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Demontage der Elbebriicke bei Hamerten

M. Pfeiffer, U. Heiland, D. Liske, R. Melliih

Zusammentassung Im Rahmen des Neubaus der [CE-Ver-
bindung Hannover-Berlin sollte im Jahr 1994 bei Himerten
eine vorhandene Briicke in maximal 4 Monaten demontiert
werden, deren wesentliche Teile in der Stromotfnung aus ei-
nem im Jahre 1947 montierten Briickengerit (SKR-6, SCHA-
PER-KRUPP-REICHSBAHN, Dreifeldtrager mit 239 m Ge-
samtlinge) bestanden.

Nach Abwigung unterschiedlichster Gesichtspunkte er-
folgte die Entscheidung fir den Einsatz eines Grofikranes
(Raupenkran CC 4800). Die gegebene Schnittgrofenvertei-

1g aus dem Eigengewicht des Ausgangssystems war durch
ate Einleitung von Kriften in bestimmten Punkten so zu
verdndern, dal3 entsprechende Teilsysteme herausgetrennt
werden konnten. Nach jedem Heraustrennen entstand ein
neues Teilsystem - nachfolgend insgesamt 13 -, das unter
den gleichen Prdmissen wie das Ausgangssystem, weiterzu-
bearbeiten war. Die Fachwerkkonstruktion des Briicken-
hauptkorpers wurde als rdumliches Stabsystem modelliert.
Damit konnten sowohl vorhandene unsymmetrische Lasten
(vorhandener Gleiskorper einseitig) als auch Asymmetrien
in den Stabstrukturen relativ genau erfafit werden. Bei der
Ausfihrung der Trennschnitte am Briickensystem zeigte
sich, dafl die errechneten Schnittkraftzustinde sehr gut mit
der Realitdt tibereinstimmten.

Dismantling of a bridge over the Elbe near Hamerten
Abstract In the year 1994, an existing bridge near
Hédmerten had to be dismantled in 4 months for the con-
struction of a new railway line (ICE) Hannover-Berlin. The
most important parts of this bridge in the tlowstream sec-

n consisted of a non-permanent bridge erected in 1947
(SKR-6, SCHAPER-KRUPP-REICHSBAHN, three-span beam
with 220 m spanlength). After a careful consideration of dif-
ferent aspects, it was decided to use a big crane (Tracked
crane Raupenkran CC4800). It was necessary to change the
stress distribution resulting trom the deadload of the origi-
nal system at certain points in such a way that sub-systems
could be created. Every newly created sub-system (altogether
13) had to be calculated using the same conditions as the
original system. The truss tframework tor the main bridge
body was modelled as a spatial system with bars. In this
way, it was possible to calculate both the unsymmetrical
loads (one-sided loading of railway tracks) as well as the
asymmetrical bar forms considerably accurately.

During the sub-systemizing process of the bridge

structure, it was established that the calculated stresses
agreed extremely well with the reality.
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Einleitung

Im Rahmen des Neubaus der ICE-Verbindung Hannover-
Berlin wurde im ersten Halbjahr 1994 eine zweigleisige Ei-
senbahnbriicke iiber die Elbe fertiggestellt und im Juli des
Jahres iibergeben. Seit August 1994 nimmt diese Briicke den
gesamten Eisenbahnverkehr {iber die Elbe bei Himerten auf.
Auf diese Weise entstand die erforderliche Baufreiheit fiir
die Erneuerung der vorhandenen Briicke, deren wesentliche
Teile in der Stromoétfnung aus einem im Jahre 1947 montier-
ten Briickengerdt (SKR-6, SCHAPER-KRUPP-REICHSBAHN)
bestanden (Fig. 1).

Diese zweigleisig konstruierte Briicke trug nur ein Gleis
und erlaubte infolge ihres Unterhaltungszustandes nur noch
Uberfahrgeschwindigkeiten von 30 km/h. Sie wird nach ih-
rer Demontage durch eine zweigleisige Briicke ersetzt, die
nach Aufnahme des Hochgeschwindigkeitsverkehrs (1997)
den Verkehr der Stammstrecke aufnehmen soll. Der Achsab-
stand zur Briicke fiir die Hochgeschwindigkeitsstrecke be-
tragt 20,64 m.,

Die vorhandene Briickenkonstruktion wies folgende Para-
meter auf:

Geometrie, System

Linge: 811 m, bestehend aus 4 Bereichen:

