Die Bauleitung lag in den H&nden des Herrn Direktor
Schwarzer in Frankenhausen. — An der Bauausfihrung waren
folgende Firmen beteiligt: die gesamte Eisenkonstruktion
wurde von der Firma H. C. E. Eggers & Co. in Hamburg gebaut,
die Fundierungs-, Mauer- und sonstigen Bauarbeiten fuhrte die
Firma Neugebauer & Schybilski in Hamburg aus, die Lauf-
katzen wurden von der Firma Kaiser & Co. in Kassel ge-
liefert. —1

liegen die Bankette unter

DIE NEUE UFA-HALLE IN NEUBABELSBERG.

Von Dipl.-Ing. J. JLaber-Schaim, Berlin.

Bereits vor etwa drei Jahren hatte die Ufa den Bau einer
groBen Aufnahmehalle geplant, lieR aber den Plan wegen der
hohen Kosten damals wieder fallen.

Die Verbilligung der Produktion erfordert jedoch eine
groBe Aufnahmehalle, denn nur auf diese Weise kdnnen die
kostspieligen AuBenbauten gespart und die Aufnahmen von
der Witterung unabhéngig gemacht werden.

Aus diesen Grunden war der Bau einer groen Aufnahme-
halle allméahlich dringend geworden, und die Direktion der Ufa
entschloB sich im Frihjahr 1926, den Berliner Architekten
Carl Stahl-Urach mit der Ausarbeitung eines Projektes und
zugleich mit der Bauleitung zu betrauen. Fir die ingenieur-
méaRige Bearbeitung und Berechnung wurden die Beratenden
Ingenieure V. Kuhn u. Dipl.-Ing. J. H.-Schaim zugezogen.

Fir den gesamten Bau wurde der Bauleitung die Summe von
etwa ]A Million Mark zur Verfigung gestellt mit der Bedingung,
dal diese Summe unter keinen Umstdnden Uberschritten
werden durfe.

Da im Rahmen .dieser Bauaufgabe ungewdéhnlich viel
Sonderwunsche erfallt Werden muf3ten, tauchte zunéchst der
Plan auf, eine Holzhalle von 4200 m2 Grundflache, mit -26 in
Spannweite und 12 m lichter Hohe zu errichten.

Da aber eingeholte Kostenanschldage erkennen liel3en,
dall diese Holzhalle so teuer kdme wie eine eiserne, entschlof
man sich zum Bau einer eisernen Halle, deren Hauptabmessun-
gen aus Abb. r zu ersehen sind. Die Aufnahmehalle bedeckt
eine Fldche von ca. 5600 m2.

An der Ostseite zwischen den Kopfhallen befinden sich
im ObergeschoR die Garderobenrdume fir Stars, Regie,
Operateure usw., im Erdgeschof3 die Eingangshalle mit Biro,

Telephon, Komparsenrdume fur 16 0Personen, Toiletten, Brausen
usw. Die Ansicht der Ostwand der fertigen Halle zeigt Abb. 2
Auf der Westseite zwischen den Kopfhallen befinden sich die
Fundusrdume fur die zum Bau von Filmen notwendigen Teile.
Die Aufnahmehalle, wohl eine der groRten, weist im Grund-
risse die Form eines | auf (Abb. 1).

Jeder der beiden Kopfteile ist 56 x 30 m und der Mittelteil
der Halle 63 x 36 m groR3.

Aus betriebstechnischen Grinden ist die Mdglichkeit vor-
gesehen, die Kopfhallen von der Mittelhalle durch verschiebbare
Waénde zu trennen. Der zweckmafRige Grundri3 gibt Aufnahme-
moglichkeiten von besonders groRem AusmaB. Szenen von
50 m Breite und 100 m Objektiventfernung, welche friher nur
im Freien méglich waren, und Nachtaufnahmen kénnen jetzt
ohne weiteres in der Halle gefilmt werden. Meistens werden
mehrere groRe Filme und eine Anzahl kleiner Filme zu gleicher
Zeit gedreht.

Die Aufnahmen finden
kunstlichem Licht statt.

Die Beleuchtungsmaoglichkeiten muf3ten infolgedessen sehr
eingehend erwogen werden. Jede Stelle mul3 einer konzen-
trierten Beleuchtung unterworfen werden kdnnen.

Zu diesem Zwecke sind folgende Einrichtungen getroffen-

X. An den oberen Gurtungen der Binder sind funf doppf -
spurige Bahnenvon Giebel zu Giebel und noch je zweiBahnen in
den Seitenteilen der Kopfhallen vorgesehen. Die darauf 'W
kehrenden Laufkatzen mit Flaschenzigcn nehmen Rahmen

bekanntlich ausschlielich bei

auf, woran Lichtquellen nach Bedarf angebracht werden.
2. In der Ebene unmittelbar Uber den
Gurtungen st die gleiche Anzahl von Bahnen Vvorhan

unteren
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den. Auf diesen verkehren bewegliche
Bricken, welche Scheinwerfer aufnehmen
kénnen.

Zwischen diesen Bahnen und an den
Ladngsseiten befinden sich Bedienungs-
laufstege.

Einen Blick auf diese Katzenbahnen
und Laufstege gibt Abb. 3 wieder.

An den Giebelwdnden und zwischen
Mittel- und Kopfhallen sind Querlauf-
stege vorgesehen, welche zugleich die Ver-
bindung der Laufstege vermitteln.

3. Unterhalb jedes der Langslaufstege
unterhalb des Untergurts lauft noch eine
einspurige Katzenbahn durch. Auf dieser
laufen Flaschenziige, an welche entweder
Lichtquellen angehéngt werden koénnen
oder welche zum Heben und Verschieben
von Requisiten Verwendung finden.

4. In 8,30 m Hohe uber dem FulR-
boden ist rings um die Wéande herum eine
Galerie von 2,30 m vorgesehen, die wiederum
zur Aufnahme von groRen Scheinwerfern
dient.

£6
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Je 2 Treppen an L&ngs- und Giebelwand ver-
mitteln den Zugang zur Galerie, von hier ab fuhrt die

gleiche Zahl von Leitern zu den Laufstegen. jspajlP)ptf

Konstruktive Durchbildung.

Wie anfangs erwé&hnt, durfte die fur den Zweck

vorgesehene Summe nicht Uberschritten werden. Die

Wahl der konstruktiven Durchbildung muf3te trotz

der unzdhligen Winsche und Anforderungen sich der

Hauptforderung bezlglich der Kosten anpassen.
Die lichte Bauhéhe war mit 14 m angegeben. m 0%\
Der geringste umbaute Raum ergab sich bei der

Wahl strebenloser Binder, da hierbei samtliche Bahnen

durch die Binderhdhe hindurchgefihrt werden konnten

s01097

S02M X

(Abb. 4). Das statische System sowie der Binder-
abstand sind so gewé&hlt worden, daR ein einfaches
W alzprofil (I NP. 55) noch Verwendung finden konnte.

Die Binderentfernung wurde in der Mittelhalle zu
7 m und in der Kopfhalle zu 7,50 m festgelegt.

Fur die Dacheindeckung ist Ruberoid auf Doppel-
schalung gewé&hlt worden; die Laufstege und Galerie
bestehen aus Bohlen zwischen eisernen Tragern.

Die Ausfachung der Umiassungswande ist aus
2x6 cm starken Hohlsteinwdnden mit dazwischen-
liegenden 4 cm starken Torfoleumplatten als Isolierung
ausgefuhrt worden.

Die beweglichen Trennungswénde zwischen Mittel-
und Kopfhallen werden in je 4 Einzelteile von 9X 14 m
zerlegt, von denen je 2 Teile nach einer Seite ver-
schiebbar sind.

rm v

am *?
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Die Binderteilung ist von Giebel zu Giebel durchgefuhrt. Im Bereiche der 7,50 m-Felder:
Im Bereiche der Kopfhallen werden die Binder durch Fach-
werkunterztige getragen; in Abb. 5, welche die Kopfhalle vor g-j-p = 880+ 1190 =22070 kg/m.

Die Binder im Bereiche der Kopfhallen sind Zweigelenk-
rahmen mit Zugband. Das System zeigt Abb. 7.

Abb. 7. Bindersystem der Kopfhalle.

Z-=4"

540,2 mJ

Abb. 5. Kopfhalle vor dein Einbringen der eingehdngten Binder. dnz= 8537 m3i Z = 15,79 t.

Abb. 6. Unterzug in tlen Kopfhallen.

dem Einbringen der Binder darstellt, ist dieser Fachwerktrager FlUr eine Streckenlast nach Abb. 7:

sichtbar. Seine konstruktive Durchbildung zeigt Abb. 6. mx= --- 9.6 mt>
Die seitlich vorspringenden Teile sind in einfacher Weise
abgeschleppt.
Der Winddruck wird durch die Windtrédger in der Ebene m3——22,1 mt;
der Dachhaut und die Windportale aufgenommen, die durch die
glnstige GrundriRgestaltung sich in einfacher Weise anordnen

m2= — 6,6 mt,

fur die unglnstigste Belastung (B3):

lieBen. Mx= 9,6 +2,07 — 22,1+ 0,880= + 0,44 mt,
Belastungsannahmen und Berechnungen, M2=— 6,6 ¢ (0,882 -f 2,070)= — 19,5 mt,
blr den Ifd. Meter Binder der Mittelhalle ergibt sich; Mj= 9,6 +0,880 — 22,1 +2,07= — 37,29 mt,
1. stdndige Last: .
DacheindeckUNng.....ccocoecueeeuneen. 420 kg/Ifd. m Mmex - 2-°7 +6,07 « 7,43 wvi
Laufstege, Lampentragerusw. 140 + (0,44 + 143 —+19.5 +6,07) « 47— = + 38,29 mt,
Eisengewicht....... . 280 "
g = 840 kg/Ifd. m Nx — 475 t;
2. nicht stdndige Last: fir 1 NP. 55
Schnee . 510 kg/Ifd. m ‘max - 1396 kg/cm2;
Lam pen e 275
Laufstege e 135 Zugband:
Verbindungsbricken . . . . 138 " Zmax= 15.79+2+¢2,07 = 654 t:
Katzentrager. ... 82

verwendet 2 3 NP. 18:
Fnetto = 48,6 cm2 a= 1340 kg/cm2.

p = 1140 kg/Ifd. m

g+ P = 1980 kg/m.
66*
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Die Binder im Bereiche der Mittelhalle sind mit den Stltzen b 5é5

[(2|-4 *53.1) (1 + 2+0,832)]
steif verbunden (Abb. 8). Das System ist mit der horizontalen

Stitzung im Windverband dreifach statisch unbestimmt. Unter + 1380 u[0,832 « (— 2 53,1 — 82,8+ 82,5+ 2+21,4)]
] N
5,452 2,76 ’ (1+0,832) _ 1370 28228 0,832
2 3 2
— 76,9 — 121,0 — 9,20 — 87,20 = — 294 3.
X — 0,228 mt,
33,114
X B: _ — 624 mt,
47,26 *
M4= — 0,228 — 6,24 = — 6,468 mt,
Abb. 8. Bindersystem der Mittelhalle. Mi= + 9,6 — 0,332 +0,228 — 0,832 +6,24

—9,6 — 0,08 — 5,20 2=-f- 4,32 mt,
Benutzung des schon untersuchten Zweigelenkbinders als

