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Yon Direktor Dr. jur. Gustav Oelert,

Die Entwicklung der W irtschaft war in den jahren
1929 wund 1930 zunachst yon gréBen Erwartungen getragen.
Nachdem sich mehr und mehr die Undurchfiihrbarkeit des
Dawesplanes gezeigt hatte, hoffte man nunmehr zu einer L6sung
des, Reparationsproblems zu kommen, die sowohl nach der poli-
tischen ais auch nach der wirtschaftlichen Seite hin die Voraus-
setzungen schaffen sollte, an einen wirklichen, erfolgreichen
Wiederaufbau der Wirtschaft herantreten zu kénnen. Ein volles
Jahr hat man zur Neuordnung der Bezielningen Deutschlands
zu seinen Glaubigern gebraucht. Scharfvoneinander abweichend
stehen sich die Meinungen iiber das Erreichte gegeniiber. Die
Zukunft wird lehren, auf welcher Seite die richtige Auffassung
von den Dingen ist. In der Gegenwart steht jedenfalls zunachst
fest, daB der deutschen Gesamtwirtschaft die in Aussicht ge-
stellte Erleichterung nicht zuteil geworden ist. Kracliten die
monatelangen Yerhandlungen mit ihrem Auf und Ab schon eine
erhebliche, z. T. verhangnisvolle Unsicherheit in alle wirtschaft-
lichen EntschlieBungen, so folgten bald schwerc Enttauschungen,
nachdem sich zeigte, daB die optimistisch genahrten Erwartungen
nicht in Erfiillung gingen.

Zusammenbriiche von wirtschaftlichen Unternehmungen, die
auf jahrzehntelanger, gesunder Entwicklung beruhten, folgten
in einer Zahl und in einem Umfang, die man nicht fiir moglich
gehalten hatte. Skandale — ebenfalls in einem nie geahnten
AusmaB — in einer Reihe von offentlichen Yerwaltungen lieBen
die uferlose Vergeudung offentlicher Gelder erkennen wund
untergruben das allgemeine Yertrauen nicht minder wie das
yielfache Versagen mancher im offentlichen Ansehen ganz be-
sonders hochstehender Stellen.

Die gesamte 6ffentliche und private Wirtschaft geriet in
erschreckende Kapitalarmut; trotz aller Reichsbankdiskont-
senkungen waren langfristige Anleihen zu ermaBigtem Zinssatz
nicht zu haben, die Zahl der Konkurse und Zwangsvergleiche
stieg standig an und unaufhaltsam wuchsen soziale Lasten und
Steuern der yerschiedensten Art. Die Folge war eine W irt-
schaftsdepression, wie sie in ihrer Schwere und Nachhaltig-
keit in Deutschland noch nicht dagewesen ist. Leider ist es kein
Trost fiir Deutschland, daB eine ahnliche Krise mit Ausnahme
weniger Lander, wie z. B. Frankreich, die gesamte W 'eltwirtschaft
erfaBt hat. Die Krise wird dadurch nur vertieft, ihr Ende un-
absehbarer. Auch wird die Gefahr immer groBer, daB der deutsche
Markt ohne ausreichenden Zollschutz von fremden, namentlich
amerikanischen, Waren iiberschwemmt wird.

Drakonische Mittel werden notwendig sein, um die Keichs-
finanzen zu sanieren, um eine Grundlage fiir die wirkliche Er-
holung zu schaffen. Ist das geschehen, so wird auch eine Senkung
des gesamten Preisstandes eher moglich sein, die heute an Steuer-
und Soziallasten und einem unhaltbaren Lohnniveau scheitert.
Tritt hier eine Wandlung zum Besseren ein, so kénnen wir daran
denken, die deutsche Wirtschaft auf dem Auslandsmarkt wieder
wettbewerbsfahig zu machen und sie im Inlande von der un-
geheuren Arbeitslosigkeit mit ihren yerheerenden finanziellen
Folgen zu befreien.

Jede verantwortungsbewuBte Stelle wird bereit sein, die
Opfer zu bringen, die notwendig sind, um diese Ziele zu erreichen.
Aufgabe der Regierung ist es, weit mehr ais bisher die Richtigkeit
der getroffenen MaBnahmen zu beweisen und namentlich das
Umsichgreifen eines wirtschaftlichen Defaitismus zu yerhiiten,

Geschiiftsfuhrer des Deutschen Stalilbau-Yerbandes.

der das unentbehrliche Yertraucn zur deutschen Wirtschaft

zerstort.

Bei dieser Lage der Gesamtwirtschaft kann es nicht iiber-
raschen, daB dasgeschaftliche Ergebnis des abgelaufenen
Geschaftsjahros ein recht betriibliches Bild bietet. Die In-

landsauftrage sind weiterhin zuriickgegangen und zwar
gegeniiber 5% im Geschaftsjahr 1928/29 um weitere 26%! In
verscharftem MaBe litten die Betriebe weiterhin unter den

Folgen einer obendrein hoéclist ungleichmaBigen Beschaftigung.
Im Gesamtdurclischnitt liegt die Beschaftigung der Firmen bei
kaum 60% der Produktionsméglichkeit.

Demgegeniiber ist es nur ein kleiner Trost, daB sich die
Ausfuhr um etwa 38% steigern lieB. Inland und Ausland
(zusammen genommen) ergeben immer noch einen Riickgang
von 40 000 t. /udem st es, entsprechend der Yerschlechterung
auf dem Weltmarkt, nicht moglich gewesen, wie im vergangenen
Jahr wenigstens in einer Reihe von Fallen, auskémmliche
Preise bei der Ausfuhr zu erzielen. Scharf von der in- und aus-
landischen Konkurrenz umkampft, ist der Auslandsmarkt auf
den fruheren Zustand zuriickgesunken, bei dem man sich
damit abfindet, durch die Auslandsauftrage die Beziehungen
zum Ausland zu pflegen und durch die hereinkommende Arbeit
die Werkstatten vor yélligem Erliegen zu bewahren.

Im Gegensatz zum allgemeinen Ausfuhrgescliaft hat sich
das Reparationsgeschaft entwickelt. Hier ist ein Riickgang
von etwa 50% zu yerzeichnen. Diesem schlechten Ergebnis
entsprechen auch die erzielten Preise. Das Reparationsgeschaft
hat von jeher fiir die deutsche Stahlbau-Industrie eine schwere
Enttauschilng bedeutet. Ganz besondere Schwierigkeiten werden
noch mit Frankreich zu iiberwinden sein, wo yér dem AbschluB
des Young-Planes unter dem Druck der bevorstehenden Neu-
regelung des Sachlieferungsgeschafts yersucht wurde, Reparations-
geschafte in einem Umfange zustande zu bringen, der den zur

Yerfiigung stehenden Mitteln bei weitem nicht entspricht. Wenn
im Neuen Plan yorgesehen ist, daB die Reparationslieferungen
von Jahr 711 Jahr abnehmen, um im Jahr 1939 iiberhaupt

ihr Ende zu erreichen,
liclien Ausfall an Arbeitsmoéglichkeit, auch fiir
Industrie, dar.

Wie immer in Zeiten einer Depression gestaltet sich das
innere Yerbandsleben besonders rege, leider nur nach der
weniger angenehmen Seite hin. Eine auf Pflege der Individualitat
aufgebaute Yerbandstatigkeit yermag nicht die, je schlechter
die Zeiten werden, um so deutlicher sich durchsetzenden Scharfen
des Wettbhewerbes unter den Mitgliedern auszugleichen. So
stiirzte auch das abgelaufene Jahr den Verband in eine Krisis,
die letzten Endes in der beginnenden Starke der Wirtschafts-
depression ihre Ursache hatte, indessen ihren auBeren AnlaB
in der Begegnung von Interessengegensatzen fand. Ein Zeichen
der inneren Kraft des Yerbandes war es, daB auch diese Krisis
ohne Schaden iiberwunden wurde.

Wir bcgriiBen es, daB

so stellt diese Regelung einen bedauer-
die Stahlbau-

es ausgangs 1929 gelang, die ab-
laufenden Y erbande der Eisen schaffenden Industrie zu
erneuern. Die Eisenverarbeitung hatte — auf lange Sicht ge-
wertet — von einer Unordnung in den Kreisen der Eisenerzeugung

keinerlei Yorteil, eher das Gegenteil zu erwarten. Mit um so
gréBerem Interesse verfolgen wir die MiBerfolge, die in jiingster
Zeit in der internationalen Rohstahlgemeinschaft aufgetreten
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sind. Weitere Rtickschlage ans diesen Vorgangen diirften zu er-
warten sein, die sicherlich das deutsche Ausfuhrgeschaft nicht
erleichtern und die Entwicklung von der erstrebenswerten
Grundlage der Angleichung der Weltmarktpreise an die deutschen
Tnlandpreise wieder erheblich abdrangen werden.

M it der Verlangerung der Eisenverbande war auch das Fort-
bestehen des Avi-Abkom mens gesichert. Im einzelnen
schweben uber seine weitere Fortfiihrung noch Verhandlungen,
die sich, abgesehen von geplanten Neuerungen in der Durch-
fithrurig auf Grund von praktischen Erfahrungen darauf beziehen,
daB die Ruckveigtitung abhangig sein soli von der Verpflichtung
zum ausschlieBliclien Bezuge des Eisens von den Werken der
Rohstahlgemeinschaft. Noch immer werden gegen die Annahme
dieser Regelung Bedenken vorgebracht, wiewohl dieBerechtigung
dafiir nicht bestritten werden durfte, daB es nicht unbillig ist,
nur solches Materiat in die Riickvergiitung einzuschlieBen, das
von den Werken der Rohstahlgemeinschaft stammt.

Neben dieser Frage ist dann von Bedeutung der alte Wunsch
der Eisenverarbeitung, mit den der Eisen schaffenden Industrie
angeschlossenen verarbeitenden Werken sich endgiiltig zu ver-
standigen, einerseits hinsichtlich eines liickenlosen Zusammen-
schlusses in den betreffenden Verbanden, andererseits auch hin-
sichtlich der Aufteilung der Produktionsprogramme. Selbst-
verstandlich gehen die mehr auf ein allgemeines Ziel gerichteten
Arbeiten weiter, insbesondere soweit Fragen der Qualitat des
deutschen Eisens und die Giite- und Abmessungsiiberpreise fiir
Inland und Ausland in Betracht kommen. Auch die Oberwachung
der Gestaltung der Handlerpreise sei hier erwahnt. Die Belange
des Verbandes in der Avi nimmt nach dem Tode des Herrn
Dr. Knackstedt Herr Dr.-Ing. e. h. Moritz Klonne, Mitinhaber
der Firma Aug. Klonne in Dortmund, wahr.

Ausgehend von dem bekannten Oeynhausener Schieds-
spruch haben mit Wirkung vom i. Juni 1930 die Eisengrund-
preise eine ErmaBigung um RM 4.— /t erfahren. Wir begriiBen
diesen ersten Schritt zur Senkung der Selbstkosten und sind
unsererseits bereit, nicht nur alle MaBnahmen zur Senkung des
inlandisclien Preisstandes wirksam zu unterstiitzen, sondern nach
dieser Richtung hin auch in den eigenen Reihen alles Erforderliche
zu tun. Freilich darf hierbei nicht iibersehen werden, daB die
Stahlbau-Industrie mit keinerlei kartellierten Preisen arbeitet.
Die Preisbildimg hat sich bei unseren Erzeugnissen immer nach
Angebot und Nachfrage gerichtet und ist dem allgemeinen
Arbeitshunger schon laufend gefolgt.

Soli es auf dem beschrittenen Wege mit Erfolg weiter-
gehen, so wird vor allem zu wunschen sein, daB die Abbau-
maBnahmen weniger von beliordlichen Yerordnungen getragen
werden ais besonders von dem vollen Verstandnis der Arbeiter-
und Angestelltenschaft, Gelingt es, diese Kreise von der jetzt
noch aller Orten zu beobachtenden rein gewerkschaftlichen
Beurteilung der Frage abzubringen wund dafiir die innere
Verbundenheit zwischen Werk und Arbeiter und Angestellten
zu setzen, so durfte ein gut Stiick des Erstrebten gewonnen sein.

Auf dem Gebiet der AuBenhandelspolitik kam man mit
Polen nach sjahrigem Verhandeln — wenn auch nicht zu einem
Handelsvertrag mit Tarifabreden und Zollbindungen — so doch
wenigstens zu einem Handelsabkommen auf der Grundlage der
Meistbegiinstigung und damit zu einem gewissen AbschluB des
Handelsvertrag-Systems Deutschlands. Der Vertrag bedarf noch
der Ratifizicrung clurch beide Lander. Auch an dieser Stelle
sei zum Ausdruck gebracht, daB keinerlei AnlaB besteht, mit den
Ergebnissen der seit 1924 zustande gekommenen Handelsvertrage,
auch an einem nur bescheidenen MaBstab gemessen, zufrieden
zu sein. Kaum iibersteigbar drohen unserer Ausfuhr noch iiberall
hohe Zollschranken und daneben oft noch besondere einfulir-
hemmende YerwaltungsmaBnahmen (Bevorzugung der heimischen
Industrie auch im Fali hoherer Preise). Nur der Qualitat unserer
Arbeit, getragen von einer weitgehenden konstruktiven Ober-
legenheit — gemischt freilich mit dem bitteren Tropfen der tm-
zulanglichen finanziellcn Ergebnisse verdankt die Ausfuhr
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ihre Erfolge. Es racht sich auch hier, daB das wirtschaftlich
so schwache Deutschland immer ais erster der Staaten die
praktischen Folgen aus den Beschliissen des Vdélkerbundes nach
Abbau der Zollschranken ziehen zu miissen glaubt und mit fiir
Verhandlungen voéilig unzulanglichen Zollsatzen an die Ausein-
andersetzungen mit unseren Gegnern herangeht. Aufgabe der
nachsten Jahre muB es sein, hier die Erfolge zu erzielen, die not-
wendig sind, um von einer gegebenen Exportmdglichkeit deutscher
Konstruktionen nach dem Weltmarkt iiberhaupt ernsthaft
sprechen zu konnen. Noch heute liegen die Zollsatze von fiir
unseren Export wichtigen Landern bei einem Satz fiir die Tonne
von etwa RM 379,— (Spanien), RM 337,— (Tschechoslowakei),’
RM -250,— (Rumanien), RM 2r9,— (Polen), RM 205,— (ltalien),
um nur wenige Beispiele zu nennen. Neue Handelsvertrage
wurden abgeschlossen, bezw. bestehende abgeiindert, mit Oster-
reich, Finnland, Agypten, Rumanien und der Tiirkei.

Es mag dahingestellt bleiben, ob die Arbeiten des Volker-
bundes fiir die Schaffung eines internationalen Zolltarifschemas
geeignet sein werden, den Boden abzugeben, auf dem eine durch-
greifende Reorganisation erfolgen kann. Aller Skepsis zum Trotz
haben wir uns an diesen Arbeiten weiter beteiligt. Sie sind nun-
mehr so weit gediehen, daB das Schema in seinen Grundziigen,
wenigstens soweit die deutsche Auffassung in Betracht kommt,
fertiggestellt und eine Bezeichnung fiir unsere Erzeugnisse in
der Forin ,Stahlbau teile aller Art" gefunden ist.

Die nunmehr durchgefiihrte Raumung der noch be-
setzten Gebiete hat endhch die letzten Reste fremder Herr-
scliaft am Rhein beseitigt. Bedauerlich im hochsten Grade ist
es, daB das Saargebiet in die Abmachungen nicht mit einbezogen
wurde und dieses Land immer noch der deutschen Zollhoheit
entzogen ist. Die deutsche Stahlbau-Industrie ist an der Reglung
der Verhaltnisse hier sehr interessiert. Manche Schwierigkeiten
werden zutage treten, die aber bei gutem Willen zu iiberwinden
sein werden.

Die schwere finanzielle Belastung der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft machte es unmoglich, Tarifwiinsche unserer In-
dustrie zu verfolgen. Es muB ais ein gewisser Erfolg angesehen
werden, daB bei der letzten Tariferliohung (Neuordnung des
Exprefl- und Stiickguttarifes vom 1. 6. 30) die Wagenladungs-
klassen und auch wichtige Ausnahmetarife, wie A. T. 35 (See-
hafenausnahmetarif) und A. T. 35 a (Ausfuhr iiber die trockene
Grenze) nicht betroffen worden sind. Diese Tatsache beweist
indessen auch, daB die Frachtgiiter der Wagenladungsklassen
eine weitere Belastung zu tragen nicht mehr imstande gewesen
sind.

Die sich nun fast iiber 2 Jahre hinziehenden Verhandlungen
iiber die Einengung der Anwendungsbedingungen und die Herauf-
tarifierung der Tarifstelle ,Baugeratschaften, gebrauchte", sind
noch nicht beendet, doch kann immerhin ais sicher angenommen
werden, daB die befiirchtete Herauftarifierung vermieden und
daB auch an den Grundlagen der Tarifstelle weiterhin festgehalten
wird. Bei der geplanten Neufassung der Tarifstelle wurden Ver-
besserungen gegenuber friiher darin zu erblicken sein, daB der
Versand zur Vervvendung oder Lagerung ,im eigenen Betriebe"
nicht mehr Voraussetzung fiir die Anwendung des Tarifes sein
soli. Die Beschrankung des Anwendungsbereichs auf ,die
Rohbau-Ausfiithrung von Hochbauten"”, ,Ausfiihrung von Tief-
bauten"” und auf'den ,Abbruch von Hoch- und Tiefbauten"
und die Ausschaltung der Montagearbeiten des Maschinenbaues

und Arbeiten der Baunebengewerbe durfte unsere Industrie
nicht unmittelbar beriihren. Nachteilig fiir unsere Interessen
durfte die beabsichtigte Bestimmung sein, daB ,Baubuden
und Baracken und deren Einrichtungen" nicht mehr ais
Baugerate, sondern unter den hierfiir giiltigen Sondertarif-
stellen verfrachtet werden sollen.

Die jahrelange Streitfrage der Anwendung des allge-
meinen Vertragsstem pels beijeder Lieferung und Bestellung
von Stahlkonstruktionen wenigstens soweit PreuBen in Frage
kommt - konnte bislang noch nicht erledigt werden. Der zur
endgiiltigen Klarung herausgegriffene Fali steht jetzt zur Ent-
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Die beiden unteren
Industrie ent-

scheidung vor dem Reichsgericht heran.
Instanzen liaben gegen die Auffassung unserer
schieden.

Eine andere ebenfalls durch Jahre sich hinziehende strittige
Angelegenheit, die Frage der Versicherungspflicht der Vor-
zeichner, ist mm endgiiltig durch eine Entscheidung des Reichs-
versicherungsamtes im Sinne unserer immer vertretenen Auf-
fassung geklart worden. In der Entscheidung hat der Standpunkt
des Deutschen Werkmeisterbundes, daB durch die Bestimmung
von Berufsgruppen der Angestelltenversicherung vom 8. 3. 1924
die Angestelltenversicherungspflicht aller Yorzeichner ausge-
sprochen sei, keine Anerkennung gefunden. Es ist vielmehr
generell dahin entschieden worden, daO nur die nach dem Skizzen-
system arbeitenden Vorzeichner versicherungspflichtig sind,
wahrend nach dcm Werkstattsystem arbeitende Vorzeichner
der Versicherungspflicht nicht unterliegen.

Bei den immer schwieriger werdenden wirtschaftlichen Ver-
lialtnissen war es selbstverstandlich, daB der Verband mit be-
monderer Griindlichkeit sich dem Ausbau seiner W erbetatigkeit
widmete, um wenigstens auf diesem Wege ein Moégliches zur Be-
schaffung von Arbeit zu tun, eine Tatigkeit, die trotz aller
Schwierigkeiten auch nicht ganz ohne Erfolg geblieben sein diirfte.
W ir hoffen auch, hierbei von der uns selbst gestellten Aufgabe
rein sachlicher Arbeit nicht abgewichen zu sein. Unter diesem
Gesichtspunkte konnten wir auch gern einer Vcreinbarung mit
der Eisenbeton-Industrie zustimmen, in der man zum Ausdruck
brachte, sich auf sachliche Propaganda zu beschranken, jeden
unsachlichen Kampf aber zu vermeiden.

Mit den Technischen Hochschulen standen wir wie bisher
in enger Fiihlung und konnten, abgesehen von unseren regel-
maBigen Beitragen, den Wiinschen um Beihilfen zu Exkursionen,

besonderen Studienaufgaben oder Einrichtungen entsprechen.
Der Verband iibernahm die Kosten der Drucklegung bezw.
leistete Zuschiisse fiir eine Reihe von Doktor-Dissertationen

aus dem Gebiete des Stahlbaues. Fiir die Durchfiihrung von
SchweiBversuchen zur Erlangung der Doktorwiirde wurden
ebenfalls Mittel zur Yerfiigung gestellt.

W ie vorausgeschen, gewann im Berichtsjahr die Frage der
Praktikanten weiterhin an Bedeutung, nachdem das neue
Merkblatt fiir die Praktikantenausbildung in Kraft getreten ist.
An der Ausarbeitung dieser Bestimmungen nahmen wir lebhaften

Anteil. Leider gelang es bei der auBerordentlic.il schlechten Lage
der Werke nicht, Praktikantenstellen von den Firmen in aus-
reichender Anzahl zur Verfiigung gestellt zu erhalten. Es muB

in der kommenden Zeit unbedingt ein Weg hierfiir gefunden
werden, um den wegen der vielen jetzt notwendig gewordenen
Verschiebungen der praktischen Arbeitszeit noch steigenden
Anforderungen entsprechen zu konnen.

Der im Herbst 1930 gegriindeten Internationalen Ver-
einigung fiir Brucken- und Hochbau trat der Verband
korporativ bei; auBerdem erwarb noch eine Reihe von Firmen
die Einzelmitgliedschaft. Aufgabe der Vereinigung. ist, auf
dem Gebiete des Brucken- und Hochbaues die internationale
Zusammenarbeit der Yertretcr der Wissenschaft, der Industrie
und des Bauwesens zu sichern, sowie den Austausch von Ge-
danken und die Bekanntgabe von Versuchsergebnissen und Er-
fahrungen zu fordem. Dieser Zweck soli erreicht werden durch
Abhaltung von Kongressen in Abstanden von drei bis fiinf Jahren,
durch die Herausgabe von Berichten und Mitteilungen und
schlieBlich durch Anregung von wissenschaftlichen Unter-
suchungen und praktischen Yersuchen. In der Vereinigung ist
Deutschtand die zentrale Bearbeitung der SchweiBfrage zu-
gefallen. Wir erhoffen von der Vereinigung eine tatkraftige
Foérderung der Zusammenarbeit der Nationen auf den in Betracht
kommenden Arbeitsgebieten; die Unterstiitzung der \ ereinigung
durch die Firmen des Verbandes ist dringend zu wiinschen.

