














Technische Details

1. HauptmaBe und Gewichtsangaben

Die Halle miB3t 1550 m Lédnge und 95,14 m Breite
(Bild 5). Das polygonale, konkave Dach steigt von
13,50 auf 29,40 m als Pultdach an. Die Léngsteilung
der Halle betrégt hinsichtlich der Binder 40,00+
25,00+25,00+25,00+40,00=155,00 m. Die Bruttohal-
lenfléche macht 14750 m? aus.

Von 0 bis 2,90m Hodhe bildet Welleternit den
Raumabschlufl, dariber ist Profilitglas angebracht.
Rund 8000 m? Wandfléchen sind verglast, das sind
559, der Uberdachten Fldche.

Das Stahlkonstruktionsgewicht teilt sich wie folgt
auf:

Stabstahl 2451t

Formstahl 215t

Bleche 840t

Kantprofile fur Profilit 10t

Verbindungsmittel (davon

3300 HV-Schrauben) 34t
1344 t

Der Stahlaufwand macht 91 kg/m?, bezogen auf
die Grundriifléche, und 4,5 kg/m?, bezogen auf den
umbauten Raum, aus.

Hier dréngt sich ein interessanter Vergleich mit
dem im Jahre 1937 durch Brand zerstérten Zentral-
bau der Wiener Messe, der ,Rotunde”, auf. Dieser
Zentralbau, errichtet im Jahre 1873 fir die Welt-
ausstellung, in Gestalt eines Kuppelbauwerkes von
105 m Durchmesser und 85,3 m grofiter Hohe, hatte
. den gleichen umbauten Raum wie die Jubildums-

halle {300.000 m?). Das Gewicht der Eisenkonstruk-
tion der Rotunde betrug 4000t, d. s. 13,3 kg/m*.*)

2, Architektonische Gestaltung

Die Profilwahl ergab schlanke glatte Kastenstit-
zen (siehe Bild 2 und 3); ihre hohe Tragfdhigkeit
fohrte dazu, daf3 die Glaswéinde mit Hilfe von Zug-
stangen an auf den Stitzen ruhenden Kopfriegeln
aufgehdngt werden konnten, wodurch nur durch
schlanke Wandriegel gegliederte, helle Fensterfld-
chen erzielt wurden.

Die vollsténdige Verglasung der Wénde (Bild 1)
ergibt ausgezeichnete Tageslichtverhéltnisse (vergl.
Bild 2) in der immerhin 95 m breiten Halle, so daf3
auf die zverst geplanten und weder konstruktiv noch
architektonisch  befriedigenden  Dachoberlichter
verzichtet werden konnte,

Hinsichtlich der Beheizung und Beliftung hat sich
die Pultdachform als sehr ginstig erwiesen. Die
Halle wird von 12 Grofiraumheizaggregaten mit
Stadtgas beheizt. Jedes Aggregat liefert 500.000kal/h
und ist mit einem 20-PS-Ventilator ausgestattet. Der
Heizungseffekt 1663t den Vorteil des Pultdaches er-
kennen: die erwdrmte Luft sammelt sich im Hoch-
teil des Daches, wo die Wérme verloren wdére, wenn
nicht dieser Wérmepolster von den auf dem Dach
angebrachten 8 Ventilatoren (mit je 60.000 m¥%h Lei-
stung) in die Halle zuriickgestaut wiirde. Die Rick-
stauung erfolgt wegen der grofien Héhe der Halle
praktisch zugfrei.

Im Sommerbetrieb dienen die Ventilatoren der
Heizaggregate zur Zufihrung von Frischluft und die

*) Techn. Fihrer durch Wien, hrsgg. vom Osterr. In-
genieur- u. Arch.-Verein, Wien, 1910

Bild 5: Dachgrundrif3 i Fig. 5: Plan view, scale 1:500
8740 7 N N =2 P 0 S O g S g B
KKK XK XXX N

\é‘, \></ N2 8
3 PR N 3
| N L 1 ~

/><\ g 3
] N L € ~

K_ . N -1 €L w
X BAsA o
e DEADE AN D E AR E L) s dADE WPES / ] §
] . Ll A - - A g

é P & g @

7
. N T L A e
A /)<\ ,& g
N N . . )
90 400 . &
/’)<\§.é‘ - 2
N LA 2
/‘)<\. ®

J . . / /]
..> N \\/<, . . %
SN /‘ N 'I— g
8

40 000 25000 25000 25000 40000
155000




Dachventilatoren zur Ableitung der aufsteigenden
Warmluft ins Freie. Die giinstige Wé&rmeausniitzung

in der Jubildumshalle hat zu einer spurbaren Ver-

billigung der Heizungskosten — verglichen mit dhn-
lichen Heizungsanlagen in den sonst Ublichen Sattel-
dachhallen — gefihrt.

Als Tragwerke fir die 25m bzw. 40 m weit ge-
spannten Pfetten hat der Architekt Fachwerke ge-
wdhlt, die mit ihrem schlanken Stabwerk in bewuf3-
tem Kontrast zu den fldchigen Vollwandbindern
stehen. Die Haupttragwerke sind die 95m langen
Binder mit V-férmiger Mittelstitze und kastenférmi-
gen Pendelstitzen (Bild é); die sorgfdltige Ab-
stimmung der Proportionen dieser vier Konstruk-
tionsteile aufeinander lassen die Hand des Archi-
tekten erkennen.

Der Farbanstrich der Konstruktion kommt hier als
gestaltendes Element zur Geltung: Die Haupttrag-
werke zeigen ein helles Stahlblau, wéhrend die
Wandkonstruktionen und Fachwerkpfetten in Weif3
gehalten sind. Diese Farbgebung verleiht der Stahl-
konstruktion ein leichtes und luftiges Aussehen.

3. Statisches System

Vier Rahmenbinder, die einem etwas schrdgge-
stellten Waagebalken vergleichbar sind, bilden das
Haupttragwerk der Halle (Bild 6). Die Binder
sind vollwandige, geschweifite- Trédger mit Stegen
aus Bl.2750.12 und Gurten aus Bl. 600 .25. Dieser
Querschnitt gilt einheitlich for den ganzen Binder;
eine Anpassung an den Momentenverlauf wird
durch die Wahl der entsprechenden Stahlqualitét
erreicht: St 52°T im grofen Binderfeld, St 44 T iber
der Mittelstitze und St 37 T ifi kleinen Binderfeld.
Der Binder wurde in 7 Teilen hergestellt und die
Stofle sind — wie schon erwdhnt — HV-verschraubt.
Die Mittelunterstitzung hat V-Form (Bild 7) und stellt
das markante Kennzeichen der Jubildumshalle dar.
Die weite Spreitzung der Mittelunterstitzung erwies
sich durch die erhebliche Abminderung des Stitzen-
momentes als sehr wirtschaftlich. Die Enden des Bin-
ders sind durch Pendelstitzen gehalten. Durch die-
ses ginstige, einfach statisch unbestimmte System
werden die Hauptanteile der lotrechten yund waag-
rechten Lasten in die vier mittleren Fundamente ein-
geleitet, die dementsprechend grof3 bemessen wur-
den, wdhrend die Wandstielfundamente gering be-
lastet und daher klein ausgefallen sind. Mit Riicksicht
auf Vermeidung von Glasbruch in den riesigen Fen-
sterfléichen war neben der spannungsmdBigen auch
die forméanderungsmdfBige Dimensionierung der
Binder erforderlich.

Die Windkrdfte werden in den Querwdnden
durch Fachwerkverbdnde und in den Ldngswénden
durch schlanke, kastenférmige Windstreben auf-

Bild 6: Haupttiragwerk — Rahmenbinder mit V-férmiger
Mittelunterstitzung der gelenkig angeschlossenen End-
stotzen

Fig. 6: Cross section of hall, scale 1 :250
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IV.1865-1900. Die Weiterentwicklung
auf der Basis der Zweizungenweiche

Um die Mitte der sechziger Jahre war die Ferti-
gungstechnik bereits so weit entwickelt, daf3 Wei-
chen gebaut werden konnten, die den beachtlichen
betrieblichen Anforderungen entsprachen. Dabei
waren es nicht allein Fertigungsfragen, die im Vor-
dergrund standen, sondern auch Bedingungen geo-
metrischer Art, die mitunter zu recht komplizierten
Bauarten fihrten. In besonderer Weise muB hier der
Kreuzungsweiche gedacht werden, die erstmals um
1865 in England, wo offenbar die Platzverhdltnisse
in den Bahnhofen besonders prekdr waren, Yerwen-
dung fand. In Bahnhofpldnen der kontinentalen Lén-
der 1&Bt sich bis etwa 1868 noch keine Kreuzungs-
weiche finden. Doch wenig spdter breitete sie sich
rasch aus und fand auch konstruktiv eine entspre-
chende Vervollkommnung. Die ersten Verdffentli-
chungen iUber den konstruktiven und geometrischen
Aufbau von Kreuzungsweichen erschienen um 1871,
Bemerkenswert ist, daf3 anfangs der siebziger Jahre
dabei hdufig Doppelherzsticke mit beweglichen
Schienen zur Uberbrickung des bei starren Herz-
sticken vorhandenen Unterbruchs der Lauffléche —
offenbar beeinflufit durch englische Vorbilder — an-
gewendet wurden,

In den Jahren 1873-1875 beschéftigte sich die Li-
teratur ausgiebig mit der Betriebssicherheit der Kreu-
zungsweichen, die mit Ricksicht auf die héufig vor-
gekommenen Entgleisungen vor allembei den flachen
Neigungen 1:10 zum Ergebnis fihren, daBB Kreu-
.zyngsweichen nicht in durchgehenden Hauptgeleisen
“verlegt werden sollfen. Im weiteren wurde die steile
Neigung 1:7 empfohlen, die allerdings we-
gen der zu engen Zwischenbogenradien bald wieder
verlassen werden muBte, Immerhin fihrten die
fortgesetzten Bemihungen zur Verbesserung der
Kreuzungsweichen, vu. a. durch entsprechende Uber-
hdhung der Radlenker der Doppelherzstiicke zu
brauchbaren Konstruktionen, so daB sie wegen der
raumsparenden Anordnung bald nicht mehr aus
dem Geleisebild wegzudenken waren,

Zwischen 1870 und 1880 fand ibrigens bei allen
bedeutenden Bahnverwaltungen eine fast véllige Ab-
kehr vom aus Schienen hergestellten Verbundherz-
stick statt, die durch die weiter entwickelten Guf-
herzsticke verdrdngt wurden. Die Riickkehr zum
Verbundherzstiick zeichnete sich im allgemeinen erst
nach etlichen Jahrzehnten unter verdnderten Um-
stéinden ab, wobei die Forderung der Verbiegbar-
keit der Herzsticke zur Verwendung in Bogen-
weichen besonders erwéhnt werden muB.

Das Bestreben, die Fahrt im Hauptgeleise mdg-
lichst ohne Fahrkantenunterbrechung zu ermdglichen,
fohrte im Jahre 1877 zur versuchsméBigen Einfih-
rung einer von Blauel erfundenen Kletterweiche, die
namentlich in den USA (Pensilvania-Bahn) verbes-
sert wurde. In Europa hat sie keine Bedeutung er-
langt. Zum letzten Male kam es 1882 zu einer Neve-
rung, die — hdtte sie sich durchsetzen kénnen — den
Weichen ein wesentlich anderes Aussehen gegeben

12

hétte; namlich eine Weiche mit festen Zungen und
beweglichen Backenschienen (Bild 16). Die Zwei-
zungenweiche wor jedoch zu dieser Zeit soweit in
der Entwicklung und Bewdhrung fortgeschritten, daf3
diese Lésung — vor allem wegen der fehlenden tan-
gentialen Bogeneinfihrung — keinen dauvernden Er-
folg haben konnte.