Grundsystem wird die Summe bzw. die Differenz der Ein- M2 —— 6.6 -f- 0,372 «0,228 —— 6,6 -f- 0,08 ~  m6,52 1t
s;lc-)an_nungsr‘pomen.te arl den Stitzenkopfen als weitere Uber- M. 221 — 008 --520 = — 16,9 mt,
zéhlige GroRen eingefihrt.
Ms ~ — 0,228 -(- 6,24 = -j- 12 .
Mt+ Mr Y _M_—Mr S 0,228 -(- 6, j- 6,0 mt
X, 2 ’ -
. - Tatsachliche Momente:
far X, i:
Mi= Mr= i M4= — 6,468 + j,g8 -)- 6,012 «0,84 = 12,8 + 5,05
= — 175 mt
5 —34. ‘
entsprechend
Mi= — 5,67 mt, M2= — 18,38 mt,
! — 400 — 92930 M3 =: — 29,97 mt. M5 — 6,46 mt,
M4= — 1, Mmex im Abstande 6,29 m von 1 2=-j- 33.30 mt.
Mi= — i+ 2,750,243 =— 1+ 0,668 = — 0,332 mt,
Fur Vollbelastung:
Ma= — 1+ 565+0243= — 1+ 1372= 0372 mt,
daa = 38,114: M4= — 0,91 mt,
fur X b= i: Mi = — 25,08 mt,
Mx= — lMOQP MI=+ 1, M2—— 258 mt.
A- = -MTY -
14,0 -18,2'0’0772’
M= — | Mi= — 0.832 Krafte und Momente infolge Wind.
Ms = o, Mj—+ 1. Der Winddruck wurde zu gleichen Hélften auf beide Wind-
Ibb 47_26’_ dttb= o trager verteilt.
Die Momente sind der nachfolgenden Tabelle zu ent-
Belastung durch 1 t/m auf den halben Binder: nehmen.
Als weiterer Belastungsfall sind noch die angehéngten
i . 22,1) — y2+13, . S . - .
it 545 (9-6 ) y 2372?2 Laufstege zu bertcksichtigen. Die Momente sind ebenfalls in
X (9,6 — 6.6 .6.6. 22,1) A 0.45 der Tabelle aufgefuhrt, und zwar getrennt fur einseitige und
22842 symmetrische Nutzlast.
o 133 34,1 1772 — 10,0 — 210 — §7.

Der Riegel besteht wieder aus | NP. 55.

x fur grofites
Punkt 1 Punkt 2 Punkt 3 Punkt 4 Punkt 5 groRtes Feld- Zugband
Bclastungsfall Mg Mj M3 m4 Ms Feld- moment z
moment M x
tm tm tm tm tm m tm t
1. Standige Last u. Nutzlast )
TINKS o . 567 -18,38 2997 _ 775  + 646 6,29 +333 + 445
(von Punkt
2. Standige Last u. Nutzlast 1 aus)
VAT L N — 25,08 —258 —25,08 — 0,91 - 0,91 1-624
3. wind links... . — 6,63 o+ 12 + 405 — 133 — 159 — 364
Wind rechts. . + 405 o+ 12 — 663 — 159  _— 733 — 3eu
4. Linker Laufsteg belastet + 2,42 + 0,06 + 0,10 — 45 — 0,39 + oke
5. Beide Laufstege belastet -r 2,08 + 0,09 + 2,08 — 1.51 — 1.51 4. 067
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Das groRRte Feld-
moment liegt bei x —
6,io m (vom Knick-
punkt aus gerechnet).

Mmex = + 37.25 *m,
N - 42,8 t,
K = 1292 kg/cm2.

An der Stelle x =
507 m (= Mitte zwi-
schen zwei Pfetten) ist
N mit einer groReren
Knickzahl zu multipli-
zieren; M an dieser
Stelle == 36,35 tm.

k = 1361 kg/cm2.

Das Zugband be-
steht aus 2 3] NP. 18;

zmi= 63.07t, , o
F nctto — 48,6 cm-, Abb. 13. llochlieben eines Binderpaares.

K = 1300 kg/cm2.

Die Stiele des Binders bestehen aus I NP. 40.

Aus Wind und den senkrechten Lasten ergeben sich die in Abb. 9 dargestellten
Momentenflachen; die Axialkraft betrédgt rd. 61 t. Die groRte Beanspruchung tritt am
Kopf auf und betrdgt 1386 kg/cm2. Im Bereich der Kopfhallen sind die Binder, wie
oben erw&hnt, durch Unterzige von 30 1l Stutzweite abgefangen. Diese sind als Fach-
werktrager auf zwei Stitzen ausgebildet. Bei der Berechnung der Fillungsstidbe wurde
mittels EinfluRlinien die unglnstigste Stellung der beweglichen Lasten (fahrbare Lampen-
bihnen usw.) untersucht.

Die Anordnung der Windverbande ist aus der Ubersichtszeichuung Abb. 1 ersichtlich.
Die Umfassungswande sind als Fachwerkwé&dnde (Abb. 10) in der Ublichen Art ausge-
bildet. Um die Stutzen (Abb. 1 u. 4), die bei ihrer groRen HOhe durch Winddruck
ziemlich erhebliche Biegungskréafte aufzunehmen haben, leichter zu gestalten, wurden
sie mit den entsprechenden Pfetten durch Kopfbander zu einhuftigen Rahmen vereinigt
(Abb. 11). In der sudlichen Giebclwand ist das Haupttor aus filmtechnischen Grinden
mit 13 m Offnungs-
breite und 8 m Hdhe
angeordnet.

Um kunstliche kleine
Teiche far Filmauf-
nahmen herzustellen,
wurden im FulRboden
der Halle an mehreren
Stellen Vertiefungen
mit abnehmbarer Ober-
deckung hergestellt.

Die Hallen und
Nebenrdume sind von

einer Niederdruck-
dampfheizung teilweise
mit Lufterhitzern zu
beheizen. Die Hei-
zungsanlage befindet
sich unterhalb der
Fundusraume.

Fir die Aufnahme- Abb’ 14’ Die montierte Mittelhalle,
beleuchtung werden in
9 Umformern und 2 Maschinenhdusern 22 000 Amp. Gleichstrom erzeugt. Das eire
neue Maschinenhaus befindet sich am Nordgiebel der Halle.

Die Gesamteisenkonstruktion betrug rd. 730 t; hiervon entfallen auf Laufbahnen
und Laufstege etwa 175 t, auf verschiebbare Wéande etwa 40 t.

Fur die Tragkonstruktion inkl. Fachwande und Tore ergibt sich einec isevn :0ye VON
rd. 90 kg/m2 Grundflache oder pro m3Hallenraum rd. 5 kg Eisen. Die Kosten der Eisen-
konstruktion stellten sich auf rd. 175 000 Mark, die Ubrigen Kosten auf 265000 Mar ,
zusammen 440 000 Mark. Der Inhalt der Anbauten betragtrd. 10 000 m3 und %
ergibt sich pro m3 umbauten Raum ein Preisvon 4 Mark.

Die Herstellung und Montage der Eisenkonstruktionen, welche nur die kurze zu
von 3y2 Monaten in Anspruch nahm, lag in den bewdahrtenH&nden der Ihn0
Steffens & No&lle A.-G. und A. Druckenmiller G. m. b. H.



DER BAUINGENIEUR

197 HEFT 43
Uber den Montagevorgang ist kurz folgendes zu
sagen:

Die Binder von 36,4 m Stutzweite wurden auf dem Boden
zusammengenietet, In der einen Hé&lfte der Halle wurde jeder
Binder einzeln mittels zwei elektrisch angetriebenen B&umen
gehoben und die Pfetten, Laufkatzentrdger usw. alsdann mit
einem an den groRen Masten angebrachten leichten Schwenker
montiert. In der anderen Halfte wurde je ein Binderpaar mit
allen Pfetten, Laufkatzen- und Laufstegtrdgern auf dem
Boden zusammengebaut und dann gehoben. Diesen Montage-

BARITSCH, BRUCKENBAUTEN AUF BAHNHOF HAMBURG-SUD.

805

zustand zeigt Abb. 13. Die Stutzen wurden dann aufgerichtet
und die Binder darauf abgesetzt.

In Abb. 14 ist die fertig montierte Mittelhalle sichtbar.
In &hnlicher Weise wurden die 30 m weit gespannten Fachwrerk-
unterzige in den Kopfhallen zusammengebaut und mittels zwei
Baumen auf die vorher aufgerichteten Stltzen gehoben.

Die Ubrigen Bauarbeiten sind von der Fa. Adolf Sommerfeld
ausgefuhrt wurden.

Die gesamte Bauzeit hat rd. 5 Monate in Anspruch ge-
nommen.

BRUCKENBAUTEN AUF BAHNHOF HAMBURG-SUD.

Von Oberbaurat K. Baritsch, Wasserbaudirektion, Hamburg.

Mit BeschluR der Hamburger Birgerschaft vom 26. 7. 1913
wurden, dem Senatsantrage entsprechend, fur Umbau und
Erweiterung des Hafenbahnhofs Hamburg-Sid 5 786 000 M
bewilligt. Diese Bewilligung enthielt nach dem Vorschlag der
Wasserbaudirektion folgende Brickenbauten (Abb. 1):

a) am Ostende des Bahnhofes Hamburg-Sud

1 zweigleisige Bricke Uber die Durchfahrt zwischen Saale-
und Spreehafen (Niedernfelder Bricke 1),

1 eingleisige Bricke uUber diese Durchfahrt, die in einem
oberen Geschol3 spater die Freihafen-Hochbahn aufnehmen
wird (Niedernfelder Bricke 2),

die StraRenbriicke zur Uberfihrung des Veddeler
Dammes Uber diese Durchfahrt (Niedernfelder Bricke 3),

Die mit diesen Brickenbauten zusammenhangenden Bau-
arbeiten, die sich vom Beginn des Jahres 1914 bis zum Beginn
des Jahres 1924 erstreckten, sind Gegenstand dieser Abhandlung.

Die Bauarbeiten begannen anfangs 1914 mit dem Bau der
Wi iderlager fur die Brucke uber die Harburger Chaussee
(Brucke 5), die Bricke Uuber die Muggenburger Durchfahrt
(Bricke 4) — beide von der Firma Braun Gebrider, Hamburg,
ausgefihrt — und dem Bauvorgang 1 der Widerlager fiur die
neuen Niedernfelder Briicken, deren Ausfihrung der Hamburger
Firma Hans Behm ubertragen war. Eine Ubersicht Giber diese
Arbeiten gibt Abb. 2. Bei den beiden erstaufgefihrten Bau-
werken handelt cs sich um Verbreiterungen der Widerlager
der bereits vorhandenen Bricken fur das Gleis nach Wilhelms-

1200m RoM fS getd ode

Hansa-Hafen

Abb. 1.

fer?er !#IW(BMB@ (@Im Gleises th

1 Brucke Uber die Mlggenburger Durchfahrt (Bricke 4)

und eine solche Uber die Harburger LandstraBe (Bricke 5).