Die seit langerem geplanten Arbeiten zur weiteren Klarung
der Frage der Feuersicherheit der Stahlkonstruktionen
sind in Angriff genommen. Wir erfreuen uns hierbei der tat-
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kraftigen Mitarbeit des Reichsvereins Deutscher Feuerwehr-
Ingenieure und einer Reihe beliérdlicher Stellen. Ein Versuchs-
programm ist aufgestellt, mit seiner praktischen Durchfiihrung
wird demnachst begonnen.

im Stahlbau und dessen
vier Sitzungen ab-

Der AusschuB fiir Versuche
Unterausschtisse haben im Berichtsjahr
gehalten.
und Druckversuche st
Breslau, erstattete Bericht

Die Auswertung der Knick-
beendet. Der von Professor Rein,
iiber diese umfangreichen Versuche erscheint demnachst im
Rahmen der ,Berichte des Ausschusses fiir Versu¢he im Stahl-
bau". Wegen der naheren Einzelheiten sei hier auf die Aus-
filhrungen dieses Berichtes verwiesen, ferner auf die Arbeit
von Geheimrat Zimmermann ,Lehrcivom Knicken auf neuer
Grundlage”, zu deren Fertigstellung dem verehrten Yerfasser an

dieser Stelle die Gliickwiinsche des Yerbandes ausgesprochen
seien.

Ferner wurde die wichtige Frage der SchweiBung
im Stahlbau weiter gefdrdert. Die seinerzeit in dem
Versuchs- und Materialpriifungsamt an der Technischen Hoch-
schule Dresden statisch gepriiften fiinf geschweiBten Fach-
werktragerl wurden nach Wiederherstellung dynamischen und

rontgenologischen Untersuchungen unterworfen und haben be-
zuglich der Bruchlast die in sie gesetzten Erwartungen bestatigt.
AuBerdem wurden geschweiBte Modelltrager, zum Teil aus
Rohren, paarweise zu raumlichen Gebilden gekuppelt und mit
einer der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft geh6renden Schwin-
gungsmascliine in Minden untersucht, wobei sie gute Steifigkeit
aufwiesen. Im Berichtsjahr wurde ferner die erste deutsche voll-
stiindig geschweiBte Eisenbahnbriicke, ein Blechtrageriiberbau
von 10 m Spannweite, dessen Konstruktion im UnterausschuB fiir
SchweiBen im Stahlbau eingehend beraten worden war, dem Be-
trieb iibergeben, nachdem sie vorher versuchsweise in die Damm -
strecke einer Umgehungsbahn des Reichsbahndirektionsbezirkes
Munster eingebaut war und sich im Probebetriebe sowie bei
Schwingungsversuchen einwandfrei verhalten hatte2. Eine weitere
Versuchsreihe mit geschweiBten Einzelverbindungen, z. B.
St6Ben, Trageranschliissen und Rahmenecken verschiedener
Konstruktion, wie sie insbesondere im Hochbau vorkominen, istl
z. Zt. in Durchfiihrung begriffen.

Jahren in der Materialpriifungsanstalt
Hochschule Stuttgart durchgefiihrten
Nietverbindungen aus verschiedeneii
Baustahlen nahmen ihren Fortgang. Diese Versuche, welche zur
moéglichsten Annaherung an die Yerhaltnisse im Bauwerk mit
langsamen Lastwechseln — im Mittel 2 bis 3 je Minute — und
mit genieteten Versuchskdérpern in natiirlicher GroBe arbeiten,
nehmen viel Zeit in Anspruch und kénnen noch lange nicht ais
abgeschlossen gelten. Parallel hiermit liefen Schwingungs-
yersuche mit genieteten Modellfachwerktragem von 9 111 Stiitz-

Die seit einigen
an der Technischen

Dauerversuche mit

weite, welche mit Hilfe der Schwingungsmaschine der Reichs-
bahn in Minden Schwingungen — im Mittel etwa 7 bis 8 je
Sekunde — unterworfen wurden, die einer vieljahrigen Betriebs-

dauer entsprechen. Die vorlaufigen Ergebnisse all dieser VersUcho
zeigen, daB sich vielfaltige Einflusse bei Dauerbeanspruchungen
im Bauwerk iiberlagem. Die Versuche werden weiter fort-
gesetzt, wobei versucht werden soli, die einzelnen Einflusse soweit
ais moglich voneinander zu trennen.

Im Berichtsjahr wurden ferner Yersuche eingeleitet zur
Feststellung der Mitwirkung des Mantel-Betons bei Stiitzen und
Deckentragern bei der Liistaufnahme, Diese Versuche sollen
vor allem dazu dienen, die Stahlkonstruktion von GeschoBbauten
leichter zu gestalten.

Abgesehen von den genannten Versuchen wurde- noch eine
Reihe von sonstigen wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Ge-

1 Vgl. Zeitschrift des V.D.l. 1929, Heft 49: Gehler ,Yersuche
mit geschweiBten Fachwerktragern®.

2Vgl. Bautechnik 1930, Heft 22: Schaper ,Die erste geschweiBte
Eisenbahnbriicke fiir Yollbahnbetrieb".
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biete des Stahlbaues, wie z. B. bestimmte Schweil3versuche, Ausfuhrung geschwciBter Stahlbauten" fuhrten. Damit
Dehnungs- und Schwingungsmessungen, W inddruckyersuche ist, zunachst fiir Hochbauten, ein Hilfsmittel fiir Konstrukteur
u. a., mit Geldbeihilfen bedacht. Die Niet- und SchweiBvcrsuche und Baupolizei geschaffen und eine empfindliche Liicke ge-
wurden auch in diesem Jahr von der Deutschen Reichsbahn- schlossen, welche bisher die Einfiihrung der SchweiBtechnik

Gesellschaft, die Nietversuche auflerdem vom Verein deutscher
Eisenhiittenleute unterstiitzt, wofiir an dieser Stelle der Dank
des Verbandes ausgesprochen sei.

Von der Gemeinschaftsarbeit mit dem Deutschen
NormenausschuB st insbesondere die Neuherausgabe des
seit Jahren vergriffenen Blattes DIN iooo, Normalbedingungen

fiir die Lieferung von Stahlbauwerken, zu erwahnen. Die in
dieser Hinsicht bestehenden Differenzpunkte sind ausgergumt;
doch werden noch weitere Verhandlungen ndtig sein, um die
Abanderung einiger fiir unsere Industrie unzweckmafiiger
Forderungen zu erreichen.

Erwahnung verdient weiterhin das Blatt DIN 407, Niete
und Schrauben, in dem fiir unsere Industrie nunmehr eine
Regelung der Sinnbilder von Nieten auf Zeichnungen getroffen
ist, welche dem Oblichcn entspricht.

In einer Sitzung des Unterausschusses ~Knickbean-
spruchungen” wurden die vom Verband seit Jahren an das
PreuBischeMinisterium fiirVolkswohlfahrt gestellten Antrage betr.
Knickstabe verhandelt. Einer Erhohung des zulassigen Schlank-
heitsgrades wurde Raum gegeben, ebenso einer ErmaBigung der

Querkraft zur Berechnung der Bindungen auf 1,5%. Im ubrigen
sollen die Vorschriften fiir zweiteilige Druckstabe noch weiter
durchgearbeitet werden. Entsprechende Erlasse des Wohl-

fahrtsministeriums sind in Vorbereitung.

Der Entwurf einer erganzenden Baupolizeiverordnung

fiir die Standsicherheit von Stahlskelett-Wohnungs-
bauten bis zu 5 Vollgeschossen hat zu ahnliclien Orts-
gesetzen in Leipzig und Hamburg gefuhrt. In PreuBen ist ein

entsprechender ErlaB wohl beabsichtigt, aber die Vorarbeiten
des Ministeriums fiir Volkswohlfahrt hierfiir sind noch nicht ab-
geschlossen.

"Im Berichtsjahr erreichten die Verhandlungen mit der-
Zentrale der Berliner Stadt. Baupolizei sowie im PreuBischen
Ministerium fiir Volkswohlfahrt beziiglich der geplanten Bau-
gerustordnung fiir dic Stadtgemeinde Berlin ihren AbscliluB.
Der endgiiltige Entwurf ist nunmehr von den PreuBischen
Ministerien fiir Volkswohlfahrt, fiir Handel und Gewerbe sowie
des Innern durchgesehen und dem Polizciprasidenten von Berlin
zur Weitergabe an den Oberburgermeister zuriickgereicht. Der
ErlaB der Baugeriistordnung, in der im Rahmen des Mdglichen
die Eigenart von Stahlkonstruktionsmontagen ihre Beriicksich-
tigung gefunden hat, steht fiir die nachste Zeit bevor3. Der friiherc
Plan der Herausnahme der Stahlbaumontagen aus der allgemeinen
Geriistordnung ist fallen gelassen.

Weiterhin wurden in Zusammenarbeit mit den Berufs-
genossenschaften die Unfallverhiitungsvorschriften der
Eisen- und Stahl-Berufsgenossenschaften einer eingehenden
Durcharbeitung .unterzogen. An den Besprechungen haben
Yertreter der maBgebenden Behorden sowie der Gewerkschaften
ebenfalls mitgewirkt. Die Neuherausgabe ist noch in diesem Jahr
zZu erwarten.

Im FachausschuB fiir SchweiB technik beim Verein deutscher
Ingenieure fanden in einer Sonderkommission unter Hinzu-
ziehung von Vertretern der Baupolizeibehdrden, der Reichsbahn
und industrieller Kreise eingehende Beratungen statt, an denen
auch wir teilgenommen haben, und die zur Aufstellung des in-
zwischen veroffentlichten Entwurfes ,Richtlinien fiir die

3 Die Geriistordnung ist inzwischen nach SchluB des Geschaits-
jahres erschienen.

auf dem Gebiete des Stahlbaues hinderte. In Anlehnung an
den genannten Entwurf hat die Stadt Leipzig bereits ein Orts-
gesetz herausgegeben. Auch fiir PreuBen ist die Herausgabe
eines entsprechenden Erlasses beabsichtigt4.

Um Richtlinien fiir das SchweiBen von stahlernen
Briicken zu bearbeiten, wurde ein AusschuB gebildet, dcm
Vertreter der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, freie Wissen-
schaftler und Yertreter unserer Industrie angehéren. Der Aus-
schuB hat seine Arbeiten aufgenommen.

Die ,,VorlaufigenFertigungsvorschriften" derReichsbahn sind
im Berichtsjahr unter decm Titel ,Technische Vorschriften
fiir Stahlbau werke" neu erschienen. Manche der von uns ver-
tretenen Wiinsche haben hierbei Beriicksichtigung gefunden, so
hat sich z. B. die Reichsbahn bereit erklart, die Kosten fiir die
Farbuntersuchungen kiinftig selbst.zu iibernehmen. Andere
Fragen harren jedoch noch der Losung, insbesondere die Fragen
des Langstrageranschlusses und des Zwischenanstriches der Zu-
sammenbauflachen mit Bleimennige. Die Klagen aus unserer
Industrie iiber Bleivergiftungen der Nieter und Gegenhalter
héren nicht auf. Die diesbeziiglichen Verliandlungen mit der
Reichsbahn werden hoffentlich bald zu dcm gewiinschten Ziel
fiithren.

Der seinerzeit eingefiihrte Baustahl St 52, welcher in
verschiedener chemischer Zusammensetzung von verschiedenen
Werken hergestellt wird, hat Verwendung fiir eine Reihe yon
Bauwerken gefunden. Nach eingehender Priifung durch die

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist eine Anzahl von Liefcr-
werken fiir bestimmte Erzeugnisse zugelassen. An den aus
der Einfiihrung des neuen Baustahls in die Praxis sich er-

gebenden Fragen wund Beratungen haben wir regen Anteil
genommen.
Mit dem NormenausschuB, dem Reichsbahn-Zentralamt

und der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft sowie mitVertretern der Eisen schaffenden Industrie fanden
weitere Yerhandlungen statt iiber die Aufpreis- und AbmaB-
frage sowie die damit zusammenhangende Neugestaltung des
Blattes DIN 1612. Von der Reichsbahn, sowie von uns und son-
stigen Verbrauchem, wurde hierbei die Forderung aufgestellt,
es bei der Zweiteilung der AbmaBe fiir Formeisen zu belassen.
Eine Einigung konnte bisher noch nicht erzielt werden. — Von
Seiten der Erzeuger ist zu Anfang des Berichtsjahres eine Er-
hohung des Abnahmeaufpreises fiir St 37, welcher fiir Briicken-
und Ingenieurhochbauten der Deutschen Rcichsbahn-Gesellschaft
bestimmt ist, um RM 3,— /t eingefiihrt worden. Der Verband

hat sich bemiiht, diesen Aufpreis wieder riickgangig zu
machen; ein Ergebnis der Verhandlungen steht bis jetzt
noch aus.

AuBer der bereits im vorigen Geschaftsbericht genannten
Sitzung im Juli 1929 fand im Januar 1930 eine weitere Sitzung
der ,Kom mission fiir wirtschaftliche Betriebsfiihrung"
statt. Zur Besprechung stand der von der Reichsbahn heraus-
gegebene Entwurf zu Technischen Vorschriften fiir Stahlbau-
werke. AuBerdem wurden Fragen betriebswirtschaftlicher Art
behandelt.

Im AusschuB fiir Priifingenieure fur Statik haben
wir weiter bei der Benennung von Prufingenieuren beratend
mitgewirkt und sonst an den Arbeiten dieses Aus-
schusses rege beteiligt.

uns auch

1 Dieser ErlaB
erschienen.

ist inzwischen nach SchluB des Geschdftsjahres
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DER BAU DER STRASSENBRUCKE ,KONIG ALEXANDER 1“ UBER DIE SAVE BElI BELGRAD
UND DIE VERBINDUNG VON BELGRAD NACH ZEMUN.

Von Baurat Dr.-Ing., Dr.-Ing. h. c. F. Bohny, Sterkrade.

Durch den Ausgang des Weltkrieges und die damit zusammen-
hangende Auflésung der habsburgischen Monarchie ist der friiher
nur zwischen Save und Donau gelegene serbische Staat zu einem
machWollen neuen Reiche angewachsen — Jugoslavien — , das
zweifellos dazu bestimmt ist, kiinftig in allen Fragen, die den
Orient und den Occident gemeinsain betreffen, eine fiihrende, ja
vielleicht ausschlaggebende Rolle zu spielen. Serbien sind chirch
die verschiedenen Friedensvertrage zugefallen:von Alt-Osterreich
ganz Kroatien, Dalmatien mit den zahlreichen vorgelagerten
Inseln, Bosnien und die Herzegowina, von Ungarn das ganze
Banat, von Bulgarien der groBte Teil von Mazedonien. Dazu kam
noch durch den Wunsch der Bevolkerung selbst das friihere
Montenegro. So ist aus Altserbien ein Staat geworden, der rund
fiinfmal groBer ist ais vor dem Kriege, die BevéOlkerung ist von
2,6 Millionen vor dem Kriege auf heute rund 13,1 Millionen Ein-
wohner angewachsen. Save und Donau haben aufgehért, Grenz-
strome zu seiu, die Adria ist ais freies Meer erreicht worden mit
einem langen fruchtbaren Kustenstrich.

Entsprechend dieser ungeheuren Umwalzung sind der Re-
gierung in Belgrad, der Hauptstadt von ganz Jugoslavien, Auf-
gaben erwachsen, die auch tatkraftigeren Politikern und Ver-
waltungsbeamten, ais es die Altserben sind, Sorge bereitet
hatten. Mit groBer Energie und groBem FleiBe ist man den ge-
stellten Aufgaben aber auf den Leib genickt, Neben einer um-
fassenden Neuorganisation der Verwaltimg, die alles Neuland
iilbernahm, waren es vor allem Probleme verkehrstechnischer
Art, die zu bewaltigen waren. Das Eisenbahnnetzl, im Kriege
zum Teil zerstéort, war wieder herzustellen und vor allem zu
erweitern, der Oberbau und die Verkehrsmittel waren wieder
in Ordnung zu bringen, zu erganzen und zu vervielfaltigen,
alle gesprengten Briicken waren wieder herzustellen, Betriebs-
mitteldepots und Reparaturwerkstatten waren an den Haupt-
knotenpunkten der Bahnen anzulegen und zu betreiben usw.
Daneben waren Stromverbesserungen vorzunehmcn, die FluB-
schiffahrt auf den Hauptstrémen war neu und groBer aufzubauen,
die Kiistenschiffahrt langs der Adria ganz neu einzurichten2
die Hauptstadte und Orte mit Kanalisationen zu versehen usw.
Das Schulwesen war im ganzen Lande, soweit es nicht altbewohn-
ten Landern von Osterreich-Ungarn entstammte, auf breiter
Grundlage neu einzurichten, die religiésen Gegensatze waren bei
den verschiedensten Bevdélkerungsarten — Christen, Mohamme-
daner, Juden und Alttiirken — auszugleichen und noch vieles
vicles mehr.

Ais Mittel fiir alle diese Aufgaben standen der jungen
jugoslavischen Staatsleitung zur Verfiigung:

1. die ihr durch die Friedensvertrage zugewiesenen Ent-
schadigungsgelder — in bar und in Sachlieferungen — ,
vor allem diejenigen aus Deutschland,

2. die Einnahmen aus wertvollen Monopolen wie die aus

Tabak, Zigarettenpapier, Streichholzer, Salz, Petroleum
usw.
Von den Kkleinen Glaubiger-Staaten ist Jugoslavien am

besten mit Entschadigungsbetrjlgen bedacht worden. Nach dem
Young-Plan stehen Jugoslavien insgesamt — bis Mitte 1939 —
fiir Sachlieferungen rund 260 Millionen Reichsmark zur Yerfiigung.
Damit und aus eigenen Mitteln soli nun alles, was im Lande notig
ist, geschaffen werden. Aber obwohl die Betrage an sich ais
sehr groB bezeichnet werden miissen, ist doch kaum damit allen

1 Altserbien besaB 714 Kilometer Bahn, Jugoslavien besitzt ab
1930 9086 Kilometer Bahnen, davon i743Kilometer Schmalspurbahnen.

2 Die HauptverkehrspUtze und Hafen von Jugoslavien sind z. Zt.:

an der Donau Novisad, Belgrad, Pancevo, Apatin, Bezdan und
Smederevo; an der Adria Suschak, Split (Export) Gruz (Import);
in Griechenland eine freie Zone bei Saloniki; schlieBlich ais Kriegs-
hafen Boka Kotorska, Catarro und Schibenik.

Bediirfnissen restlos zu entsprechen, sodaB es innerhalb der
Ministerien in Belgrad meist groBer Beratungen bedarf, die
Yordringlichkeit der einzelnen Antrage richtig abzuwagen und die
Reihenfolge der Bauten und Einrichtung bestens festzustellen.
Der zur Zeit in Jugoslavien herrschende politische Zustand, die
Diktatur, wirkt sich in diesem Streit um die Yerwendung der
verfilgbaren Mittel bestens aus. Denn letzten Endes entscheidet
jetzt ein Machtwort des kommandierenden Generals.und die
friiher oft hoffnungslosen Kampfe unter den Volksvertretem im
Parlamente, sind ausgeschaltet. Viele Yergebungen iiber Repa-
ration sind durch diesen Umstand beschleunigt zur Entscheidung
gebracht worden.

Die Hauptstadt des Landes, Belgrad, ist mit dem Lande ge-
wachsen und groBe Aufgaben besonderer Art sind ihr erstanden.
Mit einer Einwolinerzahl von nur 90 000 vor dem Kriege besitzt
das Belgrad von heute eine Bevolkerung von nahezu 300 000
Seelen. Schon die Beschaffung von Unterkunft fiir all die neuen
und wesentlich groBeren Verwaltungen, dann fiir die rund 10 000
russischen Emigranten und den ganzen iibrigen Zuzug erforderte

ein Bautcmpo, wie es kaum je in einer europaischen Metropole
notwendig und durchgefiihrt worden ist. Dem Reisenden, der
vom Westen her mit der Bahn oder mit dem Schiff die Haupt-
stadt erreicht, erscheint die Stadt immer noch ais die liochgebaute
und viel berannte Feste, der Eckstein vom Batkan, um den Jahr-
hunderte lang der Osten mit dem Westen rang und der auch im
W eltkriege noch seine Schuldigkeit ais Riickhalt der serbischen
Armee tat. Kalimegdan — die Feste — 'mit ihrem machtigen
Gemauer aus der Tiirkenzeit ist heute zum groBen Teil zu einem
in Europa wohl einzig dastehenden Zierpark umgebaut worden,
von dem aus der Blick bewundernd iiber den gewaltigen Donau-
strom, iiber den EinfluB der schon mehrere hundert Meter breiten

Save, iiber den Hafen langs dem stadtseitigen Ufer der Save,
dann zum femen und jetzt schon nahegelegenen Zemun — einst
Osterreichs Grenzstadt Semlin — mit den dahinter liegenden

Bejania Hohen schweift, um in der Ferne sich iiber _das fruchtbare
Delta vem alten ungarischen Banat zu verlieren. An die Festung
schlieBt sich ein stadtseitig gut angelegter Park an und dann folgt
in vielen wohl angelegten und heute gut befestigten StraBenziigen
die sich immer mehr verbreitemde Stadt selbst. Eine Anlage,
die die Bewunderung aller Fremden erregt, auf die die Serben
besonders stolz sind und die in keiner Weise in ihrer weiteren
Entwicklung gehemmt werden kann und wird. Die Hauptstadt
Belgrad, Abb. 1, von der aus man bislang nur per Schiff die
gegenuberliegenden Ufer erreichen konnte, nun durch feste
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Briicken fiir den Eisenbahn- und StraBenverkehr mit den neuen
Landesteilcn zu verbinden, war eine der ersten und dringendsten
Sorgen des neuen Landes. Ober die Save bestand bereits die alte
Eisenbahnbriicke, erbaut 1884 von Fives in Lille. Sie war gleich
zu Beginn des Weltkrieges von serbischer Seite aus gesprengt
worden, wurde dann wahrend der Okkupation von osterreichischen
Pioniertruppen provisorisch wieder hergestellt, im Oktober 1918
von diesen wiederum zerstort, um dann nach FriedensschluB
endgiiltig von serbischer Seite in den heutigen befahrbaren Zu-
stand versetzt zu werden. Die Stiitzweiten sind 2x86,1 m und
3x90,6 m. Sie liegt am Ende eines langen Dammes, der von
Zemun ausgeht und bildet die unmittelbare Einfahrt zum
heutigen Hauptbahnhof von Belgrad. Es ist das die einzige und
dadurch die wichtigste Yerbindung mit dem Westen. Nach
Norden, nach dem Banat, ist bislang gar keine Verbindung vor-
handen, die friiheren siidungarischen Eisenbahnen endigen in
Pancevo Stadt und Pancevo Hafen. Im Pancevohafen mussen
alle Giiter in Donauschuten umgeschlagen und mit Schlepper
durch einen AnschluBkanal zur Donau und stromaufwarts zum
Savehafen in Belgrad geschleppt werden. Seit FriedensschluB
plante man daher in erster Linie den Bau einer Donaubriicke,
aber erst Anfang 1927 kam der VertragsabschluB mit einer Gruppe
deutscher Tief- und Stahlbaufirmen zustande. Der Briickenbau
ist z. Zt. voll im Gange, und es werden bis Ende des Jahres 1930
bereits ftinf der insgesamt sieben groBen eisernen Oberbauten
von 160 m Spannweite vollendet und iibergeben sein. Mit acht
Flutbriicken von je 32 m Spannweite — schweren Blechtrager-
briicken — wird dann die sog. Eindeichung des Pancevoriedes
erreicht und nur noch beim Obergang iiber die Tamis ist ein
gréoBeres Kunstbauwerk in Stahlkonstruktion nétig. Dazwischen
sind Damme vorgesehen, die Strecke endigt im Bahnhofe Pancevo
Stadt. Die Donaubriicke wie die Brucke iiber die Tamis sind vor-
erst fiir eine eihgleisige Eisenbahn wund fiir eine zweispurige
StraBe eingerichtet. Die Donaubriicke ist aber so bemessen,
daB spater zwischen den beiden Haupttragern noch ein zweites
Gleis eingebaut werden kann, wahrend der StraBenverkehr
auf schwere beiderseits nach auBen vorkragende Konsolen ver-
legt wird. Ende 1931 wird der Hauptteil des Vertrages iiber die
Pancevobriicke erledigt sein, dic Eroffnung der Strecke Belgrad-
Pancevo Stadt wird dann abhangen von der Fertigstellung der
Eindeichung, eine sehr groBe Arbeit, die Mitte Mai v. J. der fran-
zosischen Gesellschaft von Batignolles in Paris iibertragen worden
ist. Fiir die Hauptpfeiler der groBen Donaubriicke und fiir die
drei Endpfeiler der Tamisbriicke ist pneumatische Fundierung
mit eisernen Senkkasten vorgesehen worden.