Um 1885 hat die Entwicklung der Zweizungenwei-
chen in den wichtigsten Eisenbahnlédndern zu typi-
schen Formen gefihrt, so daf} sie bereits ein ver-
trautes Bild bieten und als Ursprungsformen fir die
entsprechenden Bauformen der neuesten Zeit be-
trachtet werden kénnen.

Die deutschen und schweizerischen Weichen zei-
gen das Uber viele Jahrzehnte typische Bild der
durchlaufenden Bleche unter den Zungenvorrichtun-
gen und Herzsticken, wobei fir die Zungen beson-
dere Blockprofile verwendet wurden (Bild 17). Bei
den franzésischen Bahnen waren einzelne Gleit-
platten in Gebrauch. Die Zungen wurden aus
Schienenzungenprofilen gefertigt, die dieselbe Héhe
wie die Backenschiene aufwiesen und in der Regel
eine unsymmetrische Form mit der Schienenneigung
des Ubrigen Geleises hatten (Bild 18). Um das Nach-
schwingen der Zungen zu vermeiden, waren die
Zungen mehrfach verbunden. Die omerikani-
schen Zungenvorrichtungen waren &hnlich wie die
franzésischen, jedoch wesentlich kréftiger durchge-
bildet (Bild 19). Fir die Zungen wurde das Ubliche
Schienenprofil verwendet. Auch die englischen Bah-
nen fertigten die Zungen ous den Regelschienen
(Bild 20).

Obwohl in diesem Zusammenhang keine siche-
rungstechnischen Fragen behandelt werden sollen,
mufl doch erwdhnt werden, daB3 in die achtziger
Johre wesentliche Verbesserungen der Weichen-
verschlisse und -antriebe fallen. So wurde beispiels-
weise 1883 erstmals ein elektrischer Weichenantrieb
angewendet. In die gleiche Zeit féllt auch die Er-
probung der ersten Weichenverschlisse mit Mittel-
abstitzung.

V. 1900-1925 Die Zeit der Einzelver-
besserungen

Um die Jahrhundertwende erhielt der Weichenbau
neue Impulse durch die Bestrebungen, die Zungen-
gelenke zu beseitigen. Obwohl die konstruktive
Durchbildung der gelenkigen Lagerung der Zungen-
wurzeln im Laufe der Zeit zu ausgereiften Bauarten
gefihrt hatte, wurde in Anbetracht der hohen
Unterhaltsaufwendungen doch versucht, durch eine
feste einseitige Einspannung der Zungen das Gelenk
zu umgehen. Beim Umstellvorgang missen dabei die
Zungen elastisch verbogen werden. Diese neve Bau-
art, die je nach der Lage des gréfiten Verformungs-
bereichs, der ,Federstelle” als ,Federzunge” bzw.
JFederschienenzunge” bezeichnet wird, ifrat etwa
gleichzeitig in den mittel- und westeuropdischen
Eisenbahnldndern auf. Im Westen, d. h. im Anwen-
dungsbereich der Schienenzungen war der Uber-
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{Eisenbahntechnik

SBB-Weichen mit Federschienenzungen
(Regelausfihrungen der Weichengrundformen)

Hauptgruppe Untergruppe Typ SBB | Typ SBB Il
EWI|-185a-1:8 F/H
EWI1-185a-1:9 F/H
EW1-185a-1:10  F/H) ,
(EWI1-185a-1:11 F/H}) EWINI- 185-1:7/1:9 F/H
Einf. Rechts- und EWIil- 300-1:9/1:12 F/H
. Linksweichen EWI- 185-1:7/1:9 F/H EWIll- 500-1:12/1:14 F/H
Einfache ... EWI- 300-1:91:12  F/H EWIIl- 900-1:16/1:19 F/H
Weichen - EWI- 500-1:12/1:14 F/H
: EWI- 900-1:16/1:19 F/H
EWI1-1600-1:21,5/1:25 F/H
Symm. Weichen SW1-200-1:7 F/H
Geleisedurchschnei- GDI:1:8 H
dungen GDI:1:9 H Sl By
Geleisedurch- (Kreuzungen) GDI-1:16 FH T
schneidungen
(Kreuzungenﬁ und
Kreuzungsweichen | Einfache und dop- KWI[-160a-1:8 F/H
pelte Kreuzungs- KWI1-185 -1:9 F/H KWIIl-185-1:9 F/H
weichen KWI1-500 -1:91:12 ¥H

Bild 23: Beispiel eines modernen Weichensystems: SBB-
Weichen mit Federschienenzungen (Regelausfihrungen
der Weichengrundformen)

Fig. 23: Example of present-day switch constructions with
spring rail-tongues (standard points)

Dr.-Ing. W. Simon,
Sektionschef der Schweizerischen Bundesbahnen,
Bauabteilung der Generaldirektion, Bern
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Tabelle

Triebwagen Gewicht Steverwogen Gewicht Mittelwagen Gewicht sgue:]/vni]cehnl-
4030.100 66.500 6030.100 37.300 7030.100 37.100 140.900
4030.200 57.100 6030.200 31.300 7030.200 31.400 119.800

Mindergew. 9.400 Mindergew. 6.000 Mindergew. 5.700 Mindergew. 21.100

. Dazu kommen die dynamischen Beanspruchungen,
abhéngig von Oberbau und Fahrgeschwindigkeit.
Zu den zusdtzlichen Belastungen zdhlen die durch
die Vorschreibungen festgelegten statischen, symme-
trisch und unsymmetrisch angreifenden Ldngskrdfte
in Puffer und Oberrahmenhdhe. Da diese Kréfte nur
fur den Pufferstof3, das heif3t, fir den Fall einer Kol-
lision, einzurechnen sind und im Normalbetrieb nicht
avftreten, gilt als Beanspruchungshéhe die Streck-
grenze, wdhrend im vorerwdhnten Fall als Be-
lastungshdhe die Daverfestigkeit angesehen wird.

Von nicht unwesentlichem Einflu3 fir die Lauf-
eigenschaften des Fahrzeuges ist die Eigenschwin-
gungszahl des Wagenkastens. Damit sie bei Be-
triebsbedingungen nicht angeregt wird, soll sie
moglichst hoch sein. Normalerweise haben betriebs-
fertige Kasten Eigenfrequenzen, die bei 12Hz lie-
gen, aber wesentlich niederer sein kénnen wie zum
Beispiel bei einer dafiir abtrdglichen Tiranordnung
(Mitteleinstieg). Unginstig wirken sich bei einem
Elektro-Triebwagen die zum Teil schweren Einbau-
Aggregate aus, die meist unter-dem Wagenkasten
installiert sind, wie zum Beispiel der oft in der Mitte
des Kastens hdngende Transformator mit einem Ge-
wicht von zirka 7000 kg. Dadurch sinkt die Eigen-
frequenz, die bei Vollbesetzung noch weiter zuriick-
geht, auf zirka 7 bis 8 Hz, so daf} eine geringfigige
Exzentrizitdt bei Rddern von 950'mm Durchmesser im
Geschwindigkeitsbereich zwischen 75 und 85km/h
eine Erregerquelle darstellen kann.

Mit diesen Erlduterungen sollten kurz jene Bedin-
gungen skizziert werden, die den Rahmen fir die
Aufgabenstellung der konstruktiven Arbeit darstel-
len.

Fir den Trieb- und Mittelwagen wurden im einzel-
nen folgende Gewichtseinsparungen erreicht: Die
Untergestelle ergaben nach der neu festgelegten
Konstruktion mit geénderten  Einstiegstréigern,
Trafotrédgern (beim Triebwagen), Hauptquertrédgern
und gednderten Kopfstickpartien Mindergewichte
von 1250 bzw. 940 kg. Die Seitenwand wurde vor
allem in den Sdulen und im Obergurtbereich mit
dem Dach so gedndert, daf3 an Stelle der friher
verwendeten schweren Winkel 55X75X5 und
50x 100x 6, der Winkel 80%x 40X 6 und das Band-
material 100X5 gesetzt wurde. Weiters konnte
durch die Verwendung eines geprefiten Dachsprie-
gels nicht nur an Gewicht, sondern am Arbeitsauf-

wand bedeutend gespart werden. Die Gerippednde--

rung im Bereich der Stirnwdnde hatte eine Gewichts-
minderung von 160 kg zur Folge. Ferner wurde je-
dem einzelnen Bauteil, wie zum Beispiel den Quer-
wénden, Tiren, Sitzen, Gepéicktrdgern usw. zur Ein-
sparung von Gewicht besonderes Augenmerk ge-
schenkt, so da}, was beigefiigte Tabelle zum Aus-
druck bringen soll, folgendes Ergebnis erzielt wurde:

Mindergewichte in kg: Triebwagen Zwischenwagen

Untergestell 1790 1240
Seitenwénde 1020 1010
Dachkonstruktion 1250 940
Stirnwénde 160 160
Tiren 140 140
Fuflboden
a) durch Verminderung der

Blechstéirke auf 1,25 mm 190 190
b) durch Einsparung an Holz 110 80
Sitze 720 720
Gepdicktrager 210 210
Querwidnde 50 50
Innenverschalung u. Isolierung 190 160
Fihrerstand 180
Luftkandle 210
Handbremse 570
Drehgestelle 2520 800
Entfall des WC-Abteils
im Triebwagen 90

9400 5700

Reduction in weight, kilos: Electric Railcar Runner wagon
underframe 1790 1240
side of body 1020 1010
construction of roof 1250 940
end of body 160 160
doors 140 140
floor
a) through reduction of thickness

sheet metal to 1,25 mm 190 190
b) through sparing of wood 110 80
carriage seats 720 720
luggage rack 210 210
cross walls 50 50
interior lining and insultation 190 160
driver's cab 180
air-passages 210
hand brake 570
bogies 2520 800
leaving out WC compartment
in motor train unit 90

9400 5700

Wie schon erwdhnt, war von der Erteilung des
Avuftrages bis zur Lieferung der Erstgarnitur ein so
kurzer Zeitraum vorgegeben, dafl die Méglichkeit
fir eingehende Studien zur Gewichtserleichterung
nicht zur Verfigung stand und aus wirtschaftlichen
Erwédgungen die Erstellung neuer Vorrichtungen
rundweg abzulehnen war und nur an eine Ande-
rung der bestehenden Vorrichtungen gedacht wer-
den konnte. Es sei hier noch zu erwéhnen, daf} alle
in gréferen Stickzahlen bei der Firma SGP er-
zeugten Fahrzeuge in Elementbauweise gefertigt
werden, das heifit, daf3 das Untergestell, die Seiten-
wénde und das Dach getrennt in Vorrichtungen vor-
fabriziert und dann zur gesamten Einheit ver-
schweiBBt werden. Der Vollstindigkeit halber sei
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Bild 7: Querbeschleunigungsaufnahmen im Wagenkasten
Uber dem Drehzapfen in FuBbodenhdhe