Bur diese 5 Bricken zusammen waren insgesamt 1 750 000 M
vorgesehen.

b) am Westende des Hafenbahnhofes Hamburg-Sid soll

die punktiert gezeichnete Bricke gebaut werden, die zu
520 000 M veranschlagt wrar; sie sollte die vorhandene Veddel-
Kanalbriicke, welche zwei Gleise einer am benachbarten Reiher-
stieg in einer Schleife endigenden Stralenbahnlinie (Nr. 35)
tragt, ersetzen und auRerdem zur Uberfiihrung eines Eisenbahn-
gleises nach der Spreehafeninsel dienen.

l%ementsteinen und Granit.

Verschiebe-Bahnhof Hampurg-Sig-

Lageplan des Hafenbahnhofs Hamburg-Sid.

birg, die sich somit in ihrem &ueren Ansehen nach dem Be-
stehenden zu richten hatten. Die Widerlager beider Bricken,
von denen die Briicke 5 im Zollinland, die Bricke 4 im Frei-
hafengebiet liegt, wurden gerammt. Jene fur die Bricke uber
die Harburger Chaussee erhielten Klinkerverblendung, jene fir
die Briicke uUber die benachbarte Durchfahrt eine solche in
Die Ausfuhrung der Widerlager
der Bricke uber die Miuggenburger Durchfahrt erfolgte im
Tidebau. Abb. 3 zeigt einen Blick vom ndrdlichen Ufer nach
dem im Aufmauern befindlichen stdlichen Widerlager und im
Vordergrund den Schwellrost des nédrdlichen Widerlagers.
Der im Bauvorgang 1 herzustellcnde Teil des dstlichen Wider-
lagers der Niedcrnfelder Briicken — fur die StraRenbricke (3)
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und die eingleisige zweistdockige Briucke (2) — wurde im
Trockenbau hinter einem mit dem Baugrubenaushub her-
gestellten méaRig hohen Schutzdamm ausgefuhrt (vgl. Abb. 2);
die Arbeiten begannen im Mérz 1914. Das Gleis Uber die Niedern-
felder Bricke mufRte auf dieser Seite durch eine verankerte
I-Tragcrwand gesichert werden. Abb. 4 gibt einen Blick langs
des Schittgertstes auf den Schwellrost wieder, der auf +3,55 m
Hamburger Null (H. N. = +3,429 m Uber Normal Null) liegt.
Die Spundwand erhéalt aufgehende Eisen, die in den Beton des
Wi iderlagersreichen; an der Wasserseite ist die Basaltverkleidung
auf Granitsockel sichtbar. Gegen die Baugrube des westlichen

Widerlagers war das Gleis Uber die Niedernfelder Bricke durch
eine verankerte Absteifung zu sichern. Dieser Widerlagertcil
wurde im Tidebau ausgefihrt, wobei das Rammgerist wegen
des lebhaften Schutenverkehrs in der Durchfahrt vielen
Beschadigungen ausgesetzt war, die jedoch zu ernsten Folgen
nicht fihrten. Abb. 5 gibt den Stand der Mauerarbeiten vom
Ostlichen Ufer aus gesehen am gleichen Tage wieder (24. 6. 1914),
an dem auch Abb. 4 aufgenommen ist. Der Schwellrost liegt

hier mit Rucksicht auf den in der stidlichen Héalfte zu umbauen-

den Teil des Widerlagers der alten Bricke auf +3,60 m H. N.
Die Arbeiten nahmen einen guten Fortgang, so dal3 schon anfangs
Juli mit dem Wegbaggern des Schutzdammes vor dem 0Ostlichen
Widerlager begonnen werden konnte.
Bauvorganges 1 der Widerlager waren Anfang Oktober 1914

fertiggestellt und ermdglichten so in dieser Zeit den Beginn der

Aufstellung der eisernen Uberbauten, zunichst der eingleisigen
zweistockigen Briucke (2j.

BARITSCH, BRUCKENBAUTEN AUF BAHNHOF HAMBURG-SUD.
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Der Reihe nach werden zunéchst die Eisenbauarbeiten
dieses Bauabschnittes geschildert:

Der Uberbau fiir die Briicke (5) Gber die Harburger

LandstraBe hatte sich in Abmessungen und Ausbildung
nach dem vorhandenen — einem Gelenk-Blechtrager auf ge-
mauerten Pfeilern von 12,2 m Mittenentfernung — zu richten;

beim Neubau wurden an Stelle der gemauerten Mittelpfeiler
eiserne Pendeljoche ausgefihrt, Gber die die Blechtrager beider-
seitig 4,5 m hinausragen, um dort die Endtrager in Gelenken
aufzunehmen. Das Schotterbett ist auf einer flachen Blechdccke,
die zum Schutz eine Lage Sicbel'scher Bleiplatten und eine

Betonschicht erhalten hat, tberfuhrt (Abb. 6). Die Aufstellung
erfolgte auf Gerusten, die die Durchfahrt fur die zweigleisige
StraBenbahn der Harburger Chaussee freilieBen. Die Rist-
trager und die Haupttragermittelstiicke wurden bei stromloser
Strecke des Nachts, die Seitensticke unter Sperrung der Fui-
wege aufgelegt. Lieferung und Aufstellung der 44 t Eisen-
konstruktion waren der Firma J. Jansen Schitt, Hamburg,
tbertragen. Infolge der Verzdégerungen durch den Kriegsaus-
bruch konnte die in Abb. 7 dargestellte Probebelastung, deren
bildliche Wiedergabe eine gute Gesamtibersicht tUber das rewe
Bauwerk (vorn) und das alte mit seinen gemauerten Pfeilern
gibt, erst am 18. 6. 1915 erfolgen. — Die benachbarte Bricke @
jenseits der Zollgrenze im Freihafengebiet Uber die Miiggen-
burger Durchfahrt, ein Parabeltrager mit zur Mitte fallenden
Diagonalen von 53,60 m Stutzweite, ist in Anlehnung an die
in Abb.3 sichtbare Briicke entworfen. Wegen der Gleiskur'e
auf der Bricke mufte sie 7,5 m Haupttragerabstand erhalten.
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Die Hohe der Haupttrager am
Auflager betrdagt 3 m, in der
Mitte 6,5 m, so dal3 die beiden
Mittelfelder einen oberen Wind-
verband erhalten konnten. Die
Bricke erhielt beiderseitig ge-
rade Enden, wofilr die stdliche
Nische vertieft wurde. Sie wurde
im Ausschreibungsgewicht von
215 t der Firma W. Dieterich,
Hannover, Ubertragen. Fur die
Aufstellung war die Freilassung
einer Schiffsdurchfahrt von 14 m
lichter Weite vorgeschrieben,
deren Unterkante, wie die aller
neuen festen Bricken im Hafen-
gebiet, auf 9,60 m uber Il. N.
liegen sollte, so dalR notig ge-
wesen ware, die Bricke nach
ihrem Zusammenbau auf ihre
Ablager abzusenken. Man ent-
schloB sich demgegeniber, die
Briicke am Lande zu montieren
und dann Gberzuschieben. Hier-
fiur konnte wegen der Gleislage
nur die Siudseite in  Frage
kommen, deren Widerlager des-
halb, wie aus Abb. 3 ersichtlich,

Abb. 3. Widerlager der Briicke tiber der Miggenburger Durchfahrt (Briicke 4) im Bau.

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

Abb 6 Eisenbahnbriicke Uber die llarburger LandstraBe (Briicke 5),
Abb. 4. Blick auf den Schwellrost des dstlichen Widerlagers der von Suden gesehen — Fahrbahntafel.
Niedemfelder Bricken (2 u. 3) — 1rockenbau.



DER BAUINGENIEUR

BARITSCH, BRUCKENBAUTEN AUF BAHNHOF HAMBURG-SUD.
1927 HEFT 13
Abb. 7. Eisenbahnbricken Uber die llarburger Landstrale Abb. 8. } . . o o . o
(Briicke 5) Probebelastung. Einschwimmen der Elsenbahnb[ucke Uber die Miggenbureer
Durchfahrt (Bricke 4).
an}c/rffaierB.r[l ke 1.
(zveio/efs.foseniaimiricke)
07700

zuerst hochgetrieben
wurde. Die Néahe der
Zollgrenze und die
Notwendigkeit  eines
Umganges um das
sudliche Brickenende
bedingten, daR vier
der 3,35 m  weiten
Felder uUber das sud-
liche Widerlager vor-
stehen muf3ten. Hier-
fur wurde ein aus
drei Jochen bestehen-
des, vorn mit Scheuer-
leisten verkleidetes,
durch Duckdalben ge-
schitztes Gerust ge-
rammt, damit derAuf-
stellungskran bis dicht
an das Wasser laufen
konnte. Der Zusammen-
bau litt unter den Ver-
zdgerungen des Kriegs-
ausbruches. Erst Ende
1914 war der Uberbau
fertig genietet und
konnte Mitte Januar
1915 in folgender Wkise
Ubergeschoben werden:
Zunachst mufite de
Schute mit den beiden.
Geristbdcken fur jeden
Haupttrager (Abb. 8
die Brucke unter den
Knotenpunkten I (west-
lich) und 2 (6stlich) —
j"nloha(BlL] S“humacherv™MAN A ___ Ofeise </iiejkafenkocM cr///7 ' wegen der Schrige der
W iderlager — anfassen,
um sie so weit vorzu-
ziehen, daB ihr Uber-
stand beim endgultig«ll
Uberschieben der Trag-
schute neben dem nérd-
lichen Widerlager Platz
lie, sie demnach unter
die  Knotenpunkte -
(westlich) und 3 (st jj
lieh) gebracht werden

c/er/ersc/T/eBnnt?
Briickein rpruiergeBenc/er;oge

Abb. 9. Die 3 Briicken wber die Niedemfelder Durchfahrt.
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konnte. Die Tragschute erhielt alsdann vom augenblick-
lichen Bruckengewicht von 210 t eine Belastung von 120 t.
Das Uberschieben erfolgte mittels zweier Zugwinden und je
einer Fihrungswinde fur die beiden Haupttrager. Das land-
seitige Ende lief dabei auf Schienen auf Doppelwagen unter
jedem Haupttrager. Das Uberschieben nahm die Zeit von
2 Stunden in Anspruch, das fallende Wasser setzte die Bricke
auf ihr nérdliches Widerlager ab. Am &ndern Tag wurde sie auf
die Rollenlager der Sidseite abgelassen. Etwa ein halbes Jahr
hat.die Briucke infolge der Stdérungen, die der Kriegsausbruch
inunser Bauprogramm gebracht hatte, auf ihre Inbetriebnahme
gewartet. — Diese Stérungen hatten vornehmlich den Beginn
der Aufstellungsarbeiten der Niedernfelder Bricken (2 und 3)
ungiinstig beeinfluf3t.