Die Bahn nach Pancevo geht vom Hauptbahnhof in Belgrad
aus, umfahrt den FuB der Feste Kalimegdan bis zum Schlacht-
hof bei Kara Burma — der alten tiirkischen Richtstatte — , um
dort in einer scharfen Kurve iiber fiinf Eisenbetonbd6gen die
eigentliche Brucke zu erreichen. Spater ist beabsichtigt, einen
unmittelbaren AnschluB vom Bahnhof zur Briicke zu erreichen
mittels eines zweigleisigen Tunnels unter der Stadt hindurch.
Der Vertrag fiir dic Pancevobriicke sieht zum gr6Bten Teil
Bczahlung iiber Reparationskonto vor. Nur die an Ort und
Stelle aufzuwendenden Kosten j— rund 35% beim Unterbau
und rund 10% beim eisernen Oberbau — werden unmittelbar
von der jugoslavischen Regierung vergiitet. Die Oberbauten
gelangen durchweg in St 37 zur Ausfiihrung. Eine nahere Be-
schreibung des groBen Bauwerkes diirfte sich hier eriibrigen und
es sei auf dic bisherigen Yerdffentlichungen der verschiedenen
Firmengruppen verwiesen.

Ais letzte und ebenso vordringliche Verbindung ist nun im
Friihjahr dieses Jahres — am 8. April 1930 — der Vertrag iiber
die StraBenverbindung zw-ischen Belgrad und Zemun
zustande gekommen mit der Oberbriickung der Save im Kernbild
der Stadt. Die Brucke wird spater den Namen des jetzigen re-
gierenden Fiirsten ,,Alexander |I." tragen. Der neue StraBenzug
geht auf Belgrader Seite vom Mittelpunkt des jetzigen Ge-
schaftslebens, der Tarazije aus, durchbricht mit ziemlicChem Ge-
falle eine groBere Zahl ganz alter Hauserblocks, um beim groBen
Gebaude der FluBschiffahrt-Direktion dic HafenstraBe, die
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Karadjordjeva Ulica und damit das Saveufer zu erreichen. Auf
dem Gelande der FluBschiffahrt-Direktion befindet sich bereits
der Hauptankerpfeiler der neuen Brucke, so daB das Gebaude
vollstandig niedergelegt werden muB. Davor steht dann, vorge-
riickt in die Flucht der kunftigen Ufermauer fiir den Savehafen,
der rechtsseitige Hauptpfeiler der Brucke. Von da ist die Save in
einer einzigen Offnung von 261 m Stiitzweite zu iiberspannen,
so daB auf der Zemuner Seite fiir den WasserabfluB nur noch eine
Abspannéffnung und ein Endwiderlager einzuschalten bzw. zu
errichten sind. Der Hauptteil der Briicke weist somit eine sym-
metrische Dreiteilung auf, deren Mittelteil sich in kiihnem Anlauf
iiber die Save mit ihrem groBen und standig mehr wachscnden
Lade- und Schiffahrtsbetriebe schwingt. Vom, linken Endwider-
lager lauft dann die StraBe zuerst noch ein Stuck geradeaus, um
daraufhin im leichten Bogen auf reiner Dammschiittung bis zum
Bahnhofsvorplatz in Zemun zu fuhren. Neben einem vollig neu
aufzubauenden Quartier auf dem Belgrader Westabhange der
Stadt wird auf dem linken Saveufer durch den neuen StraBenzug
ein neues groBes Gelande erschlossen, das zweifellos in kiirzester
Zeit auch der Bebauung und der Besiedlung verfallen wird. Neben
dem eigentlichen Briickenbau wird dieser somit auch groBe Auf-
gaben stadtebaulicher Art bringen, und es ist zu erwarten, daB
diese Aufgaben nach dem, was dieSerben in den letzten Jahren an
monumentalen Neubauten in Belgrad sich leisteten, auch in
dieser Hinsicht nur groBziigig und wiirdig des groBen Landes
ihre Losung finden werden.

Zur Erzielung geeigneter Vorschlagc fiir die Briickenanlage
hatte das jugoslavische Bautenministerium nicht weniger ais
3 Ausschreibungen veranstaltet, von denen die erste allgemein
und offentlich erfolgte, wahrend beim zweiten und dritten Wett-
bewerb nur eine beschranktc Anzahl von Firmen zur Angebots-
abgabe aufgefordert wurde. Dabei spielte die Art der Finan-
zierung des Bauwerkes immer mehr die entscheidende Rolle.
W as beim Bau der Brucke nichtiiber deutsche Reparation bestellt
werden konnte — deren Hohe spater auf 5 Millionen Reichsmark
beschrankt wurde — , sollte mit einem moglichst langjahrigen
Kredit errichtet werden. Aus diesem Grunde blieb beim letzten
Angebot der Wettbewerb nur noch auf wenige Firmen bzw. Fir-
mengruppen beschrankt. Aber gerade unter diesen war dann der
Kampf bis zur Entscheidung auBerordentlich hart und zahe, und
selbst wahrend der AbschluBverhandlungen mit der Gruppe, die
zuletzt das billigste Angebot gemacht hatte, ist noch durch hohe
Nachgebote usw. versucht worden, den VertragsabschluB zu
storen. Die jugoslawischc Regierung hat in anerkennenswerter
Wreisc sich nur an das Ergebnis der letzten Ausschreibung ge-
haltcn und dementsprechend entschieden.

Es sind 3 Yertrago abgeschlossen worden:

1. ein Reparations-Vcrtrag zwischen dem Bautenministerium
und der Gutehoffnungshiitte in Oberhausen/Rhld. fiir
die Lieferung und die Montage des stahlernen Oberbaues
der Brucke, homologiert am 15. Mai 1930,

2. ein Finanzierungsvertrag zwischen dem Credit Foncier des
jugoslawischen Konigreiches in Belgrad und der Ste. de
Construction des Batignolles in Paris, der alle
iibrigen Zahlungen — also.namentlicli diejenigen in Dinar —
regelt und der auch alle iibrigen finanziellen Verpflichtungen
enthalt,

3. ein Bauvertrag fiir die ganze Brucke, Oberbau, Unterbau
und die StraBe nach Zemun zusammen, enthaltend alle tech-

nischen Bedingungen fiir den Bau und den Damm nach
Zemun, die Lieferfristen, die maBgebenden Kosten-
anschlage usw.

Gleichzeitig mit diesen Vertragen erhielten die beiden

Firmen am 8. April ds. Js. eine Zuschrift des Finanzministeriums
iiber die Befreiung der Leistungen und Lieferungen von allen
Steuem, Zollen, Zollspesen usw., wie dies bereits in den Aus-
schreibungsbedingungen zu den letzten Wettbewerben vorgesehen
war. Durch einen besonderen ErlaB des Konigs hat diese Zu-
schrift nachtraglich Gesetzeskraft erhalten.

Der erste — allgemeine — Wettbewerb um die Brucke fand
am 10. August 1929 seinen AbschluB. Die Bedingungen zu



DY r M~ N R

diesem Wettbewerb erhielten unter anderem folgende Vor-
schriften:

System und Form der Briicke miissen so gehalten sein, daB
sie der Umgebung des Bauwerkes und dem Blick auf die Stadt
asthetisch nicht schaden. Wegen des groBen Yerkehrs auf der
Save und der vielen Manover der Schiffe soli der Hauptstrom
der Save mit einer einzigen Offnung iiberbriickt werden, wobei
beiderseits Treidelwege von 2,5 m Breite frei bleiben miissen.
Auf Belgrader Seite haben die Seiten6ffnungen geniigend Platz
fiir die Hafenzufahrt und die Karadjordjeva Ulica zu lassen,
auf Zemuner Seite fiir den HochwasserabfluB. Die freie Hohe
iiber hochstem Hochwasser soli 12 m betragen3, nur in der Nahe

der Pfeiler diirfen unbedeutende Senkungen erfolgen. Die

Abb. 2.

StraCenbreite soli 12 m, die der beiderseitigen FuBwege je 3 m be-
tragen. Die Pfeiler der Hauptbriicke sind mit Natursteinen zu
verkleiden und es sind an ihnen Niedergange zu den Quais zu
schaffen. Ais Belastungen und Beanspruchungen fiir die t)ber-
bauten sind die deutschen DIN 1072 (fiir Brucken 1. Klasse) und
DIN 1073 anzunehmen. Alle wesentlichen Tragteile sollen aus
St Si bestehen, fiir den Damm nach Zemun ist das Materiat von
den Bejania-Hiigeln bei Zemun zu entnehmen. Alternatiwor-
schlage sind erlaubt. Ais solche ist auch die M6églichkeit vorzu-
sehen, den Stahliiberbau auf Reparation aus Deutschland zu be-
ziehen. Die Finanzierung des ganzen verkehrsreifen Baues ist
absolut sicher zu stellen.

Zum Termin vom 10. August 1929 wurden insgesamt 11 An-
gebote eingereicht, darunter 8 Yorschlage von deutscher Seite,
zwei Vorschlage von franzésischer Seite und ein Yorschlag von
einem russischen Civil-Ingenieur fiir eine Briicke aus armiertem

3 Eine ungewijhnlich groBe Li¢hthohe. Bei den Brucken am Rh

ist bekanntlich ais Mindesthohe nur eine Hohe von 9,1 m iiber dem
hochsten schiffbaren Wasserstande vorgeschrieben.
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Beton mit 3 Offnungen tiber die Save. Nur die deutschen Yor-
schlage enthielten eingehend ausgearbeitete Entwiirfe mit
statischen Berechnungen, Einzeldarstellungen, Schaubildern usw.

In der Hauptsache wurden fiir die tiberbriickung der Save
Hangebrucken oder Bogenbriicken mit einer Offnung, dem
Wunsche des Ministeriums entsprechend, vorgeschlagen, aber
auch Balkenbriicken mit einer oder mehreren Offnungen iiber

die Save wurden eingereicht. Die Gewichte und Kosten der An-
gebote schwankten daher in weiten Grenzen, desgleichen die
Finanzierungsvorschlage fiir die nicht tiber Reparation erhalt-
lichen Kostenbetrage. Die langste Kreditdauer, die angeboten
wurde, betrug 12 Jahre, die geforderte Yerzinsung 7%. Die
beiden franzosischen Firmen — Fives in Lille und Batignolles in

55750 ,31250 ,1 twOO

1500

Fiir den ersten engeren Wettbhewerb ausgewilhlte Entwilrfe.

Paris — hatten nur Schreiben abgegeben, in denen sie Bezug
nahmen auf bereits friiher gemachte Vorschlage und worin sie
sich zu weiteren Verhandlungen iiber die auBer den Preisen ent-
scheidende Kreditfrage bereit erklarten.

Das Bautenministerium in Belgrad hatte durch dic erste
Ausschreibung eine Fiille wertvoller Unterlagen und Anregungen
erhalten. Es ging daher nun selbst zu praziseren Yorschlagen
iiber, indem es aus den eingereichten Entwiirfen 2 bestimmte
Vorschlage auswahlte, | Hangebriicke und' x Bogenbriicke —
Abb. 2 «eund diese unter den bisher beteiligten Firmen und
Firmengruppen in-einem engeren Wettbewerb ausschrieb. Ais
Einreichungstermin wurde der 10. Oktober 1929 vorgeschrieben.
Die heue Anfrage enthielt u. a. folgende prazise Vorschriften:

»~Anzubieten ist nach den zwei ausgewahlten Systemen,
fur die die Stiitzweiten genau festgelegt sind, ferner Art und
Tiefe der Fundierung der Hauptpfeiler. Fiir den Unterbau sind
die genauen Mengenausziige angegeben mit Beschreibung der
eIérllgenschaften der einzelnen Mengen, so daB nur Einheitspreise
einzusetzen sind. Die Abrechnung erfolgt nach den wirklich
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ausgefiihrten Mengen. Fiir den Uberbau sind dagegen die Ge-
wichte seitens der Anbieter zu ermitteln und mit +3% genau zu
gewahrleisten. Samtliche Preise sollen Festpreise sein. Die Ange-
bote sind in Mark oder Dinar zu halten, Kurs i Dinar= 0,075 Mark.
Ais Hauptmaterial fiir den Stahliiberbau ist St Si oder ein
gleichwertiger Stahl'l zu wahlen. Bei der Montage sind zwei
freie Offnungen von je 60 m vorzusehen."

Die neuen Angebote waren somit nun an ziemlich eng
gehaltene Vorschriften gebunden. Freigestellt war eigentlich
nur noch die Preisbemessung — da das Gewicht zu gewahr-
leisten war — und das Kreditanerbieten. Das erstere bedeutete
den Kampf um denAuftrag selbst, das letztere eine und, nament-
lich ftir die deutschen Anbieter, kaum tragbare Belastung.

Das Ergebnis des Wettbewerbes unter den in Betracht
kommenden 7 Firmengruppen befriedigte auch nur teilweise.

Gewichtc, Einheitspreise und Gesamtsummen wichen noch sehr
voneinander ab. Bei der Bogenbriicke variierten die Gewichtc —
wenn man von ganz daneben gegriffenen Zahlen absieht —

zwischen rd. 6550 und 7750 t, bei der Hangebriicke zwischen
rd. 6850 und 80501. Die Einheitspreise schwankten bei der Bogen-

brucke zwischen 700 und 825 M ark je Tonne, bei der Hangebriicke
zwischen 755 und 910 Mark je Tonne. Die Gesamtpreise bewegten
sich bei der Bogenbriicke zwischen 10,4 und 13,6 Millionen Mark,
bei der Hangebriicke zwischen 11,8 und 16,0 Millionen Mark. Dic
Kreditdauer wurde bei diesem Wettbewerb fiir den nicht iiber
Reparation gehenden Betrag wieder auBerordentlich verschieden
angeboten, Batignolles schlug dieselbe Finanzierungsweise wic
beim Vertrag iiber die Donauriedeindeichung vor. Das ganze
Ergebnis des engeren Wettbhewerbes befriedigte .somit nicht,
und das serbische Bautenministerium konnte sich nicht zu einer
Entscheidung nach der einen oder anderen Seite entschlieBen,
das Abwagen der Angebote war auBerordentlich schwierig.

Yor allem war die Finanzierungsweise genauer festzulegen,
was den jugoslawischen Finanzminister in den ersten Tagen
des November 1929 veranlaBte, durch den Bautenminister neue
Yorschlage von den sieben im Wetthewerb stehenden Firmen
einzufordem, und zwar zum 10. November 1929. tJber Repa-
rationskonto sollten, wie bereits eingangs erwiihnt, nur noch
max. 5 Millionen Mark geleistet werden. .Dabei sollte vom
1. April 1930 bis 31. Marz 1931 iiberhaupt keine Zahlung erfolgen,
da wahrend dieser Zeit der Kredit von Jugoslawien fiir Sach-
leistungen bereits vollstandig engagiert ist. Die Barzahlungen
sollten ferner durch Staatsbons erfolgen, die oy2% Zinsen tragen
und die innerhalb 30 Jahren! zu amortisieren waren. Die Kurs-
héhe, zu welchen die Bons angenommen wurden, sollten die An-
bieter besonders angeben,

1 Nachdem inzwischen der deutsche St 52 herausgekommen war.
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Diese Forderungen waren klar, aber fiir rein deutsche
Gruppen nicht erfiillbar. Das Ergebnis der neuen Anfrage des
Bautenministeriums ergab daher wieder recht verschiedene
Angebote und Yorschlage, wobei auch die Gelegenheit benutzt
wurde, die zum 10. Oktober 1929 eingereichten Preise zu revi-
dieren und der Konkurrenz anzupassen. Eine Entscheidung
konnte bis zum Jahresschlusse nicht herbeigefiihrt werden,
zumal noch ein ploétzlicher Wechsel in der Leitung des Bauten-

ministeriums eintrat, der allenthalben die Yerhandlungen
lahm te.
Erst Mitte Januar 1930 kamen die Arbeiten wieder in

FluB und das Ergebnis war eine letzte —mdritte —
schreibung zum 10. Februar 1930.
hatte das Bautenministerium

engere Aus-
Den einzugehenden Vertrag
in allen Teilen genauestens ent-
worfen, die Forderungen des Finanzministers zum 10. No-
vember 1929 waren geblieben. Neu hinzugekommen war die Er-
stellung einer hohen Porta triumphalis auf Belgrader Seite iiber
dem dortigen Ankerpfeiler der Hangebriicke. Der letzte AppelL
an die Firmen hatte dann das Ergebnis, daB der Gruppe G. H. H.-
Batignolles der Auftrag auf den Bau der Savebriicke und der

Straflenverbindung von der Brucke bis zum Bahnhof in Zemun
erteilt wurde.

Die Ausfuhrung des Bnicken bauwerkes erfolgt nach Abb. 3.
Wie man sieht, weicht die Gesamtanordnung nur unwesentlich
von dem Vorschlage der Hangebriicke beim ersten engeren W ett-
bewerb — Abb. 2 — ab. Auf Zemuner Seite sind hinter dem
Endwiderlager einige kurz gespannte Eisenbetonviadukte ange-
ordnet worden, da sich diese bei der hohen Lage der Nivelette
billiger stellen, ais ein geschiitteter Damm. Die Pfeilhéhe f des
Kabels betragt in der Mittel6ffnung 28 m, so daB das Pfeil-

verhaltnis > / — 1 st
1 9.3
— iiber dem Yerankerungskorper die schwere gemauerte Porta

triumphalis zur Ausfuhrung vorgeschlagen. Ober ihre architek-
tonische und sonstige Berechtigung wird noch gestritten. Die
Endéffnung auf Belgrader Seite hat eine Stiitzweite von 47,0 m
erhalten.

Das System der Hauptbriicke mit 75 + 261 -f- 75 = 411 m
Gesamtlange ist das der in sich verankerten Hangebriicke, wie
esvor allem die neue Kabelhangebrucke iiber den Rhein bei KélIn-
Miilheim besitzt. Die Horizontalziige der Hangegurte werden an
den beiden Briickenenden in die Versteifungstrager geleitet.
Letztere sind parallelgurtige doppelwandige Blechtrager von
4,3 m Stehblechhéhe, die mit 1,1 m Hoéhe beiderseitig Fahrbahn
Das Hauptsystem ware ohne Gelcnke
im Yersteifungstrager dreifach statisch unbestimmt. Es sind
daher drei Gelenke angeordnet worden, ein Gelenk in Briicken-

Auf Belgrader Seite ist — vorerst
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Abb. 4.

mitte und je ein Gelenk in den Seitenoffnungen im Abstande von
6,25 m v°n den Pylonen. Nach der Montage wird das Mittel-
gelenk verlascht und durch Yernietung geschlossen. Das System
ist also fiir das Eigengewicht der Brucke statisch bestimmt und
unkontrollierbare Zwangungsspannungen infolge der Aufstellung
sind ausgeschlossen. Fiir die Aufnahme der Verkehrslasten ist
das System einfach statisch unbestimmt. Der Vorteil dieses
Hangebruckensystems ist der, daB die Krafte und Momente
unempfindlich gegen elastische Durchbiegungen sind. In jedem
Zustandc ist der Nennerwert fiir den Ausdruck des Horizontal-

H=-~2 fx+ fg e konstant, denn bei jeder

111
eintretenden Durchbiegung vergroQert sich der Wert ftdes Kabels

um das gleiche MaB, ais sich die Durchbiegung f2 des Ver-
steifungstragers verkleinert.5

An den beiden Bruckenenden entstehen groBe negative
Auflagerkraftc durch die lotrechten Komponenten der Hiinge-
gurte abziiglich des Auflagerdruckes der Seitenoffnungen. Der
Auflagerzug wird zum Teil durch ein Ballastgewicht aus Beton
unter der Fahrbahn aufgenommen, der Rest des Zuges geht durch

ziiges:

845
Normalepierschnitt durch die H&ngebriicke.
b) in den Rtickhaltekabeln
s,,av = rd- 5280 t, (= rd. 1,1 von HmM),
¢) an den Briickenenden
Vma» = J7&5 t,
alle Werte je Tragwand verstanden.
Von Vmax werden 395 t durch den erwahnten Ballast

und 175 t durch die schwere Seilverankerungskonstruktion aufge-
nommen, so daB in die Anker der Pfeiler noch
1765 — 570 = rd. 1200 t
geleitet werden miissen.
Der Versteifungstrager besitzt auf dem Belgrader Pylonen-

pfeiler einen festen Auflagerpunkt, alle ubrigen Auflagerpunkte
Windkrafte auf die Kabel

sind langs beweglich angeordnet.
werden auf den Pylonenspitzen und in Briickenmitte — wo-
selbst guersteife Bocke beiderseits die Kabel umfassen — nach

unten geleitet.

Der Querschnitt der Brucke zwischen den Portalen st
auf Abb. 4 dargestellt. Der Haupttragerabstand betragt 14,5 m,
die GréBe der seitlichen Auskragungen je 3,61 m, so daB sich
eine Gesamtbreite der Brucke zwischen den Gelandern von 21,72 m

eine kraftige Yerankerung in den Pfeiler. ergibt. Die Hauptéffnung hat 20 Felder, so daB der Abstand der
Die Hauptkrafte sind: Hangestangen 13,05 m betragt und der Abstand der Quer-
trager *413,05 = 6,525 m. Die Ausbildung der Fahrbahntrager

a) in der Mitteloffnung zeigt nichts besonderes. Die Langstrager sind mit Belageisen
Hg = + 3547 t, Nr. u abgedeckt. Dariiber liegt eine Betonschicht von 5 cm

Hp — + 1229 t, Starke, eine Isolierschicht von 2 cm, eine weitere Betonschicht

Ht = =+ 13 t. von 6 cm ais Scliutzplatte und schlieBlichdas 10 cm starke

Holzpflaster. Die FuBwegabdeckung besteht aus einer 10 cm

somit H,. rd. 4790 t. starken Eisenbetonplatte mit einer 2 cm dicken Asphaltschicht.

Im Abstande von 1,50 m von den Bordsteinkanten sind

5 Es ist das, wenigstens rechnerisch, ein nicht zu untersch&tzendeuf jeder Briickenseite StraBenbahngleise von 1,0 m Spurweite

Vorzug dieses Systems und umstandlichc Doppelrechnungen, die
bei groBen Ausfiihrungen von auBen verankerten llangebriicken notig
sind — nach der sog. Reformations- oder Deflektionstheorie — er-

iibrigen sich.

so daB also nach Vollendung der Brucke Belgrad
unmittelbare StraBenbahnverbindung mit Zemun
(Fortsetzung folgt.)

vorgesehen,
auch eine
erhalt.