Fig. 7: Figure of the transversal acceleration in body of
coach over bogie pivot in floor level

gern und den Erhaltungsdienst zu vereinfachen. Die
Laufgiite eines Drehgestelles sollte auch nicht mehr
vom AbniUtzungsgrad gewisser Bauteile abhéngen,
sondern nur mehr vom Zustand des Radreifens be-
stimmt werden, woraus sich die Notwendigkeit einer
méglichst verschleif3freien Konzeption ableitet. Es ist
blich, die Achsen moderner Drehgestelle spiel. und
reibungsfrei in Léngs- und Querrichtung zu fihren,
um durch die Parallelstellung der Radsédtze ein
Strecken des Sinuslaufes zu erreichen. Mit der Rei-

bungsfreiheit, die sich auch auf die Federung bezieht,-

ergibt sich eine VerschleiBlosigkeit, wodurch ein un-
kontrollierbarer Kréftedurchgang vermieden wird.
Fir die Fihrung der Radsédtze wurde eine Schwin-
genkonstruktion gewdhlt. Diese Schwingen sind an
ihrer Innenseite durch Silentblocks am Drehgestell-
rahmen befestigt und an ihrer AuBlenseite durch
Querlenker mit diesem verbunden., Die Achslager-
gehduse und die Schwingen bilden nicht ein Gan-

zes, sondern sind trennbar, so daB beim Abdrehen
der Radséitze auf den Radsatzdrehbénken die Achs-
lagergehduse vom Achsstummel nicht abgezogen
werden miissen. Es ist ein besonderes Charakteristi-
kum der Radsatzfihrung, daf3 diese in Quer-
richtung bewuf3t elastisch ausgebildet wurde, um
StéBe von horizontalen Spurkanal-UnregelméfBig-
keiten aufzufangen, die sonst ungefedert und hart
Uber das Achslager in den Drehgestelirahmen kom-
men. Messungen haben den Vorteil dieser Federung
besonders dann aufgezeigt, wenn bei schnellem
Durchlauf in engen Bdgen das Wiegenspiel ver-
braucht ist.
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Bild 8a: Normalstellung des Radsatzes

Fig. 8a: Normal position of wheel set
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Bild 8b: Stellung des Radsatzes bei einer Querauslen-
kung um das Maf3 ,a’ infolge einer Achslagerquerkraft P
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Fig. 8b: Diversion ,a’ of normal position of wheel set
through transversal pressure P
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gentber dem Gestellrahmen in Ldngsrichtung ge-
fihrt und nach den beiden anderen Koordinaten-
richtungen bis zu Anschiégen (vertikal 70 mm, hori-
zontal a=35mm] frei beweglich ist. Beim Trieb-
drehgestell wurde der Queranschlag gestuft, so daf3
vor einem harten Aufschlag des Kastens am Dreh-
gestellrahmen eine Bremswirkung entsteht. Sehr gut
bewéhrt haben sich die Kunststoffgleitplatten (8),
die keinen Verschlei3 zeigen. Von den Usterreichi-
schen Bundesbahnen wurden allgemein die Lauf-
eigenschaften der Zige gelobt.

Orehgestellrahmen

Bild 15: System der Wagenkastenstitzung nach altem
Muster

Fig. 15: Supporting of coach according to old type

Fig. 16: Supporting of according to new type
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Bild 17: Querbeschleunigung, gemessen Uber dem Dreh-
zapfen in einem Wagenkasten

Fig. 17: Tests of the transversal acceleration in body
of coach over bogie pivot in floor level

Bild 17 zeigt die Querbeschleunigung gemessen
Uber dem Drehzapfen in einem Wagenkasten

a) ausgeristet mit klassischen Drehgestellen der
Bavart Goérlitz bei einer Geschwindigkeit von
140 km/h,

b) ausgeristet mit einem Drehgestell der Bauart
SGP Hil bei denselben Fahrbedingungen.
Mefstrecke Brixlegg—Kundl.

Fahrgeschwindigkeit 140 km/h.
Radreifen neu.

MaBstab fir die Querbeschleunigung: 1,5cm =
1 m.sec —2,

Da fur den Zugférderungsbetrieb die Garnituren
der Reihe 4030.200 in noch nicht ausreichendem
MaBe zur Verfigung stehen, wurden eingehende
Messungen noch nicht gemacht.

Infolge der kurzen, nun fast einjéhrigen Betriebs-
daver der Wiener Schnellbahn kann zwar ein end-
gultiges Urteil Uber die Bewdhrung noch nicht ab-
gegeben werden, jedoch wurde der Firma SGP als
Erzeugerfirma des mechanischen Teiles von seiten
der Maschinendirektion der Osterreichischen Bundes-
bahnen die vollste Anerkennung ausgesprochen.

" Dipl.-lng. W. Jud,
Oberingenieur der Simmering-Graz—Pavker AG.
fir Maschinen- Kessel- und Waggonbau, Graz.
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Bild 2: Gleitende Lagerung der Fahrbahnplatte im ver-
bundlosen Stitzbereich

Fig. 2: Sliding support of r. c. roddway slab within non-
compound area over the piers

derte Nivellette-Ausrundung mit R = 4000 m gege-
ben, zu der die Untergurt-Ausrundung mit
R = 4000 m im Mittelfeld parallel 1&uft. Die Steg-
blechhéhe von 5190 mm im gesamten Mittelfeld
nimmt den Auflagern zu auf 2900 mm ab, wobei
die Untergurt-Ausrundung mit R = 6000 m einen
Seitenfeldstich von 19 cm (gegeniber dem Mittel-
feldstich von 55 cm) ergibt.

Die Breite der Ober- und Untergurte betrégt kon-
stant 700 mm. Die gleich breiten, maximal 30 mm
starken Lamellen sind mittels Kantenabschrégung
Ubereinandergeschweifit (maximal 4 Lamellen). Auf
den Obergurten sind Vierkantdibel 40/60 mm von
540 mm Ldnge aufgeschweifit, welche die Verbund-
wirkung fur Resteigengewicht und Verkehrslast her-
stellen. ‘

Das in den Feldbereichen 12 mm und in den Stitz-
bereichen maximal 16 mm starke Stegblech wird
durch Quersteifen (geschweifite T-Querschnitte) in
3010 mm Abstand und 3 bis5 Langssteifen (L-Quer-
schnitte aus 9 mm Blech gekantet] ausgesteift. Die
Quersteifen, mit Ausnahme der Auflagersteifen,
sind nur innenseitig angeordnet. Die Léngssteifen

Bild 3: Dilatationen Gber den Pfeilern mit Entwdsserung

Fig. 3: Expansion joints above piers with drainage
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Bild 3a: Dilatationen Uber den Pfeilern mit Entwdsserung,
Schnitt A-A '

Fig. 3a: Exponsion joints above piers with drainage,
Sektion A-A

werden zur Verminderung der Schweiflverzige un-
terbrochen angeschweifit (100 mm Schweifinaht,
200 mm Unterbrechung) und sind zur Vermeidung
der Endkrater entsprechend ausgenommen.

Die Streben der Verbdnde bestehen aus zwei
Uber Eck zusammengeschweifiten Kantwinkeln. In
die abgeschrdgten Enden dieser Kastenstdbe sind
die Knotenbleche eingeschlitzt. Die Verbandspfosten
sind geschweiBte T-Querschnitte.

Die Lager, von denen sich die beiden festen auf
dem Landshaager Pfeiler befinden, wurden aus
St52 T hergestellt und — soweit erforderlich — ge-
schweif3t,

Die Fahrbahnibergénge wurden fir Verschie-
bungswege von 240 mm (Aschach), bzw. 120 mm

27



(Landshaag) ausgebildet und nach dem VOEST-
Patent ausgefihrt,

Lager und Fahrbahniibergénge wurden feuerver.
zinkt.

Das Material des Uberbaves ist iberwiegend
St52T, fir Verbdnde, Quersteifen, einen Teil der
Langssteifen, Verbunddibel, Gleitlager auf den
Obergurten, wurde St 44 T verwendet, wéhrend die
Fahrbahnibergénge und Entwdsserungseinrichtun-
gen aus St37 T hergestellt wurden.

Das Stahlgewicht von insgesamt 1070 t einschlie3-
lich Lager und Fahrbahnibergénge ergibt bei einer
Brickennutzfldche von 11,10x325,08 m ein verhdlt-
nismdfBig hohes Fldchengewicht von 0,297 t/m?, wel-
ches sich aber aus der geringen Breite der Briicke
erklért,

Die Montage des Stahltragwerkes erfolgte gleich-
zeitig von beiden Widerlagern aus, und zwar an
den Brickenenden Uber je zwei Pendeljoche und ein
gerammies Joch, von dort an im Freivorbau. Mit
Hilfe moderner Vorbaugerdte und eines von den
Donaukraftwerken zur Verfigung gestellten 200-t-
Schwimmkranes gelang es, die Montage in knapp
4 Monaten durchzufihren.

Der Transport der 11 bis 15m langen und maxi-
mal 5,4 m hohen Hauptirdgerschisse erfolgte von
der Werkstatte zum Hafen auf Spezial-Tieflade-
Lkw und von dort zur Baustelle auf paarweise ge-
kuppelten Schuten,

[
Ay [

Bild 4: Querschnitt Feld und Stitze

Fig. 4: Cross-section, span and pier
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‘Bild 5: Ubersichtszeichnung

Fig. 5: Situation drawing
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Bild 5: Roh- und Feinverarbeitung (Querschnitt)

ders zu beachten ist. Man erkennt an dem Beispiel
dieser Zementfabrik die wichtige Rolle, die der
Stahlbauweise bei der Errichtung von Industrie-
bauten zuféllt. Insbesondere der Umstand, daf
Festigkeit und Leichtigkeit gleichzeitig geboten wer-
den, féllt hier ins Gewicht. Die Stahltrdger kdnnen
hoch beansprucht werden, die Konstruktion bleibt

e

Fig. 5: Cross section of the crude and fine processing

aber dennoch daverhoft und schwingungsfrei. Die
fir die Wandverkleidung verwendeten modernen
Baustoffe, ndmlich Welleternit, bieten hierbei mihe-
lose Ausfachung und breiten Lichteinfall,

Die Baukosten konnten soweit gesenkt werden,
daB ihr Anteil an der Gesamtanlage nur zirka 28 %
betrug.

Dr.-lng. R. Kropfenbover
Zivilingenisur
Wien XVIII, Paéizleinsdorfer Strofle 94
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Die Rolle als Stetigforderer
Von Dipl.-Ing. S. Monsberger, Wien

Aristoteles beschreibt in seinem Werk ,Die
mechanischen Probleme” alle seiner Zeit bekann-
ten mechanischen Hilfsmittel, die auf die ,finf
Potenzen” — Keil, Hebel, Schraube, Flaschenzug und
Rad - zuriickgefUhrt werden kdnnen. Mit diesen
klassischen funf Elementen wurden die riesigen Bau-
werke des Altertums errichtet; sie waren auch die
Transportmittel, mit denen man die gréften Bau-
steine, Obelisken und Bildsdulen Uber Land be-
wegte.

Aber schon lange vor Aristoteles, sicher bereits
in der Urzeit der Erdgeschichte, benitzte man in
gleicher Weise Keil, Hebel und Rolle zum Fortbe-
wegen von Lasten. Und bei genauer Betrachtung
sind dies auch heute noch die wesentlichsten Ele-
mente des Transportwesens, nur bedarf man zu
ihrem Antrieb im Zeitalter der Maschinen nicht
mehr der Muskelkraft unzéhliger Sklaven. Die Rolle
in ihrer einfachsten Form — als Walze unter eine
Last gelegt, um statt der gleitenden Reibung die oft
nur einen Bruchteil betragende rollende Reibung zu
erzielen — ist nach wie vor in unverdnderter Form
gebrduchlich. Fir mehrfachen Transport tber gleich-
bleibende Strecken ist aber dieses System zu um-
stéindlich. Man montierte daher eine Anzah! auf
feststehenden Achsen leicht drehbar gelagerter Rol-
len wie die Sprossen einer Leiter in einem Rahmen
und verwendete die so entstandene Rollenbahn
entweder direkt oder mit einem dariber gelegten
endlosen Band als Bandférderer fir den stetigen
Transport von Stickgut, im zweiten Fall auch von
Schittgut. Wann Rollen zuerst in dieser Form be-
kannt wurden, 1483t sich heute wohl nicht mehr fest-
stellen. Fior Bandférderer wurden sie erst im 19. Jahr-
hundert verwendet, doch ist als sicher anzunehmen,
daB3 sie schon wesentlich friher in Sdgewerken fir
den Léngstransport von Blochen und Prismen ge-
bréuchlich waren.