An Stelle der alten, 1892/93 erbauten, eingleisigen Niedern-
fclder Bricke, einem Trapeztrdger von 37,5 m Stltzweite mit
gekreuzten, flachen Diagonalen, die seitdem als Zugang fir
den Eisenbahn- und FuRBgéngerverkehr zum Bahnhof allein
diente — sie wird uns spater noch beschaftigen (vgl. Abb.24) —,
sollten die zweigleisige Eisenbahnbriicke (Bricke 1) zur Aufnahme
der Ein- und Ausfuhrgleise nach Hamburg und Wilhelmsburg
und die eingleisige, zweigeschossige Briicke (Bricke 2) mit der
unteren Fahrbahn fir das Eisenbahngleis nach dem Schuh-
mackerwérder und der oberen Fahrbahn fir die kunftige
Freihafen-Hochbahn treten (Abb. 9). Der Berechnung der
Briicken ist der Lastenzug der preuBisch-hessischen Staatsbahn
vom 1. Mai 1905 zugrunde gelegt, und zwar fir Bricke 1 zwei
in gleicher Richtung fahrende Zuge. Die Belastung der oberen
Fahrbahn der Brucke 2 bilden zwei in gleicher Richtung fahrende
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Zuge der Hamburger Hochbahn mit den in der Skizze dar-

gcstellten Triebwagen.
SchlieBlich sollte die StraRBenbricke (Briucke 3) die Zu-
fahrtsstraBe vom Wilhelmsburger Platz nach dem Bahnhofc-

>_/\/\/\K

Wagen Larstwagen

geldande und den stromabwarts
gelegenen Héfen, insbesondere
den Kuhwarderliafen (s. Lage-
plan Abb. 1) Uberfihren. Diese |
Bricke wurde fur drei Reihen = = = = ==
Lastwagen, davon der mittlere Y Y y Y

ein 25 t-Akkumulatorwagen <R &2 S|
und Menschengedriange der

Ubrigen Fahrbahn mit 450 kg/m2 der FuBwege mit 500 kg/m3
berechnet. Die Niedernfelder Durchfahrt, durch die der vom
Binnenland kommende FluBschiffsverkehr vom Moldau- und
Saalehafen nach den Kuhwé&rderhafen und umgekehrt ging,
war bei nur 25 m Breite — rechtwinklig zwischen den Wider-
lagern gemessen — wegen der vorherrschenden, starken Stro-
mung fur den lebhaften Verkehr mit Schleppkédhnen ein Gefahr-
punkt geworden, der wegen der scharfen Kurven von und nach

17 18 SS

-

Stuckgutschuppen

Saa/e-Hafen

Liioedker Uler
Hansa-Hafen

Abb. 10. Bauvorgang 2
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der Miuggenburger Durchfahrt und dem Spreehafen- zu Zu-
sammenstoRen AnlaR geben konnte. Sie wurde deshalb auf
50 m, winkelrecht zu den Widerlagern gemessen, verbreitert.

r\ r \ Aufsicht
kA" , Obere Fahrbahn auflen Abschiuf3
1 v\
I; Ansichf gegen den Fndtjuerfréger
1 (Punkt B~der @ i/erschnittsshiz2e)
J:0 i IT««VA
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"972
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mé&m |
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Honzon/a/schmff
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Ptochbi
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Untere Fahrbahn Querschnitt
amAiftager inderttit/e
Aufsicht
aufden Ahschtuf
Ansichtgegen den Sndguertrager
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oopao fiof 1\
H | 5/Ehb/|5k 76 -fit yam 7, 17005
Yy ? Pt
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ftorizontatschnittjft Abdeckurg
L770780
Abb. 11. Niedemfekler Bricke 2 — Ausbildung der Endabschlisse

der beiden Fahrbahnen.
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Der Kreuzungswinkel der Brickenachsen mit der Achse der
Durchfahrt blieb mit 450 beibehalten.
sich die in Abb. 9 dargestellten Formen und Verhéltnisse der

Auf diese Weise ergeben

drei Brucken, die samtlich bezuglich der Ausbildung
ihrer schrdgen Enden (vgl. den Grundri der Abb. 9
durch Studien an Modellen in gute Ubereinstimmung
gebracht und zu einem ansprechenden Gesamtbild ver-
einigt wurden.

Wie aus Bauvorgang 2 (Abb. 10) hervorgeht, war
zunéachst die Aufstellung der Bricken 2 und 3 in An-
griff genommen worden. Uber Briicke 2 sollten sowohl
das Ostliche Gleis nach Wilhelmsburg tber die neu errich-
teten Bricken 4 und 5, als auch die Verbindungen nach
Hamburg und dem Saalehafen (Holtliusenkai) gefuhrt

werden. Dies bedingte, dall die Bricke nicht sogleich
Unterbrechung der oberen
Fahrbahn
170072-
WL130-7?
i
"myg- ik 73
schn/TTa -i 17307,
1077358 12X70070
170072 1z
tufs/chtaufd/e Auf/o-
ggfder¢angstrager
»j 173072
"t
Querver-
bindung
fif Thst
i/jITXT?2"
Grundri3

Niedernfelder Briicke 2 — Unterbrechung der obere»
und Aufhédngung des oberen Windverbaudes.
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in endglltiger Lage montiert werden konnte; denn der durch die
endgultige Gleislage bedingte lichte Abstand der Brucke 2
von der im Betrieb befindlichen alten Briicke war nur 2,io m.
Er war hierflr zu gering. Bricke 2 muf3te deshalb um 2,70 m,
winkelrecht zu ihrer Achse gemessen, nach Norden errichtet
und spéter nach Vollendung des Bauabschnittes 3 in die plan-
maRig vorgesehene Lage verschoben werden. Die Ausfihrung
dieser Verschiebung wird spéater in der Reihenfolge der aus-
gefuhrten Arbeiten nédher geschildert (Abb. 22 und 23).

Abb. 13. Niedernfelder Briicke 2. — Aufstellungsgerist.

Der Ausbau der eingleisigen, zweigeschossigen Bricke 2
im Gewicht von 688 t war in offentlicher Ausschreibung der
Firma Hein, Lehmann & Co. A.-G., Dusseldorf-Oberbilk, tber-
tragen worden. Die Bricke ist (Abb. 9) ein Paralleltrdger mit
unterteiltem Strebenfachwerk mit beiderseits schragen Enden
und vier Endpfosten uUber den Auflagern. Sie weist eine Stutz-
weite von 75 m und um Tragerhohe auf. Die Haupttrager-
entfernung von 7,3 1l ist durch die beiden Hochbahnprofile
der oberen Fahrbahn bestimmt. Der H6henunterschied beider
Fahrbahnen betrdagt 6,80 m. Die Quertragerentfernung im
System der Unterteilung betrdgt 3,75 m. Sowohl die untere
Fahrbahn mit dem Eisenbahngleis, als auch die obere Fahrbahn
mit den zwei Gleisen der kunftigen Hochbahn wurden mit eiser-
nem Trégerrost unter Holzschwellen versehen. An den schréagen
Enden der oberen Fahrbahn wurden Tonnenbleche eingelegt,
in jenen der unteren Fahrbahn das Schotterbett auf Flach-
blechen durchgefihrt (Abb. n). Die Abb. n gibt im Ubrigen
auch Aufschluf3 Uber die Ausbildung der schrédgen Briuckenenden,
der Endvertikale (Vo) und der Endquertrager beider Fahrbahnen.
Um die Einwirkung der Bremskrafte der oberen Fahrbahn und
der Wiiidkrafte auf die gedrickten Pfosten und die Endportale
mdoglichst gering zu halten, wurde die obere Fahrbahn mit
ihrem Ladngsverband in Brickenmitte unterbrochen und dort
ein besonderer Rahmen eingebaut (Abb. 12).

EI'.]r ie,Art der Aufstellung war sowohl dje Einhaltung
dr Lichiire 0,60 MH. N., d.i. 45 m ean

Hochwasser (M. H. W. = 5,10 m H. N.) — als die Freihaltung
der vorhandenen lichten Durchfahrtsweite — 25 m winkelrecht
gemessen — wegen der Verkehrs- und Stromungsverhaltnisse
gefordert. DaR diese Bedingungen durchaus notwendig waren,
hatte sich bei Ausfihrung der Baggerarbeiten vor den Brucken-
Vderlagern des Bauvorganges 2 (Abb. 2) im Jahre i9T4 zur
Genlige gezeigt. Eine andere Frage ist, ob sie im beginnenden
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Kriege notwendig gewesen wére. Die Ausfihrung verschiedener
Erwédgungen, die innerhalb der genannten Bedingungen madglich
waren, scheiterte zuletzt an den Platzverhdéltnissen, so daRR der
Vorschlag der Firma Hein, Lehmann & Co., die Montage auf
einem Gerust soweit als zuldssig auszufihren und sich dariber
hinaus des freien Vorbaues zu bedienen, angenommen wurde.
Das Aufstellungsgerust fur Bricke 2 ist in Abb.13 dargestellt;
statt 25 m sind 23,5 m als lichte Durchfahrt gewahrt. Der
Ubrig bleibende Teil der Briicke wurde mit zwei Auslegerkranen
im freien Vorbau und sorgfaltiger
Berticksichtigung der Rickhalte-
krafte und Stabspannungen zu-
sammengesetzt. Ein eiserner Kran
lief bei Bricke 2 auf der oberen
Fahrbahn, bei den Brucken 3 und
1 hernach auf der unteren, wéh-
rend ein holzerner Schwenkkran
auf dem westlichen Waiderlager
gegenbaute. Far die Mittel-
stitzung beim freien Vorbau
muften zur Aufnahme eines groR3-
ten Drucks von 200 t bei den
Brucken 2 und 3 je zwei ropféahlige
Pfahlbindel neben der Durchfahrt
in die Rlstung eingebaut und
durch Diuckdalben geschutzt wer-
den. Die Pfahle dieser Buindel sind
je 30 cm stark. AuBerdem erfor-
derte der freie Vorbau wegen der
Mittenstitzung eine besondere Art
der Uberhéhung, uber die Abb. 14
AufschluR gibt.

Die Aufstellungsarbeiten be-
gannen im November 1914; am
27. Januar 1915 konnte der
Untergurt des nordlichen Haupt-
trdgers vom westlichen Auflager
her geschlossen werden, (Abb. 15)

enger - 7.
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Abb. 14. Niedernfelder Briicken. Uberhohungskurve.
und schon am 5. Februar wurde das SchluBstick ein-
gebaut und im Laufe des Maéarz die Abnietung beendet.

Nach dem Zusammenbau mufBte die Brucke um ungefdhr 1 m
auf ihre vorlaufig verlegten Auflager abgesenkt werden. Die
Arbeit, die nach dem urspringlichen Bauprogramm am 21. Ok-
tober 1914 beendet sein sollte, konnte infolge der ladngeren
Unterbrechung bei Kriegsausbruch erst Mitte November be-
gonnen und im April 1915 abgenommen werden. Anfang Juni,
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nach sorgfaltiger Vorbereitung und Durchfiihrung der Gleis-
verlegungsarbeiten konnte alsdann die Bricke in der im Bau-
vor%ang 2 (Abb. io) dargestellten Weise in Betrieb genommen
werden.

Um fiir den Bau der Niedernfelder Briicken leistungsféhige
Firmen heranzuziehen, war bei der Ausschreibung der Briicke 2
auf den Bau der beiden anderen Briicken (i und 3) bereits hin-

Abb. 15. Niedemfelder Brucke2; SchlieBung des Untergurtes des nérdlichen
Haupttréagers.

gewiesen worden. Sehr bald nach der Zuschlagserteilung
bewarb sich die ausfihrende Firma Hein, Lehmann & Co.,
Disseldorf-Oberbilk, um die freihdndige Ubertragung auch der
beiden anderen Bricken. Da sic ihre Rustungen wieder be-
nutzen konnte, konnte sie den Preis der herbauten der Bricken
Lund 3 um ein Geringes erméBigen, auferdem war sie in der
Herstellungszeit fiir Briicke 2 entgegengekommen. Deshalb
wurden ihr die beiden anderen Bricken ohne neue Ausschrei-
bung dbertragen, da auBerdem die beschrénkte Baustelle die
gleichzeitige Tatigkeit mehrerer Ubernehmer kaum zulieB.