846

DIE BAHNSTEIGHALLE

Yon Reidisbahnoberrat

Der Personenbahnhof Beuthen (Abb. r) wurde in den
Jahren 1924— 30 fiir die ihm durch die neue Reichsgrenze ge-
wordenen Aufgaben eines Grenz- und Zotlbahnhofes umgebaut.
Seine neuen Anlagen sind: ein Empfangsgebaude, das in seinem

—12 "6~ T [2n-
Fs bedeu/ef: u. PersonensteigN. , vNr2, mNr.J, xNr.J°; zNr.t-
v Gepacksieig Nr.1 yNr.2

Abb. 1. Personenbahnhof Beuthen.

westlichen, dem groBeren Teil zwei Schalterhallen, Wartesale
und Dienstraume fiir den inneren deutschen Verkehr und in
seinem 6stlichen die Zollhalle enthalt, drei Personen- und drei
Gepacksteige und auBer einem Wirtschaftstunnel

zur Yersorgung eines Erfrischungsraums
Personensteig 3 ein Gepacktunnel und
Personentunnel.

Personensteig 1: Pz
Polen. Die Ziige von und nach Kattowitz —

Osten beriihren keine weiteren deutschen
Bahnho6fe. lhre Reisenden werden deshalb durch

den polnischen Zolltunnel geleitet. Die Pz nach
Westen laufen iiber die Polen zugesprochene
Strecke Tarnowitz— Lublinitz entweder weiter
nach Polen (Posen) oder ab Lublinitz nach
Deutschtand (Kreuzburg wund Breslau). Vor-
Lublinitz bedienen sie auf deutschem Gebiet die
Bahnho6fe Beuthen Stadtwald und Karf. Die
Reisenden nach diesen beiden deutschen Orten

und die des privilegierten deutschen Durchgangs-
verkehrs (Genfer Abkommen Art. 470 von 1922),

d. h. die nach deutschen Bahnhéfen jenseit des
neuen polnischen Korridors Lublinitz— Tarnowitz
erreichen den Bahnsteig durch den sogenannten
Tunnel 4. Klasse. Sie besteigen einen Wagen, der von deutschen
Zollbeamten begleitet und im Korridor verschlossen ist.

Der Tunnel 4. Klasse ist von jeher eine Eigentiimlichkeit
der groBeren oberschlesischen Bahnho6fe gewesen. Durch ihn
und eine besondere mit ihm verbundene Fahrkartenausgabe im
Empfangsgebaude sollten die Massen der Gruben- und anderer

auf
vier

von und nach

Arbeiter von den ubrigen Reisenden getrennt werden. Die Ver-
armung weiter Volkskreise machte diese Absicht zunichte. Mit
Abschaffung der 4. Wagenklasse wurden diese Tunnel iiber-

fliissig. In Beuthen wird der Tunnel 4, Klasse nur noch Sonntags
fiir Reisende 3. Klasse und Werktags zu gewissen Zeiten fiir den
privilegierten deutschen Durchgangsverkehr ge6ffnet.
Personensteige 3 und 3 a: Sie dienen dem D-Zugverkelir
aus dem Reich nach Polen mit Kurswagen dahin und nach
Bukarest. Diese Ziige halten auf Personensteig 3 westlich der
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IN BEUTHEN O.-S.

Max Roloff, Oppeln.

Zollhoheitsgrenze H. Deutsche Reisende verlassen den Bahn-

steig durch die deutschen Tunnel. Auslandsreisende mit kleinem

Gepack werden von den deutschen Zollbeamten im Zuge abge-

fertigt. Ihr groBes Gepack wird durch den Gepacktunnel und
die Zollhalle nach Personen-
steig 3 a gebracht. Sobald
der D-Zug auf der deutschen
Scite abgefertigt ist, riickt
er iiber die Zollhoheitsgrenze
H in das polnische Zollgebiet,

den Personensteig 3a, zur
Untersuchung vor. Reisende,
die der Untersuchung ihres
groBen Gepacks in der
Zollhalle beiwohnen miissen,
erreichen Bahnsteig 3 a
durch den polnischen Zoll-
tunnel.

Personensteig 4: Hier
enden und beginnen die zahl-
reichen Pz aus und nach dem
Reich. Die deutschen Tunnel
gestatten, die Stadt durch
das Empfangsgebaude und
die polnischen- Personensteige
1
den deutschen Zolltunnel,
die Zollhalle und den pol-

nischen Zolltunnel zu erreichen. Durchgehende Pz Reich— Polen
gibt es nicht.
Personensteig 2 —

zugleich Gepacksteig 1: Er ist be-

Abb. 2. VergleichslSsungen.

stimmt fiir die kurzen deutschen Pcndelziige Beuthen— Morgen-
roth.

Die Rbd. Oppeln erbot sich dem Magistrat zu Beuthen,
iiber den wichtigsten Bahnsteigen eine geschlossene Halle statt
einstieliger Bedachung zu errichten, sofern die Stadt die Mehr-
kosten ubernahme.

Er ging darauf ein, um Beuthen ais
Mittelpunkt der oberschlesischen Industrie zu betonen. Es
wurden gegeneinander abgewogen (Abb. 2) eine zweischiffige

Halle, wie sie in Frankfurt a. O. steht, eine einschiffige groBe
Halle etwa mit dem Querschnitt der des Bahnhofes Friedrich-
straBe in Berlin, dic wegen ihrer bedeutenden HOhe Rauch-
schlitze bei den Kampfem nicht bendtigt (ebenfalls Abb. 2), und
die in Abb. 3 dargestellte, die sich an den Traufecken der Um-
grenzung des lichten Raumes fiir Eisenbahnen eng anschmiegt
und deshalb ohne Rauchschlitze fiir die AuBengleise nicht aus-
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kommen kann. Dic am Firstgelcnk 16,6 m hohe Halle kostet
das 2,3fache der zweischiffigeu, dic, deren Firstgelenk 13,r m
iiber S. O. liegt, nur etwa das i,3«che. Die Stadt entschied sich
fiir die Lésung nach Abb. 3 und leistcte einen ZuscliuB von
323 000 RM. Pcrsonensteig r durch ein zweites Schiff zu fassen,

Abb. 4. Nordliche
Abfangung
des Binders 9.

Abb. 3. Ausgefahrter Entwurf (Binder 2—7).

ware abwegig gewesen; seine nordlichen Binderstiele konnten
nicht an die AuBenwand des Empfangsgebaudes herangesetzt
werden, weil sieihm Licht und Luft genommen hatten. Sie hatten
auf Personensteig 1 gestellt werden myssen. Dabei ware gegen-
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ihre schweren Begrenzungswande und die sic
tragenden Pfettensomit auf' den Bindem wandern. Bei
Binder 8, 9 und 10 andert die Halle jeweils im selben
Sinne ihre Richtung, die Binder 8— 13 sind dabei parallel
zueinandergestellt (Abb. 1). Infolge des Bergbaues haben
sich die friilieren Bahnsteig-
anlagen und das alte Emp-
fangsgebaude, die sich etwa
am «Ort der Neuschoépfung
befanden, von 1904 bis 1925
um 5 cm gesenkt. Deshalb
sind Dreigelenkbogenbinder

Rauchscblitze,

liniger Begrenzung — und
Gerberbalken fiir die Pfetten
gewahlt. Yon Gelenken muOte
abgesehen werden bei Pfette 2
in der Gegend, wo sie
Binder 9 auf der Nord-
seite abfangt, und in den
oberen Riegeln der Steif-
rahmen der Langswande,
von denen in jedem End-
felde einer angeordnet ist.
Bei Binder 7 ist eine Dehnfuge angeordnet (Abb; 6 und 7).

Die Stiele der Dreigelenkbogenbinder sind auf der Siidseite
durc-h Nischen von dem Mauerwerk getrennt, um sie besser unter-
halten zu konnen (Abb. 8). Die Firste haben Bolzcngelenke

Abb. 5. Nordansicht.

iiber einer niedrigen zweistieligen Bedachung, die schon
seit Jahren da war (Abb. 1), nicht einmal ein ver-
mehrter Schutz seiner Stidkante erzielt worden, denn
ohne Rauchschlitze iiber den 2 Gleisen, die Personen-
steig 1 und 2 trennen, ware es nicht gegangen.

Das Gegebene war, die Westtreppe des Tunnels
4. Klasse und die Osttrcppe des deutschen Zoélltunnels
noch in die grofie Halle einzubeziehen, die Treppe
des polnischen Zoélltunnels jedoch und Personensteig 3a
durch eine kleine ein- oder zweistielige Bedachung
zu schiitzen. Dies und die Riicksicht auf 5 Tunnel
bzw. ihre Treppen bei Unterbringung der Binder-
fundamente fiihrte zu einer Lange der Halle von
141,12 m und einem Binderabstand von 11,76 m. Um
den Weg der Karren zum Gepackaufzug nicht zu be-
hindern, war Binder 9 im Norden unterhalb der Traufe
abzufangen (Abb. 4 und 5). Die Flache zwischen den
nordlichen Binderstielen mufite offenbleiben, um den
Querverkehr auf Gepacksteig 1 zu ermdglichen (Abb. r
und 5). Alle Binder haben den gleichen Abstand,der
Kampfer, namlich 39,2 m, weil nur so Trauf- und
Firstlinie waagerecht erscheinen. Gleichwohl sind von
13 Bindern nur 6 gleich, weil die Gleise 4 und 7 mit der
Yerbmdungslinie der Kampfer nicht gleichlaufen und die

f/orden

Abb. 6. DachgrundriC.

(Abb. 9), die Kampfer der Binder 3— 11 Kugelgelenkc, Da die
Portale nicht in dei) Senkrechten durch die Kampfer sondom in
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Abb. 7. Dehnungsfuge bei Binder 7,

Siidansicht.

der Flucht der auBeren Gurtung stehen (Abb. 10), muBten die
unteren Lager der Binder r, 2, r2 und t3 Anschlage erhalten
(Abb. 8 und 11), um Verdrehungen des Binderguerschnittes zu
verhuten. Die Binder 2— 12 tragen im Scheitel die kieinen

Abb. 10. Portal zwischen Binder 1 u. 2,
Siidseite.

Abb. 11.

Sie sind an
Binder ver-

Bogenbinder fiir die Entliiftungshaube (Abb. 12).
ihren Kampfern mit dem Obergurt der groBen
nietet und haben im First ein Plattengelenk.

Samtliche Pfetten haben ihre Gelenke in den gleichen Feldern
wie Pfette r (Abb. 6). Pfette 2 zeigt zwischen den Bindern 2 und
8, 10 und 12 und Pfette 23 zwischen den Bindern 2 und
12 den Querschnitt nach Abb. 13 mit einem
waagerechten Teil, der die Kastenrinne tragt und
der mit breiter Platte kraftig an die Binder an-
geschlossen ist, und einem senkrechten in der
Flucht des BinderauBengurts. Beide Teile, ge-
hérig gegeneinander versteift, bilden in den End-
feldern gleichzeitig den oberen Riegel der Portale.
Am Gelenk (Abb. 13) stiitzt sich der senkrechte
Steg des eingehangten Teiles auf den des Krag-
tragers. Die Fuge des waagerechten Teiles ist
dort durch eine beiderseits angeschlossene Platte
iiberbriickt. Ilhr elastisches Dehnvermogen ge-
stattet, daB sich ein Binder gegenuber seinem
Nachbar um einige Zentimeter senkt, ohne daB
eine Zerstérung eintritt. Im Norden zwischen
Binder 8 und 10 geht Pfette 2 in dem Abfange-
tr&ger fiir Binder 9 auf (Abb. 4 und 5). Der

Abb. 8. Nische um Binder 2,
Sildseite.

ICiimpfergelenk des Binders 1,
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Abb. 9. First mit Pfette 13"

Querschnitt der Pfette 3(22) ist ein F 24. der der Pfetten 4, 7
(19), 8 (18)und 9 (17)ein I, und zwar NP 24 bis 32 (Abb. 7).
Pfette 13' dient nur auBerhalb des Liiftungsaufsatzes ais Pfette,
sonst hat sie die oberen Enden der Binder gegen Knicken im
Raume zu stiitzen. Ihr Querschnitt
besteht aus 2 3 26. Die Binde-
bleche sind in Nahe der First-
punkte fortgelassen, damit jedes

Profil den Bewegungen seines
Binderteiles folgen kann (Abb. 9).
Gegen die Pfetten 3, 8, 13' und dic
entsprechenden der Gegenseite sind
die Untergurte der Binder durch
kraftige Eckaussteifungen festgelegt
(Abb. 7,9 und r3). Die Pfetten 5 (21)
und 6 (20) sind gleich und ais ge-
nietete Trager zum Anhangen der
Rauchschiirze ausgobildet. Ausge-
fuhrt wurde jedoch aus Ersparnis-
griinden auf jeder Seite nur die
dem First zugekehrte Schiirze
(Abbildungen 14 wund 7), was

13

Siidseite.

Abb. 12. Binder der Entliiftungshaube iiber den Hauptbindern.
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ausreichend schien. Die Schiirzen = Pfetten
umklatnmern die Binder mit rechteckigen Aus-
steifungen. Die bis zu 3,7 m hohen Glaswande
sind unten an ihren Enden gegen die Versteifungs-
trager der Giebelschiirze, sonst in den Ebenen der
Binder durch Sta.be gegen diese festgelegt. Unter
den Gelenken der Pfetten und in der Dehnfuge bei
Binder 7 sind Bewegungsmaéglichkeiten vorgesehen.
Die 78 cm breiten Gefache sind mit Drahtglas ge-
schlossen Die Pfetten ro und 6 (Abb. 15 und 16)
sind auBerhalb des Dachaufbaues 40 cm hohe Blech-

trager, im Dactiaufbau Fachwerktrager. Ihre

Abb. 14. Pfette 6 (20) mit Rauchschurze,

= 3,92m von den Bindern entfernten Pfosten
sind Teiie voilN\vandiger Zwischenbinder (Abb. 16),
die genau wie die auf die Haupttrager genieteten
aussehen unddie Firstpfetten ir— 15 tragen.

Winkel am verla;ngerten Stegblech der kleinen
Binder tragen Jalousiebretter, die auf der Nord-
seite' no6tig sind, weil das Wetter vornehmlich
von da einfallt. Zwischen den Pfosten des Fach-
werks werden die Jalousiebretter nach Abb. 15
gestiitzt. An'der Siidseite bleiben die senkrechten
Fiachen der Gitterpfetten offen. Die Zwischenbinder
geben ihre Kampferschiibe in die Verbande der
Dachebene zwischen den Pfetten 9 und ro sowio
16 und 17 (Abb. 6). Die Stabe dieser Dachver-
bande, die im GrundriB in der Ebene der
Zwischenbinder liegen, fassen zwischen den Haupt-
bindern das mittlere Drittel der Pfetten 6 bis 9
und 20 bis 17 links und rechts zur Aufnahme des
Dachschubes. Den gleichen Zweck fiir die Pfetten
3 bis 5 erfullen der Dachverband zwischen den
Pfetten 4 und 5 und die zu ihm fiihrenden Aufhange-
stabe. Die mittleren Drittel der Yordachpfette 1 sind
durch Schragstabe in der Dachebene, die zu den
Bindern fiihren, gefaBt (Abb. 6).

Die Pfetten 21 und 22 geben
ihre Dachschiibe durch Stabe in Richtung der Hauptbinder, die
zwischen 22 und 23 ihre Fortsetzung in kurzen Blechen roo ¢ro

ROLOFF, DIE BAHNSTEIGHALLE IN BEUTHEN O.-S.

SM/fa-b
Ful/er 10t o L70-70i7m L70-70-7
L$osbs dmEC
I 20-160-12 - Lto_pré)—l
Ge/enk-Punkf '*mmubss
-Bi030-6
S ina.
1000
mSofnifflab
4-70-70-r
BRSNS \B6
Sclinttc-d LOHS
S/W6S0S
Abb. 13. Pfettc 2
Sita—i derAth. o

Abb. 15. Pfette 10 (16)

Abb. 16. Pfette 10,
aus Sodosten gesehen

Abb. 17. Abfangevorrichtung
fiir Binder 9, von Westen gesehen.

finden, an die waagerecht kraftige Traufpfette ab (Abb. 13).
Alle Bewegungsstellen, wo Fiachen aufeinander gleiten, sind
wegen der Rostgefahr mit 2mm starkem Messingblech gefuttert.
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Dic Abfangevorrichtung fiir
den Nordteil des Binders 9 (Abb. 4,
5, 6, 17, 18) enthalt bei. 23,52 m
Stiitzweite einen senkrechten 1,7 m
hohen Btechtrager fiir die lot-
rechte Seitenkraft des Kampfer-
druckes von 45,9 t und ein waage-
recht liegendesFachwerk von 1,744111
Hohe fiir die Seitcnkraft in dieser
Ebene von 45,6 t (Tafel I, Heft 50,
Seite 869). Der Btechtrager, an den

19585

Bindern 8 und 10 fest einge-
spannt, ist zugleich Pfette 2 und
zeigt wie diese eine zur Auf-

nahme der Traufrinne stark ein-
seitig angeordnete Kopfplatte. Sein
Untergurt ist Obergurt des Fach-
werks. Dort, wo dieser seine Last
an die Binder 8 und 10 abgibt,
ist das Knotenblech nicht nur
durch den Untergurt des Blech-
tragers gesteckt, sondern es um-
klammert auch noch einen Teil

Abb. 20. Die beiden Geruste fur die Aufstellung

des Binders (Abb. 17).
gurt des Gittertragers
die Binder 8, 9 und ro durch
Schragstabe in der Binderebene
(Abb. 17 und r8) festgelegt. So-
dann ist er noch alle 3,92 m
(Punkte i der Abb. 6 und 18)
durch Bleche 80 X 12 an Pfette 1
angehangt. Zusatzbeanspruchungen
in der Dachneigung, die Pfette r
aus dem Gewicht des Fachwerks
erhalt, werden durch die Stabe a
(Abb. 18), von denen oben die Rede
war, zu den Bindern 8, 9 und 10 ge-
leitet. Das Fachwerk ist mit 2 cm Oberhohung in der
Mitte eingebaut. Ein Zugband, welches voriibergehend
in Binder 9 in Hohe der Unterkante des Blechtragers
cingezogen war, diente zur Entlastung des waagerechten
Gitterwerks vom Horizontalschub bei der Messung der
Spannungen einiger Stabe. Sparren, Schalung und Ober-
lichter waren damals noch nicht aufgebracht. Die Berech-
nung ergab fiir U 6 529 kg/cm2 und fiir D 5 509 kg/cm'-.
Nach Ausschaltung des Zugbandes wurden gemessen:
324 bzw'. 498 kg/cm2 (Abb. 18). Dabei zeigte der Auf-

Der Unter-
ist gegen
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hangestab in der Ebene des Binders 9 einen Spannungszuwachs
von 21 kg/cm2 Die Gurte des Fachwerks kelirten unter dem
rollen Kampferdruck in die Gerade zurtick. Ein Abweichen des
Stegbleches des 1,7 1l hohen Blechtragers von der Senkrechten
konnte kaum wahrgenommen werden. Rein geometrisch darf
sich bei der hier eingetretenen Firstsenkung von Binder 9 um
.;8 cm und der gemesscnen Durchbiegung des Blechtragers
von 1,7 cm die Schnittlinie des 1,7 m hohen Blechtragers mit der
Ebene des Binders 9 an ihren) hochstcn Punkt auch nur 2,6 mm,
und zwar nach dcm Innern der Halle zu, neigen. Eine merkliche
Beanspruchung des Blechtragers und des Fachwerks durch Ver-
drehen kann also nicht eintreten.

Dic Windschurzen (Abb. ro und 19) der beiden Hallengiebel
haben ais Haupttragteile senkrechte in 31 m Abstand an die
Binderleibung genietete 1 20 und einen die Binder an den Trauf-
ecken umklammernden waagerechten Gittertrager, zwischen
dessen zweiteilige Pfosten diese 120 genietet sind. In 30 cm
Abstand von U.K.-Binder angebrachte F 12, die zugleich dic
Glasschiirze oben begrenzen, und waagerechte | 12 geben aufier
den | 20 die Anlageflache fiir die eisemen Rahmen zur Ver-
glasung. Auf jeder Seite der hangenden | 20 sind auf dem waage-
rechten Gittertrager 2 T 10 angebracht, die Balken und Bohlen-
belag der Laufstege von 90 cm Nutzbreite tragen. Die Laufstege
auf den AuBenseiten der Halle sind auch iiber die dreieck-
féormigen Endfelder der Gittertrager gefiihrt und umschlieBen die
Ausmiindung der Steigleitern an den Nordstielen dér Binder.
Fiir dic Laufstege wurde mit einer Nutzlast von 400 kg/cm2 ge-
rechnet. Die waagerechten Nicte, mit denen dic Schnabel der
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Gittertrager an die Binder angeschlosscn sind, wurden erst ge-
schlagen, ais dic Dachhaut aufgebracht und der Untersuchungs-
wagen an die Endbinder herangefahren war. Bis dahin waren sie
durch Schrauben ersetzt. In die Berechnung des Gittertragers
wurde fiir den Fali eines spateren elektrischen Betriebes ein nach
auBen wirkender, durch gerissene Fahrdrahtleitungen verur-
sachter Horizontalschub von 1,5 Tonnen eingefiihrt.

Den Teil des Winddruckes auf die Glasschiirze, der nicht an
das waagerechte Fachwerk abgegcben wird, nimmt der Haupt-
windverband (Abb. 6) auf, der in der Dacliflache an jeden End-
binder angeschlosscn ist und dessen Pfosten durch die Pfetten
gebildet werden. Von da werden die Windkrafte in die Portale
der Langswande geleitet. Dahin wird auch der Winddruck auf dio
Giebel des Dachaufbaues, fiir welchcn besondere Wrindverbande
in seiner Dachflache vorgesehen sind, auf dem Wege iiber die
Gitterpfetten 10 und 16 gefiihrt.

Zur Aufstellung der Halle dienten 2 fahrbare Gecriiste
(Abb. 20). Auf dem vordersten stand ein Derrikkran, der auf
seiner Unterlage quer zu den Gleisen bewegt werden konnte. Er
liob die zwei Teile jeder Binderhalfte auf die Plattform des zweiten
Gceriistcs, wo sie zusammengepaBt und im BaustellenstoB die
Locher aufgerieben und die Niete eingezogen wwurden. Danach
richtete er die flachliegenden Binderlialften, nachdem sie durch
Hélzer versteift worden waren, auf und setzte ihren oberen Teil auf
einem Bock der Plattform ab. Hier ruhten sie auf, bis dic andere
Binderhalfte aufgcstcllt war. Wenn dann von der Plattform aus
Pfetten, Yerbande usw. des betreffenden Feldes eingezogen
waren, riickten die beiden Gcriiste vor. (Fortsetzung folgt.)

DIE TRAGFAHIGKEIT VON BALKEN AUS STAHL
MIT BERUCKSICHTIGUNG DES PLASTISCHEN VERFORMUNGSVERMOGENS.