Ohne Rollen wére die moderne Fdrdertechnik
nicht denkbar. Aus der Vielzahl bekannter Baufor-
men soll nur eine der interessantesten, die fur Rol-
lenbahnen und Gurtbandférderer verwendete Trag-
rolle und die ausschliellich mit Rollen als Trans-
portmittel aufgebaute Gruppe der Stetigférderer
herausgegriffen und einer néheren Betrachtung un-
terzogen werden.

Schwerkraftrollenbahnen, die zur Fortbewegung
der aufgelegten Last allein deren Gewicht als An-
triebskraft nitzen, sind wohl die einfachsten Stetig-
forderer. Um aber mit einem méglichst kleinen Ni-
veauunterschied eine verhdltnismdBig grofie For-
derstrecke zuriicklegen zu kénnen, missen Anlagen
dieser Art weitgehend verlustfrei arbeiten, das heif3t
abgesehen von einem geringen Rollwiderstand des
Fordergutes auf den Rollen muB3 vor allem die
Lagerreibung der Rollen auflerordentlich klein sein.
Dies trifft vor allem fir Kugellager zu. Natirlich
werden auch Gleitlager verwendet, doch fir leicht-

gdngige Schwerkraftrollenbahnen meist nur for
kleine Rollen mit geringer Tragfdhigkeit in einer
Sonderform als Spitzenlager. Wegen der kleinen,
fur die Reibung mafigeblichen Lagerdurchmesser ist
fur spitzengelagerte Rollen anndhernd der gleiche
Reibungsbeiwert wie fir kugelgelagerte anzuneh-
men. Die folgenden Uberlegungen wurden daher
auf Kugellager beschrénkt. Dabei ist — wenn nicht
anders vermerkt — vorausgesetzt, daf3 die Lager
gegen das Eindringen von Staub und groben Ver-
unreinigungen hinreichend geschitzt sind.

Versuche, die an der Technischen Hochschule
Hannover von Prof. Dr. Vierling mit Tragrollen von
Gurtbandférderern — die ja grundsdtzlich gleich
aufgebaut sind wie die von Rollenbahnen — durch-
gefihrt wurden, zeigten, daf3 vor allem bei niedri-
ger Belastung Rollen mit Abdichtung der Kugel-
lager durch elastische Wellendichtringe einen un-
gleich hdheren Beiwert ' zeigen als solche mit
Feinspalt- oder Labyrinthdichtung (Bild 1). Die Er-
kldrung ist einfach: Mit zunehmender Belastung
nimmt die Waélzlagerreibung nur unbedeutend zu,
die Dichtungsreibung bleibt aber als lastunabhdn-
gig stets gleich. Dies gilt natirlich auch fir daver-
geschmierte Kugellager, die durch Gummi- bzw.
Plastik- oder Metallscheiben gedichtet sind. In un-
belastetem Zustand steht der Reibungswert von
Lagern dieser Bavart zu dem nicht abgedichteter
Lager ungiinstigstenfalls etwa im Verhdltnis 7 : 1,

Fir nicht angetriebene Rollenbahnen und nied-
rige Rollenbelastung wird man daher immer Rollen
mit reibungsfreier Spaltdichtung vorziehen, Bei
Gurtbandférderern, die ja nur selten mit hoher
Rollenbelastung arbeiten, kann besonders bei lan-
gen Foérderstrecken mit grofier Rollenanzahl er-
héhte Rollenreibung zu iberméfBiger Leistungsauf-
nahme, aber auch zum Gleiten des Gurtes und zu
Schéden an Rollen und Gurt fohren (Bild 2). In die-
sem Zusammenhang sei erwdhnt, daf3 nur Rollen
mit exakt konzentrisch bearbeiteten Rollenmdnteln
und genau passenden Rollenbéden einwandfreien
Lagersitz und klemmfreien Lauf der Waélzlager ge-
wdhrleisten. Vor allem ist bei Rollenbdden aus
plastischem Kunststoff oder Gummi, die vielfach so-
gar wegen der Einstellbarkeit des Lagersitzes pro-
pagiert werden, Vorsicht geboten: Montageunge-
navigkeiten, wie sie bei von Hand eingestelltem
Lagersitz unvermeidbar sind, aber auch betriebs-
bedingte Verdnderungen durch Altern, Korrosion
usw., werden nur selten eine so kleine Lagerreibung
erzielen lassen, daBB zum Beispiel fir Gurtbandfér-
derer entsprechend DIN 22101 der Beiwert der Ge-
samtverluste, der also auch die Rollreibung und
die Walkarbeit des Gurtes bericksichtigt, nicht
gréBer wird als f = 0,025.

Fir Rollenbahnen ohne Antrieb ist reibungsarme
Rollenlagerung von geradezu lebenswichtiger Be-
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Bild 1: Zusammensetzung des Laufwiderstondes ge-

brauchter Tragrollen (89 mm ¢, v = 1,73 m/sec) mit
Feinspaltdichtung bzw. Wellendichtring.

Ur. . . Wdlzlagerreibungskraft
Uz. . . Dichtungsreibungskraft
f'. . . Beiwert fir Reibung von Lager und Dichtung

(ohne sonstige Widersttinde wie zum Beispiel
Walkwiderstand oder Rollwiderstand)

< Figt 1: Analysis of the rolling resistance found in used
idlers (89 mm @, v = 1,73m/sec) with fine fit clearance
or shaft seal packing.

U2 . . . frictional resistance of ball bearing
f. . . . frictional resistance of seal
Ut . . . friction coefficient of bearing and seal

(without other resistance factors such as
rolling or rolling deformation resistance)

deutung: Der Beiwert f ist gleich dem Tangens des
Neigungswinkels und kann, da der darin enthaltene
Anteil des Rollwiderstandes vom Férdergut abhdn-
gig und oft nur schwer kontrollierbar ist, vom
Rollenhersteller nur durch eine méglichst kleine
Rollenreibung (Beiwert f') beeinfluit werden. Dar-
Uber hinaus ist insbesondere bei sehr leichtem Fér-
dergut zu beachten, daf3 die Rollen ihrer Massen-
tragheit zufolge der Bewegung einen oft fihlbaren
Widerstand entgegensetzen. Nach dem Energie-
gesetz kann Energie nicht verlorengehen oder aus
dem Nichts entstehen; um die Rollen in Drehung
zu versetzen, mufl daher die notwendige Arbeit
von der Bewegungsenergie der bewegten Last, also
deren kinetischer Energie, abgegeben werden.

For eine Schwerkraftrollenbahn mit der Lénge x,
die eine Last mit dem Gewicht Gy transportieren
soll, lautet die Energiegleichung unter der Voraus-
setzung, daB3 die Rollen anfangs stillstehen, die Last
aber mit einer Geschwindigkeit va aufgeschoben
wird:
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Ea + Ax = Ex + Sy + Ry
Es bedeutet:

En = kinetische Energie der Last am Anfang
der Rollenbahn (kpm):
EA = mL Xg_ = M
T2 2g

GL = Gewicht der Last (kp)
mr, = Masse der Last (kp . sec ¥m)
va = Anfangsgeschwindigkeit der Last (m/sec)

Ex = kinetische Energie der Last nach Zuriicklegen
der Strecke x (kpm)
E = mL.vx2 _ GrL.vg
) T 2g
g = Erdbeschleunigung (m/sec?)
vy = Geschwindigkeit der Last nach Zuricklegen
der Strecke x (m/sec)
Sx = kinetische Energie (Drehmoment) von k Rol-

len innerhalb der Strecke x (kpm)

JR . 0),(2 mg - DR"' . (1),(2 GR . DR2 Y] 2
Sx = :k =k oo
k=% 8 8g =
C;R"Vx2
. =g
Gr = Gewicht der bewegten Teile einer Rolle (kp)
Jr = Trdgheitsmoment der bewegten Teile einer

Rolle (kpm - sec?)

o« = Winkelgeschwindigkeit der Rollen (sec™’)

mr = Masse der bewegten Teile einer Rolle
(kp - sec?/m)

Dz = Trégheitsdurchmesser der Rollen (m); erfah-
rungsgemdB kann Dy fir viele gebréuchliche
Dimensionen anndhernd gleich dem AuBen-
durchmesser der Rollen angenommen wer-

den.
R« = Reibungsarbeit bei Forderung (ber die
Strecke x
Rx=GL.X.f
f = Beiwert der Gesamtreibung (Rollenreibung
und Rollreibung)
x = Fdrderstrecke (m)
A: = Potentielle Energie durch Héhenunterschied
"~ zwischen Anfang und Ende der Férder-
strecke x
Ax =Sx+ Rx
GR Vx
Gr.hy= +Gp.f.x
29

Die rechnerische Uberlegung des Problems zeigt,
daB vor allem dann, wenn das Gewicht des Férder-
gutes gleich oder kleiner ist als das der bewegten
Teile belasteter Rollen, unter Umstdnden ein be-
triichtlicher Anteil der aus Anfangsgeschwindig-
keit und Gefdlle zur Verfiigung stehenden Energie
allein for das Andrehen der Rollen aufzuwenden
ist. Dieser Energieverlust (Sy) wird natiirlich Null,
wenn Last an Last Uber die Rollenbahn gefdrdert
wird. Daraus folgt — wie man jederzeit beobach-
ten kann - dafl auf einer Schwerkraftrollenbahn
eine Einzellast mit geringerem Geschwindigkeits-
























Extracts

«Jubildumshalle” for the Vienna Trade Fair

by Dipl.-Ing. K. Schreiner, Linz/Donau

The exhibition hall called ,Jubildumshalle” for the
Vienna Trade Fair has a floor area of ca. 15000 m?
(155 meter X 95 meter) with a slightly concave |ean-to-
type roof rising from 13,5 meter to 29,4 meter in height.

The steel rafters are of IPE 300 sections and the purlins
were designed as frame trusses of 40 and 25 meter spa-
cing. The roof is supported by 4 solid web frame girders
of scale beam shape and of 95 meter length each, the
ends of which resting on columns.

The V-shaped supports at the middle of the web girder
give a good architectonic impression and consist of

Historic Development of Railroad Switches

by Dr.-Ing. W. Simon, Bern

The writer gives a general view of all important histo-
ric stages of switch station construction illustrating the
structural development up to the present modern switch
system. Initial steps of development date back towards

“ &the end of the 18th- century from Great Britain, then

gradually spreading over to the continent. The writer

Olympia Ice Rink Stadium, Innsbruck

by Press of the DAMG . . . . . . ... ... ...

The covered ice area of the stadium is 30 X 60 meter.
The overall dimension of the building is 100 X 100 meter
with a seating capacity of 10.000 persons. The tonnage

Electric Motor Train for the ,,Wiener Schnellbahn”

by Dipl.-Ing. W. Jud, Graz . . . . . . . .. .. ..

The three-part electric motor train unit has been put
in action with the purpose of serving as a means of
conveyance between Meidling and Floridsdorf for the
working population, living in the northwestern and north-
eastern districts surrounding Vienng, in order to take
them to the city within the shortest time possible.

The task of our technicians under that point of view
was to attain a maximum of possible acceleration at a
minimum of the wagons' weight and brake work. The
short term of delivery did not permit comprehensive and
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2 welded box type arms, conferring the vertical and hori-
zontal forces to the center foundation. The cross section
of the girder consists of a 2750 X 12mm web plate and
of a flange 600 X 25mm each. In order to meet the
moment diagram of the girder, steel qualities (St 52,
St 44, St 37) were selected in such a way, that only one
cross-section as mentioned above was applied for the
whole girder. All major site joints are connected by high
strength prestressed bolts.