Am 30. September 1915 wurde der Zusammenbau der
Strafenbriicke 3, deren Unterbau im Bauvorgang 1 (Abb. 2)
mit hergestcllt worden war, begonnen und in gleicher W eise,
wie bei Briicke 2, im Oktober beendet. Briicke 3 (vgl. Abb. 9)
ist ebenfalls ein Parallelfachwerktrdger mit unterteiltem
Strebenfachwerk jedoch von 7552 m Spannweite, um Tréger-
hohe, 10 m Haugttraﬂerentfernung und 674 t Eisengewicht.
Jede Tragwand besteht aus vier grofen Dreiecksfeldern von
4 X 472 = 18,SSm Grundlinie; jeder Haupttrdger hat einen
Endpfosten und eine Enddiagonale (vgl. die Ansicht in Abb. 93.
Die Briicke hat zwischen den Endportalen einen oberen Wind-
verband. Die Breite der Fahrbahn — Pflasterung auf Buckel-
blechen — betrdgt 8 m. Die beiderseitigen FuBwege von 2 m
lichter Weite haben Holzabdeckung. Unter den FuBwegen
werden Gas- und Wasserleitungen dberfihrt. In Abb. 13 ist
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der fir die Montage auf der Briickenfahrbahn laufende, eiserne
Kran angedeutet. Bis zur Mittenstiitze sind bei der StraBen-
briicke jedoch nur zwei groBeDreiecksfelder vorhanden, so daB
das Gerist, statt wie bei Bricke 2 aus den beiden dargestellten
Finfecken, aus einem rechtwinkligen Dreieck am dstlichen
Widerlager und einem Finfeck mit zwei parallelen Seiten und
zwei rechten Winkeln besteht. Abb. 16 gibt das Ende des
freien Vorbaues wieder, das mit seinem imponierenden Krafte-
spiel rd. 200 t Druck auf die Pfahlbindel bringt, so dafR eine
vollkommen gleiche Setzung der Pfahlgruppen beider Trag-
wénde auch hier nicht erzielt werden konnte, sondern durc
bes%rtwdere MaBnahmen beim Absenken ausgeglichen werden
mufte.

Im Bauvorgang 2 (Abb. 10) waren nach AuBerbetrieb-
setzung der alten Niedernfelder Briicke auferdem noch die
Widerlager der neuen Bricken durch Ausfihrung des sidlichen
Teiles fir Briicke 1 — durch die Firma Hans Belim, Hamburg —
zu vollenden. Dicsmals waren die Arbeiten am westlichen
Widerlager Tidearbeiten, wéhrend der noch fehlende Teil des
neuen ostlichen Widerlagers in abgebdschter Baugrube aus
gefihrt werden sollte. Auf den Fortgang der Arbeiten an cer
Westseite wirkten verschiedene Umstdnde verzdgernd ein:

Abb. 16. Niedernfelder Bricke 3; Ende des freien Vorbaues.

Der Abbruch des alten Widerlagerfliigels ging wegen dessen
solider Ausfihrung — er hatte Verstdrkungen aus mit Eisen-
bahnschienen bewehrtem Betonmauerwerk erhalten und war
an Betonkldtzen verankert — sehr langsam vonstatten. Mt
Ricksicht auf den Eisenbahn- sowie den Land- und Wasser-
verkehr konnte der Fligel nur in den frihen Morgenstunden
durch Schwarzpulversprengungen beseitigt werden, was 9 Tae
Zeit erforderte. Da die Zeit fur die Herstellung des Uberbaues
der Bricke 1 im Werk infolge der Einwirkungen des Krieg«
nicht bindend zu bestimmen war, so entschlof man sich, ok
alte Niedernfelder Bricke erst dann zu beseitigen, wenn de
Fertiﬂstellung der neuen in absehbarer Zeit zu erwarten "a-
Durch diese MaBnahme sollte auBerdem erreicht werden,
daB bei plotzlichem Friedensschluf die Aufnahme eines zwei-
gleisigen Verkehrs nach Wilhelmsburg (ber die neue Briicke 1
und die alte Niedernfelder Bricke mdglich war. Hierdurch
erschwerte sich der Einbau des stehenbleibenden Kerns i»
Widerlagers der alten Briicke in das neue und der beiderseitig-
AnschluB an den fertigen Teil des Widerlagers. Fir diese
beiten mufBte eine Ramme auf und neben die alte Bricke S
stcllt werden, deren Méakler zu verlangern war. Fiir die A
fihrung der Ecke am Fligel mufte zur Verwendung em®
Schwimmramme — allerdings in beschranktem Umfang*-
geschritten werden. Die Arbeiten dieser Seite waren im
zember 1915 heendet. (Fortsetzung folg -
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Landungsbriicke der Eisenbahnwagenfahre in Milwaukee.

Die neuen Fahrdampfer der Grofen Trunk-Eisenbahn fir den
Dienst zwischen Milwaukee (Wisconsin) und Grand-Haven (Michigan),
die mit 30 beladenen Guterwagen die Fahrt bei 23 km Stundenge-
schwindigkeit in 6 Stunden zurlicklegen, brauchten fur ihre vier Auf-

Abb. 1.

stellungsgleisc neueLandungsbricken ohne die bei den altenLandungs-
briicken eingetretene 'Uberbeanspruchung der Querverbindungen.
Die Landungsbricke mulR folgen 1,8 m Hohenunterschied zwischen
beladenem und leerem Fahrschiff, 0,3 m Wasserstandsschwankungen
des Sees und 0,3 m Krangung des Schiffs beim Auffahren der Wagen.
Die Langstréager der Landungsbriicke liegen deshalb nur mit Walz-
lagern in dem stitzenden Quer-
B . trager am freien Ende (Abb. 1)
und haben nur Bolzenverbin-
dungen (Abb. 2) mit den Quer-
verbanden.

Die Last des Quertréagers
wird auf jeder Briickenseite 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 Stof3fang-Vor-
richtung bewegt und in der
Ruhelage durch eine Solenoidbremse gehalten wird, an deren Stelle beim
Versagen selbsttétige Aufhdngungen eingreifen. Die Leitwerke haben
oben statt Seilverbindungen Balkenverbdnde bekommen, was eine
Verminderung der Pfahlzahl gestattete, und sind an der AufRenseite
mit Eichenbohlen zwischen alten Schienen verkleidet worden. (Nach
Engineering News-Record vom 19. Mai 1927, S. 807—S09 mit 4 A’\ll)b.)

Bolzen
SchnittB-B

Abb. 2.

Hebung und Senkung eines SaaifuBbodens.

Der FuBboden des neuen Memorial-Auditoriums in Sacramento
(Kalifornien), 23,8 x 35 m gro, 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 FuRBboden entsprechende Stuhle erhalt.

-35ms- 4 Druckwasserwinden unter einem Quer-
= oty trager mit 28 at Hochstdruck besorgen das
1 : Heben in 6, das Senken in 5 Minuten, wobei

Winden % sich der Boden um die Angeln eines zweiten

i Quertréagers dreht (s. Abb.). In der Ruhe-

“1, longsfrayer ki lage nehmen zwei 25 cm starke Stahlsdulen
'?| die Last des Quertrdagers Uber den Pressen

cl auf und werden gemeinsam verriegelt. Zwei

Zahnstangen an einer gemeinsamen Getriebe-

welle gleichen ungleichen Gang der Pressen aus. Die Mehrkosten der
Beweglichkeit des FuRBbodens werden 12 000 bis 14 000 Dollar betragen.

(Kach Engineering News-Record vom 24. Mérz 1927, S. 488—4S9,
mit 8 Zeichn.) N.

= = e

Aussteifung tiefer Kellerwdnde durch stdhlerne
FuBbodentrager.

Das neue Geb&ude der New York-Telephone-Co. am Hudson
mit 64,6x77,8 m schiefwinkliger Grundflache nutzt die 21,5 m tiefe
Griindung durch finf Kellergeschosse aus. Der Ful3boden des dritten
U ergeschosscs in 13 m Tiefe konnte wegen der notwendigen Durch-
brechung durch Kessel- und Kohlenrdume nicht wie die anderen Ful3-

oden als Aussteifungswand fur die mit Druckluft abgesenkten
'mfassungswande dienen, sondern muf3te senkrecht zueinander stah-
frne Aussteifungstrager erhalten. Diese sind auch fur die vorldufige
Aussteifung nutzbar gemacht und dadurch einerseits die Halfte der
sonst erforderlichen Holzzimmerung unterhalb gespart, anderseits
ementsprechend an Arbeitsraum und Sicherheit gewonnen worden.
,.le,Dvrager sind in jeder Richtung paarweise so gelegt, worden, dafl

“g die Séulen durchgefihrt und verbunden werden konnten,

an jedem Schnittpunkt durch vier Pfahle lotrecht und wagerecht ge-
stutzt und an den Stdl3en bearbeitet und straff verbolzt worden. Jede
Lage ist stufenweise, unter Beobachtung durch Mikrometer-Spannungs-
messer, mittels stdhlerner Keile an beiden Enden bis zu 60% der vollen
Beanspruchung gleichmafiig vorgespannt worden. (Nach Engineering
News-Record vom 5. August 1926, S. 206—209 mit 4 Zeichn. und
3 Lichtbildern.) N.

Anwendung des SchweilBverfahrens fir ein Gebdude aus
Eisenkonstruktionl.

Im AnschluB an die Verodffentlichung Uber das vollstandig ge-
schweildte Fabrikgebdude der Westinghousc Electric & Mfg. Co in
Heft 26 dieses Jahrganges, Seite 481/482, seien noch einige ergdnzende
Angaben Uber Kostenvergleiche gemacht.

Durch die Anwendung des Schweil3verfahrens wurden 95 t
Baustoff oder 11% erspart. Beim Schneiden, Anzeichnen und Fertig-
machen in der Werkstatte betrug die Ersparnis 10%, dagegen bean-
spruchte das Zusammensetzen der Teile zum SchweiRen in der Werk-
statte einen Mehraufwand von 100%. AuRerdem beanspruchte das
Schweif3en, ausschlieRlich des Gebrauchs der elektrischen Einrichtungen,
4mal hohere Kosten als fur Nietverbindungen. Die Montagekosten
der Eisenkonstruktion erhohten sich um 10%, und die Kosten fir das
SchweiRen auf der Baustelle, ohne Aufwand fir elektrische Einrich-
tungen, Stromverbrauch und Ausbildung der Schweil3er, betrugen
ungeféhr ebenso viel wie fur das Nieten. Allgemeine Unkosten sind in
den Preisen eingeschlossen. Ohne Anrechnung der Kosten fir die
Ausbildung der SchweiBer, aber unter Berlcksichtigung anderer
Kosten, welche dadurch entstanden sind, daf3 diese Arbeit zum ersten
Male ausgefuihrt wird, die aber bei fortgesetzter Anwendung des Ver-
fahrens verschwinden wuirden, betragen die Mehrkosten fur die ge-
schweil3te Eisenkonstruktion ungeféhr M. 42,— je t oder rd. M. 34000,—.
Da 95 t Stahl im Werte von ungefahr M. 16000,— gespart wurden,
betrugen die gesamten Mehrkosten fiir die Anwendung des Schweil3-
verfahrens, ausschliel3lich Gebrauch und Instandhaltung der elek-
trischen Einrichtung, der SchweiRdréhte .und der Kosten fur die
Ausbildung M. 1S000,—.