Von Prof. Dr. techn. Josef Fritsche, Prag, Deutsche Technische Hochschule.

tlbersicht. Da die auf Grund des Hookeschen Gesetzes
gerechneten Spannungen keinen fiir alle Tragwerke richtigen SchluB
auf die Sicherheit derselben ziehen lassen, wird im folgenden der Versuch
gemacht, unmittelbar ohne Benutzung des Begriffes der zul. Spannung
die Tragfahigkeit von Stalilbalken unter einer gegebenen Belastung
zu berechnen. Unter Beriicksichtigung des plastischen Yerformungs-
vermogens ist diese Aufgabe nicht nur fiir statisch bestimmte Trag-
werke leicht zu losen, sondern es zeigt sich, daB auch fiir statisch un-
bestimmte Tragwerke dio Tragfahigkeit ohne Berechnung der
statisch unbestimmten Gr6Ben ebenso leicht ermittelt werden kann.
Die bessere Anpassung der Rechnung an die tatsachlichen Baustoff-
eigenscliaften liefert daher ein einfachercs Bercclmungsverfahren,
bei dem die FlieBgrenze ais fiir den Baustoff maBgcbende Festigkeits—
groBe auftritt.

In der Festigkeitslehre hat die Berechnung der durch die
auBeren Krafte im Tragwerk hervorgerufcnen Spannungen den
Zweck, einen MaBstab fiir die Sichérheit desselben gegen irgend-
einen Zustand zu schaffen, der den weiteren Bestand desselben
ausschlieBt, etwa gegen Bruch oder gegen eine Instabilitat der
eintretenden Gleichgewichtslage. Man miiBte folglich aus den
errechneten Spannungen einen SchluB ziehen konnen auf die
Gr6Be einer gleichartigcn Belastung, bei der diese unzuliissigcn
Erscheinungen auftreten; die errechneten Spannungen muBten
ein MaBstab fiir die Sicherheit des Bauwerkes sein. Wenn man
diese Spannungen unter der Yoraussetzung der Giiltigkeit des
Hookeschen Gesetzes berechnet, so ist dieser SchluB, abgesehen
von ganz einfachen Fallen, unmittelbar nur dann méglich, wenn
die Grundlagen der Rechnung bis zum Bruch oder bis zum Ein-
treten einer Instabilitat des Gleichgewichtes erfiillt sind. DaB
unsere Baustoffe dem Hookeschen Gesetz nicht unbegrenzt
folgen, ist bekannt, und es entsteht daher die Frage, wie die
Abweichungen von diesem Gesetze den SchluB von der im elasti-
schen Bereiche ermittelten Spannung auf Bruch oder Instabilitat
beeinflussen; dabei ist atlerdings noch vorausgesetzt, daB das
Hookesche Gesetz innerhalb gewisser Spannungsgrenzen, in
denen die Gebrauchsspannungen liegen, dic Formanderung des
Baustoffes tatsachlich richtig beschreibt. Ist ein SchluB von den

errechneten Spannungen auf die kritischen Lasten, die Bruch
herbcifiihren, nicht zu ziehen, hatte die Spannungsberechnung
einen zweifelhaften Wert, da ja die Sicherheit eines Bauwerkes
nur durch die Bruchlast bestimmt wird. Es ist selbstyerstandlich,
daB eine Formel, die etwa gestatten wiirde, eine bestimmte
erreichte Hochstspannung mit der Bruchlast zu verkniipfen, die
tatsachlichen Festigkeitseigenschaften des betreffenden Baustoffes
enthalten miiBte; daB vor allem darin der beim Anlegen eines
einachsigen Spannungszustandes beobachtete Zusammenhang
zwischen Spannung und bezogener Dehnung, die sogenannte
Spannungs-Dehnungs-tinie des Baustoffes, maBgebende Bedeu-
tung erlangen miiBte, bedarf keiner weiteren Begriindung. Damit
ist natiirlich auch zum Ausdruck gebracht, daB es eine allgemeine
Theorie der Bruchgefahr, die keine Rucksicht auf die besondere
Form der Spannungs-Dehnungs-Linie und damit auf den Gefiige-
aufbau eines Baustoffes nimmt, nicht geben kann. Die Ent-
wicklung der Baustatik wird dahin fiihren, jedem Baustoff seine
eigene Statik zuzuordnen.

Die Moglichkeit einer rechnerischen Ermittlung der Bruch-
last wird Yereinfachungen des verwickelten Zusammenhanges
zwischen Spannung und bezogener Dehnung ins Auge fassen
miissen, ohne dadurch die maBgebenden Erscheinungen zu beein-
trachtigen. Beschrankt man sich in den folgenden Betrachtungen
auf Stahl, so liegt es nahe, diesen Baustoff ais einen ideat plasti-
schen Baustoff im Sinne Prandtls aufzufassen. Die Spannungs-
Dehnungs-Linie folgt bei dieser Annahme bis zur Erreichung der
FlieBgrenzspannung aF dcm Hookeschen. Gesetze, von da ab
verhalt sich der Koérper vollkommen plastisch, indem er nun
beliebige weitere Formanderungen ohne Spannungserliéhung
erieiden kann. Dabei wird von der sogenannten Yerfestigung
des Baustoffes abgesehen, einmal aus dem Grunde, weil Bean-
spruchungen iiber die FlieBgrenze liinaus bereits auBerhalb der
Dauerfestigkeit liegen, bei wiederholten Belastungen daher nicht
ertragen werden, andererseits weil der Beginn der Verfestigung
ferst nach betrachtlicher Gr6Be der bleibenden Dehnungen ein-
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setzt — in einem von Griiningl beschriebenen Eisen St 37

bei e— 2&jJ00, wahrend die rein elastische Dehnung dem-
iib 3000 b so daB also

egeniiber nur e — i

geg % 2150 i.4700 etragt

yor Eintritt der Verfestigung ein Tragwerk in gefahrliche

Nahe einer durch das FlieCen bedingten Instabilitat des

Gleichgewichtes kommen kann. In neueren Untersuchungen
wird daher auch die Sicherheit in den meisten Fallen auf die
FlieBgrenze bezogen, allerdings nicht auf die Grenzlast, die eine
etwaige, Instabilitat der Gleichgewichtslage bedingt, sondern auf
diejenige, welche die groBte, rechnungsmaBig auftretende Span-
nung die FlieBgrenzspannung trF erreichen laBt.

In der Baustatik ist der wichtigste und am haufigsten vor-
kommende Festigkeitsfall derjenige der Biegung. Wenn man
dabei der Formanderung die Spannungs-Dehnungs-Linie der

Abb. 1zugrunde legt,” wird

v\ eine strenge zweidimensio-

nale Rechnung auch in den
einfachsten Fallen hoff-
nungslos; eine  Lo6sung
dieser Aufgabe ist daher
noch nicht einmal versucht
worden, Legt man bei der
Biegung der Forman-
derung die Annahme von
Bernou1lli iiber das Eben-
bleiben der Querschnitte
zugrunde, dann wird die
Berechnung der Spannung
und Verformung des
Tragwerkes im elastischen Bereich auBerordentlich einfach, und
es ist einleuchtend, daB erst diese Annahme die Entwicklung
der Berechnung der verwic.kelten Stabsysteme des Hoch- und
Briickenbaues ermoglichte, wahrend eine strenge zweidimen-
sionale Rechnung nur in wenigen, einfachen Fallen durchfiilirbar
war und die rasche Entwicklung der Baustatik aufgehalten

Abb. 1.

hatte.
Es liegt nahe, den Yersuch zu machen, die Bernoullische
Annahme vomEbenbleiben der Querschnitte auch auf das

elastisch-plastische Gebietder Formanderungen zu iibertragen.

Bei der bekannten Engesser-Karman-Formel fiir die Knicklast
eines geraden Stabes bei Uberschreitung des Gultigkeitsbereiches
der Euler-Formel hat sich diese Obertragung auBerordentlich
bewahrt und es liegen auch Versuche von Eugen Meyer2, Char-
lottenburg, vor, die diese Annahme gut bestatigen. Im elastisch-
plastischen Gebiet wird die Aufgabe der Berechnung der Trag-
fahigkeit so lange yerhaltnismaflig einfach, solange der Balken
statisch bestimmt ist, so daB sich die der Belastung entsprechende
Formanderung unbehindert durch iiberzahlige Stiitzenbedingun-
gen ausbilden kann. Bei statisch unbestimmten Systemen sind
die inneren Spannungen erst durch iiberzahlige Formanderungs-
bedingungen festgelegt so daB der Yerlauf der Spannungs-
Dehnungs-Linie die inneren Spannungen und damit die Trag-
fahigkeit, bei der Bruch oder Instabilitat auftritt, maBgebend
beeinfluBt: daraus ist zu entnehmen, daB gerade bei statisch
unbestimmten Systemen der SchluB von den gerechneten Gr6Bt-
spannungen auf dieTragfahigkeit' zu Schwierigkeiten fiihrt, sojdaB
vielfach in neueren Untersuchungen yerlangt wird, den Span-
nungsmaBstab auf statisch bestimmte S}'steme zu beschranken,
bei statisch unbestimmten Systemen nach anderen Mdéglichkeiten
zu suchen, da die Bemessung der Tragwerke eigentlich nur von
der Forderung nach gleicher Sicherheit abhangig gemacht werden
kann, die der SpanmmgsmaBstab nicht zu erfiillen erméglicht.

W. Gehler, Dresden, hat in seinem Berichte ,Sicherheitsgrad
und Beanspruchung" auf der 2. internationalen Briickenbau-
tagung in Wien 1928 fiir statisch unbestimmte Systeme von

einem DehnungsmaBstab gesprochen; ein solcher setzt natiirlich

1 M. Griining, ,,Der Eisenbau 1", Berlin, Springer 1929.
2 E. Meyer, ,Die. Berechnung der Durchbiegung VON Staben,
deren Materiat dem Hookeschen Gesetz nicht folgt", Z. VDI 1908.
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die rechncrische Erfassung der plastischen Formanderungen
voraus, da er sich nur dadurch vom SpannungsmaBstab unter-
scheiden kann. Bei der Benutzung des SpannungsmaBstabes
fiir alle Tragwerke haben statisch unbestimmte gegeniiber statisch
bestimmten Systemen iiberschiissige Sicherheit; darauf hat be-
kanntlich bereits M. Griining3 Hannover, hingewiesen. Es
ware daher eine wichtige Aufgabe, diese Sicherheitsuberschiisse
rechnungsmaBig zu erfassen bzw. durch entsprechende Erhohung
der zulassigen Beanspruchung bei statisch unbestimmten Syste-
men der Forderung nach gleicher Sicherheit bei allen Trag-
werken nachzukommen.

Es ist selbstverstandlich, daB ein Berechnungsverfahren auf
der Grundlage der Spannungs-Dehnungs-Linie nach Abb. 1 nicht
ein Bemessungsverfahren zu werden braucht, denn die zulassigen
Spannungen liegen ja immer innerhalb der Giiltigkeit des Hooke-
schen Gesetzes, so daB sich die Spannungsberechnung dadurch
nicht andern kann. Die Festlegung zulassiger Beanspruchungen
nach der erwiinschten gleichen Sicherheit fiir alle Tragwerk-
systeme ist aber nur durch eine weitere Anpassung der Rechnung
an das tatsachliche Formanderungsverhalten des Baustoffes
moglich. Es entsteht allerdings die Frage, ob es nicht zweck-
maBig werden diirfte, das Bemessungsverfahren auf der Grund-
lage einer zulassigen Beanspruchung wenigstens zunachst fiir
Eisentragwerke durch ein solches zu ersetzen, das die leicht zu
ermittelndc Tragfahigkeit, die durch eine Instabilitat der Gleich-
gewichtslage gekennzeichnet ist, beriicksichtigt.

Legt man auch im elastisch-plastischen Gebiete der Form-
anderung die Bernoullische Annahme vom Ebenbleiben der
Querschnitte zugrunde und beschrankt man sich auf den EinfluB
der Biegungsmo-
mente, so wird PO [R— - > Of |
die  Yerformung
des Stabelementes

von der Lange 1 N =
durch die GréBe Il f

/I d<p bcschrieben Adw A

(Abb. 2). Hat

die Randspan-
nung die FlieB-
grenze afFerreicht, |

andert sich bei ei- \

ner weiteren Stei-

gerung der Belas-

tung die Span- 67
nungsyerteilung ===,
gegeniiber der im

rein elastischen

Gebiete; die Randspannung ist keiner Zunahme mehr fahig, und
es miissen nun die angrenzenden Fasern, die noch nicht bis zur
FlieBgrenze angespannt sind, die Steigerung des Biegung$mo-
mentes M; bewirken. Fiir einen rechteckigen Querschnitt von
der Breite b und der Héhe h ist im elastischen Gebiet

Pr——

Abb. 2

(1) Mj"EJZId’?.:£j(h

wenn dic Randspannung den Wert av erreicht hat, soli M; mit Mp
bezeichnet werden; dann ist bekanntlich

) Mf = W Oy b h2av.

Die Randfaser eines Stabelementes von der Lange 1 wird dann
um den Betrag ek= ag gedehnt oder gestaucht und dic Summe
der Randfaserdehnungen ist

/ x 2 oy

(€) = -g- =

3 M. Griining, ,.Die Tragfahigkeit statisch unbestimmter Trag-
werke aus Stahl", Berlin, Julius Springer 1926.
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Wird bei einer weiteren Steigerung der Belastung Ma > MF,
folgiich auch A > :JF, bilden sich an den Randem gegen das
Innere des Querschnittes wachsend FlieOgebiete von der Héhc

f aus, denen ein clastisch gebliebener Kern in der

von der Hohe 2 f gegenubersteht (Abb. 2). Es verhalt sich

A:AF= h:2f,
daraus berechnet sich die Hohe

Kernes mit

des elastisch gebliebenen

(4 a)

Die Begrenzung der FlieBgebiete £(x) hat fiir einige einfache
Belastungsfalle Nadai4 angegeben.

Mit (4a) wird

4)

Fiir A = Av geht der Wert (4) in den Wert (2) iiber. Aus (4) be-
kommt man nach kurzer Rechnung, da fiir den Fali des Gleich-
gcwichtes zwischen inneren Spannungen und auBeren an-
greifenden Kraften Ms—Ma sein muB ,

(5) + At
2M,,

Aus (5) kann man bereits den Wert des am Stabelement an-
greifenden Momentes der auBeren Krafte erkennen, bei dem die
Verformung desselben iiber alle Grenzen hinaus wachst; fiir

2M

3 1 =0 wird A—co, d. h. wenn an irgendeiner Stelle

des Tragwerkes bei rechteckigem Querschnitte Ma den Wert

3

M. M ¥ erreicht, der innere Widerstand dieser Stelle er-

schopft ist; sie wirkt bei weiterer Steigerung der Formanderung
wie ein Gelenk. Bei einer gemitteltcn Spannungs-Dehnungs-
Linie, die M. Ros5, Zurich, seiner Bemessung zentrisch und
exzentrisch gedriickter Balken zugrunde legt, beginnt die Ver-
festigung des Stahles bei t = 6 ‘/00, wahrend demgegeniiber

eF= 1,2 ist; damit wird | 1) = 0,04 und der zugehorige
Wert von XA 1
Mi= — Moz« (t )1=" MF(3-0.04)
= —3Mp =2,96 "M,

woraus man erkennt, daB vor Einsetzen der Verfestigung auch
bei einem verhaltnismaBig friihen Beginn derselben der Baustoff
an die vollstandige Erschopfung des inneren Widerstandes
sehr nahe herankommt; fiir die tatsachliche Erschopfung
desselben werden daher Dehnungen von 4—5% 0 genugen.
ilbrigens ist gegen diese von Ros benutzte, gemittelte
Spannungs-Dehnungs-Linie von Memmler, Berlin, Einspruch
erhoben worden, der auf Gnmdjseiner Untersuchungsergebnissc
verlangt, mit einem FlieBen bis zu 15 und sogar 20°/ zu rechnen.
Die Yerfestigung kann daher das Einsetzen des dynamischen
FlieGvorganges und damit das Auftreten unzulassiger Form-
anderungen nicht verhindern und hat folgiich fiir die Bemessung
der Sicherheit keine Bedeutung. Oberschreitet M,, den Wert
Mt , so ist ein Gleichgewicht zwischen inneren Spannungen und
auBeren Kraften nicht mehr moglich, da dieses an das Bestehen

*

Nadai, bildsame Zustand der Wcrkstoffe",
Julius Springer.
J Bericht iiber die Il. Internationale Tagung fiir Brtickenbau

und Hochbau, Julius Springer, Wien 1929.
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eines elastischen Kernes lin Querschuitt gebunden ist. Aus dem
statischen Problem wird ein dynamisches Problem, das den

FlieBvorgang zeitlich unter Anwendung der Bewegungsgesetze
Ma= Mr grenzt
die Moglichkeit elastisch-plastischer Gleichgewichts-
zustande ab und kann demnach ais die Plastizitatsbedingung
des auf reine Biegung beanspruchten Balkens bezeichnet werden.
DaB es sich bei Belastung mit dieser Grenzlast, bei der
maxMa= MTist, um ein tatsachliches Stabilitatsproblem handelt,
daG ftir diesen Belastungsfall die urspriinglich stabile Gleich-
gewichtslage des ausgebogenen Balkens labil wird und damit der
Balken ais Tragwerk ausscheidet, kann hier nicht naher erliiutert
werden. Es laBt sich aber mit Benutzung der Arbeitsgesetze
zeigen, daB das Kennzeichen des Stabilitatswechsels, das Ver-
schwinden der 2. Variation der potentiellen Energie der Gleich-
gewichtslage, tatsachlich besteht. Damit wird bei Beriicksichti-
gung der plastischen Formanderungen ganz allgemein aus dem
bisherigen Spannungsproblem bei der Biegung ein Stabilitats-
problem und damit unmittelbar ein Festigkeitsproblem, das die
Festsetzuhg einer zulassigen Inanspruchnahme entbehren kann.

. Statisch bestimmte Tragwerke.

1 Dic Tragfahigkeit des einfachen Balkens.

Fiir einen Balken mit rechteckigem Querschnitt von der
Spannweite 1 mit einer Einzellast P in der Tragermitte ist das
1 , m p!
groBte Moment max Ma — ; wird max Ma =
4

MF, so ist

damit cin Wert yon P = PK=. bestimmt, bei dem in der

Tragermitte die Randspannung die FlieBgrenzspannung a®

erreicht. Mit max M Mf: MTmuG P = PT=
a

m
bh2 werden; damit ist nun derjenige Wert von P gegeben,
bei dem die Formanderungen an der ungiinstigst beanspruchten
Stelle iiber jedes endliche MaB hinauswachsen; diese Stelle
wirkt ftir eine weitere Steigerung der Yerformung wie ein
Gelenk, und da es sich um einen einfachen Balken handelt,
ist damit das Tragvermoégen desselben erschopft. PT ist die
Grenzlast, die nicht iiberschritten werden kann. Bei Ober-
schreitung von PT tritt folgiich ein Systemwechsel auf; aus
dem stabilen frei aufliegenden Trager wird ein labiler Balken
mit Mittelgelenk.

Bei gleichzeitigem Vorhandensein einer standigen Last
g [v111] wird
max Ma— gl2 P M
und daraus
©) P, = fi M.. gl
Wirkt auf den Balken eine Einzellast P im Abstande u von

der linken Stutze, dann wird
Prguy - 3 ~uMtdy)y-

FaBt man u ais veranderliche GroBe auf, so gibt PT(u) eine
Linie, die das Tragvermogen des Balkens gegeniiber einer Einzel-
last kennzeichnet. lhre Ordinaten sind Einzellasten an der Stelle
u verhaltnisgleich, die jeweils den gleichen Wert von max M
hervorrufen. Bei gleichzeitigem Yorhandensein von g wird ftir

0< X< u: M,,

Berlin,

u< x< &
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Es hangt von der GréBe von g ab, ob max Ma unter der Last an
der Stelle x = u auftritt oder ob das Moment gegen die Mitte zu
noch weiter ansteigt. Ftir den 1. Fali ist

PTu(@—u)

niax M = ~ u (@—u) 4§-
2

und daraus
Mf 1l '

(7 PTW=" y @ 2

Fiir den 2. Fali berechnet sich die Stelle von maxM. nach

dM a Pu
(1— 2 Xq —
d x

. Pu
mit
gl

Statisch verwendbar ist der Ausdruck nur dann, d. h. dic Vor-
aussetzungen fiir den Fali 2 sind nur dann crfiillt, wenn

u < x0< ~ jst; damit berechnet sich

max M

1 Pu
V(2 g

bekommt man schlieBlich

(®)

Es ist noch notwendig, innerhalb 1/2 die Bereiche abzugrenzen,
fiir die die Losung (7) bzw. (8) gilt; berechnet man die
Abszisse u0 des Schnittpunktes der beiden Linien (7) und (8),
dann muB

MF1 g1 Mc 1
2 u, 1lm

daraus ist dann

Mp

110 = 1-1 7/

so daB fiir P links von uO das Tragvermogen PT nach GI. (8),
fiir P rechts von u, nach GIl. (7) zu berechnen ist.

Ist der Balkcnauerschnitt kein Rechteck, sondern ein
I-Profil (Abb. 3), so ist
9) Oy W 0 ibh3- (b—d) I"3

wenn nun A > AF wird, muB man wegen der
Unstetigkeit der Randbegrenzung 2 Falle
unterscheiden, von denen der 1. dadurch be-
stimmt ist, daB h, < 2J < h; der 2. daB
2 C< hi wird. Fiir hj < 2f < h berechnet
sich, da mit Rucksicht auf die Annahme
ilber das Ebenbleiben der Querschnitte
nach (4 a)

Abb. 3.
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Formel (io) gilt bis Al =-~AF; fiir A= AF geht sie in die

Formel (9) iiber, die bei rein elastischen Formanderungen anzu-
wenden ist. Wird A > Alt dann ergibt sich

(n)
M; —

bh(h2-m2)+ b _ h2
MF () - 4n - A
bh3— (b — d) hj3

Aus (11) gewinnt man wieder den Grenzwert von Mj, fiir den A

unbegrenzt wachst; fiir I —° "Wird
(12)
_ M ()- 3M (1) bh3 (b d)h fei2 X Mr (1),
M:= ri[ 2 ‘bh3 —(b(—)d)h,:
wobei
(12 a) X [bh2— (b —d) hj2].

X ist eine dimensionslose Zahl, die nun nach (12a) fiir jedes
Walzprofil berechnet werden kann. Die Grenzlast PT eines ein-
fachen in der Mitte belasteten Balkens wird nun

6 x Mp (1)

-
1 P>

(13) PT=

AMp (l) _ 8<fJ

beriicksichtigt man, daB Pp ~ hi so bekommt
man endlich
(133 12 < xJ__ 49p i

PT= 1 h [bh2— (b —d) hj2 := 4~ T

Wie man sieht, ist fiir das Tragvermogen einer Querschnittsform
nun nicht mehr das Tragheitsmoment J entscheidend, sondern die
neue QuerschnittsgréBe T, und die Querschnittsform der Walz-
trager sollte folglich so bestimmt werden, daB bei der gleichen
Querschnittsflache nicht J, sondern T einen ingkimalen Betrag
annimmt. Wic dic folgende Tabelle zeigt, ist jedoch X fiir die
verschiedenen Profile nur sehr wenig veranderlich, so daB die For-
derung T-*- max mit der J-*max nahezu ubereinstimmen wird.
Bei der iibliclien Bemessung mit einer zulassigen Beanspruchung
von a7ul— 1200 kg/cm2und dem Mindestwert von 0" = 2400kg/cm2
ware folglich der Sicherheitsgrad gegen Auftreten einer Insta-

bilitat der Gleichgewichtslage bei Belastung mit P in der
Balkenmitte
%J
pTi 12"F o 3 .%_y_ 3y
Pl '

4 ~zul

Fiir die Normalprofile von I-Eisen und fiir Peiner Trager Pa sind
in den folgenden beiden Tabellen die Werte X und n zusammen-
gestellt.