The tonnage of the steel construction of the hall inclu-
ding non-bearing members is 1344 tons. The time required
for erection was 3'/2 months.

deals systematically with the type of switches typical at
the various stages, their geometrical design and the ma-
terial used. The aim of all concerned is a simplification
of the various national switch systems on a broad inter-
national basis within the scope of the International Rail-
road Association (U. I. C.).

of the steel structure amounts to 960 tons. Height of ridge
28 meter.

intensive studies of the problem how the reduction in
weight could be further developed. Thus the final result
could only be obtained by altering the devices for pro-
duction of an electric motor train unit actually in use
and by chosing svitable construction elements and work
materials and by giving it the suvitable shape and finish.

The items of construction with the qualities of work
materials and dimensions for the various elements which
finally brought — according to plan -~ a reduction of
about 21 tons in weight are given in detail.



Roadbridge across the Danube al Aschach

by Dipl.-Ing. Th, Miller and Dipl.-Ing. F. Grabner, Linz/Donau

The bridge crossing the river with 3 spans of 96,32 +
132,44 + 96,32 meter. The steel superstructure consists of
two continous solid plate girders, with the non-prestressed
roadway slabs partly in compound with the main girders.
It is of welded construction, high strength bolts were
used for site joints. The steel superstructure amounts to
1070 tons and mainly consists of steel quality St 52 T.

. Page 26

Roadway concrete slabs are of B 400, reinforcing bars
140 tons.

Construction was started simultaneously from both
sides by the cantilever method with a floating cran and
a cantilever derrick. About 4 months was required for the
construction work.

A New Cement Plant Built Of Steel Skeleton Type for Austria

by Dr.-lng. R. Krapfenbaver, Wien. .

The most important cement production stations are
arranged in a 55 meter building of steel skeleton con-
struction. It is lined with corrugated Eternit and covered
by Durisol slabs.

An alternative proposal in concrete construction was
also available, yet the decision was in favour of a steel

The Roller as Handling Element

by Dipl-Ing. S. Monsberger, Wien .

Modern mechanical handling can no longer even be
imagined without the use of rollers. From among the
great variety of known types it is proposed to single out
the most interesting one and subject it to closer scrutiny.
What is meant by this is, of course, the idler, which is
used for roller — and belt conveyors and, — being based
exclusively on the use of idlers for purposes of trans-
port —, the entire group of continuous mechanical hand-
ling equipment. There can be little doubt that gravity
roller conveyors, which use nothing but gravity for the
transport of the imposed load, are the simplest kind of
continuous mechanical handling equipment. In order to
be able to cover a relatively long handling distance by
making use of a very slight difference in elevation it is

skeleton which will make any expansion or changes of
the plant much easier. In addition the short construction
time for the entire plant of only 11 months had to be
taken into account, which spoke also in favour of the
steel skeleton type construction. The weight of the entire
steel structure is 400 tons.

assential, however, that installations of this kind should
operate with a minimum of frictional losses, i. e. apart
from a low resistance to the progress of the load upon
the rollers, the frictional losses in the idler bearings
themselves must be exceptionally small.

When it is necessary to recover the elevation differen-
tial lost by gravity roller trains or, quite generally, when
horizontaly rising or falling transport routes must be pro-
vided, live roller conveyors will often be found to offer
a satisfactory solution to the problem. Belt — or apron
conveyors are used to overcome steeper gradients, if it
is not altogether preferable to employ vertical transport
by means of lifting tables or circulating lifts.
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Mitteilungen des Osterreichischen Stahlbauverbandes

Unter Vorsitz von Herrn Direktor Dr.-Ing. Schén,
VOEST, fand am 23. Mérz 1962 die Hauptversammlung
des Usterreichischen Stahlbauverbandes statt, bei der
nachstehender Tétigkeitsbericht for das Jahr 1961 er-
stattet wurde:

Technische Arbeitsausschiisse

Von den Technischen Arbeitsausschissen, die der Uster-
reichische Stohlbauverband unterhélt, ist als wesentlich-
stes zu berichten:

a) Arbeitsausschufl fir hochfeste vorge-
spannte Schrauben (HVY-Verbindungen)
im Stahlbau
Vorsitzender:

Prof. Dr-Ing. Beer, TH Graz.

Mitarbeiter:
Dipl-Ing. Gaudernak, Wiener Brickenbau AG,
Dr.-Ing. Klement, Waagner-Biré AG,
Dipl.-Ing. Kihnelt, Alpine Leoben,
Dr. Dr.-Ing. Pfungen, Brevillier-Urban AG,
Dozent Dr.-Ing. Resinger, TH Graz,
Dipl.-Ing. Siegmund, SGP,
Zentr. Insp. Dr.-Ing. Schmid, UBB,
Direktionsrat Dipl.-Ing. Tschepper, OBB,
Dipl.-Ing. Wallner, VOEST,

. » Dipl-Ing. Wejss, VOEST.

Die Anwendung der HV-Verschraubung unter Zugrun-
delegung der vom Usterreichischen Stahlbauverband qus-
gearbeiteten Richtlinien fir die Verwendung hochfester
vorgespannter Schrauben im Stahlbau (Hochbauten,
Briicken, Seilbahnstitzen) hat sich bestens bewdhrt und
findet in einem immer gréfer werdenden Ausmafd statt.
Im vergangenen Jahr wurden weitere technische Einzel-
fragen gekldrt. Zur Beantwortung der Frage, ob bei
wiederhoiter Belastung einer Reibungsverbindung fort-
schreitendes Gleiten eintreten kann, wurden zwei Ver-
suchsserien bei der Versuchsanstalt der VOEST in Auf-
trag gegeben. Die erste Serie wurde mit Lasten in der
Nd&he der theoretischen Gleitlast, die zweite Serie mit
Lasten nahe der praktischen Gleitlast durchgefihrt. Beide
gaben bei 50 Lastwechsel pro Laststufe sehr zufrieden-
stellende Ergebnisse. Fir diese Versuchsergebnisse be-
steht auch grofies internationales Interesse. Der Ausschuf3
beabsichtigt, die Ergebnisse dieser Versuche durch ein-
zelne Testversuche mit héherer Lastwechselzahl zu er-
hdrten.

For das Jahr 1962 ist die Anpassung der ,Vorléufigen
Richtlinien fir die Verwendung hochfester vorgespannter
Schrauben im Stahlbau” an den von der Kommission 10
~ Hochfeste Schraubenverbindungen — der Europdischen
Konvention der Stahlbauverbénde verfafiten Entwurf von
~Europdischen Richtlinien fur die Verwendung der HV-
Schrauben” geplant. Da die Europdischen Richtlinien
sich unter anderem auch auf in Usterreich durchgefihrie
Forschungen und Versuche stiitzen, haben die zu erwar-
tenden Anderungen unserer Richilinien teilweise bereits
in die &sterreichische Praxis Eingang gefunden.
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b) Arbeitsausschuf
Stahlrohrbauvu”
Vorsitzender:

Min.-Rat Dr.-Ing. Zim m e |, BMfHuW.
Mitarbeiter:

Dipl.-Ing. Balla, Waagner-Biré AG,

Ing. Bavernfeind, Alpine Krieglach,

Architekt Cvikl,

Ing. Gassner, VOEST,

Ing. Kalser, Hutter & Schrantz AG,

Arch. Dipl.-Ing. Koz ma, VOEST,

Prof. Dr.-Ing. Krapfenbauer, Ingenieurkonsu-
lent,

Dipl-Ing. Kubitschek, Siemens-Schuckert,

Dozent Dr. L&tsch, TH Wien,

Ing. Neuwinger, Elin-Union,

Dipl.-Ing. Pachzelt, Réhrenwerk Dipl.-Ing. Pach-
zelt v. Cie,,

Prof. Dr.-Ing. Slattenschek, TH Wien,

Dipl.-Ing. Zitny, Alpine Wien.

~Stahlleicht- wund

Die Werke, die Stahlrohre und Leichtbauteile erzeu-
gen und als Bauelement verwenden, sind sehr daraon
interessiert, daB ehebaldig eine Norm fir die Bemessung
und Ausfihrung von Stahlleicht- und Stahlrohrbaukon-
struktionen herauskommt. Der von Herrn Prof. Dr. Kr a p-
fenbavuer verfaBite 1. Entwurf wurde in Zusammen-
arbeit mit den Vertretern der Stahlbauvanstalten einge-
hend behandelt und die Ergebnisse in einem 2. Entwurf
festgelegt. Dieser Entwurf wird nach seiner Verabschie-
dung durch den Arbeitsausschufl dem Usterreichischen
NormenausschuB3 zur Verfigung gestellt werden.

Bei den Beratungen wurde eine Klassifizierung for
Stahlleichtbauelemente hinsichtlich der Materialdicke und
des Korrosionsschutzes entwickelt. Es werden diese Richt-
linien nicht nur die bereits am Markt befindlichen Stahl-
leichtbauteile bewerten helfen, sondern sie werden auch
dazu beitragen, daf3 der Stahlleichtbau eine wettbewerbs-
féhige Grundlage hinsichtlich der Bemessung, Konstruk-
tion und Erhaltung gegeniber anderen Baustoffen und
Bauweisen erhdlt. In diesen Richtlinien scllen erstmalig
detaillierte Angaben zur Erzeugung von Gittertragwer-
ken, Plattenelementen und Konstruktionen aus gekan-
teten und gepreften Profilen, sowie Bemessungsgrund-
regeln fir besondere Verbindungsmittel, wie Punkt-
schweilen, Kleben, Falzen, Blechschrauken, enthalten
sein, was eine wesentliche Erleichterung fir den Stahl-
leichtbau bringen wird.

c) ArbeitsausschuB for Stahlrohrgeriste

Vorsitzender:

Prof. Dr.-Ing. Krapfenbauer, Ingenieurkon-
sulent.

- Mitarbeiter:
Ing. Bavernfeind, Alpine Krieglach,
Dir. Dipl.-Ing. Boresch, Waagner-Biré6 AG,
Dozent Dr. Bruniak, TH Wien,
Dipl.-Ing. Kihnelt, Alpine Leoben,

Dipl.-ing. Pachzelt, Réhrenwerk Dipl.-Ing. Pach-
zelt v. Cie.

Dr-Ing. Triebnig, Alpine Zeltweg,



Dipl-Ing. Wiedmann, Mannesmann Leichtbay,
Ing. Wurzel, Schoeller-Bleckmann Ternitz,
Dipl-Ing. Zitny, Alpine Wien.