Immerhin besteht die Mdglichkeit, bei Fachwerkkonstruktionen
durch weitere Baustoffersparnis und Verwendung geeigneter Quer-
schnitte die Ersparnis so zu vergroern, dal die Mehrkosten fur das
SchweilBen ausgeglichen werden.

Vorteilhaft wird sich das Schweif3en bei Verstarkung vorhandener
Konstruktionen gestalten, weil hier das kostspielige Bohren von Léchern
wcgféllt. Auch bei Anbauten an bestehende Konstruktionen kdénnten
unter Umstdnden geschwei3te Verbindungen billiger und bequemer
ausgefuhrt werden als Nietverbindungen. Ilies.

Baustoffmengen und Baukosten fir lange Hangebricken.

J. A. L. Waddell, beratender Ingenieur in New York und Ver-
fasser des Werkes ,Wirtschaftlichkeit im Briickenbau", verdffentlicht
in den Proceedings of the American Society of Civil-Engineers vom
November 1926 (S. 1761—1786 mit 21 Zeichn. und 2 Zahlent.) aus
seiner Praxis und auf Grund besonderer Berechnungen 21 Diagramme
der Baustoffmengen von Drahtkabelh&ngebricken von 150 bis 1500 m
Spannweite der Mittel6ffnung fir StraBen und fir elektrische StraBen-
bahnen zur raschen Berechnung der Baukosten. Vorausgesetzt sind
dabei: 24 m Fahrbahnbreite ohne Fulwege zwischen den Haupt-
trdgern, zunehmend bis auf 39 m von 1000 bis 1500 m Spannweite,
3 m Gleisabstand der Straenbahnen, 16 cm starke Beton-Fahrbahn-
platte, holzerne QuerschweUen und Schutzbalken und 40 kg/m-
Schienen fur die StraBenbahnen, Fahrbahntrdger in 1,5 m Abstand,
Kohlenstoffstahl fur kurze Trager, Siliziumstahl fir die Pfeilertirme,
hochstwertiger Stahl fur die Drahtseile und Nickelstahl fur alle Gbrigen
Bauteile, n 20 kg/cm2 Zugfestigkeit fur Kohlenstoffstahl, 1680 kg/cm*
fur Siliziumstahl, 1960 kg/cm2 fir Nickelstahl und 4900 kg/cm2 fur
die Drahtkabel mit 30 % Zuschlag beim Zusammentreffen der hochsten
Eigengewichts-, Verkehrs- und Windlasten, keine Aufhdngung der
Briickcentafel an die Kabel in den Seitendffnungen, sondern (billiger)
Unterstitzung durch Stahlgerustpfeiler, Verankerung in Felsen oder
in Betonbldcken auf Pfahlrosten, Bctonpfeiler bis unter Niedrigwasser,
30 m tiefe Luitdruckkastengrindungen, Pfeilertlirme 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 fir 1 Quadratfu (9,3.dm2) der Fahrbahn
an, mit Ausnahme des Diagramms fur Winddruck (Pfund auf Langen-
fuR) und die Betonmengen fir die Pfeilergrindungen der Zufahrten
(Kubikellen fur Quadratfu Fahrbahn). Ein Beispiel fur eine Spann-
weite von 1160 m mit vier StraBcnbahngleisen ist vollstdndig durch-
gerechnet und ergibt 48 Mill. Dollar Baukosten; die Aufhdngung der
Seitendffnungen an die Kabel ergibt fast 4 Mill. Dollar Mehrkosten
mehr, gleich 11 % der reinen Briickenkosten.

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

I 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
Briickengelder ausschlieRen, und kénnte also nur noch fir Stadte
wie New York in Frage kommen. Die Durchrechnung fur 1800 m
Spannweite zeigt aber schon 300 Mill. Dollar Baukosten, die uberall
unerschwinglich bleiben. N.

Verschieben einer eisernen StralRenbriicke ohne Verkehrs-
einstellung in Kalifornien.

Bei der notwendig gewordenen Verdoppelung einer eisernen
StraBenbricke im sudlichen Kalifornien mit vier Offnungen von je
31 m Weite und 7,2 m Fahrbahnbreite héatte der Landerwerb fir die
Anpassung der StraBe an die neue Brickenlage, um einen Knick
in der StraBenrichtung zu vermeiden, mehr gekostet, als die Ver-
schiebung der alten Brucke, die deshalb durchgefiihrt worden ist.
Die Sperrung der Bricke hatte einen Umweg von 5 km erfordert
und bei 13 000 Fahrzeugen téglich und 10 Tagen Sperrung 25 000 Dollar
mehr Betriebskosten verursacht, wéhrend die Verschiebung der Off-
nungen zu gleicher Zeit ohne Einschrankung des Verkehrs nur 2500
Dollar Mehrkosten brauchte. Zunéchst sind die Uberbauten mittels
Druckwasserpressen, auf Holzschwellcn auf der trockenen FluR3-
sohle, um rd. 23 cm gehoben und zwei gut geschmierte Gleitschienen
auf dem Pfeiler untergeschoben worden, mit verbolzten Stemm-
klotzen fur die wagerechten Druckwasserpressen. Wegen der Er-
schutterungen durch die 12 t (je 900 kg) schweren Lastkraftwagen
ist stets nur ein Ende é&ngelioben worden. Der zu verschiebende
Uberbau wog 300 t (je 900 kg), die rechnungsméafige 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 denensich leicht ein gleich-
maRiges Vorrucken erreichen lie, dem uberdies Mal3stdbe an den
Pfeilern dienten; grobe UnregelmafRigkeiten wurden selbsttitig da-
durch verhindert, daR bei einseitigem Voreilen die 25 mm weite Fuge
zwischen den Uberbauten sich schlo und weitere Bewegung an dieser
Stelle verhinderte. Der Verkehr ist wahrend der Verschiebung an-
standslos, auch bis 60 km Stundengeschwindigkeit, Uber die Brucke
gegangen. (Nach Engineering News-Record vom 6. Jan. 1927, S. 8
bis 10 mit 5 Lichtbild.) N.

Errichtung einer Gasleitungs-Hochbricke.

Fiir die Uberfilhrung einer Gasleitung tber den BuffalofluR in
Buffalo (New York) war eine Hochbriicke von 75 m Lichtweite und
30 m Lichthéhe Uber dem Flu nétig und sollte mit Hilfe eines Bau-
turmes in FluBmitte errichtet werden. Durch einen unerwarteten
Eisgang wurde dieser Turm fortgeschwemmt. Die Haupttrager sind
nun beiderseits des Uferturms aufrecht zusammengebaut, 20 m weit
Uber das Ufer vorgeschoben, miteinander vernietet und dann durch
ein Kabel, das Uber den anderen, durch Ruckhaltseile verankerten

Landturm lief, hinibergezogen worden (s. Abb.) Das Hinuberziehen
wurde nur fur den Einbau jeder neuen Querverbindung unterbrochen
und war fur die 95 Tonnen (je 900 kg) Eisenwerk in einem Tag beendet.
Zur Erleichterung war am Bauufer ein 6 m langes hdlzernes Gertst
in den FluB 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.

Tiefe stdhlerne Spundwand-Fangddmme beim Bau der

Arlington-Brucke.

Fur die sechs Zwischen-, die zwei Zugbruckenpfcilcr und die
beiden Landwiderldger der Arlington-Bricke in Washington (Distrikt
Columbia) sind die Fangddmme (bis 43x19,5 m Grundflache und
12 m Tiefe) nur aus einfachen st&hlernen Spundbohlen gebildet und
auf der unregelmafRigen Felssohle erfolgreich mit Zementmortel an
der AuBenseite (bis zu | m* auf 1 m Spundwandlédnge) gedichtet
worden. Der Schlamm und Sand Uber 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 wéahrend der Betonierung
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und Mauerung machte keine Schwierigkeiten, da die Fugen in dn
Spundwéanden durch das Aufquellen der eingestopften Weizen-
kdrner gedichtet waren. (Nach Ch. Carswcll, Ingenieur-Assistent in
Washington, in Engineering News-Record vom 21. Juli 1927,
S. 92—93 mit 3 Abb.) N.

Pfeilerbau der Bricke Uber den Niagarafluf®
zwischen Buffalo und Fort Erie.

Die drei mittleren Pfeiler der neuen Briicke Uber den Niagara-
fluB zwischen Buffalo und Fort Erie kommen in 4,2 bis 4,5 11l tiefes
Wasser mit 3 bis 3,6 m/s Geschwindigkeit, dessen Tiefe um 1,2 inud
dessen Geschwindigkeit um 0,6 m bei Sudweststurm zunehmen.
Die Pfeiler haben 12 x 24 m Grundflache mit einem granitverkleideten
Eisbrechansatz von 12 m Lange und 6 m Breite. Diese Maf3e meachten
den Bau in Fangddmmen zu teuer, die Pfeiler sind deshalb mittels offener
hélzerner, gut ausgesteifter Senkkésten gegriindet worden (Abb. 1),
die am Ufer unterhalb der Brickenstelle zusammengebaut und von
einem schwer verankerten (Abb. 3) Prahm aus an die Baustelle heran-
gezogen wurden, wobei ihr Tiefgang durch Einbau von Schwimmkasten
verringert wurde. Sie waren ringsum 0,6 m groRer als die Pfeiler.
Zum genauen Einrichten, das zwei. Tage erforderte, dienten 2na
Theodolite und drei Visierréhren in der Brickenachse am Senkkasten.
Durch Belastung mit Beton und alten Stahlblécken wurde der Serk-

Abb. 1. Abb. 2. Abb. 3.

kasten zum Aufsitzen auf die Felssohle gebracht. Durch die Liicken
unter dem Kasten strémte das Wasser aber mit solcher Gewalt en
dal3 keine Taucherarbeit mdglich war; es muR3ten deshalb ringsum
an der Aulenseite stdhlerne Spundbohlen niedergetrieben werden
hinter denen dann Taucher die Licken mit Zementsdcken didien
konnten. Hierauf wurde der Grundbeton unter Wasser mit Emem
eingebracht, da die Aussteifung einen Schuttrichter nicht zulieR, ua
schlieBlich der Pfeiler im Trockenen fertiggebaut. Nach den Efah-
rungen mit dem ersten Senkkasten wurden die beiden &ndern (Abb.:!
nur 10 cm stark (statt 20 cm) aus gespundeten Bohlen (statt Mam
an-Mann-Balken) und nur 3 m (statt 6 m) hoch gebaut, nur halb ver-
senkt und die untere Halfte durch stdhlerne Spundwande geschlossen,
die zuerst an den L&ngsseiten und dann vorn und hinten geschiagen
wurden; der Holzverbrauch und der Zug in den Seilen der Vinoen
wurde dadurch erheblich verringert. Die drei mittleren Pfeiler et
halten rd. 8000 m3 Beton und 300 m3 Granitverkleidung und heen
352000 Dollar gekostet. (Nach R. W. Cady, bauleitender Ingenien
der Brickenbaugesellschaft, im Engineering News-Record ‘<=
21. April 1927, S. 63S—640 mit 6 Abb.)