Tabelle 2.
Peiner Trager Pa

Tabelle 1.
Normalprofile fiir 1-Eisen.

Nr. X n= 3* Nr. X n=3x*
10 0,7764 2,329 32 0,7238 2,171
20 0.7734 2,320 4° 0,7315 2,195
50 0,7399 2,220
3° 0.7770 2,331 60 0,7439 2,232
40 0,7812 2.344 70 0,7487 2,246
. So 0,7523 2,257
5 0,7843 2.353 90  0.7565 2,270
60 0,7917 2.375 100 0,7610 2,283
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Man sieht aus dem Vergleich der Werte n, daB dic Querschnitts-
form der Normalprofile gegenuber der der Peiner Trager Pa ein
wenig im Vorteil ist; dabei ist naturlich der hier benutzte be-
sondere Belastungsfall auf diese Verhaltnisse nicht von EinfluB,
da bei statisch bestimmten Tragwerken lediglich der Wert von
maxMa auf das Tragvermogen entscheidend ist.
Fiir einen Balken mit zwei Einzellasten

Pl
und

in den Drittel-

punktcn wird max Ma=

IMT () _

9 Mp()
Pt - 2 —
)

33 -

[bh2— (b — d) hts1- T

Fur eine Vollbelastung p [t/m] wird max Ma= 8—und damit

(xs)

PT* R *Mf0)=" «f thh2- (b* d)h,2=

2. Berechnung der verformten Stabachse.

Mit Hilfe der Beziehung (5) ist es moglich, bei bekanntem
Verlauf von Ma die elastisch-plastische Verformung des Trag-
werkes und vor allem seine Durchbiegung y zu berechnen. Die
Differentialgleichung der yerformten Stabachse ergibt sich bei
rechteckigem Querschnitt mit *

d2y A Mp

16
(18) d x2 h Ej"

]_A . 2MM’a

Ist im Falle eines Tragers mit zwei gleichen Endmomenten
M« konstant, dann wird

m F
X (1-x);

2EJ 2 Ma

L Mf-
M, i2

(o - 8EJ >Ma

m F

Die Tragfahigkeit des Balkens ist fiir Ma= M f erschopft.

Ist ein Balken von der Spannweite 1 mit einer Einzellast P

=]
in der Balkenmitte belastet (Abb. 4),dann ist Ma~ 2 X: wachst

P, so wird schlieBlich fiir einenmittleren Teil des Tragwerkes

Ma > MTf sein, in dem
sich von den Randem
gegen die Stabachse zu
wachscnde FlieBgebiete
ausbilden; der Bereich rein
elastischer Formanderun-
gen ist auf ein Gebiet

2Mf
0< X< a= ——

beschrankt.
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Zwischen
0< x < a bzw. a< x <
ist
Y= M M i
EJ = mlE J EJ 3 p X
~ Mc
P aM; X+
VoS = 2E ) + reEM
. 2
M 2E7d f e .
+C, x §4-C, mC3x + C4

Zur Berechnung der vier Integrationskonstanten stehen die vier
Randbedingungen

1 yi(@) = o; Xi(@ = y.(a);
3 y/(a) = y2(a);
y/(a) = y2(a) (2, « °
zur Verfiigung. Aus . folgt
c2= 0,
aus 4. der Wert
c = 2mf2 1 pi
' PEJ |/ 2mF e
damit aus 3.
. 2 M. pi
Ccl=-
pe le 1A 2wmr
und schlieBlich aus 2.
c4 3P2E J:

damit wird im elastisch-plastisclien Gebiete
7 mf2 Mt

2:
y PEJ pT
und in der Tragermitte
(18)

LUl pi P

v2 3P2E M, 2Mf

. i Pl

Aus (18) folgt, daB ymnur so lange reell ist, ais 3 — 2Mj’> 0;

P1

daher ist fur 3« 10 die Grenze der Giiltigkeit von (18)

erreicht; d. f. P = PT—t < -. Damit berechnet sich dasMoment

in der Tragermitte mit Ma— —-=— '|-MF) fiir das auf Grund

der friiheren Untersuchungen A iiber alle Grenzen wachst.

Die elastisch-plastische Yerformung beginnt bei PT ST mit

L " £X uncf erre™Wt fur PT=—EMT den wert
y 12 EJ r 1

20 M3 5 Myll
max Ym- 3 ,

Pt2E J 27 EJ
bei dem gerade noch ein Gleichgewicht zwischen inneren Span-
nungen und tuBeren Kraften moglich ist, also die Grenze der
Stabilitat. (Fortsetzung folgt.)
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IN GESCHWEISSTER STAHLKONSTRUKTION.

vod Regierungsbaumeister Sudergath, Gustavsburg.

Die rasche Entwicklung, welche die jiingste Zeit der
SchweiBung von Stahlhoch- und Bruckenbauten brachte,
spiegelt sich auch in einer Anzahl von Bauwerken wider, die
von der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A. G. (M A N)
Werk Gustay$burg im letzten Jahre erstellt worden sind. Die

| » NeuerLaujkran

Vorhond. Loujkron » N JOtNutzlast
INutzlast  §
1S660
Celeise

Abb. i.

Yorteile der SchweiBung besonders im Hochbau, die in so zahl-
reichen Yeroéffentlichungen schon hervorgehoben sind, wurden an
vielen Stellen der Konstruktion erfolgreich nutzbar gemacht.

Durch Wegfall von AnschluBwinkeln, Vereinfachung von Sté6Ben,
Wegfall von Knotenblechen, Ersatz von zusammengesetzten
Fachwerkstaben durch ein einzelnes Profil u. dgl. mehr waren
in jedem Einzelfalle Gewichts- und Arbeitsersparnisse erzielbar.

Die V6raussetzung fiir solche Anwendung der SchweiBung
war, daB ausgedehnte Versuche in der eigenen Werkstatt be-
statigten, was die — damals noch weniger zahlreichen — Ver-
offentlichungen von anderer Seite iiber Festigkeit und Zuver-
lassigkeit der SchweiBe aussagten. Die Ergebnisse dieser Yer-
suche waren recht befriedigend.

So konnte man sich entschlieBen, ais die Zahnraderfabrik
Augsburg vorm. Joh. Renk (Akt.-Ges.) zu Ende vorigen Jahres

Abb. 2.

den Neubau einer Fabrikhalle fiir GroBgetriebebau bestellte,
diesen Bau in allen Hauptteilen durchweg in geschweiBter Kon-
struktion guszufiihren, abgesehen von den aus besonderer Riick-
sicht zu schraubenden Montageverbindungen. Die Ubersicht,

Abb. 3.

Abb. i, zeigt die Gesamtanordnung der Halle. Diese hat einen
GrundriB von i8,6 X 55 m2, bis U. K. Binder 10 m Hohe und
ist an 3 Seiten von Massivmauerwerk und an einem Giebel von
Fachmauerwerk eingefaBt. Die Binderteilung betragt 9 m;
zwischen den Bindern sitzen Oberlichte von ca. 3 m Breite.
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Im iibrigen besteht die Dachhaut aus Stegzementdielen mit
Doppelpappe auf Walztragerpfetten. Ein 30 t-Laufkran bestreicht
die ganze Halle; eine Stiitzenreihe tragt femerhin auf Konsolen
die Kranbahn eines 12 t-Hofkrans.

Die Vollwandbinder haben 10 mm starke Stegbleche von
645 bis auf rioo mm Hohe steigend. Der Untergurt wird gebildet

aus einem Flacheisen 200/14, der Obergurt aus einem waage-
recht liegenden C 20. Die Gurtungen sind des guten Aussehens
halber durchlaufend mit dem Stegblech verschweiOt, obwohl
auch eine unterbrochene SchweiBung statisch vollauf geniigt
hatte. Die Aussteifungen, yom
Stegblech abstehende Flach-
eisen, fassen auch die
Gurtungen und sind mit
dem Stegblech durch unter-
brochene Kehlnahte verbun-
den. Dieser Binderguerschnitt
zeigt ohne weiteres die Ver-
besserungen gegenuber einem
ahnlichen genieteten Trager.
Der Querschnitt ist -statisch
scharfer ausgeniitzt; durch
das C-Eisen wird eine vor-
ziigliche Knickaussteifung
erzielt; die Anbringung der
Aussteifungen ist wesentlich
vereinfacht und verbessert.
Der MittelstoB der etwa 18 m
langen Binder ist auf Monta.ge
geschraubt. Abb. 2 zeigt
einige Binderhalften vor
dem Versand im Werk.

Die Stiitzen— siehe Abb.3
— bestehen aus 6oer Peiner-
tragem unten und 2oer Peinertragern oben, die t)berfuhrung
der Querschnitte erfolgt am Kranbahnauflager. Samtliche
Verbindungen sind geschweiBt. Der SaulenfuB zeigt eine ein-
fache klare Durchbildung, die dem Wesen der SchweiBung
gerecht wird. So sind die groBen FuBbleche nicht, wie bisher
ublich, vo'r der Stiitze durchgefiihrt, sondern auBen auf den
Flansch stumpf aufgesetzt und verschweiBt. Fiir das zu iiher-
tragende Moment ist oben gewissermaBen ein Gurt durchgefiihrt
durch einen Winkel innerhalb des Peinertragers, der neben der
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indirekten Verbindung durch den Stiitzenflansch mittels Stirn-
kehlnahten mit dem FuCblech noch durch eine Scherlasche ver-
bunden ist. Diese Lasche besteht wiederum aus zwei Halften,
um auf diese Weise noch die Nahtlange fiir zwei Stirnnahte zu
gewinnen. Die Aussteifung der FuBplatte und die Anordnung
der Anker gestaltete sich ebenfalls sehr einfach. Die Kranbahnen

Abb. 5.

bestehen aus Breitflanschtragem mit aufgeschweiBter Flach-
eisenschiene.

llervorgehoben zu werden verdient das entgegenkommende

und verstandnisvolle Verhalten der Augsburger Baupolizei-

behorde — vertreten durch

Herrn Oberbaurat Adam —-

in den Fragen der SchweiBung

zu einer Zeit, ais noch nicht

einmal der Entwurf fiir Richt-

linien fiir die Ausfiihrung

geschweiBter Stahlbauten vor-

lag. Ihr Wunsch auf Be-

lastungsprobe der Binder

deckte sich mit der bereits

im Werk getroffenen An-

ordnung hierzu. Zwei Binder

wurden bei provisorischer

Yerbolzung des MittelstoBes

etwa der 1%fachen mlast,
insgesamt 36,5 t, unter-
worfen, so daB die Bean-
spruchung im Versuch etwa

1800 kg/cm2 betrug. Abb. 4
gibt diese Belastutigsprobe
wieder.

Dic Montage bot keine
und verlief
Das. Gesamt-
Die Werkarbeit

reibungslos.
gewicht der Stahlkonstruktion betragt not.

nahm etwa vier, die Montage drei Wochen in Anspruch.
In  Abb.5 istdie fertigmontierte Konstruktion bei Beginn
der Ausmauerung zusehen. Noch im Friihjahr konnte die
Halle ihrer Bestimmung tibergeben werden. Abb. 6 zeigt

eine Innenansicht der fertigen Halle. — Der Versuch, ein
Bauwerk vom Umfang des vorliegenden in geschweiBter
Konstruktion auszufiihren, kann in jeder Hinsicht ais gelungen
betrachtet werden.
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INTERESSANTES VOM BAU DES HOCHHAUSES DER SALAMANDER A.-G., BERLIN.

Von Direktor Dipl.-lng. Adolf Stawski, Berlin.

Gegeniiber dem Berliner Rathaus, an der Ecke Konig-
straBe — Hoher Steinweg geht das Yerwaltungsgebaudc der

Salamander A.-G., das erste Ber-
liner Hochhaus in der City, seiner
Yollendung entgegen. Es ist ein
Werk des bekannten Berliner
Architekten Joliann Emil Schaudt.
Das Gerippe des Bauwerks ist ais
Stahlskelett-Konstruktion ausge-
fiihrt, deren Berechnung von dem
Tngenieurbiiro Kuhn & Schaim auf-
gestellt wurde.

Es soli in folgendem nur auf
die eigenartige Eckausbildung der
Windrahmen und auf den inter- g
essanten Montagevorgang hinge-
wiesen werden.

Aus der Systemzeichnung
Abb. i ist ersichtlich, wie die
Windkrafte gefiihrt und aufge-

nommen werden. Die am meisten

Rnsicht in Richtung _/Tdes 6rundrisses.

Schnittc-c
FhjSstuck 26 on den
Untergeschofi Stutzenstegen schaifangep.
Lam 2502?2%'[0“‘626" yDrudfutter
' M200-100-12
-90-26 .ii Druckstuck
[ -po-26
-250-26
durch die Stutze durchm
Tiefkeller
Jraus155
-JL.200-100-12
L 200401V
) , Doppeikeile
Schnitta-a #/Druckstuck -250-26 Schnitt b-b
-250-20 Lir«
AM2SIN i am, 250-26
an denStutzen-. FuPpiotte)O

stegen schorfongep.

beanspruchten Windrahmen liegen zwischen den Stutzen S,, S§
S14, S13 Das groBte aufzunehmende Windmoment betragt 35 mt.

Querschnitt d—d

1.
Wande

Grundrifi

Konigstrofle

Der Architekt stellte die Fdrderung, daB
jede Eckausbildung, welche aus der Decke
hervorstehe, und dadurch die architektonische
Ausbildung store, vermieden werden miisse.
Die Lésung dieser Aufgabe wurde noch da-
durch erschwert, daB an jeder der vorge-
nannten Stutzen Windmomente von erheb-
licher Gr6Be nach beiden Richtungen aufge-
nommen werden muBten. Die gewahlte kon-
struktive Anordnung geht aus der Abb. 2
hervor. In der einen Richtung ist der
Rahmenriegel (Normalprofil 47 % durch die
aus zwei Profilen bestehende Stutze durch-
gesteckt. Die aus dem Windmoment her-
rithrenden Krafte werden auf die unter und
ilber dem Trager an der Stutze befestigten
Quertraversen, die durch hochstegige Winkel
verstarkt sind, iibertragen. Dabei muBte be-
achtet werden, daB zwischen dcm oberen
Flansch des Tragers Normalprofil 47% und
der Quertraverse ein so reichlicher zwischen-
raum bestand, daB der Trager durchgesteckt
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werden  konnte. Dieser Zwischenraum ist nachher auf
der Baustelle durch scharf eingepaflte Druckfutter aus-
gefiillt worden. Der zweite Rahmenriegel — ein durch auf-
genietete Platten vcrstarkter I-Trager Normalprofil 55 —

Abb. 3.

ist mittels Winkeln zur Ubertragung der Querkrafte in ublicher
Weise an die Stiitzen angeschlossen. Die Platten des Riegels
héren vor der Stiitze auf und werden mit dieser beiderseitig

Abb. 5. Zustand vom 3. 3. 30.

oben und unten durch je einen Keil in Yerbindung gebracht.
Die Stiitzenstege sind an den Auflagerflachen der Keile durch

gut eingepaCte PaOstiicke ausgesteift. Um den Keil auf der
Baustelle eintreiben zu kénnen, ist zwischen diesem und dem
ausgesteiften Stiitzensteg ein Druckstiick, welches iiber die
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Flansche der Stiitzenstiele | 55 vorspringt, eingeschaltet. Die
Zuglasche des Rahmenriegels ist durch die geschlitzten Stege
der Stiitzenstiele durchgefuhrt. Die Windniomente werden also
durch Kraftepaare aufgenommen, die bei dem einen Rahmen-

Abb.

Abb_g Zustancl vom 2g. 3. 30.

riegel (Normalprofil 47%) senkrecht, bei dem anderen Riegel
waagerecht gerichtete Krafte aufweisen. Die Anordnung bedingt
eine saubere Werkstattarbeit. Sie hat aber auf der Baustelle,
trotzdem sie auf den ersten Augenblick etwas kompliziert aus-
sieht, keine besonderen Schwierigkeiten bereitet.
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Es sei noch nachgetragen, daB der groéfite, von einer Stiitze
auf das Fundament iibertragene, Auflagerdruck etwa 700 Tonnen
betragt. Das Stahlmaterial ist bei gleichzeitiger Belastung
durch Eigengewicht, Nutzlast und Wind bis zu 1600 kg/cm2
ausgenutzt.

Wie aus dem Querschnitt der Systemskizze Abb. 1 hervor-
geht, besitzt der hohe Teil des Gebaudes, das eigentliche Hoch-
haus, einen Tiefkeller und ein dariiberliegendes UntergeschoB.
Fiir den Erdaushub und die Herstellung der Futtermauern
hatte die Baufirma etwa in Hohe der Decken des Untergeschosses
und des Erdgeschosses waagerecht liegende Aussteifungen ein-
gebaut, die in vertikaler Richtung abgesteift waren. Diese
Aussteifungen konnten naturgemaB erst dann entfernt werden,
ais die Tragerlagen der Decken iiber Tiefkeller und UntergeschoB
fertiggestellt waren. Abb. 3 zeigt den Zustand der Baugrube.
In diesem Wald von Steifen muBte nun montiert werden, eine
gefahrliche, zeitraubende und daher sehr langsam fortschreitende
Arbeit. Es lag nun -der Gedanke nahe, wahrend des Einbaues
der Stahlkonstruktion in den beiden Kellergeschossen die vier
Stiitzenziige S7, S,, Su und S13 mit den dazwischenliegenden
Tragerlagen bis zum obersten GeschoB vorweg hochzufuhren
und auf der obersten Tragerlage einen Drehkran aufzubauen.
Aus den Abb. 4 und 5 erkennen wir die Verwirklichung dieses
Gedankens. Die vier Gebaudestiitzen mit den aussteifenden
Riegeln und Tragern dienen also ais Turmkonstruktion fur den
Drehkran, der mit seinem Ausleger die Flache des eigentliclien
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Hochhauses bestreicht, und mit dem nun die gesamten iibrigen
Stahlkonstruktionen aufgestellt werden konnten. Das Hubwerk
des Krans, fiir eine Nutzlast von 5 Tonnen eingerichtet, ist
elektrisch betrieben, wahrend das Fahrwerk der Katze und die
Drehbewegung des Auslegers mit Handwinden betatigt wurden.
Das Hebezeug, welches im eigenen Betrieb unter Vervvendung
von vorhandenen Winden hergestellt wurde, hat auBerordentlich
gute Dienste geleistet und zu einer schnellen Ausfuhrung der
Aufstellungsarbeiten wesentlich beigetragen.

Abb. 6 zeigt die bis zu den letzten Geschossen bereits hoch-
gefiihrte Stahlkonstruktion, und aus den auf den Abbildungen
angegebenen Zeiten ist zu ersehen, wie schnell der Bau empor-
wuchs. Durch Verwendung des Drehkrans ist die Montage
auBerdem noch um etwa 20% gegenuber der Verwendung
liblicher Hebezeuge verbilligt worden. Nicht unerwahnt moéchte
ich noch lassen, daB in den Etagen des Hochhauses selbst keine
weiteren Hebezeuge zur Yerwendung gelangten, und daB da-
durch das Verschieben der sonst angewandten Standmaste,
wegfiel.

Der Umfang der Lieferung der gesamten Stahlkonstruktion
betrug etwa 1000 Tonnen; das ergibt fiir den Kubikmeter um-
bauten Raum einen Verbrauch an Stahl von etwa 30 kg, und
fiir den Quadratmeter nutzbarer Deckenflache etwa 100 kg.

Die Stahlkonstruktion wurde in den Werkstatten der Firma
G. E. Dellschau G. m. b. H. ausgefuhrt und auch von ihr auf-
gestellt.

DAS SCHWEISSEN VON STAHLHOCHBAUTEN UND VON STAHLBRIICKEN.

Yon Baurat Dr.-Ing., Dr.-Ing. h. c. F. Bohny, Sterkrade.

Die vompreuB. Wohlfahrtsministerium ausgearbeiteten
Vorschriften sind nunmehr — Datum 10, Juni 1930 — heraus-
gegeben worden und alle Amter, Polizeiverwaltungen der Stadt-
kreise usw. sind aufgefordert, die Vorschriften bei geschweiBten
Stahlhochbauten der Genehmigung zugrunde zu legen. Es wird
dazu gesagt;

»Die Ausfuhrung geschweiBter Stahlbauten setzt im be-
sonderen Mafie griindliche Kenntnisse und praktische Erfahrun-
gen in dieser Bauweise voraus. Sie darf daher nur zuverlassigen'
Unternehmem iibertragen werden. Die Durchfiihrung der vor-
geschriebenen Priifungen und der Bauiiberwachung muB durch
einen fiir die SchweiBtechnik geeigneten Ingenieur, dem nur
fachkundige Hilfskrafte beigegeben werden diirfen, erfolgen”.

Im einzelnen folgen die Vorschriften den bekannten ,,Richt-
linien'*vom VDI. Die zulassigen Grundspannungen in der SchweiBe
sind wie folgt festgesetzt:

auf Z ug 720 kg/cm2

auUf Druck coooeveveiiiiiiiiieeeees 900 .

auf Biegung.. — wie Zug und Druck
auf Abscheren................ 600 kg/cm2

Das ist eine ErmaBigung gegenuber den Grundspannungen
bei genieteten Konstruktionen. auf

0,6 a 20 ., bei Zug
0,75 e ) Druck
0,5 s e . ., Abscheren.

Eine noch groBere Abininderung ist gewahlt bei Wechsel-
beanspruchung, StoBwirkung, Kranen aller Art, sowie allgemein
bei UberkopfschweiBen, und zwar auf

0,5 ffozul bei ZusS
0,625 - . Druck
0,417 Abscheren.

Damit ergeben sich folgende Tabellen fiir die zulassigen
Beanspruchungen:

Tabelle 1.

a) bei ruhender Belastung oder unerheblicher StoBwirkung.

a zul

in kg/cm2 1200 1400 1600
. g g'g':':ﬁ ZUg e 720 840 960 (also 0,6 a zu)
S e -0
8882, Druck . 900 1050 1200 (. 075 . )
& % < Abscheren... 600 700 800 (., 05 .,

b) bei Wechselbeanspruchung, StoBwirkung, Kranen aller
Art, sowie allgemein bei tlberkopfsdweiflungen.

a zu
in kg/cm2 1200 1400 1600
g LE zZuga.. 600 700 800 (also 05 a al)
[ = ]
S25¢ (. 0625 , )
© ST 2, Druck.... 700 375 1000
o 2 5z (., 0417 ,)
o @ < Abscheren... 500 584 667 (%« weniger ais dur)
Wir haben also nunmehr in Deutschland folgende Yor-

schriften fiir das SchweiBen von Stahlhochbauten zu verzeichnen:

die Deutschen Richtlinien, veranlaBt vom VDI,
., Vorschriften der Stadt Leipzig,
von PreuBen.