Bei grofien Brickenbauten, aber auch im Hochbau wer-
den in einem immer gréBer werdenden AusmafBle Stahl-
rohrgeriste verwendet. Es handelt sich hierbei um einen
bedeutenden Stahlverbrauch. Es trat damit aber auch das
Bedirfnis nach Richtlinien fur eine Usterreichische Stahl-
rohrgeristordnung, die als Grundlage fir eine spdtere
Normung dienen sollen, auf. Der AusschuB arbeitete
solche im Einvernehmen mit dem Fachnormenausschuf3
~Stahlbau” aus. Diese Richtlinien wurden an alle mit der
Stahlrohrerzeugung und dem Stahlrohr-Geristbau be-
fafiten Stellen und Firmen verteilt und werden als Be-
rechnungs- und Ausflhrungsvorschriften fir Stahlrohr-
geriste angewendet. In diesem Zusammenhang war es
auch notwendig, das Problem des Windangriffes bei
Stahlrohrgeristen zu untersuchen, weil die in der ONORM
B 4300 festgelegte allgemeine Windvorschrift fir den
Stahlbau in vieler Hinsicht eine unwirtschaftliche Dimen-

sionierung erforderte. Es wurden daher ouf der
TH Wien  Windkanalversuche  durchgefihrt, die
zu  sehr befriedigenden Ergebnissen gefihrt ha-
ben. Eine weitere Aufgabe der Arbeiten des Aus-

schusses wird nun sein, aus den vorliegenden Versuchs-
ergebnissen in Verbindung mit der vergleichenden Durch-
rechnung verschiedener Musterbeispiele neue Windbei-
werte festzulegen, die gegeniber dem jetzigen Zustand
eine sparsamere Bemessung der Geriste zulassen, wo-
durch die Konkurrenzféhigkeit des StahlrohrgerUstes ge-
geniber anderen Geristsystemen weiter verbessert wer-
den wird.

d) Arbeitsausschuf3 ,Ausfihrung
Stahltragwerken — ONORM B 4600,
7. Teil”
Vorsitzender: -
Dir. Dipl.-ing. Boresch, Waagner Biré6 AG.
Mitarbeiter:
Dipl-ing. Baumann, VOEST,
Dr.-Ing. Klement, Waagner Biré6 AG,
Ing. Nedoluha, SGP,
Dipl-Ing. Nerad, Wiener Brickenbau AG.

von

Der Fachnormenausschuf3 ,Stahlbau” ist zur Zeit dabei,
im Rahmen der Uberarbeitung der gesamten Stahlbau-
norm auch die Vorschriften fir die Ausfihrung der Stahl-
baukonstruktionen einer Anpassung an den nevesten Ent-
wicklungsstand zu unterziehen. Diese Vorschriften, die
spéter als ONORM B 4600, 7. Teil, herausgebracht wer-
den sollen, enthalten Anweisungen und Richtlinien fir
Fertigungs- und Montagevorgénge. Es erschien daher
zweckméBig, daB zundchst die Vertreter der stahlverar-
beitenden Industrie gemeinsam diesbezigliche Richtlinien
erstellen, was bereits erfolgt ist. Diese Ausarbeitung
wurde dem FNA ,Stahlbau”, dem auch Vertreter der
Behérden und der Aufiraggeber angehdren, als Bera-

tungsgrundlage fir die gegenstdndliche Norm vorge-

legt.

e) ArbeitsausschuB ,Leistungsbeschrei-
bung fur Stahlbricken”

Vorsitzender:

Obering. O. Schmidt, Waagner-Biré6 AG.
Mitarbeiter:

Dipl.-Ing. Gaudernak, Wiener Brickenbau AG,

H. Hitter, Waagner Biré AG,
Dipl.-Ing. MU Iler, VOEST,
F. Strauf3, VOEST.

Die vom Amt der Oberdsterreichischen Landesregie-
rung, Abt. .Brickenbau, herausgegebene ,Vorldufige Lei-
stungsbeschreibung fir Briickenbauten” vom 16. August
1960 wird in diesem Ausschuf3 auf die Erfordernisse des
Stahlbrickenbaves Uberarbeitet. Durch die Aufstellung
von einheitlichen Richtlinien fir die Vergabe von Stahl-
bricken, angefangen von der Ausschreibung bis zur
Abrechnung, soll eine ,Lleistungsbeschreibung fir Stahl-
bricken” geschaffen werden, die im Einvernehmen mit
den obersten Instanzen der Brickenbaubehdrden allen
nachgeordneten Dienststellen zur Anwendung empfohlen
werden soll, womit die Ausschreibung von stdhlernen
Bricken durch die zustdndigen Behdrden eine wesent-
liche Erleichterung erfahren wird.

f) Feuerschutz im Stahlbau

Bei der Konkurrenz zwischen Stahlskelett- und Stahl-
betonbau ist es von enischeidender Bedeutung, welche
Mafinahmen fir den Feuerschutz von den Baubeh&rden
for die Stahlkonsiruktion vorgeschrieben werden. Der
Usterreichische Stahlbauverband ist daher im FNA
~Brandschutzwesen” durch die Herren Obering. Dipl.-
Ing. Pt ak, Waagner-Biro AG, und Prof. Dr.-Ing. Krap-
fenbauer, Ingenieurkonsulent, vertreten. Der Stahl-
bauverband hat zu dem von diesem Fachnormenausschuf3
aufgestellten 3. Beratungsentwurf zur ONORM B 3800 —
Widerstandsféhigkeit von Baumaterialien und Bauteilen
gegen Feuer oder Wé&rme — mit Schreiben vom 13. April
1961 ausfihrlich Stellung genommen und in Anlehnung
an Erfahrungswerte in- und ausléndischer Profanstal-
ten wesentliche Vorschldge gemacht. An der Bericksichti-
gung der unterschiedlichen Brandbelastung und Brand-
geféhrdung wird festgehalten, um den Feuerschutz még-
lichst zweckmdBig den tatséchlichen Verhdltnissen an-
passen zu konnen.

Der Beratungsentwurf ONORM B 3800 wird gegen-
wdrtig in den Fachnormenausschissen: Hochbau, Stahl-
bau, Betorbau und Holzbau behandelt. Gleichzeitig ist
auch der Deutsche NormenausschuB mit einer Neufas-
sung der DIN 4102 ,Widerstandsféhigkeit von Baustof-
fen und Bauteilen gegen Feuver und Wérme”, die zur
Zeit in Usterreich grundsdtzlich Anwendung findet, be-
schéftigt, so dafl auch das Ergebnis dieser Beratungen
nicht ohne EinfluB auf die endgiltige Gestaltung der
UNORM B 3800 bleiben wird. Bis zur Fertigstellung der
ONORM B 3800 wird man von Fall zu Fall die jeweils zu
treffenden Feuerschutzmafinahmen bei Stahlbauten im
Einvernehmen mit der zustéindigen Feuerpolizeibehsrde
auf Grund der bereits vorhandenen modernen Erkennt-
nisse, welche durch zahlreiche Versuche und Erfahrungs-
werte bestétigt sind, besprechen.

g) In Grindung befindliche neve Arbeits-
ausschisse:

Uber Anregung der Erzeugerindustrie fir Bergbauge-
réte und Ausristungen fir die Erdélwirtschaft sollen
Richtlinien fir den Bergbau geschaffen werden, die
ihrer Zweckbestimmung nach in zwei Abschnitte zerfal-
len:

a) Richtlinien fur Férdergeriste im Bergbav,

b) Richtlinien fir Bohrgeriste in der Erddlgewinnung.

Die Ausarbeitung eines diesbeziglichen Beratungsent-
wurfes ist in Vorbereitung.
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Allgemein wdre im Zusammenhang mit dem obigen
Bericht Uber die Technischen Arbeitsausschiisse zu be-
merken, daB viele fir die Foérderung des Stahlbaues
wichtige und winschenswerte Versuche mit Ricksicht auf
den beschrdnkten Umfang der dem Stahlbauverband zur
Verfiigung stehenden Mittel nicht durchgefihrt werden
konnten.

Der Usterreichische Stahlbauverband méchte an dieser
Stelle auch allen Mitgliedern seiner Arbeitsausschiisse
for ihre selbstlose und fruchtbare Arbeit in diesen Aus-
schissen seinen besten Dank sagen.

Auslandsverbindungen

A. Stahlbauverband

Die osterreichische Stahlbavindustrie ist sehr stark vom
Export abhédingig, weshalb auch ausléndische Normen und
Vorschriften von grof3er Bedeutung fiir ihn sind. Auf dem
Wege vergleichender Studien der ldnderweise verschie-
denen Stahlbau- und Werkstoff-Vorschriften wird deren
Vereinheitlichung im europdischen Raum angestrebt, um
auch auf diesem Wege den Export von Stahlbauverzeug-
nissen zu erleichtern. Diesen Bestrebungen dient die Zu-
sammenarbeit mit den europdischen Stahlbauverbdnden,
die in der Evropdischen Konvention der
Stahlbauverbdnde organisiert ist. Uber den
Stand der Arbeiten in jenen Arbeitskommissionen, in
denen Usterreich vertreten ist, sollen nachstehende Be-
richte einen kurzen Uberblick geben:

Kommission 2 ,Stahlsorten”
Vorsitzender: _

Prof. Dr.-Ing. Wolf (Deutschland).
Mitglieder:

Ir. A. van Aalst,

Prof. Dr.-Ing. Groce (ltalien),

Nicolai de Gorhez (Belgien),

Obering. Gotzlinger (Schweden),

Ch. Gray (England),

Prof. Dr. mont. Legat (Usterreich),

Ing. D. Sfintesco (Frankreich),

Dipl.-Ing. Weiss (Usterreich).

Die seit Jahren in Arbeit befindlichen Euro-Normen
25 und 28 Uber ,Gutevorschriften fur Formstahl und Stab-
stahl” und ,Gitevorschriffen fir Grobbleche und Breit-
flachstahl aus allgemeinen Baustdhlen” waren wieder-
holt Gegenstand von Besprechungen. Die von der Stahl-
verbraucherseite gegen die beiden Entwirfe der Euro-
Normen erhobenen Einwdnde, die vor allem Fragen
der Streckgrenze und des Kohlenstoffgehaltes betref-
fen, wurden in einer zusammenfassenden Darstellung
bei den Beratungen Uber die gegenstdndlichen euro-

pdischen Normen in den zustdndigen Arbeitsgruppen 10
und 12 der Montanunion angemeldet,

Kommission3 ,Feuvuerschutz”
Vorsitzender:
Dir. Dr. Kollbrunner (Schweiz).
Mitglieder:
Dr.-Ing. Bou & (Deutschland),
F. Hébrant (Belgien), ;
Dr.-Ing. de Miranda (ltalien),
Dipl.-Ing. Ptak (Osterreich),
H. J. Roelfsema (Holland),
J. Schwartz (Frankreich).
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Mit der Herausgabe der aus der Zusammenarbeit der
Vertreter der europdischen Stahlbauverbdnde entstan-
denen Publikation ,Berechnung der Feuersicherheit der
Stahlkonstruktionen im Hochbau und ihre praktische
Durchfihrung” sind die Arbeiten dieser Kommission vor-
IGufig beendet. Diese Abhandlung enthdlt Gesichts-
punkte fir die Beurteilung der Brandlast und der Feuer-
gefahr sowie fir die Bestimmungen des notwendigen
Feuerschutzes. Die dariber aufgestellten Richtlinien sind
durch zahlreiche Versuche bestdtigt und dienen nun-
mehr als Grundlage fir die Bestrebungen, eine Moder-
nisierung der feuerpolizeilichen Vorschriften in den ein-
zelnen Ldndern zu erzielen.

Kommission 4 ,Rostschutz”

Vorsitzender:
Goldschmidt (Belgien).
Mitglieder:
Ir. A. van Aalst (Holland),
D. Ramon Costales Gomez de Olea (Spanien),
Dir. Dipl.-Ing. Hé6benreich (Usterreich),
Dr.-Ing. Maestri (ltalien),
Pourbaix (Belgien),
Prof. Dr.-lng. Wolf (Deutschland).

Innerhalb dieser Kommission wurde der Entwurf der
von Deutschland aufgestellten Richtlinien ,Korrosions-
schutz im Stahlbau” beraten. Der Entwurf wird allen Mit-
gliedsldndern zur Verfigung gestellt und kann als
Grundlage fur eine eigene Veréffentlichung auf diesem
Gebiet, die jeweils den besonderen Belangen des be-
treffenden Landes Rechnung trégt, herangezogen wer-
den.

Kommission 6 ,Normalisierung und Re-
duktionderimStahlbauzuverwendenden
Profile”

Vorsitzender:
Dutheil (Frankreich).

Mitglieder:
Ir. A. van Aalst (Holland),
Dr. Ing. Alfaro (Spanien),
Dr.-Ing. Carpena (ltalien)
Dr.-Ing. Barberis (ltalien),
Dr.-ing. Cichocki (Osterreich),
Nicolai de Gorhez (Belgien),
Dr.-Ing. Lebrun (ltalien),
Dr.-Ing. Oxfort (Deutschland),
Dr.-Ing. Venanzi (ltalien),
Prof. Dr.-Ing. Wo | f (Deutschland).

