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—  1 G 787 — a n g ew iesen , d ie  b is dahin b esteh en d en  b ergp olizeilich en  V or­
schriften für d ie Seilfahrt den  n eu en  L eitsätzen  anzupassen . D em ­
entsprechend haben d ie  e in ze ln en  O berbergäm ter d ie  alten  V orschriften  
um gearb eitet und Im Ju li 1927 neue V erordnungen  („B ergp olizei-V erord ­
nung für d ie  S eilfah rt“) a u fgeste llt, d ie  sich  vo llk om m en  an d ie  von der 
Seilfahrtkom m ission  a u fg este llten  L eitsätze an lehnen .

Der V orteil der neuen  V orschriften lieg t  z w e ife llo s  darin, daß nun­
m ehr im preußischen Bergbau g le ich e  B ergpolize i-V orschriften  und -B e ­
stim m ungen  g e lte n , und daß nicht m ehr w ie  b isher in den  e in zeln en  O ber­
bergam tsbezirken  versch ied en e A u slegu n gen  und A uffassungen  über d ie  bei 
der Seilfahrt von der Schachtförderung zu  erfü llenden B edingungen  b esteh en . 
W enn auch d ie  n eu en  Vorschriften te ilw e ise  erw eitert sind und versch ied en e  
S te llen  schärfere B ed in gu n gen  ais früher en thalten , so  ist es doch zu  b e­
grüßen, daß durch d ie  ihnen  an gefügten  A nhänge klare G rundlagen für die  
bei A nträgen für d ie  Seilfahrt zu erfü llenden  B edingungen  g e g e b e n  w erden .

lastu n gen  betrachtet. D aß bei d ieser B elastungsannahm e ganz erheb liche  
Kräfte vom  G erüst au fgenom m en w erden  m üssen , ist au gen sch ein lich .

D ie im fo lgen den  v erw en d eten  B ezeich n un gen  sind aus den U b ersich ts­
darstellungen  (Abb. 1 b is 3) ersichtlich . Bei einem  Strebengerüst wird d ie  
R esu ltieren d e aus dem  S e ilzu g  fast in der R ichtung der Schrägstrebe ver­
laufen und e in e  Kraft erzeugen  (A bb. 4), d ie das 1,6 bis 1,9 fache der S e il­
b elastu n g  beträgt. Da d ie  Bruchlast d es F örderseils das m ind estens 8 fach e  
der norm alen S eilb e la stu n g  sein  muß, so ergibt sich, daß b ei doppeltem  
Seilbruch auf d ie H interstrebe e in e  Kraft wirkt, d ie  das 8 • 1,6 -j- 1 ,9 fache  
der norm alen S eilb elastu n g  ist. W enn man nun auch für den  Fall des 
dop p elten  Seilb ru ch es .eine zu lä ss ig e  B eanspruchung d es S tah les von  
1800 k g /cm 2 g eg en ü b er  1200 k g /cm - bei N orm allast zu g e la ssen  hat, ergab  
sich  doch e in e  5 ,3 3 m a l größere Beanspruchung b ei Seilbruch als bei 
N orm allast; d. h . ein großer T eil der S tä b e  d es G erüstes war im norm alen  
B elastu n gsfa lle  d es F örderseiles nur m it ‘/3 b is V-i der zu lässigen  Bean­

Die neue B ergp o lize i-V erord n u n g  für die Seilfahrt und ihr Einfluß auf die Berechnung  
von Fördergerüsten .

V on D ip l.-Ing. P a u l W a lte r , G leiw itz .
Alle Rcchtc V orbehalten.

V on der P reußischen S eilfahrtkom m ission  sind  auf Grund der von  
ihr in den Jahren 1921 b is 1924 durchgeführten A rbeiten „L eitsätze für 
d ie  Seilfah rt“ a u fg e ste llt  w orden. Auf Grund derselb en  hat der M inister  
für H andel und G ew erb e d ie  O berbergäm ter durch Erlaß vom  6. April 1925

Fang­
stützen

Fangstütze

Im b eson d eren  sind nunm ehr in d ie n eu e  B ergpolize i-V erordnung  
d ie „G rundsätze für d ie  B erechnung von F ördergerüsten“ aufgenom m en  
und dadurch endlich  Klarheit auf e in em  G eb iete  gesch affen , das b isher 
sehr stark um stritten war. Bis zum  Juli 1927 gab e s  k ein e  Vorschriften  
oder e in h eitlich e  G rundlagen für d ie  A u fste llu n g  von  statischen  B erech­
nungen für F ördergerüste. E ine B esich tigu n g von  ausgeführten A nlagen  
läßt erkennen, w ie  versch ied en  b isher d ie  A uffassungen  über d ie b ei der 
B erechnung an zu n eh m en d en  B elastun gen  g e w e se n  sind. Man findet sehr  
kräftig g eb au te  F ördergerüste neben  so lchen , d ie sehr schw ach konstruiert 
erscheinen .