Fiir Brucken liegen die Yorschriften der Deutschen Reichs-
bahn vor. In der folgenden Tabelle Il sind die Hauptwerte der
vier Vorschriften einander gegeniibergestellt. Irgendwelche
Bemerkungen dazu eriibrigen sich.
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Tabelle II.

Vorschriften in Deutschland fiir das SchweiBen

von Stahlbauten.

Yorschriften fiir:

a. Hochbauten b. Brucken

Deutsche Reichsbahn*

Deut-
.sche. Stadt bei
Richtli- Leipzig PreuBen bei Hauc|jot—,
; Wind-u.
nienvom Hauptkraften 7,satz—
VDI kriiften
kg/cm2 kg/cm2 kg/cm2 kg/cm! kg/cm2
ZUQ e 850 600 °g° al °.8<al=1120 = 1280
Druck .... 1100 600 °75 08 , =1120 - 1280
Biegung. .. 850 600 — — —
Abscherung 750 500 050, 050 — 700 = 800
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den Spannungsgrenzen vom einfachen bis zum doppelten Werte
einzusetzen sind.

Ich habe nur den einenWunsch, dafl damit der ,,Yorschriften"
in Deutschland Geniige getan sei und daB keine weiteren folgen,
daB vielmehr baldigst eine Einigung auf der ganzen Linie er-
folgt. Ich schlage vor, daB man die neuen Vorschriften von
PreuBen durchwegs fiir Stahlhochbauten und die Vor-
schriften der Reichsbahn durchwegs fiir alle Brucken
vorschreibt und gelten laBt.

Zu den neuen preuBischen Yorschriften ist nur noch zu
erwahnen, daB sie vorerst die Art der SchweiBung, d. h. das
SchweiBverfahren, wie die Wahl der SchweiBdrahte véllig offen
lassen und daB sie fiir FluBstahl St 37 gelten.

Bemerkung: Es sind bereits Verhandlungen im Gange,
fiir ganz Deutschland einheitliche Yorschriften fiir geschweiBte
Stahlhochbauten aufzustellen, die spater an Stelle der Richt-

linien vom VDI, der Sondervorschriften der Stadt Leipzig
und der neuen Vorschriften von PreuBen treten sollen und
denen sich auch die Reichsbahn anschlieBen wird. t)ber

diese Bestrebungen ist gelegentlich weiter zu berichten.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Amerikanische Stimmen iiber die SchweiBung im Stahlbau.

Es wird fiir dic deutschen Kreise von Interesse sein, die Auf-
fassung zweier hervorragender araerikanischer Fachleute iiber die
Einfilhrung der SchweiBtechnik im Stahlbau kennenzulernen, die
von Direktor Jensen, Leiter der Hanna-Werke, der groBten Werkstatt
in den Vereinigten Staaten fiir Nietmaschinen und von dem beratenden
Ingenieur Gilbert D. Fisch, New York, vor kurzem in der Zeitschrift
»,The Pure lron Era" veré6ffentlicht worden sind.

Herr Jensen schreibt:

In der letzten Zeit ist viel iiber die wunderbare Entwicklung
der SchweiBtechnik geschrieben worden; die Verfechter der ver-
haltmsm&Big jungen Technik sind vofi ihren groBartigen Erfolgen
sehr begeistert.

Man hort so wenig von der schon veralteten Niettechnik, daB
der Laie leicht zur Oberzeugung kommen kann, die Nietung sei durch
den Siegeszug der SchweiBung zum Absterben verurteilt, das letzte
Wort uber diese greise Technik sei gesprochen. Man kann zustimmen,
daB die Nietverbindungen und ihre Ausfuhrung wahrend der letzten
15 Jahre keine Verbesserungen aufweisen. Die Nietung wird ais etwas
Gegebenes hingenommen, sie ist allseitig bekannt, ihr fehlt der Zauber
und die Romantik des wissenschaftlichen Eortschrittes.

Aber die Nietung hat sich gleichzeitig mit der SchweiBung weiter-
entwickelt; der Verbrauch von monatlich 35 Millionen Nieten in don
Stahlbauwerkstatten gibt einen Begriff von der wichtigen Stellung
der Nietung in der Technik. Vor einem Menschenalter noch muBte
der Nieter den Hammer zu schwingen verstehen; sein handwerkliches
KSnnen ist jetzt aber ebenso veraltet wie die FeuerschweiBung.

Wir besitzen helite kleine bewegliche Nietmaschinen, die
700 Nieten von % " Drhf. -in, der Stunde leisten und Riesenmaschinen
von 30t Gewicht, die .mitrelektro-hydraulischer Betatigung in jeder
Minute einen Niet von 1"""Dmr. und 6% " Lange pressen.

Den Anforderungen der noch stetig wachsenden Driicke in den
Dampfkesseln tragen hydraulische Nietmaschinen mit 250 t SchlieB-
druck Rechnung.

Auch beim Vernieten geringerer Materialstarken zeigen sich
Fortschritte; in einer Werkstatt, welche in FlieBarbeit 360 Auto-
rahmen stiindlich herstellt, fallen 700000 Nieten am Tag.

Die Nietung hat sich durch ihre Leistungsfahigkeit ihren Platz
in der Luftfahrt bei Flugzeugen und Luftschiffen erobert. Die Fliigel
der neuen Ganzmetallriesen, der groBten in U.S.A. gebauten Flug-
zeuge, werden genietet und nicht geschweiBt. Die gasdichte Hiille
des Ganzmetall-Luftschiffes Z. M. C. 2 enthalt iiber 3200000 Nieten,
die mit 8100 Stiick in der Stunde, also mit 135 Stiick in der Minute,
geschlagen wurden. Die gesamte Arbeit wurde mit einer Maschine,
die 128 Arbeiter ersetzte, erledigt. Drei Drahte werden wie Nahfaden
in Zubringern gefiihrt, drei Nieten werden gleichzeitig ,,genaht”,
zwOIf Stiick auf den Zoll. Die Maschine schneidet die Drahte auf
Lftnge, st6Bt die Abschnitte durch die mit '‘Oberlappung gelegten
Bleche; Dopper in sich drehenden Haltern bilden die Kopfe.

Weitere Verbesserungen geben dem Gedanken Raum, daB die
Nietung mit der Zeit Schritt halt, und daB noch Fortschritte zu er-
warten sind. In Kurze diirften Bugelnietmaschinen, die leichter und
handlicher ais die heutigen sind, auf den Markt kommen; die Kalt-
nietung gewinnt rasch an Boden.

Die fortschreitende Standardisierung der Stahlkonstruktionen
rechtfertigt mehr und mehr die Entwicklung mechanisch betatigter

Nietanlagen fiir flieBende Arbeit. Der Vorlialter in der Nietkolonne
wird iiberfliissig; der Nieter bedient mit dcm Steuerhebel zwei oder
mehr Nietmaschinen, eine Mannschaft von vier Képfen steckt die
Nieten ein; so kommt man zu einer Minutenleistung von mindestens
50 Nieten. Die Mehrfachnietmaschinen stellen ein Dutzend Nieten in
einem Arbeitsgang her; ahnliclie Maschinen fiir die Massenerzeugung
im Verein mit Schablonenarbeit, selbsttatigem Stanzen usw. setzen
die Lohnkosten dauernd herab. Die friiheren Arbeitsweisen in den
Stahlbauwerkstatten werden durch eine Prazisionsarbeit, die mit dem
Maschinenbau wetteifert, abgel6st.

In der 50 km langen Rohrleitung der Wasserversorgung von
Sao Paulo in Brasilien wurden vor einigen Jahren iiber 1000 Tonnen
% " Nieten, 52 mm lang, und ’/8' Nieten, 66111111 lang, verarbeitet;
die Nieten und Bleche der Rohre von 2,60 111 und 1,90 111 Durchmesser
sind aus dem gleichen Werkstoff hergestellt. In der Werkstatt Und
auf der Baustelle (das Rohr lag in dem dasselbe aufnelimenden Graben)
wurde mit der Nietmaschine gearbeitet; die Zalil der Fehlnieten bei
der Druckprobe war'unwesentlich.

Das SchweiBen mag in manchem Falle Vorteile gegeniiber dem
Nieten bieten; im groBen und ganzen bleibt es aber wirtschaftlich,
den groBten Teil der Konstruktion zu nieten. Der in der Zeitschrift
»The Pure Iron Era" beschriebene fiinfstockige geschweiBte Stahl-
skelettbau, der in Sharon, Pa., durch die American Bridge Co. fiir die
Westinghouse Co. errichtet wurde, kostete $ 5800,00 mehr ais in
genieteter Ausfuhrung. Das gleiche gilt fiir das in derselben Yer-
o6ffentlichung behandelte zwolfstéckige Homestead Hotel, das in
Hot Springs, Virginia, gleichfalls durch die American Bridge Co. erbaut
wurde; dasselbe wurde mit einem Aufschlag von $ 8,00 gegeniiber der
genieteten Ausfuhrung vergeben. Die tatsachlichen Kosten ergaben
eine starke Uberschreitung bei der geschweiBten Konstruktion.

Obwohl der Nachweis, daB bei Stahlbauten und Stahlschiffen
mit dem SchweiBen die gleiche Sicherheit wie mit dem Druckluft-
hammer erreicht wird, nur langsam fortschreitet, haben die in die
breite Offentlichkeit gelangten Nachrichten den Ruf nach Aus-
schaltung des Larms beim Nieten ausgelOst, uiibektimmert darum, ob
die Moglichkeit hierzu vorliegt. Vielleicht hat Donald A. Laird,
Direktor des Psychologischen Instituts der Colgate Universitat,
vorausgesehen, was fiir kiinftige Bauten not tut. Dr. Laird fiihrt aus:

,»,Baut Hauser mit schalldichten Wanden, es wird noch Larm
genug durch die Schlussellécher eindringen und, durch die Wande
zuriickgeworfeil, Gerausch verursachen. Was den neuen Gebauden
not tut, sind Wandverkleidungen, die den Scliall aufsaugen. Dann
konnen die Fenster offen stehen, selbst wenn auf der anderen Seite
der StraBe die Niethammer arbeiten.”

Das Betatigungsfeld liegt fur das SchweiBen und Nieten offen,
sie sollten sich nicht bekampfen, sondern erganzen; hier einige Beispiele;

Die 11 km lange Leitung der Wasserversorgung in Springfields,
Massachusetts, besitzt geschweiBte Langsnahte; die Rundnahte sind
auf der Baustelle genietet. Die Rohrabschnitte des Unterwasser-
tunnels zwischen Detroit und Windsor erhalten geschweiBte Langs-
nahte und genietete Rundnahte, die dicht geschweiBt werden. Die
geplante Rohrleitung der Wasserwerke Dakland, Califomia, wird in
gleicher Weise ausgefuhrt wie die Leitung in Springfiplds. Die Stutzen
des Kraftwerkes von Haddon Hall und des Chalforte Hotels in Atlantic
City, N. Y., wurden in der Werkstatt geschweiBt, die Trager und
Unterziige genietet, wahrend die Anschliisse auf c‘er Baustelle zum

wobei die Stabkrafte, Momente und Scherkraften jenach
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Teil geschweiBt, zum Teil genietet wurden. Das gleiche gilt fur die
Erweiterung des Ohio Valley General Hospital in Wheeling, West
Virginia: in der Werkstatt Nietung, auf der Baustelle Nietung und
SchweiBung.

Das SchweiBen wird das Nieten ersetzen, sobald es wirtschaft-
licher ist und sobald es von der Geschicklichkeit des SchweiBers
weniger abkingig wird. Wirkliche Erspamisse werden ausschlag-
gebend sein, sobald die Sicherheit der genieteten Konstruktion er-
reicht ist.

Wenn die Yersuche, die ais Unterlagen ftir den Entwurf genieteter
Konstruktionen dienen, unserer heutigen Kenntnis der Baustoffe und
den bewahrten Rechnungsmethoden nicht mehr entsprechen, so ent-
haltcn derern Ungenauigkeiten eine zusatzliche Sicherheit; sie ergeben
sichere Anschliisse, die-jederzeit gepruft werden konnen. Aber in
welch hohem MaBe liegen sie nach der sicheren Seite ?

Die Zeit ist gekomtnen, das Verhalten und die Starke der Niet-
verbindungen von neuem zu untersuchen; die American Society of
Mechanical Engineers hat es iibemommen, den Stand unserer Kennt-
nisse nachzuprufen. Der Arbeitsplan umsclilieBt das Studium der
Kraftverteilung, der auBermittigen Belgstung, der Nietentfernung
von der Stemmkante bei dichter Nietung, des Einflusses des ScliweiBens
an genieteten Stenimkanten, der Toleranz zwischen l.och- und Niet-
durchmesser, der verschiedenen Nietbilder, des Nietkopfes und
Schaftes, des Einflusses der Ho6he des Nietdruckes, des Anwachsens
und Abnehmens des Druckes wahrend des Nietens.

Die chemische Zusammensetzung des Nietenmaterials ist die
gleiche, ob warm oder kalt genietet wird; das Material wird durch
die Formung in kaltem Zustande nicht beeintr&chtigt. Praktisch
werden alle Nietungen von ’/s" Dmr. und niedriger kalt hergestellt,
d. h. der Kopf wird von der Nietmaschine in kaltem Zustande gepreBt.

Die Festigkeit des kalten Nietes ist wahrscheinlich gréBer ais
die des warmen, weil die Stauchung unter dem Kopf ebenfalls erzielt
wird, und zwar in héherem MaBe. Weiter ist die Oberflache des kalt-
gepreBten Nietes nicht verzundert und rostet weniger ais beim warm-
geprefiten Niet. Es steht fest, daB eine verzunderte und verrostete
Oberflache bei Werkstiicken aus Stahl, die vielen Beanspruchungen
unterworfen werden, die Festigkeit beeintrachtigt.

Das Formen des Kopfes erfordert den héchsten Druck beim
llerstellen des Nietes. Bei Gasbehaltern wurden Nieten von 3" Durch-
messer mit flachem Kopf verwendet. Die Lécher waren gut aus-
gestaucht, Verquetscliungen zeigten sich nicht, bei den Schaftlangen
ergab sich eine Ersparnis.

Hohe Turme, die zum Himmel wachsen, UntergrundstraBen,
die sich gleich Héhlen durch den Boden hinziehen, sind nur einige
der machtvollcn Bauten, die uns die Zukunft bescheren wird. Wir
lesen in ,, The Pure Iron Era", daB Bauten von iiber 600 m Héhe aus-
filhrbar sind, wir héren von hundertstéckigen Hausem, die zum
Himmel steigend den Horizont von New York beherrsclien werden.
Nur der Stahl zeitigt solche Wunderwerke und die Nietung ist das
Mittel dazu.

Herr Gilbert D. Fisch schreibt:

Herr Direktor Jensen hat sich in interessanter und anschaulicher
Weise iiber die Entwicklung des Nietens und die neueren Arbeits-
weisen geauBcrt. Er ist eine anerkannte Autoritat auf dem Gebiete
des Nietens und der Nietmaschinen. Ich wtirdige seine Ausfiihrungen,
daB die Niettechnik nicht stillsteht, wahrend das SchweiBen sich ent-
wickelt und in der Offentlichkeit bekannt wird.

Ich bin jedoch der Ansicht, daB Herr Jensen die Entwicklung
des SchweiBens an Stahlbauten nicht ernst genug nimmt. Er deutet
an, daB das SchweiBen der Bauten ais Versuch und eher ais unsicher
wie ais praktisch und endgiiltig anzuschen ist, und daB das SchweiBen
noch nicht in solchem Umfange, angewendet wurde, daB von einer
vollen Sicherheit, die nachpriifbar ist, gesprochen werden kann.

Die Veréffentlichung kann beim Leser den Eindruck envecken,
daB die Verfechter des SchweiBens von Ersparnissen sprechen, die in
der Wirklichkeit noch nicht erzielt werden.

Ich habe nicht die Absicht, die Behauptungen des Herrn Jensen
zu widerlegen oder’ die Fortschritte des Nietens, die er so geschickt
geschildert hat, anzuzweifeln, ich will nur ins GedSchtnis zuriickrufen,
daB die SchweiBung sich bei mehr ais hundert ganz oder teilweise
geschweiBten Hochbauten, bei zwei vollstandig geschweiBten Brucken
und bei zahlreichen Bruckenverstarkungen ais sicheres Mittel zur
Herstellung der Anschliisse erwiesen hat.

Ich mochte darauf hinweisen, daB die sich widersprechenden
Meinungen der entwerfenden und ausfiihrenden Ingenieure iiber den
Kostenvergleich bei genieteten und geschweiBten Konstruktionen
nicht von der bemerkenswerten Tatsache ablenken soli, daB die
SchweiBung schon von ihren Anfangen an ein Konkurrent des
Nietens ist.

Man braucht nur eine allgemeine Kenntnis der neuen Technik
zu besitzen, um zu sehen, daB das neue Verfahren sich in einer groBen
Anzahl yon Fallen ais wirtschaftlich erweist, sobald man lernt, den
Entwurf wirtschaftlich zu gestalten.

Herr Jensen spricht vom Sharon-Gebaude der Westingliouse Co.,
dem ersten gréBeren Bau in geschweiBter Ausfiihrung ais Beispiel
dafur, daB eine geschweiBte Konstruktion teurer ist ais eine genietete.
Man muB sich vor Augen lialten, daB der Entwurf ohne Erfahrungen
aufgestellt wurde, und daB die groBe Yerschwendung von SchweiB-
material bei der Ausfiihrung der durchlaufenden Deckentrager und
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Unterziige die Kosteniiberschreitung verursacht hat. Es ist gewiB
bemerkenswert, daB bei der GréBe des ersten geschweiBten Baues
eine solche Annaherung an die Kosten der genieteten Ausfiihrung
erreicht wurde. Der nachste geschweiBte Bau, der gleichfalls der
Westingliouse Co. gehort, wurde durch die Jones and Laughlin
Corporation errichtet; die Ersparnis gegenuber der genieteten Aus-
filhrung betrug 13 v. H., sie wurde durch das Lieferwerk nach der
Fertigstellung ermittelt.

Obwolil Kostenvergleiche sehr schwierig sind und sich haufig
ais tauschend erweisen, so liegen doch gentigende Erfahrungen vor,
die die Ansicht rechtfertigen, daB geschweiBte Bauwerke, die wirt-
schaftlich entworfen und ausgefuhrt sind, eher billiger ausfallen ais
genietete; dies gilt vor allem fur Fachwerktrager und Verstarkungen.
Man darf erwarten, daB in einigen Jahren das SchweiBen seiner Er-
spamisse wegen bei einem groBen Teil von Stahlbauten aller Art
Anwendung finden wird.

Die Veroffentlichungen lassen erkennen, daB in den Vereinigten
Staaten das SchweiBen im Stahlbau noch nicht in jenem Umfange
Anwendung findet, den manche Kreise in Deutschland anzunehmen
geneigt sind, und daB die Frage der Wirtschaftliclikeit und Sicherheit
der geschweiBten Bauten noch heiB umstritten wird.

Sehr beachtenswert sind die Ausfiihrungen des Herrn Jensen
iiber die Herstellung der Nietung in Feinbleclten und iiber die Kait-
nietung bei Baukonstruktionen. Die in den Vereinigten Staaten er-
zielten Fortschritte diirften in Deutschland noch ziemlich unbekannt
sein. Die Einfiihrung der Kaltnietung im Stahlbau wird fraglos eine
erhebliche Senkung der Nietkosten gegenuber dem heute in Deutsch-
land gebrauchlichen Verfahren herbeifiihren.

Von Interesse ist auch dic Nachricht, daB die Nietmaschinen
teichter und handlicher ais bisher durchgebildet werden sollen; viel-
leicht ergibt sich damit die Modglichkeit, die Maschinennietung auf
der Baustelle anzuwenden. Schellewald.

Fortschreitende Anwendung der SchweiBung
im amerikanischen Stahlbau.

(Nach Engineering News-Record, Vol. 105, Nr. 12,
vom 18. September 1930.)

Die ersten geschweiBten Stahlbauten wurden in den Vereinigten
Staaten von den Erzeugern von Schweifiapparaten errichtet. In-
zwischen sind verschiedene ansellnliche geschweiBte Stahlbauten —
hauptsachlich Stahlskelettbauten — auch von anderen Gesellscliaften
errichtet worden. Diese Bauten werden in der amerikanischen Facli-
zeitschrift unter Hinweis auf die Tagung der amerikanischen SchweiB-
gesellschaft, welche in der letzten Septemberwoche in Chikago statt-
fand, in 6 besonderen Aufsatzen eingehend behandelt. Darunter be-
finden sich Stahliskelettbauten fiir Geschaftsuntemehmungen, Ver-
waltungen und Behdérden von 14 und 19 Stockwerken bis zu 75 m
Héhe, deren Bauteiie und Verbindungen teils vollstandig geschweiBt,
teils geschweiBt und genietet sind.

Bei dem gr6Bten dieser Bauten, dem Biirogebaude der Dallas
Power & Light Comp. in Dallas, Tex. (Abb. 1), sind nur drei schwere
Blechtrager genietet und samtliche iibrigen Konstruktionen, welche bei
der Aufstellung zunachst behelfsmaBig durch Bolzen verbunden wurden,
geschweiBt.

Hoéchst merk-
wiirdigmutetim
Gegensatz hier-
zu die Tatsache
an, daB bei
einem 14stocki-
genStahlskelett-
Gesohaftshaus
der Edison Elec-
tric lllumination
Comp. in Boston
samtliche Werk-
stattverbindun-
gen genietet und
samtliche Bau-

stellenver-

bindungen ge-
schweiBt  wur-
den. Man wollte
dadurch  mog-
lichst vielen
Werken, auch
wenn sie nicht
auf SchweiBun-
gen eingerichtet
sind, Gelegen-
heit zur Be-
werbung und
Lieferung der

Konstruktion
geben. Mit der

Ausschaltung
der Nietarbeit

Stahlskelett ftir das igstéckige Biiro-
Dallas Power & Light Comp.
in Dallas, Tex.

Abb. 1.
gebaude der
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auf der Baustelle wollte man die Yermeidung stérender Gerausclie
und die Verminderung der Unfalls- und Feuersgefalir durch herab-
fallende warme Niete und schlieBlich die Verkleinerung von Ver-
bindungsteilen und Vereinfachung der Arbeitsgeriiste erzielen. Die
gleichzeitig damit angestrebte Madglichkeit leichter Anderungen
diirfte nur insoweit erzielt sein, ais die einzelnen Teile auf der Bau-
stelle noch nicht verschweiBt waren.

Bei der Erweiterung des Gerichtsgebaudes in Montgomery
County wurden die BaustellenschweiBungen durch einen Zivilingenieur
iiberwacht. Hier, wie auch bei dem Geschaftshaus der Edison Electric
Illumination Comp., muBten die SchweiBer, bevor sie zur Arbeit zu-
gelassen wurden, ihre Befahigung durch eine Reihe von SchweiBproben
nachweisen und auch wahrend desBauesProbeschweiBungen ausfuhren.