Rationalisierung der Ausschreibungen.

Ein einfaches Mittel, um den mit Angebots- und eprojektsarbcim
Uberlasteten Firmen ohne wesentliche Unkosten flr die au*fc,lj
benden Stellen wenigstens eine kleine Erleichterung zu verscha ¢
besteht darin, daR alle Blankette mit der Anfrage doppelt za8"vs
werden. Wohl jede Firma wird bei einem ernsthaften angebot
den einzureichenden Unterlagen eine Abschrift fir ihre AKKL *j
fertigen, eine Arbeit, die also selbst bei beschrdnkten - st 5
bungen durchschnittlich 8—I5mal vorgenommen werden
Fur die ausschreibende Stelle ist es dagegen ein leichtes, eine g
Anzahl von Abzugen von vornherein anzufertigen. Selbst "ed U
Ausschreibungsunterlagen dadurch ein paar Pfennige mfor =
wird man dies lieber mit in Kauf nehmen, als die ohnehin ineis
belasteten eigenen Buros in Anspruch zu nehmen.



DER BAUINGENIEUR
197 HEFT 43

BUCHERBESPRECHUNGEN.

815

BUCHERBESPRECHUNGEN.

Zusammenarbeit im Verkehrswesen. 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 geschwécht ist, wird und muR3 es die Aufgabe aller
Verkehrspolitiker sein, jedem Verkehrsmittel seine Aufgabe zuzu-
weisen, die es zu Ubernehmen nach seiner Eigenart berufen ist. Deutsch-
land ist mit einem so engmaschigen Netz von Eisenbahnlinien belegt,
daB kein Ort in Deutscliand mehr als 18 km von einer Eisenbahn-
station entfernt liegt. Das deutsche WasserstraRennetz hat gegentber
anderen Léndern 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 Uber ,Die Aufgaben der verschiedenen
Verkehrswege und Verkehrsmittel im Rahmen des gesamten Verkehrs-
wesens" sagt, mul3 aus der Fulle von Kréften, die dem gesamten Ver-
kehrswesen und damit unserer deutschen Wirtschaft dienstbar ge-
macht werden kdnnen, das AulRerste herausgeholt werden.

Um so mehr zu begriiBen ist es, dall Blum, Baumann und Busch
in dem soeben im Verlage Guido Hackebeil, A.-G., Berlin S 14, erschie-
nenen Heft 34 der ,Technisch-Wirtschaftlichen Blicherei" das Pro-
gramm der Zusammenarbeit im Verkehrswesen behandelt
haben. Das Heft enthalt im wesentlichen Vortrége, die in der Deutschen
Gesellschaft fir Bauingenieurwesen uber 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 GesamtVerkehrswesens".  Uber
.Die Wasserstraf3en, ihre Verkehrs- und kulturwirtschaftlichen Auf-
gaben und ihre Stellung im deutschen Verkehrswesen" auf3ert sich der
bekannte Professor Mattern. ,Die Uberlandstraen im Rahmen des
Gesamtverkehrswesens" werden von Oberbaurat Reiner gewurdigt.
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 mu3 von allen denen, die mit Verkehrswesen zu tun
haben, studiert werden, da es Probleme erértert, die fir Deutschlands
wirtschaftliche Zukunft von besonderer Bedeutung sein werden.

W. Miller-Dresden.

Berechnung von Behdltern nach neueren analytischen
und graphischen Methoden. Von Dr. Th. Pdschl, o. 6. Pro-
fessor an der Technischen Hochschule in Prag. Zweite, vollstandig
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 zeitgeméaRe Arbeit Ubergeben, die allgemein freudig
begriRt werden durfte. Sie behandelt das Problem gegenlber der
ersten Auflage, in der nur der Spannungszustand von Behéltern mit
zylindrischer Achse untersucht wurde, in wesentlich allgemeinerer
Form. Der erste Teil des Werkes ist vollstandig der Untersuchung
von Sclialen gewidmet. Der Verfasser verwendet hierbei die umfang-
reiche Literatur, dieses Teilgebietes der Elastizitatsthcorie, um dem
Ingenieur eine zusammenfassende Darstellung der Berechnungs-
methoden zu bieten, Uber die die moderne Wissenschaft verflgt.
Hierbei werden mit einer sehr zweckmé&Rigen- Steigerung der fur die
Erkenntnis bestehenden. Schwierigkeiten zuné&chst die Schalen ohne
Biegungsstcifigkeit behandelt, die auRerdem in undehnbare und dehn-
bare unterteilt werden. Hierbei sind also auch die bekannten Be-
zahlungen und Berechnungsmethoden begrindet worden, die fur Be-
hélter aus Baustahl in der Praxis eingefuhrt sind. Sehr dankenswert
istdie ausfuhrliche Darstellung der Berechnung biegungssteifer Schalen,
die durch die Arbeiten von Rei3ner, Meil3ner und Blumenthal im Laufe
des letzten Jahrzehnts eine bemerkenswerte Forderung erfahren
haben. Diese Methoden werden sich trotz ihres: hoch theoretischem
Lharakters in der Praxis durchsetzen, da der Drang nach Wirt-
schaftlichkeit unbedingt das Bedirfnis einer verfeinerten Erkenntnis
des Spannungszustandes erzeugt. |hm kommen die Na&herungs-
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 Ergdnzung und Erweiterung den
fahalt der ersten Auflage. Die Ldsung der Differentialgleichung des
Problems ist fuir rechteckigen Wandquerschnitt angegeben worden
und flr. dreieckigen und trapezférmigen Wandschnitt mit Hilfe des
hitzschen Verfahrens als Naherungslésung geboten. Der Verfasser
, aucb in dieser Auflage die Gelegenheit benutzt, die Berechnung
9« zylindrischen Behdlters zu einer ausfuhrlichen Darstellung des

1 zschen Verfahrens zu verwenden. Die Arbeit stellt eine wesent-

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

Die Deformationsmethode. 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 udber das gleiche Thema ver6ffentlichten Aufsatze. 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 fir jedes Stabende drei Komponenten der Schnitt-
kraft. Aus der Bedingung des Gleichgewichts der jedem Knoten zu-
geordneten Schnittkrafte werden ebensoviele Gleichungen erhalten,
als Komponenten der Knotenpunktverschiebungen vorhanden sind.
Die Forméanderung des Stabwerks wird demnach zunéchst aus diesen
Gleichgewichtsbedingungen bestimmt. Damit liegen fur jedes elastisch
eingespannte Stabelement die Randbedingungen fest, mit deren Hilfe
sein Spannungszustand angegeben werden kann. Die Entwicklung ist
fur alle Probleme der Elastizitatstheorie, z. B. fur die Berechnung der
Platten kennzeichnend. Sie ist mehrfach durch Veroffentlichungen
in Zeitschriften bekanntgeworden. Der Ansatz kommt dann zur
Geltung, wenn die Zahl der Parameter, die die Forméanderung eines
Stabwerks bestimmen, klein ist.

Der Verfasser gibt in seiner Arbeit eine zusammenfassende Dar-
stellung der Gedankengdnge und ist bemuht, diese moglichst anschau-
lich vorzutragen. Eine groRere Anzahl von Beispielen dient dazu, dem
Leser die wenig bekannten theoretischen Beziehungen naherzubringen.
Zum Schlu wird auch die Ubertragung der Theorie auf rdumliche
Probleme gestreift. Das Buch ist eine ausgezeichnete, wissenschaftlich
wertvolle Arbeit. lhr Studium fuhrt zu einer Vertiefung der Erkenntnis
Uber den Spannungszustand eines Stabwerks und ist daher fur alle
Fachgenossen von Bedeutung, die diesen Fragen ihr Interesse zu-
wenden. Das Buch sei diesen allen aufs Beste empfohlen. Be yer.

Die Tragfédhigkeit statisch unbestimmter Tragwerke aus

Stahl bei beliebig wiederholter Belastung. Von
M. Gruning, 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 Offentlichkeit Ubergeben, die die
Beachtung aller Fachgenossen verdient, die dem Eisenbruckenbau
nahe stehen. Es ist eine der wenigen Arbeiten, die unsere Auffassungen
uber grundlegende Fragen der Sicherheit der Eisenkonstruktionen
klaren und mit bestehenden Irrtimern aufrdumen. Sie steht hierbei,
und das soll besonders, hervorgehoben werden, im Dienste der Wirt-
schaftlichkeit des Eisenbrickenbaus und wird sicherlich zu einer
wesentlich guinstigeren Auffassung des Wertes statisch unbestimmter
Tragwerke fUhren. Die Arbeit Uberzeugt den Leser, dal3 die Dehn-
barkeit und Z&higkeit 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 ausdrucklich hervor, dal gerade die statische Unbestimmtheit
einer Konstruktion diese Eigenschaften des Baustoffs auszunutzen
gestattet. Diese Auffassung ergibt sich, kurz gesagt, aus der ver-
anderten Definition der Festigkeit in statisch unbestimmten Systemen
gegeniliber statisch bestimmten; Die Uberschreitung der Elastizitats-
grenze in Uberzdhligen Stében fuhrt zu deren Entlastung. Die Be-
urteilung der Sicherheit statisch unbestimmter Konstruktionen
ahnelt daher derjenigen; die fur Tragwerke mit zweidimensionalem
Spannungszustand maf3gebend ist. Der Verfasser hat die Erweite-
rung seiner zunéchst nur fur Fachwerke abgeleiteten theoretischen
Beweisfuhrung auch fur Stabwerke zugesagt und die versuchstech-
nische Prufung der Ergebnisse ins Auge gefalRt Er darf damit des
Dankes aller derer sicher sein, die flir ernste wissenschaftliche Arbeiten
auf dem Gebiete der Baustatik und fur die Forderung wissenschaft-
licher Erkenntnis im Eisenbriickenbau Interesse besitzen.

Beyer.
Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. In Bei-
trdgen hervorragender Mitarbeiter. Herausgegeben von Staats-
minister i. R. Wirklichem Geheimem Rat Hoff, Staatssekretar

a. D. Kumbier, Direktor der Betriebs- und Bauabteilung der
Deutschen Reichsbahngesellschaft, Ministerialdirektor a. D. Dr.-Ing.
e. h. Anger, Direktor der maschinentechnischen Abteilung der
Deutschen Reichsbahngesellschaft. Mit einem Geleitwort von
Reichsverkehrsminister Dr. Krohne. Dritte Ausgabe. Stand vom
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Jahre 1926. Verlag von Reimar Hobbing, Berlin SW 61. 577 Seiten
GrofRR-Quart mit Kartenbcilagen von Prof. Dr. Tiessen in vornehmem
Originalband. Preis R1l 30,—.

Das vorliegende Werk gibt in 20 Kapiteln einen umfassenden
Uberblick uber 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 gré3ten Unter-
nehmens der Welt, sondern auch mit den mannigfachen Fortschritten
und Neuerungen auf rein technischen Gebieten bekannt machen.