Bereich 1: Vorland Ost 3 Einfeldtrager (3X40,53 m),
parallelgurtige Fachwerktriger mit untenliegen-
der Fahrbahn

Bereich 2: SKR-Geriit-3-Feldtriger (66,0 m - 107,0 m -
66,0 m), parallelgurtiger K-Fachwerktriger

Bereich 3: Vorland West 3 Einfeldtriger (3X45 m),
parallelgurtige Fachwerktriger mit untenliegen-
der Fahrbahn

Bereich 4: Vorland West 9 Einfeldtriger (9X34,20 m),
parallelgurtige Fachwerktriger mit obenliegender

Fahrbahn
Gewichte
Stahlkonstruktion: ca. 4200 t
Oberbau: ca. 600 t

Fiir die Ubergabe der neu zu bauenden Stammstreckenbriik-
ke wurde durch den AG, die Planungsgesellschaft Schnell-
bahnbau Hannover-Berlin mbH, das Jahr 1996 vorgegeben.
Es muflte davon ausgegangen werden, daf3 infolge der Elb-
hochwasser spitestens mit dem Jahreswechsel 94-95 das ge-
samte Vorland dberschwemmt werden konnte.

Aus diesem Grund stand fiir die Demontage, einschlief3-
lich Zerlegung und Abtransport der zerlegten Komponenten,
planmidflig nur die Zeit von Anfang September 1994 bis De-
zember 1994 zur Verfiigung.

2

Gegentiberstellung von Demontagekonzepten

[n vorbereitenden Variantenvergleichen wurden zwei grund-
sdtzlich unterschiedliche Vorgehensweisen untersucht.
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Fig. 1. Ansicht des Bauwerkes mit Raupenkran CC 4800 am Ostufer.
- View of structure with caterpillar crane CC 4800 on East bank
Variante 1: Demontage des Bereiches 2 (Stroméffnung, wr’r?t FT 77 E P Db b [
SKR-Gerit) mittels Schwimmkran; 10—t I
Demontage der Vorlandbriicken mit Mobil- I T B o
Variante 2:  Komplette Demontage der Briicke mit einem 7 & N i B
GroBkran; 10 '{L‘ﬁd\ ; = T
Demontage der Strombriicke vom Ufer aus. AT = 11
Die Schwimmkranidsung wies folgende Problempunkte bzw. w - ! ! | |
Nachteile auf: 90 ¥ . «%’L?\'I; ’ A
1. Durch die wechselnden Standorte des Schwimmkrans in S S 08 B 1 |
der schiffbaren Stroméffnung wire die Schiffahrt erheb- 8014 : ,F'/f g()‘ﬂ : = |
lich beeintrichtigt worden. i s T S
2. Das vorhandene Elbprofil in der Nebenoffnung (Feld 6) 70! ; ZEEE ® ' i
hétte fiir den Schwimmkraneinsatz vertieft und anschlie- [ A LA ] | et
Bend wiederhergestellt werden miissen. ST T T 7 .- ot
3. Der Schwimmkran wire auf relativ hohe Wasserstinde ) I 7 A 8 I R !o}_&
angewiesen gewesen, die frithestens ab November erwar- ; ‘“‘ AR r = "
tet werden konnten. Die Disposition des Schwimmkranes — ¢0— P R
wire wegen der unsicheren Wasserstandsprognose sehr — i | | = I
problematisch geworden. Eine Verzogerung beim Errei- E1U) T o o O
chen hoherer Wasserstinde hitte automatisch zu einer 201 ] ; | 3
Verschiebung aller Termine fiir den anschliefenden Neu- { p o
bau der 2. Briicke gefiihrt. A0 : - t
4. Die veranschlagten Kosten des Schwimmkrankonzeptes L i L .
lagen wesentlich hoher als fiir das Konzept mit einem 0";;0 B0 70 B0 50 40 30 20

Grofikran.
Aus diesen Griinden erfolgte die Entscheidung fiir den Ein-
satz eines GroBkranes.