Um jederzeit die Herstelter von mangelhaften und versagcn-
den Schweiflungen feststellen zu kénnen, muBten die SchweiBer bzw.
besondere Aufsichtspersonen taglich genaue Berichte iiber die ein-
zelnen ausgefiihrten SchweiBungen aufstellen. Hierbei ergaben sich
auch interessante Daten iiber Einzelleistungen, z. B. bei einem Bau
etwa T,i2 m SchweiBnaht von 95 mm Starke ais Durchschnitts—
stundenleistung eines SchweiBers; ferner iiber den Bedarf an
SchweiBnaht je Tonne Stahlkonstruktion, welcher sich in einem
Palle auf 0,68 m und in einem zweiten Fali auf 1,46 m stellte.

Eine Reihe konstruktiver Einzelausbildungen der Stahlkonstruk-
tion und Trageranschlusse ist leider nicht ais vorbildlicli anzusprcchen
und kann zur Nacliahmung nicht empfohlen werden. Wahrscheinlich
sind hierbei die Auffassungen der SchweiBfirmen, wie ja auch ander-
warts beobachtet werden kann, zu stark hervorgetreten.

In einem der Aufsatze wird eine besondere Berechnungsmethode
fiir die Verbindung von Deckentragern und Stutzen von Stahlskelett-
bauten entwickelt. Hierbei wird auch auf das durch die auBcrmittige

Abb. 2. SchweiBung eines Stahlblechbodens.

Lage des Auflagerdruckes der Trager entstehende Moment Riicksicht
genommen. Der entwickelte Rechnungsgang kann aber nicht ais ein-
wandfrei bezeichnet werden. Zudem liefert die Ubliche konstruktive
Ausbildung des Trageranschlusses, welche zwischen einem oberen und
unteren Winkel je einen waagerechten, geschweiBten FlanschenanschluB
vorsieht, eine wesentlich giinstigere und auch einwandfreie Grundlage
fiir derartige Berechnungen.

Neben diesen geschweiBten Stahlskelettbauten wird auch die
SchweiBung eines Stahlblechbodens einer etwa Soo m2 groBen Auto-
garage beschrieben (Abb. 2). Die etwas iiber 6 mm dicken rechteckigen
Stahlbleche lagen auf einem Tragerrost und lieBen ringsum etwa 6,4 mm
breite SchweiBfugen frei. Nachdem die Platten zunachst in etwa 60 cm
Abstand durch 2 cm lange HeftschweiBungen verbunden waren,
wurden die Fugen durch eine automatische SchweiBmaschine voll-
standig zugeschweiBt. Hierbei zeigte sich, dafi infolge der Warme-
einfliisse einige HeftschweiBen aufrissen und dafi die *Verringerung
ihres Abstande$ auf 45 cm geboten war. Die SchweiBung vol!zog sich
sonst ohne Schwierigkeiten, ausgenommen dort, wo die Breite der
SchweiBfuge, d, h. der Abstand zwischen den Blechen, geringer ais
6 mm war. Die Arbeitsgeschwindigkeit dieser automatischen SchweiB-
maschine betrug etwa T5—30 cm in der Minute._

In einem abschlieBenden Aufsatz werden einige beim SchweiBen
zu beachtende Regeln aufgestellt. Besonders bemerkenswert sind hierbei
folgende Forderungen:

Der SchweiBer soli jede von ihm hergestellte SchweiBung
mit einem bestimmten eigenen Arbeitszeichen versehen, damit man
spater erkennen kann, daB die SchweiBung von ihm hergestellt war.

Jeder SchweiBer soli vor Beginn jeder Arbeit eine Eignungsprii-
fung ablegen und auch im Verlauf der Arbeit weiter gepriift werden.

Die SchweiBarbeiten miissen standig beaufsichtigt werden,
damit gute und zuverlassige Arbeit geleistet wird.

Briickeneinsturz in den Vereinigten Staaten.

(Nach Engineering News-Record Vol. 105, Nr. 4, vom 24. Juli 193°)

Am 19, Juni d. J. stiirzte in der Nahe,von Frederick. Md., in
den Vereinigten Staaten eine 41 Jahre alte schmiedeeiserne StraBen-
brticke von 46,4 m Stiitzweite iiber den Monocacy infolge voraus-
gegangener schwerer Beschadigungen ein.

Der eingestiirzte Uberbau war die westliche Halfte eines Briicken-
zuges mit zwei Offnungen. Die trapezférmigen Haupttrager bestanden
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aus einer Gelenkbolzen-Fachwerkskonstruktion iiber der Fahrbahn mit
steifen Pfosten und gekreuzten Rundeisendiagonalen. Diese leichte
Konstruktion befand sich z. Z, des Unfalls in gutem Zustande und
hatte durch Rost kaum gelitten. Durch einen einige Zeit vor dem Ein-
sturz erfolgten ZusammenstoB von Fahrzeugen auf der Brucke waren
zwei gegeniiberliegende Pfosten beider Haupttrager in Hohe des Ge-
landerholmes um 1" bis 3" verbogen worden, und eines der die Pfosten
bildenden vergitterten U-Eisen wies in einem Flansch bereits einen
AnriB auf.

Sowohl der Fahrbahnrost ais'auch die Pfosten der Haupttrager
sollten verstarkt werden. Die Yerstarkung der Fahrbahn war in vollem
Gange, ais der Einsturz erfolgte. Zu dieser Zeit befand sich auf der
Briicke ein fiir die Verstarkungsarbeiten benoétigter, auf einem Motor-
schlepper montierter Kompressor im Gesamtgewicht von 5,8 t, ferner
ein weiterer Schlepper von 2,r t Gewicht. SchlieBlich fuhr noch ein
mit Kies beladener Schlepper im Gesamtgewicht von 12 t iiber die
Brucke. Dieser Schlepper hatte das Briickencnde noch nicht erreicht,
ais der Einsturz erfolgte. Schilder, welche an jedem Bruckenende an-
gebracht waren, sollten die Hdchstbelastung auf 7 t und die Hochst-
geschwindigkeit der Fahrzeuge auf 15 Mcilen/h beschranken. Die
Hoéchstbelastung der Brucke war durch diese auf ihr befindlichen Fahr-
zeuge weit liberschritten worden, und wenn man die vorausgegangene
Beschadigung der beiden Pfosten beriicksichtigt, ist der Einsturz dieses
alten und- schlecht konstruierten Bauwerkes nicht verwunderlich.

Zu dem Einsturz mag auch die mangelhafte Bauart beigetragen
haben, denn infolge des Ausknickens der Pfosten war die Tragfahigkeit
der beiden Haupttrager sofort erschoépft, wahrend Fachwerke mit
steif vernietetcn Knoten und steifen Fullungsgliedern, wie dic Erfah-
rung lehrt, gegen derartige Oberlastungcn wesentlich widerstands-
fahiger sind. R.

Bemerkenswerte Vermehrung
der Briicken uber den Mississippi.

(Nach Engineering News-Record Vol. 105, Nr. 5,
vom 31. Juli 1930.)

Neben den Hochhaiisera sind es haupt-
sachlich die vielen Briickenbauten, welche der
amerikanischen Stahlbauindustrie alljahrlich
Auftrage von Millionen vou Tonnen verschaffen,
und welche den Auftragsumfang der deutschen
Stahlbauindustrie mengenmaBig weit in den
Schatten stellen.

In den letzten beiden Jahren wurden allein
iiber den Mississippi sieben neue Briicken,
darunter sechs Strafienbriicken und eine fiir
StraBen- und Eisenbahnverkehr, errichtet. Sechs
weitere Mississippi-Briicken sind geplant und

zum Teil nur noch nicht in Ausfithrung, weil die Wirtschaftslage
Schwierigkeiten bei der Bereitstellung des Baulcapitals verursacht.
Fiir samtliche ausgefiihrten und geplanten Briicken kommen nat.ur-
gemaB nur Stahlkonstruktionen in Betracht.

EinschlieBlich der Flutéffnungen betragen die Gesamtlangen
der ausgefiihrten sieben Briickenziige, mit Ausnahme eines 510 ni
langen, iiber rooo m und erreichen eine Ho6chstlange von 2280 m bei
einer Auslegerbriicke in Vicksburg, Miss. Die Stromiiberbauten um-
fassen Langen von etwa 400 bis 1000 m. Abgesehen von wenigen
kleineren Flutéffnungen, liegen samtliche Tragwerke iiber der Fahr-
bahn, und die Haupttrager der Stromoffnungen entsprechen im wesent-
lichen gewohnten amerikanischen Konstruktionsbildem. Drei der
ausgefiihrten Briicken in Quincy 111, St. Louis Mo. und Cape Girardeau
Mo. weisen iiber zwei Offnungen durchlaufende Fachwerkstrager auf
mit groéfiten Stiitzweiten von 192 bis 213 m. Zwei weitere Briicken
in Cairo 111 und Vicksburg Miss. haben Gerbertrager mit 213 und
-52 ni groBen MittelSffnungen, nnd schlieBlich bestehen die Strom-
6ffnungen der neuen Mississippibriicken in Louisiana Mo. nnd Alton
11 aus Fachwerksbalken auf zwei Stutzen in Halbparabelform mit
128 bis 135 m groBen Mitteléffnungen. Von diesen sieben Briicken
weisen nur die iiber zwei Offnungen durchlaufenden Haupttrager der
neuen Mississippibriicke in Quincy 111 und die Auslegerbriicke in
Cairo 111 — wenigstens im Bereich der Stromoffnungen — einen ge-
schlossenen Briickenzug auf, Erstere ahnelt unserer neuen Eisenbahn-
briicke iiber den Rhein bei Duisburg-Hochfeld, die letztere etwa der
StraBenbrucke Ruhrort-Honiberg. Allerdings sind hierbei die Trager-
hohen, den einzelnen seitlichen kleineren Stiitzweiten entsprechend,
nicht abgestuft. Alle iibrigen ausgefiihrten neuen Mississippibriicken
zeigen das unruhige und unschdne Bild einzelner nebeneinander
gesetzter Fachwerksiiberbauten mit abgeschragten Enden. Von den
erst genannten Beispielen abgesehen, durften diese Briickenbilder hin-
sichtlich ihrer Gestaltung europaischen und besonders deutschen Ge-
schmacksrichtungen nicht entsprechen.

Yon den sechs in Yorbereitung befindlichen Briicken sind zwei
ais Auslegerbriicken und eine ais Hangebriicke geplant, wahrend fiir
die iibrigen die Tragformen noch nicht feststehen. Der bei Prairie du
Chien Wis. geplante Briickenzug besteht aus zwei durch eine Strom-
insel getrennten fast gleichen Hangebriicken mit verhaltnismaflig
kleinen Mitteléffnungen von 145 m. Bemerkenswert ist dagegen dic
in New Orleans La. geplante Auslegerbriicke, welche eine Mittel-
offnung von s46 m und zwei Seitenoffnungen von 147 m aufweisen soli.

R.
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Berechnung, bauliche Durchbildung wund Ausfuhrung
gescliweiBter Eisenbahnbriicken. Yon Dr.-Ing, O. Kom-
mercll. Direktor boi der Reichsbahn. Berlin 1930. Yerlag von
Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geheftet RM 1.30.

Ein an Umfang zwar bescheidener aber héchst wichtiger und
willkommener Sonderdruck aus Heft 30 und 31 der ,,Bautechnik",
welcher fiir Entwurfsarbeiten eine fast liickenlose und sehr sachge-
matie Anleitung zur Ausbildung und Berechnung von SchweiBungen
bei Brucken gibt. Yielleicht ware noch ein Hinweis auf die Ausbildung
von SchweiBstéBen mehrerer aufeinanderliegender Gurtplatten an-
gebracht gewesen. zumal u. E. hier nur der Schwedler-StoB unter Zu-
liilfenahme von SchlitzschweiBungen moglich sein durfte. Sonst aber
sind die Kommerellschen Angaben umfassend und sorgfaltig durchge-
arbeitet.

Wesentliche Yorziige der Arbeit bestehen darin, daB der Yerfasser
unter Umgehung der zwischen dem Normenblatt DIN 1912 und
zwischen den ,,Richtlinien fiir die Ausfuhrung geschweiBter Stahl-
bauten" bestehenden Widerspriiche eindeutige und wirklich brauch-
bare erganzende Bezeichnungen einfiihrt, und daB auch die Normal-
und Tangential-Spannungen der SchweiBungen mit der Grundspannung
des Baustoffes (a,u™\— 1400 kg/cm2 fiir St 37) in Beziehung gebracht
werden. Damit ist ohne weiteres die Ubereinstimmung mit tlen Reichs-
bahnvorschriftcn (BE) erzielt. Allerdings halt sich Kommerell hierbei
nicht an die nach den ,,Richtlinien"” vorgeschriebenen Werte. Er setzt
die Normalspannungen sowohl fiir Zug ais auch fiir Druck gleich
0.8 nzui und die Schubspannung gleich 0,5 <zu]l Auch mit den ver-
einfachten Spannungsermittlungen des Yerfassers wird man sich ohne
weiteres einverstanden erklaren konnen. Mit der den ,,Richtlinien”
gegenuber erho6hten zulassigen Zugspannungen nach den Vorschlagen
des Verfassers kann man bei Stumpfschweiflung von StéBen geringer
beanspruchter Stehbleche Yorteile gewinnen. Bei der praktischen
Entwurfsarbeit ergibt sich namlich der Unterschied zwischen den
zulassigen Spannungen des Baustoffes und der SchweiBung ais recht
unbeguemer Nachteil, d. h. man kommt mit StumpfschweiBungen
nicht aus und muB Laschen zu Hilfe nehmen. Dies bedingt das
Abhobeln der StumpfschweiBungen und die der Anwendung der
SchweiBung viclfach nachgeriihmte Ersparnis an Arbeit und Baustoff
durfte sich hier, wenn man tlie aufzuwendenden Gesamtsummen beriick—
siclitigt, in das Gegenteil verwandeln. Zudem sollte, wie es
Kommerell auch fordert, die Ubertragung von Zugkraften und
Biegemomenten durch Stumpfnahte allein, im Hinblick auf die
Schrumfspannungen, unzulassig sein. Auch aus diesem Grunde ist
die Beigabe von l.aschen mit FlankenschweiBungen unerlaBlich. In
Abb. 11 gibt der Yerfasser eine sehr gliickliche und wirtschaftliche
1.6sung eines StehblechstoBes an, indem dic Yerbindung der beiden
Stehblechhalften vermittels 4 Kehlnahten zwischen ihnen und einem
quer durchgesteckten Flachstab, welcher gleichzeitig eine willkommene
Aussteifung ergibt, hergestellt ist.

Unter den im einzelnen beliandelten praktischen Fallen ware be-
sonders bei dcm AnschluB breiter Platten das Beispiel einer Schlitz—-
schweiBung zweckmaBig gewesen, zumal im ersten Teil unter ,All-
gemeines" die SchlitzschweiBung auch besonders angefiihrt ist. Bei
den Angaben iiber Schwellenbefestigung beobachtet der Verfasser eine
u. E. nicht angebrachte Yorsicht und kommt dadurch zu verhaltnis-
maBig teuren BefestigungsmaBnahmen. Wenn sich auch die Brems-
und Anfahrkrafte auf die Scliwellen in beiden Richtungen auBern,
so handelt es sich hierbei keinesfalls aber um Scliwingungsbcanspru-
chungen und die Ermittlung der gr6Bten zu iibertragenden waage-
rechten Kraft ergibt sich einfach ais die auf die einzelnen Schwellen
verteilte einfache Brems- oder Anfahrkraft und nicht nach der Formel
fiir Wechselstabe. U. E. geniigt hier zweifellos eine senkrecht gestellte
und mit ein- oder doppelseitiger Kchlnaht auf <len Schwellentragern
befestigte Platte. Diese Platte wird am FuBe nicht ungiinstiger be-
ansprucht ais der sonst iibliche Schwellenwinkel in der Kehle, der sich
ja durchaus bewahrt hat. Die Schwellenreibung bringt hier u. E. eine
wesentliche Entlastung.

In allen Teilen des Schriftchens, welches auch allgemeine
Angaben iiber die Ausfuhrung von SchweiBungen, die Bauiibcr-
wachung und Abnahme enthalt, findet sich die sorgfaltige und ge-
wissenhafte Arbeit des erfahrcnen und das Kraftespiel richtig beur-
teilenden Fachmannes wieder. Dcm Yerfasser gebiihrt dafiir besondere
Anerkennung und dem Entwerfenden ist mit dem Schriftchen endlich
das gegeben, was cr fiir die sachgemafie Ausbildung vcrschweiBter
Ingenieurkonstruktionen benétigt. R.

Ausgcwahlte SchweiBkonstruktionen. Bd. 1: Stahlbau von
Dipl.-Ing. O. Bondy, Berlin 1930, VDI-Verlag G. m. b. H.,, DIN A 4,
16 Seiten Text und 100 Blatt Abbildungen. Gebunden RM 12,—.
(vDI-Mitglieder RM 10,So.)

Das Werk enthalt eine mit sehr sparlichem beschreibenden Text
versehene Samndung von Biltlern ausgefiihrter SchweiBkonstruktionen
und konstruktiver Yorschlage. Nach dem Yorwort des Herausgebers

und des Yerfassers soli das Werk dem Statiker, dem Konstrukteur
und dem Betriebsmann Anregung zu neuen und besseren Losungen
geben, und insbesondere soli es den Konstrukteur anregen, sich in
starkerem MaBe von der Anlehnung an genietete Ausfiihrungen frei
zii machen und den Anforderungen des SchweiBverfahrens Rechnung
tragende Querschnitts—- und Verbindungsformen zu wahlen.

Die ausgewahlten Beispiele, namentlich einige auslandische,
werden in Fachkreisen kaum ungeteilten Beifall finden. Aber auch der
auf Seite 8 behandeltc Vorschlag des Verfassers darf nicht unwider-
sprochen bleiben. Die Fiillstabe eines dort ais Musterkonstruktion
behandelten Facliwerksbindcrs bestehen aus einfachen Winkel-
profilen (bis zu . 100 x 150 x 12 fiir einen Druckstab), welche
einseitig an einem ais Gurtung gewahlten T-Querschnitt angeschlossen
sind. Der Vorschlag entsprang wahrscheinlich dem Bestreben nach
einfachen Konstruktionsformen und nach Baustoffersparnis, welche
offenbar in der Vermeidung von Knotenblechen und Stabbindungen
gesucht wird, Derartige Konstruktionen sind naturgemaB abzulehnen.

Auf Seite 54—58 zeigt der Yerfasser auch einige geschweiBte
Rohrkonstruktionen. Das Rohr ist ais der vollkommenste Qucrschnitt
fiir Druckstabe anzusprechen und gcwahrleistct zweifellos Baustoff-
ersparnisse. Ais Verwendungsgebiet wird yorlaufig aber weit mehr
der Fahrzeugbau —insbesondere der Luftfahrzengbau — in Betracht
kommen ais der Stahlbau, .da hier dic Baustoffersparnis heute in den
meisten Fallen gegen die Arbeitsersparnis zuriicktreten muB. Nicht
ungefahrlich dtinkt uns die in den Beispielen behandeltc Vcrwendung
kleiner Rohragucrschnitte. Sofern diese Rohrkonstruktionen im Freien
zur Aufstellung gelangen und Witterungseinfliissen zuganglich sind,
bleibt, selbst bei vollstandigem AbschluB der Rohre, die Unmoéglich-
keit der Uberuachung und Unterhaltung der inneren Rohrwandungen
sehr bedenklich.

Wenngleich ein groBer Teil der in dem Werk wiedergegebenen
Beispiele Wicderholungen von Vero6ffentlichungen in der Faclipresse
verkérpert, so ist die Sammlung aber sehr reichhaltig und vermag
dem Stahlkonstrukteur manchcrlei Anregung zu geben, namentlich
da, wo die Nict- oder Schraubenverbindungen unbeguem und teuer
sind. Diese Falle finden sich besonders im Hochbau recht oft, und die
Anwendung der SchweiBung wird hierbei zweifellos namhafte Vortcile
bieten. Ais Anregungsmittel diirfte das Werk seine Aufgabe schon
erfiillen. Seine Mangel waren leicht vermeidbar gewesen. In vielen
Fallen hatten kritische Hinweise, deren sich der Verfasser vollkommen
enthalten hat, geniigt. Ungeachtet dieser Yorbehalte hat sich der Fach-
ausschuB fiir SchweiBtechnik mit der llerausgabe dieses Werkes ein
Verdienst erworben. Das sich in neuester Zeit schnell verbreiternde
Anwendungsgcbiet der SchweiBung im Stahlbau wird dcm Fachaus-
scliuB sicherlich in kurzer Zeit die Herausgabe einer entsprechend er-
ganzten und verbesserten Neuauflagc crmoglichen. , R.

Bautechnische Mitteilungen aus dem Gebiete des Bcton-
und Eisenbetonbaues im Hoch-, Tief-, Wasser- und
Bergbau der Firma Heinrich Butzer, mit dcm Hauptsitz in
Dortmund.

Heft 1/2 des 6. Jahrganges der Bautechnischen Mitteilungen der
Firma Heinrich Butzer ist soeben in hiibscher Ausstattung der Offent-
lichkeit iibergeben worden. Dieses Heft umfaBt eine Beschreibung der
neuen Anlagen der Mannesmann-Roéhrenwcrke Abteilung Schultz-
Knaudt in Huckingen und eine Kohlenmisch- und Yerladeanlage
im Duisburg-Ruhrorter Hafen fiir das Kohlenkontor Weilienmeyer
& Co. in Mannheim.

Es ist gehr dankenswert, daB derartige Beschreibungen von aus-
gefiihrten Bauwerken der Allgemeinheit zur Verfiigung gestellt werden.

E.

Fabrikbau. Mit Beitragcn von Geh.-Rat Prof. Dr. M. Hahn, Privat-
dozentDr. K. B. Eisenberg, O.-Reg.-RatE. Emele, Prof. Dr.-Ing. H.
Poelzig (iS. Beiheft zum Zentralblatt fur Gewcrbehygiene und
Unfallverhiitung.) Mit 10 Textabbildungen. IV, 40 Seiten. Berlin,
Julius Springer, 1930. Preis RM 2.50.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Gewcrbehygiene gibt drei
Hauptvortrage, die auf der letzten Tagung in Heidelberg gelialtcn
wurden, unter dem Titel Fabrikbau heraus. Ais Wissenschaftler
bieten der bekannte Berliner I-lygieniker Hahn und sein Mitarbeiter
Eisenberg eine leicht verstandliche allgemeine Obersicht iiber die
arztlich-liygienischen Grundsatze. Ein  Gewerbeaufsichtsbeamtcr,
Oberregierungsrat Emele, gibt seine Gedankengange tiber Werkstatt-
neubau und Gewerbeaufsicht wieder, aus denen hervorgelit, daB die
vorbeugende Tatigkeit des Arbeiterschutzes schon bei der Planung
einsetzen muB. Es ist fiir den Verwaltungsrechtler interessant, zu ver-
folgen, wic diese Férderung im Amtsbctrieb erffllit wird und welche
Schaden entstehen kénnen, wenn das nicht geschieht. Poelzig gibt
zum SchluB in lockerem Zusammenhang mit dcm Gesamtthema einen
klarcn Uberblick iiber die Entwicklung der Fabrikarchitektur mit einer
Reihe von Bildem, die das Interesse besonders steigern. Dic Schrift
regt an und will, wie es auch die Vortrage bezweckten, nichts mehr
ais das. Dr. Waffensclimidt.
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