Nach einem einleitenden Kapitel Uber Werdegang, Art und Be-
triebsergebnisse der Reichsbahn-Gesellschaft aus der Feder von
Staatsminister a. D. Hoff folgen interessante Ausfihrungen uber Ver-
waltung und Bewirtschaftung der Reichsbahn von Dr. Hornberger
sowie uber Eisenbahnverkelirswesen, Tarife und”~Verkehrsbedienung
einschl. Speditionswesen, verfalt von dem stellv. Generaldirektor
Dr. Weirauch. In den nachfolgenden finf Kapiteln tber Bau und
Unterhaltung der Reichsbahn gibt uns das vierte in meisterhafter
Weise einen klaren und umfassenden Uberblick tber den heutigen
Stand der Technik bei dem Bau von Strecken und Bahnhéfen. In
diesem von Reichsbahndirektor Lamp verfal3ten Kapitel sind auch zum
ersten Mal im Zusammenhang die neueren betriebswissenschaftlichen
Methoden und die technischen Einrichtungen beschrieben, die berufen
sind, die Wairtschaftlichkeit der Verschiebebahnhofe zu steigern.
Die hochinteressanten Ausfuhrungen und Abbildungen uber neuere
Brickenbauten von Dr.-Ing. e. h. Dr. rer. techn. e. h. Schaper lassen
erkennen, dal3 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. Er beschreibt nach Erérterung der neuesten Grundsétze fur
Konstruktion und Bewirtschaftung des eisernen Schienenweges den
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von ihm eingefihrten Reichsoberbau auf Eisen- und Holzschwellen.
Sodann werden in kurzen Kapiteln das Signal- und Sicherungswesen
von Stéckel und der Eisenbahnhochbau einschlieBlich der Siedlungen
von Cornelius behandelt. Der Eisenbahnbetrieb -wird im folgenden
Kapitel kurz und klar von Dr.-Ing. Tecklenburg dargestellt. Der
SchluBabschnitt macht uns weiterhin mit den neuesten Gesichts-
punkten der Eisenbahnbetriebswirtschaft bekannt.
Es folgen nunmehr die Kapitel maschinentechnischen Inhalts.
P. Wagner vom Eisenbahn-Zentralamt berichtet Uber die interessanten
Versuche mit Turbo- und Ollokomotiven (Diesel-Drucklu ftlokomotiven;.
Uber Triebwagen mit eigener Kraftquelle, Personen-, Post-,-Gepéck-
und Giterwagen, Brems-, StoB- und Zugvorrichtungen (Kunze-
Knorr-Bremse, Reibungspuffer Bauart Urdingen, Scharfenbergkupp-
lung) handeln die folgenden Kapitel, denen sich weitere Uber Werk-
stattwesen aus der Feder von P. Kuhne, dem Reorganisator auf diesem
Gebiete, sowie Uber Stoffwirtschaft von Lindermayer und tber Warme-
Wirtschaft von Harprecht anschlieBen. Interessant sind auch die
folgenden Ausfuihrungen UberBetriebsmaschinendienst von Student und
UberBetriebswerke furLokomotiv-und WagenbehandlungvonReutener.
Uber den neuesten Stand der Einfihrung des elektrischen Zug-
betriebes bei der deutschen Reichsbahn berichtet Wechmann in
interessanter Weise. Ein Kapitel Uber Kraftfahrwesen und Luftver-
kehr, verfalRt von Wernckke, beschlieBt den ersten Teil des Werkes,
dem sich im zweiten Teil Sonderbeschreibungen ansclilieBen, in denen
deutsche Stédte Uber ihren Eisenbahnverkehr und ihr sonstiges Ver-
kehrswesen berichten. In dem nachfolgenden hochinteressanten
Inseratenteil stellt die deutsche mit dem Eisenbahnwesen zusammen-
héngende Industrie ihre Erzeugnisse dar, z. T. in einer wolilgelungencn
und reich illustrierten Ausfihrung. 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
unterstitzten Inhaltes aufs warmste empfohlen. k
Prof. W. Miller-Dresden.
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Geschaftstelle:

Fernsprecher: Zentrum 15207.

Herbsttagung
der Deutschen Gesellschait fur Bauingenieurwesen.

Vom 22. Oktober bis 13. Novemberi927 findet in Berlin die Werk-
stofftagung, veranstaltet von mehreren grof3en technisch-wissenschaft-
lichen Vereinen, statt, In der Annahme, da zu dieser Zeit auch ver-
schiedene Fachgenossen von auBerhalb anwesend sind, soll am Freitag,
dem 28. Oktober ds. Js. abends in Berlin NW'7, Friedrich-Ebert-
Stralle 27 (Ingenieurhaus, grol3er Saal, 1. Stock) eine Herbsttagung
der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen stattfinden.

Tagesordnung: a) 7Uhr abends geschaftliche Sitzung:
Bericht Uber die neueren und geplanten Arbeiten der Gesellschaft und
der Ausschusse, b) (%i Uhr abends wissenschaftliche Sitzung
1. Begriufungsansprache.
Volk, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium, Berlin, Uber ,Die
Neubauten des Mittellandkanals® mit Lichtbildern. 3. Vortrag
des Herrn Privatdozent Reg.-Baumeister Dr.-Ing. Dr. jur. Ernst Hein-
rich Randzio, Berlin, Uber ,Das Verkehrswesen in Columbien
und Ecuador® mit Lichtbildern. 4. Aussprache. Géste sind herzlich
willkommen!

Sonnabend, den 29.0ktober 1927 bei genugender Beteiligung
Besichtigung von Anlagen des Ihle-Plaue-Kanals.

Mit Rucksicht auf die in den spédten Vormittagsstunden un-
glnstige Bahnverbindung ist beabsichtigt, mit einem Gesellschafts-
omnibus und mit einem Dampfer der Wasserbaudirektion zu fahren.
Abfahrt des Omnibusses 12.30 Uhr punktlich vom Ingenieurbaus,
Berlin NW 7, Fricdrich-Ebert-Str. 27. Ankunft in Brandenburg kurz
nach 2 Uhr nachmittags. Dort Besichtigung der neuen Stadtschleuse.
Daran anschlieBend Fahrt auf dem lhle-Plaue-Kanal. Waéhrend der
Fahrt Vortrage von Herren derW'asserbauverwaltung tber ,Die Schiff-
fahrtsverhdltnisse in Gegenwart und Zukunft". Daran anschlieRend
Besichtigung der Schleusenbauten bei GroRBwusterwitz. Rick-
fahrt mit Dampfer bis Brandenburg; dort gegebenenfalls kurzer ImbiR3
und Riuckkehr nach Berlin mittels Gesellschaftsomnibusses. Der
Fahrpreis fur die Hin- und Ruckfahrt betragt M 6.—, fur Studierende
M 4.50. (Fahrpreis 3. Klasse nach Brandenburg hin und zurick
M 6.70. Zur Hinfahrt nur D-Zug mdglich.)

Die Herren, die an der Fahrt teilnehmen wollen, werden gebeten,
den Fahrpreis im Voraus mit dem Vermerk auf dem Zahlkartenabschnitt
,fur Fahrt GroBwusterwitz" auf das Postscheckkonto der Gesellschaft,
Berlin Nr. 100 329 bis allerspatestens 24. d. Mts. einzuzahlen. Kommt
die Fahrt nicht zustande, so wird das Geld zuriickgezahlt. Eine Rick-
zahlung an Herren, die sich gemeldet haben und an der Fahrt nicht
teilnehmen, muB von Fall zu Fall Vorbehalten bleiben.

rat Dr.-In

Fir die Schriftleitung ve(}nﬁwortllchju(ﬁehe rlnger |n

rlag von

2. Vortrag des Herrn Geh. Baurat Julius

Fo rste Dresden
rIIn\/Vl Bruc von

BERLIN NW7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

— Postscheckkonto: Berlin Nr.

ico 329.

Herren, die der Besichtigung beiwohnen wollen, ohne den Omnibus
zu benutzen, werden gebeten, der Geschéftstelle bis zum 24. d. Ms.
von ihrer Absicht Mitteilung zu machen, da sonst keine Platze auf dem
Flampfer freigehalten werden konnen.

Besuch der Werkstofftagung.

AmMittwOch, dem 9. November ds. Js. findet eine Besichtigung
der V'erkstofftagung statt. Treffpunkt pinktlich 3 Uhr vor dem
Eingang der Neuen Automobilhallc am Kaiserdamm. Der Eintritts-
preis ermdfigt sich bei einer Beteiligung von 25 Personen von RM 1.5°
aufKM 1.—. Verbindungen: Untergrundbahn bis Bahnhof Kaiser-
damm. Stadtbalm bis Bahnhof Witzleben. Stra3enbahnlinien Nr. 73
und 53 bis Untergrundbahnhof Kaiserdamm. Stralenbahnlinien Nr. 2
und 93 bis Ausstellungsgclande.

Die Vortrdge der Werkstofftagung, die den Bauingenieur be-
sonders interessieren, sind aus Reihe 13 Werkstoffe im Eisen- ud
Schiffbau: am Donnerstag, dem 27. Oktober vorm. 9 Uhr ke
ginnend: Prof. Dr. H. Kulka, Hannover: Die Streckgrenze als
rechnungsgrundlage fur den Konstrukteur. Dir. Dr.-Ing. E. h
Erlinghagen, Rheinhausen: Die W'erkstoffrage im Eisenbau. Diese
Vortrage finden in der Technischen Hochschule, BIn.-Charlottenburg,
Berliner Str. 171/172, Saal E. B. 101 statt.

Aus Reihe 14: Eisenbahn- und Straenbahnwerkstoff am
Donnerstag, dem 27. Oktober nachm. 3 Uhr beginnend: Reichs-
bahnrat Dr.-Ing. R. Kihnei, Berlin: Die Abnutzung von Schienen
und Radreifen. Dr.-Ing. Karl Daeves, Dusseldorf: Witterungsbestén-
diger Stahl fUr Eisen- und StraRenbahnbau. Diese Vortrage werden in
der Aula der Teclinischen Hochschule, Bln.-Charlottenburg, Berliner
Stralle 171/172 gehalten. Preise usw. sind aus der Anlage ersichtlich.

AuRerdem machen wir auf die Hauptversammlung des Deutschen
Verbandes fur die Materialprifungen der Technik aufmerksam, die am
27. Oktober nachm. 4 Uhr im Langenbeck-Virchow-Haus, Berlin
NW 6, Luisenstr. 58/59, mit folgenden Vortragen_ stattfindet: 1. "rol-
Dr.- Ing Nadai, Gottlngen Kinematik der plastischen Forménderung
2. Prof. Dr.-Ing. P. Ludwik, Wien: Die Bedeutung des Gleit- we
ReiBwiderstandes fur die Werkstoffpriufung. Prof. Dr.-Ing. ; m
Ensslin, Stuttgart: Grundlagen der theoretischen Festigkeitslehre-

Fur Inhaber einer Teilnehmerkarte der Werkstofftagung ist ot
Teilnahme an der Vortragsreihe des Deutschen Verbandes f3r 1
Materialprifungen der Technik kostenlos. AuRerdem ist es
durch Losung einer Karte fur die Hauptversammlung des Deutsche
Verbandes fur die Materialprufungen der Technik nur diese vortrag-
fir RM 5.— zu besuchen. , W

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

uerr'rh%inenB ueorméJ Wlegrug%t%ﬁgtrpﬂest%r ». D. K. Sander, Berlin.