3
Demontageplanung

3.1
Kraneinsatz und Montagehilfsmittel
Der fiir den Einsatz vorgesehene Raupenkran CC 4800 ist
innerhalb Deutschlands nur einmal verfiigbar. Mit der Ent-
scheidung fiir dieses Grof3gerit zwangen Kosten- und Ter-
mingriinde, das Potential des Kranes optimal auszunutzen.
Dies erforderte eine detaillierte Planung mit dem Ziel, den
Kran nach kiirzester Zeit wieder freizusetzen. Bei der weite-
ren Demontageplanung konnte von den in Fig. 2 dargestell-
ten Parametern ausgegangen werdern. T

Der Raupenkran sollte bewuft an den Leistungsgrenzen
genutzt werden. Bei Ausladungen von 78 m waren Hublasten
von 114 t bzw. bei 90 m Hublasten von 65 t mdglich (maxi-
males Lastmoment von 128400 kNm bei 600 t Gegenballast).
Diese zuldssigen Lasten waren jedoch wesentlich kleiner als
die Gewichte der vorhandenen Briickenabschnitte. Aus die-
sem Grund muflten einzelne ebene Fachwerkscheiben und
rdumliche Briickenelemente aus der Gesamtkonstruktion
herausgetrennt werden. Die anzuschlagenden Briickenteile
waren im Bereich der Fachwerkknoten aufzunehmen.

Die dafiir entwickelte und eingesetzte Traverse ist in
Fig. 3 zu erkennen. Sie konnte in Lings- und Querrichtung

Fig. 2. Ubersicht DEMAG Raupenkran CC 4800. - DEMAG caterpil-
lar crane CC 4800

variiert werden, um sie den acht unterschiedlichen Fach-
werkgeometrien der Bereiche 1 bis 4 anzupassen.

Alle Fachwerkknoten, an denen die Traverse angeschlagen
werden sollte, waren vor Beginn des Kraneinsatzes mit Ein-
bauteilen vorzuriisten (Figs. 3 und 4). Gleichzeitig wurden
an den spiteren Trennstellen Vorbereitungsschnitte so ge-
fithrt, daf sich die Schnittzeiten wihrend der Demontage er-
heblich reduzieren lieBen (Fig. 5).

3.2

Anlage von Baustraen und Kranstandpldtzen

Auf beiden Uferseiten wurden im Vorland parallel zur Briik-
-ke je 2 Baustrafen, eine fiir jede Raupenkette, angelegt. In
den Bereichen der Baustralle, die gleichzeitig als Kranstand-
orte zu nutzen waren, erfolgte eine entsprechende Verstir-
kung des Baustrallenaufbaus.

Fiir die Demontage des Feldes 6 mit einem Stiickgewicht
von ca. 350 t bei einer Ausladung von ca. 45 m wire der
Einsatz eines zweiten Kranes notwendig gewesen. Statt des-
sen wurde der Uferkranplatz durch eine Vorschiittung in die
Elbe so erweitert, dafl die Ausladung fiir den Raupenkran
auf 36,4 m verkiirzt werden konnte. Damit war das Aushe-
ben des Feldes allein durch den Raupenkran méglich
(Figs. 6 und 7).
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Fig. 5. Vorbereitung der Trennschnitte. - Preparation of cuts for se-
peration

3.3
Statische Untersuchungen

3.3.1
Voraussetzungen
Fiir die betrachtete Briicke lagen statische Unterlagen einer
Briickennachrechnung aus dem Jahre 1955 vor. Da die darin
enthaltenen Aussagen fiir die Demontage nicht anwendbar
waren, mufite eine vollig neue statische Berechnung erstellt
werden.

Die Vorgehensweise bei der Ermittlung der SchnittgroBen
wurde, wie schon ausgefiihrt, mit der Zielstellung eines opii-
malen Kraneinsatzes konzipiert. Die Stabilitit der zu de-

Fig. 6. Verschiittung fiir den Kranstandplatz am Westufer. - Gravel
spread underneath crane on West bank

Fig. 7. Demontage Feld 6. - Dismantling of panel 6

montierenden Teilsysteme und des jeweils verbleibenden
Restsystems bildete dabei die Randbedingung. Dies betraf
insbesondere die Felder 4 bis 6 des SKR-Uberbaus, der als
Dreifeldtrager ausgebildet war,

Die gegebene Schnittgrdenverteilung aus dem Eigenge-
wicht des Ausgangssystems war durch die Einleitung von
Kriften in bestimmten Punkten so zu verindern, daf} ent-
sprechende Teilsysteme herausgetrennt werden konnten.