Nach Abschluf3 der Arbeiten fur die IPE-Trégerreihe
sind in dieser Kommission nunmehr die Arbeiten zur
Schaffung einer UPE-Trégerreihe und der Normung din-
ner Winkel (1/15) in Angriff genommen worden. Letzte-
rer Arbeit kommt besondere Bedeutung zu, weil dinne
Winke! zu einer besseren Stahlausnitzung als die jetzi-
gen Normalwinkel fihren. Weiters konnte in Verhand-
lungen mit der zustdndigen Arbeitsgruppe der Montan-
union eine Rationalisierung der Breitflanschirdgerreihe
erreicht werden, deren Abmessungen und Abstufungen
for den Stahlbau ginstiger sind als die bisherigen.

Kommission 8 ,Stabilitdtsprobleme”
Vorsitzender:
Prof. Dr.-Ing. B eer (Usterreich).



Mitglieder:
Il. Batanero,
I. Dutheil (Frankreich),
Prof. Dr.-Ing. Finzi (ltalien),
Prof. Dr.-Ing. Giangreco (ltalien),
Nicolai de Gorhez (Belgien),
Ch. Gray (Eingland),
Dir. Dr. Kollbrunner (Schweiz),
Dr.-Ing. Maier (ltalien),
Prof. Dr.-lng. Marincek (Jugoslawien),
Prof. Massonnet (Belgien),
Ir. R.J. Schor (Holland),
Prof. Dr.-Ilng. Wolf (Deutschland).

Die in néchster Zeit zvu erwartenden Ergebnisse von
praxisnahen Knickversuchen, die in den Lédndern Belgien,
Devutschland, Frankreich und Jugoslawien durchgefihrt
werden und deren Versuchsanordnung und Programm in
gemeinsamen Beratungen aufgestellt worden ist, sollen
die Grundlagen fir die Bemihungen schaffen, eine ge-
meinsame Linie der zuldssigen Knickspannungen zu ent-
wickeln.

Kommission 10 ,H.V.-Schrauvuben”

Vorsitzender:

Prof. Ir. A. A, van Douwen (Holland).
Mitglieder:

Prof. Dr.-Ing. Beer (Usterreich),

Dr.-ing. A. Carpena (italien),

I. Desch & (Frankreich),

Ch. Gray (England),

F. Hébrant (Belgien),

N. Lancaster (England),

Prof. Dr.-Ing. Marincek (Jugoslawien),

Dir. Pontén (Schweden),

Ing. Sabelstrém (Schweden),

D. J. R. Schlaginhaufen (Schweiz),

Ing. D. Sfintesco (Frankreich),

Prof. Dr.-Ing. Wolf (Deutschland).

Diesbeziglich wird auf Bericht ,Technische Arbeitsaus-
schilsse” unter a) verwiesen.

Kommission 11 ,Hochhduser”

Vorsitzender:
Isaac (Belgien).

Mitglieder:
Beau (Frankreich),
Esnaola (Spanien),
Prof. Dr.-Ing. Finzi (ltalien),
Hébrant (Belgien),
Prof. Dr.-Ing. Rainer (Osterreich),
Dipl-Ing. Schreiner (Osterreich),
Ir. Schreuders (Holland),
Prof. Dr.-Ing. Wolf (Deutschiand).

An Hand vergleichender Studien ausgefihrter Stahl-
skelettbauten, die in den Léndern Belgien, Deutschland,
Frankreich und Italien unternommen wurden, sollen die
wirtschaftlichen und konstruktiven Vorteile der Stahl-
skelettbauweise
lung ausgewertet werden. Ziel und Zweck dieser gemein-
sam erarbeiteten Studie ist es, den Stahlhochbau den
Architekten und Bauherren in den verschiedenen Léndern
néherzubringen. ..

Die alljéhrlich stattfindende Plenarsitzung der Euro-
péischen Konvention der Stahlbauverbénde fand im Be-
richtsjahr in Wien am 28. April 1961 unter dem Vorsitz
von Herrn Direktor Dipl.-ing. Gétz im Palais Avers-

in einer zusammenfassenden Darstel-

perg statt. Es waren 31 Delegierte der 10 Mitgliedsldn-
der (Belgien, Deutschland, Frankreich, Grofibritannien,
ltalien, Niederlande, Usterreich, Schweden, Schweiz und
Spanien) der Europdischen Konvention vertreten. Hier-
bei wurden die Rechenschaftsberichte der Vorsitzenden
der zurzeit insgesamt 11 Arbeitskommissionen vorge-
legt und diskutiert. Zum Présidenten der Europdischen
Konvention der Stahibauverbénde fir das Geschdfts-
jahr 1961/62 wurde Herr Professor Dr.-Ing. Leo Finzi,
Mailand, gewdihlt.

B) Beratungsstelle fir Stahlverwendung

Die Beratungsstellen in Belgien, Deutschland, Frank-
reich, Grof3britannien, Holland, ltalien, Osterreich und in
der Schweiz sind zu einer losen Organisation zusammen-
geschlossen, deren Aufgabe es ist, durch gegenseitigen
Austausch von Publikationen, Werbeschriften, Berichte
Uber ausgefihrte Konstruktionen, Erfahrungsberichte und
dergleichen die Anwendung des Werkstoffes Stahl und
dessen Vorziige auf internationaler Ebene zu propagieren,
sowie die Erfahrungen Uber neuve Entwicklungen und
Fortschritte in der Stahlverwendung in der ganzen Welt
zu sammeln und den Stahlverarbeitern und Stahlver-
brauchern zur Verfigung zu stellen. In von Zeit zu Zeit
stattfindenden gemeinsamen Beratungen werden Mittel
und Wege gesucht, die einerseits die Festigung der vor-
handenen Anwendungsgebiete des Werkstoffes Stahl und
anderseits die ErschlieBung neuver Anwendungsmég-
lichkeiten zum Ziele haben. Diesem Bestreben dienen
auch die alle zwei Jahre stattfindenden Kongresse der
Beratungsstellen fir Stahlverwendung. Im Berichtsjahr
fand der XX. Kongref3 in Mailand vom 29. bis 31. Mai 1961
statt. In einem Vortrag, gehalten von Herrn Bour-
guignon, Belgien, wurden auch in Usterreich aus-
gefihrte Stahlbauten — Messehalle der Grazer Messe;
Ofenhalle fir die Herstellung von feuerfesten Steinen
der ,Steirischen Magnesit-Industrie  AG” in Krems/
Donau; Verwaltungsgebéude des Werkes Zeliweg der
Alpine Montan — gezeigt und besprochen.

Dariiber hinaus erhalten wir von der Beratungsstelle
for Stahlverwendung in Disseldorf laufend Merkblatter
tber sachgeméBe Stahlverwendung, welche Uber die
verschiedensten Gebiete der praktischen Stahlverwen-
dung und der Stahlverarbeitung AufschluB geben, sowie
Lichtbildervortridge, Lehrfilme wund sonstiges Informa-
tions- und Schulungsmaterial, das wir an alle inter-
essierten Stellen wie Behérden, Schulen, Werkschulen,
Architekten, Firmen, wirtschaftliche Organisationen usw.
versenden. Diese Schriften stellen nicht nur ein Uberaus
wertvolles Propagandamaterial fir die Stahlverwendung
im weitesten Sinne dar, sondern bilden auch ein tech-
nisch-wissenschaftlich fundiertes und praktisches Schu-
lungsmaterial, aus dem wertvolle Anregungen geschopft
werden kénnen, und das Uberaus stark gefragt ist.
Uber die Vielfalt der behandelten Themen in.den Merk-
bldttern fir sachgemdfe Stahlverwendung - es sind
derzeit rund 200 verschiedene Gebiete der Stahlverwen-
dung erfafit — wird in Rundschreiben sowie in Publika-
tionen in den &sterreichischen Fachzeitschriften laufend
hingewiesen.

Der Beratungsstelle fir Stahlverwendung in Dussel-
dorf gebihrt fir die kostenlose Ubersendung dieses um-
fangreichen Werbe- und Schulungsmaterials aufrichtiger
Dank.

Acier Stahl Steel

In der Internationalen Fachzeitschrift for Stahlverwen-
dung Acier Stahl Steel, die in den Sprachen
Deutsch, Englisch, Franzésisch, ltalienisch und Spanisch
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in der gesamien Fachwelt verbreitet ist, und an deren
Gestaltung alle europdischen Beratungsstellen mitwir-
ken, haben wir im Jahre 1961 nachstehende Beitrége ver-
Sffentlicht:

.Die neue Westhalle auf dem Messegeldnde in Wien”
von Dipl-Ing. A. Ptak
«Einige neuvere Briicken in Verbundbauweise”
von Dipl-Ing. Th. Miller
~Die Qesterreichisch-Alpine Montangesellschaft errichtet
ein neves Feinwalzwerk”
von Direktor Dipl.-Ing. Hébenreich
»VOEST baut LD-Stahlwerke”
von Gen.-Dir. Dr. H. Koller
.Eine moderne Stahldachkonstruktion®
von Dr. techn. R. Krapfenbauer
.Krane fir Stahl- und Hittenwerke”
von Dr.-Ing. J. Willi
.Das Berghotel ,Hoéhenburg'
Stahlkonstruktion”
von Dr. techn. R. Krapfenbauver

in Kaprun, eine luftige

AuBlerdem 12 Kurzberichte Uber bemerkenswerte, von
dsterreichischen Stahlbaufirmen im In- und Ausland er-
richtete Stahlbauwerke, und Berichte Uber die Hauptver-
sammlung des Usterreichischen Stahlbauverbandes, die
Plenarsitzung der Europdischen Konvention der Stahl-
bauverbénde in Wien im Mai 1961 und die Usterreichi-
sche Stahlbautagung 1961 in Innsbruck.

Die Zeitschrift Acier Stahl Steel geht Gber Ver-
anlassung des Osterreichischen Stahlbauverbandes einem
fir den Stahlbau wichtigen Personenkreis des In- und
Auslandes zu.

Stahlbav-Rundschav

Im Berichtsjahr sind 2 Hefte unserer eigenen Publika-
tion erschienen, in denen nachstehende Beitrdge enthal-
ten sind:
" ,Das Verwaltungsgebdude des Werkes Zeltweg der
Alpine Montan” -
von Dipl-Ing. G. Deuvtschmann
~Moderne Stahlleichtkonstruktionen im Freileitungsbau®
von Dipl.-Ing. W. Probst
.Verzinktes Breit-Band-Blech”
von Prof. Dr. techn. H. Bablik t
+Turbinenspiralgehduse fur das Kraftwerk Jurumirim”
von E. Walzel
.Transportrationalisierung in der metallverarbeitenden
Industrie” '
von Dipl-Ing. S. Monsberger
«Osterreichische Autobahnbricken in Stahl”
von Dr-lng. L. Faber
»Stahlbrickenbauwerke der Stadt Wien”
von Dipl-Ing. M. Ellinger
JBrickenbauten im Zuge von StraBen und Wegen im
Stadtgebiet von Linz”
von Dipl.-Ing. W. Sarlay
+Aufgabe und Ausgestaltung von Seilbahnstitzen von
Personen-Seilschwebebahnen”
von Dipl.-Ing. K. Bittner
.Leichtstahlkonstruktionen im Waggonbau”
von Dipl.-Ing. L. Gross

Stahlbau-Rundschau, ,Mitteilungen des Usterreichischen
Stahlbavverbandes”

Unter diesem Titel erscheinen ab 1961 monatlich Nach-
richten des Usterreichischen Stahlbauverbandes, in denen
Mitteilungen Ober Arbeiten in den Technischen Fachaus-
schissen, Versuchsberichte, Literaturhinweise, Auszige
aus Patentnachrichten sowie in Zusammenarbeit mit dem
Deutschen Stahlbau-Verband die Wiedergabe seiner
Verdffentlichungen in den Mitteilungsbléttern des Deut-
schen Ausschusses fir Stahlbau enthalten sind. Die Ver-
teilung dieser Publikationen erfolgt in einer Auflage
von 600 Exemplaren an alle am Stahlbau interessierten
Firmen, Architekten, Ingenieurkonsulenten, Schulen und
sonstige Interessenten.

Stahibau-Tagung

Im Jahre 1961 hielt der Usterreichische Stahlbauver-
band wieder eine Stahlbautagung ab, die vom 29. Sep-
tember bis 1. Oktober in Innsbruck/Igls stattfand. Sie
stand unter dem Leitgedanken ,Der Stahl im Dienste des
Verkehrs”, wobei die grofie Bedeutung des Stahlbaves
fur die verschiedenen Konstruktionen, die dem Verkehr
von Menschen sowie dem Transport von Lasten und
Gitern dienen, in nachstehenden Vortrdgen behandelt
wurde:

+Entwicklungstendenzen im Seilbahnbau”
von Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. E. Czitary

,Der Werkstoff Stahl und die Aufgaben der Nahférde-
rung”
von Prof. Dr. techn. J. Billich
.Die Eisenbahnen als Stahlverbraucher unter besonde-
rer Bericksichtigung des Oberbaues”
von Bundesbahn-Zentralinspektor Dipl.-Ing. W.
Czuba
.Brickenbauten der Usterreichischen Bundesbahnen”
von Bundesbahn-Direktionsrat Dipl.-Ing. W.
Tschepper
.Stihierne StraBenbricken in Tirol”
von Landes-Oberbaurat Dipl.-Ing. J. Gruber

An der Tagung nahmen 332 Personen aus 11 Léndern
(Belgien, Deutschland, Frankreich, Grof3britannien, Hol-
land, ltalien, Jugoslawien, Schweden, Schweiz, Tschecho-
slowakei, Ungarn) teil. Im AnschluB an die Vortragsver-
anstaltung fanden Besichtigungen der Baustelle der
Europabricke, der Nordketten-Seilbahn und der Zug-
spitz-Seilbahn statt. Ein Empfang durch den Herrn Lan-
deshauptmann von Tirol und den Herrn Birgermeister
von Innsbruck im Hotel Maria Brunn auf der Hunger-
burg sowie das Abschlufbankett im Golfhotel Igler Hof
gaben der viertdgigen Veranstaltung den gesellschaft-
lichen Rahmen.

Mitgliederstand:

AuBer den 3 Grinder- und 2 Stamm-Mitgliedern z&hlt
der Osterreichische Stahlbauverband 38 ordentliche und
2 unterstitzende Mitglieder.
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OSTERREICHISCHER STAHLBAUVERBAND
BERATUNGSSTELLE FUR STAHLVERWENDUNG

Uber den Fortschritt und die Entwicklung der Stahlverwendung und iber die Vorziige des Werkstoffes Stahi infor-
mieren die Stahlverarbeiter und Stahlverbraucher u. a. die folgenden Merkbliitter iiber sachgemiBe Stahlverwen-

Stahlfenster aus warmgewalzten Profilen

Kugelbehdlter aus Stahl

Bodenbelag aus Stahl

Rolltore aus Stahl

Kantenschutz aus Stahl

Schalungstrdger aus Stahl

Ausstellungs- und Werbebauten aus Stahlrohr

Zerlegbare Tribinen aus Stahlrohr

Spielplatzgerdte aus Stahlrohr

Stegkettenforderer

Stahlgliederbdnder

Stahlankerausbav

Stahl-Tirzargen

Camping-Gerdte aus Stahl

Stutze und schitze Gartengewdchse mit Stahl

Magazinierungsvorrichtungen an Werkzeugmaschinen

Neuzeitliche Einfriedung von Davergrinland

Wildabwehr in der Forstwirtschaft

Stahlrollgitter

Wochenendhéuser aus Stahl

Blindschachtausbau in Stahl

Stahltiren im Wohnungsbau

Stahl-Spundbohlen

Stahlkichen

Hochwertiges Heu durch Schwedenreuter

Stapelplatten, Behdlter und Ladegestelle aus Stahl

Haus- und Vorgarten-Einfriedung aus Stahl

Schittelrutschen

Stdhlerne Wasserbehdlter an massiven Schornsteinen

Das Stahlrohr in der Hausinstallation

Stahlmébel in modernen Biros

Stahl-Gitterroste

Stahlblechschornsteine

Stahlrohr-Strahlungsheizungen

Stahlrohr-Lehrgeriiste im Bauwesen

Wendelrutschen in Einheitsausfuhrung und Schrag-
forderer

Huhnerhaltung in béverlichen Betrieben

Fortschrittliche Weinbergtechnik

Heizkérper aus Stahl )

Erleichterte Hackarbeit in bé&uerlichen Betrieben

Stahldrahtmébel fir Wohnung und Garten

Streckenabzweigungen unter Tage in Stahlausbau

dung:

Lastrohre aus Stahl

Stahifundamente fir Turbomaschinen

Ladegerdte fir Gesteinbetriebe

Vorratsschutz im Landhaushalt

Vorrichtungen und Arbeitshilfen fir SchweiBarbeiten

Stetigférderer fur Kurztransporte

Stahlrohrmébel fir Wohnung und Garten

Fortschrittliche Milchgewinnung

Funktirme und Funkmaste aus Stahl

Luftfilter aus Stahl

Vorratshaltung im Landhaushalt durch Einmachen

Stahlrohr-Fassadengeriste

Dachdeckung mit verzinkten Stahlblechpfannen

Stahlverzug

Oberfléchenbehandlung von Stahl durch Phosphatieren

Baudrehkrane aus Stahl

Autogenes Entspannen im Stahlbehdlterbau

Stetigférderer fir FlieBarbeiten

Neuzeitliche Stahlrohrbetten

Einrichtungen aus Stahl fir Lehrwerkstétten

Beregnung

Arbeitsgerdte fir den Garten

Trocknung und Lagerung von Druschgetreide

Mechanische Stetigférderer fir Hafenbetriebe

Pneumatische Stetigférderer im Hafenbetrieb

Verschleif3schutz von Stahl durch Brennhdrten

Rundstahlketten im Bergbau

Stetigférderer im Bauwesen

Lagerhduser fur Kartoffeln und Gemise

Neuzeitliche Scheunen

Berechnung von Druckstében und Stitzen im Stahlbau
nach DIN 4114

Neuvere Hallen in Stahlkonstruktion

Behdlterverkehr mit Stahlbehdltern

Stahl-Leichtbau von Wasserkraftgeneratoren

Diese von der Beratungsstelle for Stahlverwendung in
Disseldorf herausgegebenen mit Konstruktionszeichnun-
gen und Photos reichhaltig ausgestatteten Schriften sind
beim Usterreichischen Stahlbauverband, Wien 1X, Firsten-
gasse 1 {Palais Liechtenstein), Tel. 341277, kostenlos er-
haltlich.
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Kommerzialrat Bohmann ein Sechziger

Als eine bedeutende Persénlichkeit
des geistigen und wirtschafilichen Le-
bens unseres Landes vollendete Kom-
merzialrat Dipl.-Ing. Rudolf Bohmann
am 21. Oktober sein 60. Lebensjahr.
Dies gibt uns den willkommenen An-
laB, seiner Entwicklung und seines
Wirkens zu gedenken, das bis heute
Uberreich ist an Arbeit und Erfolg.

Bohmann kam in Wien zur Welt. Er
Gberwand manche Schwierigkeiten
persénlicher Art, um an der Techni-
schen Hochschule seine Studien zu
betreiben, die er 1928 als Diplom-
Ingenieur erfolgreich beendete. In der
Buchdruckerei Thalia erwarb er grind-
liche Fachkenntnisse, sie verbanden
sich mit wacher Liebe zum gedruckten
Worte. Seine Erfolge fihrten ihn zu
dem entscheidenden Entschluf3, eigene
Unternehmen zu grinden: 1936 den
Dipl.-Ing. Rudolf Bohmann Industrie-
und Fachverlag, 1946 den Usterreichi-
schen Fachzeitschriftenverlag. 1958 er-
warb er die Buchdruckerei Weiss &
Co. Diese drei Betriebe, in seiner
Hand vereinigt, bilden eine Gemein-
schaft gut ausgewdhlter, einander er-
géinzender Mitarbeiter,

Dipl.-Ing. Bohmann entwickelte syste-
matisch ein umfangreiches Programm

TR A4

an Berufsschul- und Fachbichern fir
Lehrlinge, Facharbeiter, angehende
Meister in vielen Sparten des Hand-
werks, des Gewerbes und der Indu-
strie. Die berufliche Bildung des hand-
werklichen Nachwuchses durch gute,
leicht versténdliche Fachbiicher lag
ihm seit je besonders am Herzen. Uber
dieses Standardprogramm hinaus ver-
legte er noch eine Reihe von Werken,
die im ganzen deutschen Sprachraum,
ja in Europa und Ubersee Widerhall
und Anerkennung gefunden haben:
unter anderem reprdsentative Verdf-
fentlichungen Gber die OUsterreichischen
Bundesbahnen, die &sterreichischen
Energiebauten, die Fachschriftenreihe
des Usterreichischen Bundesfeuerwehr-
verbandes.

Der Linie dieser Buchproduktion ent-
spricht auch die Herausgabe der tech-
nischen und gewerblichen Fachzeit-
schriften im Rahmen beider Verlage,
Es sind derzeit 16 angesehene Zeit-
schriften —~ darunter mehrere Innungs-
und Verbandsorgane, das offizielle
Organ fiir den &sterreichischen Frem-
denverkehr ,Der Fremdenverkehr”, die
international fihrende Fachzeitschrift
.Internationale Berg- und Seilbahn-

Rundschau” usw.

1953 erhielt Bohmann den Titel Kom-
merzialrat. Ungeachtet seiner Uberbir-
dung mit beruflicher Arbeit Gbernahm
er wiederholt leitende ehrenamtliche
Stellen, in die ihn die Wertschétzung
weiter Kreise berief. So ist er derzeit
Vorstandsmitglied des Usterreichischen
Verlegerverbandes, Vizeprésident des
Verbandes der &sterreichischen Zeit-
schriften und Mitglied des Innungsvor-
standes des Graphischen Gewerbes in
Wien,

Seiner im Jahre 1931 geschlossenen
glicklichen  Ehe mit  Hildegard
Schweinberger entstammen die Toch-
ter Hildegard und der Sohn Dr. Ru-
dolf Bohmann. Beide und der Schwie-
gersohn Werner Noltemeyer sind als
Mitarbeiter an seiner Seite tétig. Alle
Freunde und Mitarbeiter hoffen, daf3
der Jubilar in héchster Schaffenskraft
noch ungezéhlte Jahre an der Spitze
seiner Unternehmen stehen wird.

Unser Fachblatt spricht seinem Ver-
leger aufrichtigen Dank fir die um-
sichtige, maflgebende Fdrderung aus
und tritt mit herzlichen Gliickwiinschen
in die Reihe der vielen Gratulanten.

W,

Beilagenhinweis:

In diesem Heft befinden sich Beilagen der Firma Elekiro Siidost-Grofhandel Paul Glixmann, Wien.

JUBILAUMSHALLE-DER WIENER MESSE
KORROSIONSSCHUTZ UND ALLE ANSTRICHE

Materialschutz Gesellschaft

STADTBURO: WIEN I, KARNTNERRING 3

Tel.: 524354
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