Damit ergaben sich zwei Bearbeitungsziele bzw. -ergeb-
nisse:

- Festlegung der Grole der Demontagesegmente
- Ermittlung von Lastgréflen und Lastorten am System zur
Erzielung gewiinschter Schnittkraftzustande

44¢



Fig. 8. Briickensystem mit herausgetrenntem Teilsystem. - Structure
of bridge with dislocated part
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Fig. 9. Briickenportal mit einseitigem Gleis. - Bridge frame with
railway track on one side

Nach jedem Heraustrennen entstand ein neues Teilsystem,
das unter den gleichen Primissen wie das Ausgangssystem
weiterzubearbeiten war (Fig. 8). Insgesamt wurden 13 Teilsy-
steme untersucht.

3.3.2

Berechnungsgrundlagen

Die Fachwerkkonstruktion des Briickenhauptkérpers wurde

als raumliches Stabsystem modelliert. Damit konnten so-

wohl die unsymmetrischen Lasten als auch Unsymmetrien
in den Stabstrukturen des Ausgangssystems und der Teilsy-
steme relativ genau und unproblematisch erfafit werden.

So befand sich u.a. im vorhandenen Briickenquerschnitt
noch ein Gleis (auBermittig), das eine ungleichméfige Bean-
spruchung der Fachwerkwinde hervorrief (Fig. 9). Weiterhin
war, aufgrund der Systemstruktur, die Verteilung des Eigen-
gewichts in Briickenlingsrichtung ungleichmiBig.

Die normalerweise aufwendige Systemerstellung und Be-
arbeitung erfolgte mit dem ,Entwurfssystem Stahlbau® (ent-
wickelt an der HAB Weimar, Lehrstuhl Stahlbau). aas auf
der Basis von AutoCAD arbeitet.

Damit ergaben sich folgende Vorteile:

- einfache Systemerstellung und Gestaltung von zusammen-
gesetzten Profilen

- praktikables Handling eines groBen rdumlichen Systems
aufgrund der Leistungsfihigkeit des Grafiksystems

- Mbglichkeit der grafischen Kontrolle aller notwendigen
Grdfen (System, Lasten, Lager, Profillagen usw.)

- Mbglichkeit des grafischen Heraustrennens von Teilsysre-
men aus dem Gesamtsystem und problemlose Weiterbear-
beitung

- iibersichtliche Darstellung der SchnittgrofSenverldufe an
einem groflen Stabsystem

Die Schnittkraftermittlung erfolgte nach Dateniibergabe

iiber eine Datenbank mit dem System $St-micro (Produkt

der INIT GmbH Bochum), das auch bei grofien Stabsyste-
men annehmbare Rechenzeiten aufweist und insbesondere

Fig. 10. Verformungsbild eines Zwischensystems (400fache Uberhs-
hung). - Sceme of deflection of a sub-svstem (400 times magnified)

bei Berechnungen nach Theorie II. Ordnung seine Zuverlis-
sigkeit bewiesen hat (Fig. 10).

Die Systembelastung setzte sich aus dem Eigengewicht
und einer zusitzlichen Last von 1 kN/m? zusammen (nach
DS 804, Absatz 57). Das Eigengewicht wurde aus den Profil-
abmessungen unter Beriicksichtigung der Kleinteile automa-
tisch ermittelt.

Aufgrund der technischen Gegebenheiten und der Kran-
parameter (grofle Auslegerhdhe, geringe Hubgeschwindigkei-
ten u.d.) wurde kein Massenkrafttaktor angesetzt.
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Berechnungsablauf und praktisches Vorgehen

Die Berechnung erfolgte so, dafl an ausgesuchten, praktisch
giinstigen Punkten, Lasten in das Briickensystem eingeleitet
wurden. Uber Gleichgewichtsberechnungen konnten die La-
sten so festgelegt werden, dafl an gewlinschten Stellen der
FW-Gurte Lingskraftnullpunkte (— Momentennullpunkte
im FW-Triger) auftraten. Nach dem Trennen der Gurte an
diesen Stellen (ideell in der Berechnung) fiihrte eine Verdn-
derung der eigeleiteten Krifte dazu, dafl in den anliegenden
Diagonalen die Lingskraft verschwand (Querkraftnullpunkt
im System). Damit konnten die Diagonalen getrennt und
nach einem entsprechenden Vorgehen an der zweiten
Schnittstelle das entsprechende Briickensegment entfernt
werden.

Die Einleitung der bendtigten Lasten erfolgte bei der De-
montage, wie schon beschrieben, mittels der Traversen
durch den Kran selbst.

Die Entfernung einzelner FW-Winde fiihrte, sowohl in
der Belastung als auch in der Tragwirkung, zu extrem un-
symmetrischen Zwischenzustinden, die nur durch die raum-
liche Modellierung sinnvoll erfait werden konnten. Dabei
traten aufgrund fehlender Windverbénde Stabilitdtsprobleme
fiir die verbleibenden Druckgurte der Fachwerkwinde auf.
Die Berechnung erfolgte fiir diese Fille nach Theorie
I1. Ordnung.

Fiir die realen Trennschnitte war eine Reihenfolge auf-
grund der SchnittgréBen und der Verformungsmoglichkeiten
vorzugeben. Eine wesentliche Rolle spielten dabei die mogli-
chen Traversenanschlagpunkte und die Unsymmetrien in
der Beanspruchung.

Die Darsteliung des Systems (isometrie) und der Ergeb-
nisse erfolgte aufgrund der SystemgroBen im wesentlichen
in AO-Plots, was sowohl dem Bearbeiter als auch dem Prii-
fingenieur eine sehr gute Basis fir Uberlegungen und Kon-
trollen bot.

In die erstellten Zeichnungen konnten ohne zusitzlichen
Aufwand die Lasttraversen eingezeichnet und so die Monta-
geunterlagen erstellt werden.
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Ausfithrung

Bei der Demontage wurde in der nachfolgend beschriebenen

Reihenfolge vorgegangen:

- Aufbau des Raupenkranes am Ostufer

~ Demontage der Felder 1-3 (Bereich 1, je ein Hub, Stiick-
gewicht ca. 320 t)

- Demontage des Mittelbereiches des Feldes 5

- Demontage der Reststiicke des Feldes 5

- Ausbau der Fahrbahn des Feldes 4 sowie Feld 4 (Stiickge-
wicht ca. 360 t)

- Umsetzen des Kranes auf die Westseite

~ Demontage des Feldes 18

- Ausbau der Reststiicke des Feldes 5 (Ausladung ca. 82 m)

- Ausbau der Fahrbahn Feld 6

- Demontage des Bereiches 3

~ Demontage des Feldes 6

- Demontage des Restes des Feldes 4

Bei der Ausfiihrung der Trennschnitte am Briickensystem

zeigte sich, daB die errechneten Schnittkraftzustinde sehr

Tagungsherichte

gut mit der realitdt iibersinstimmten. Es traten an keiner
Stelle merkliche bzw. unerwiinschte Systemverformungen
nach den Trennschnitten auf.

Die Demontage der ca. 4800 t wiegenden Briickenkon-
struktion war nach nur 21 Kranarbeitstagen abgeschlossen.
Das Umsetzen des Kranes vom Ost- aut das Westufer wurde
innerhalb einer Woche durchgefiihrt (Krangewicht: 545 t so-
wie 400 t Gegengewichte).

Die Feinzerlegung sowie der Abtransport der demontier-
ten Briickenteile war in der 1. KW 95 abgeschlossen.

Die ausgefiihrte Briickendemontage demonstriert, daf8 ein
gut vorbereiteter Einsatz eines Hochleistungskranes sehr et-
fektiv sein kann. Die dazu benétigten Berechnungen kénnen
heute mit der erforderlichen Aussagefdhigkeit und Genauig-
keit erstellt werden. Notwendig sind dabei auch entsprechen-
de Softwareprodukte, die rationelle und anschauliche bzw.
iibersichtliche Arbeitsweisen gestatten.

Erster Europdischer Stahlbautag, EUROSTEEL 95, in Athen

Nahezu 150 Teilnehmer aus 20 europiischen Lindern und
den USA haben von 18. bis 20. Mai 1995 die Arbeiten des
ersten Europiischen Stahlbautages EUROSTEEL '95 in Athen
verfolgt. Organisiert wurde diese Tagung von der Hellenic
Metal Structures Societv in Zusammenarbeit und finanzieller
Unterstiitzung von der Europdischen Konvention fiir den
Stahlbau EKS, der griechischen Ingenieurkammer, den Tech-
nischen Hochschulen des Landes und vielen anderen Spon-
soren.

Die Themen der 70 Fachvortrige erstreckten sich auf alle
fiir Forschung und Praxis interessante Gebiete des Stahlbaus;
Verhalten von Bauteilen, Nachweise fiir Rahmen, Verbindun-
gen, Entwurf und Nachweise fiir Hochbauten, Briicken, an-
dere Ingenieurbauwerke und Erdbebensicherung von Trag-
werken. Jeder Themenkreis wurde mit einem einfithrenden
Vortrag erdffnet, bei dem der aktuelle Stand in bezug auf
Forschung, Entwicklung und Normung dargestellt wurde.
Insbesondere wurden Entwiirfe der Eurocodes, zu denen alle
europiische nationale Normen in der Zukunft harmonisiert
werden sollen, besprochen.

In mehreren Vortrigen wurden analytische und experi-
mentelle Untersuchungen fiir den Nachweis verschiedener
stabformiger und flichiger Bauteile vorgestellt, bei denen Ef-
fekte in Erweiterung der in den Vorschriften vorgesehenen
Angaben studiert werden; Nachtraglastberechnungen von
Bauteilen mit abfallender Charakteristik nach Erreichen der
Traglast, Einflufl der Schubverformungen beim Biegedrill-
knicknachweis, Verbundtrager mit Offnungen oder Teilver-
bund, interaktives Beulknicken von Kaltprotilen, konzen-
trierte Lasten auf Triger usw., verschiedene analytische Me-
thoden zu verschirtter elastoplastischer Berechnung von
Rahmentragwerken mit starren und verformbaren Knoten
sowohl fiir den Hochbau als auch fiir andere Anwendungs-
gebiete des Stahlbaus, z.B. Offshore, wurden prisentiert.

Nachgiebige Verbindungen wurden ausfiihrlich bespro-
chen. Es wurden die Ergebnisse eines EU-unterstiitzten Pro-
jektes vorgestellt, das die Anwendung des Anhang ] von Eu-
rocode 3, der den Nachweis solcher Verbindungen regelt,
nutzerfreundlicher darstellen soll. Ferner wurden Vorschldge
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zur Erweiterung der Anwendbarkeit dieses Anhangs auf
Stiitzenverankerungen, fiir die bisher keine Angaben ge-
macht werden, unterbreitet. Besondere Aufmerksamkeit fand
eine amerikanische Entwicklung {iber Rahmenverbindungen,
bei der die Riegel halbautomatisch zu den Stiitzen mit Hilfe
zwei spezieller, bis zum Festsitzen, ineinander gleitender
Verbindungsstiicke, angeschlossen werden. Dadurch kénnen
gefihrliche Montagearbeiten in grofier Hohe auf ein Mini-
mum reduziert werden.

Ein grofier Teil der Sitzungen war dem Briickenbau ge-
widmet. Es wurden viele interessante Briickenbauprojekte in
bezug auf Entwurf, Ausfilhrung und Nachweis sowie neueste
experimenteile und theoretische Forschungsarbeiten fiir spe-
zielle Briickenteile vorgestellt, Eine davon war die Untersu-
chung der Betriebsfestigkeit orthotroper Fahrbahnplatten,
die mit Unterstiitzung der Europdischen Kohle- und Stahl-
vereinigung an mehreren Hochschulen durchgefiihrt wurde.
Die Ergebnisse werden in Teil 2 von Eurocode 3, der den
Briickenbau regeln soll, einflieflen. In einem anderen Vor-
trag wurden Ergebnisse zyklischer Versuche an Probestiicken
prisentiert. Die Auswertung hat gezeigt, daf8 die im Euroco-
de 3 vorgesehene Miner-Regel der linearen Schadensakku-
mulation beim Betriebsfestigkeitsnachweis, sowohl bei Off-
shore Konstruktionen als auch beim Briickenbau zu unkon-
servativen Ergebnissen fihrt. Ferner wurden Angaben zum
Nachweis sonstiger Stahlbautragwerke sowie Silos, Tiirme,
Offshore Konstruktionen, Kabel in tiefem Wasser in einigen
Vortrigen gemacht.

Der letzte Themenkreis betraf den Entwurf von Stahlbau-
ten in Erdbebengebieten. Die Aktualitit des Themas wurde
durch die schweren Erdbeben, die zur Zeit der Tagung
Nordgriechenland traten, unterstrichen. In diesem Zusam-
menhang wurde iiber zyklische, pseudo-dynamische experi-
mentelle Untersuchungen an Bauteilen, sowie Verbundkno-
ten, und an einem dreistéckigen Stahlrahmen berichtet, ana-
lytische Verfahren zur Bestimmung der lokalen Duktilitat
vorgestellt und neue, verbesserte Entwurfskriterien fiir
Rahmentragwerke angegeben, da es sich nach Untersuchun-
gen ergab, dafl das Verhalten der nach den amerikanischen
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