D ie  früher bei der B erechnung von  Fördergerüsten gem ach ten  A n­
nahm en w aren sehr versch ied en : N eb en  der durch d ie  B etriebslast hervor­
geru fen en  ständ igen  B elastun g  w urden häufig nur d ie b eid en  F ä lle  unter­
sucht, daß

1. d ie F örderschale im Schacht festk lem m t, und
2. d ie  Förderschale an d ie  im  Fördergerüst e in geb au ten  Prellträger  

anstößt und b ei Seilbruch von  den  F angstü tzen  aufgefangen  wird.
In b eid en  F ällen  w urde in der R egel einfacher Seilbruch angenom m en. 

V ielfach  ist jedoch  auch m it doppeltem  Seilbruch gerechn et w orden. Man 
g in g  h ierbei von  der A nnahm e aus, daß für den  Fall des K lem m en s der  
Schale im Schacht das S eil reißt und durch den  p lötz lichen  Stillstand im 
anderen S e il e in e  Kraft erzeugt wird, d ie  auch bei ihm zum  Bruch führt. 
W enngleich  ein so lcher Fall nach der K enntnis d es V erfassers noch n ie­
m als ein getreten  ist, so  w urde er doch als G renzfall der m öglichen  Be-

Fördermaschine

Abb. 1 b is 3. Sch em atisch e D arstellung  
e in es Strebenfördergerüstes. A bb. 1. Lage der R esultierenden  

aus den  Seilzugkräften.
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spruchung von 1200 kg/cm - beansprucht. D ie  A nnahm e d es doppelten  
Seilbruches ergab recht schw er a u sgeb ild ete  Fördergerüste und in fo lge  
d es erhöhten , durch keine stichhaltigen  G ründe bed in gten  M aterial­
verbrauches w urde von berufener S e ite  Einspruch g eg en  d ie A nnahm e 
d es doppelten  Seilbruches erhoben. D en  theoretischen  A bhandlungen  
und an g este llten  V ersuchen über d ie b ei einfachem  Seilbruch im zw eiten  
S eil auftretenden Zusatzkräfte hat sich d ie  K om m ission , der d ie  A uf­
ste llu n g  der G rundzüge zur B erechnung von Fördergerüsten ob lag, nicht 
versch ließ en  können und in d ieser  H insicht g ü n stigere  B elastun gs­
annahm en zu g e la ssen , deren F o lge  e in e  b essere  A usnutzung d es B au­
stoffes ist.

Im nachfolgenden  so llen  e in ig e  Punkte der neuen  B ergpolizei- 
V erordnung b ehandelt w erd en , so w eit sie  d ie B erechnung und K onstruktion  
von Fördergerüsten betreffen.

D ie H öhe d es G erüstes m uß so  b em essen  w erden , daß b ei größeren  
Seilfahrtanlagen  m ind estens 10 m, b ei k lein eren  A nlagen  m indestens  
3  m freie Ü bertreibehöhe vorhanden sind. Zur B egriffsbestim m ung der 
»größeren Seilfahrtan lage“ ist g esa g t, daß als K ennzeichen  für s ie  g ilt, 
daß die F ahrgeschw indigkeit 6  m /Sek. und m ehr beträgt und d ie  T eufe  
2 00  m überschreitet. Der Begriff „T eufe“ ist nicht näher definiert, es  
m uß jedoch  angenom m en w erden, daß als T eufe d ie g esa m te  vom  G este ll 
zu durchfahrende W egstrecke anzunehm en  ist, ob gleich  im a llgem einen  
unter Teufe d ie senkrechte Entfernung zw isch en  R asen soh le über Tage  
und F ü llortsoh le unter T age verstanden  wird. H äufig w erden b eid e  
Strecken (z. B. w enn  b ei der K übelförderung unter Tage ein großer V or­
ratsbunker an g e leg t w ird) sehr erheblich  voneinander abw eichen . Es dürfte 
daher an geze ig t erscheinen , den Begriff „Fahrstrecke“ für d ie  vom  G este ll 
oder Förderkübel zu rü ck gelegte W egstrecke zu  verw end en  (Abb. 5 u. 6).

Nach Durchfahren der freien Ü bertreibehöhe m uß der Förderkorb  
g e g e n  ein H indernis stoßen , w e lch es  so  stark konstruiert ist, daß das 
Förderseil reißt.

Ü ber den Begriff der „freien Ü b ertreib eh öh e“ b esteh t auch h eu te  noch  
trotz der neuen  Vorschriften U nklarheit. D iese  U nklarheit ist zurückzu­
führen auf e in e  B estim m ung, w elch e  in den früheren R ichtlinien für d ie  
„Anträge behufs G en eh m igu n g der S eilfahrt“ en thalten  war. Es h ieß  dort, 
daß „der Antrag d ie A ngabe der freien Ü bertreibehöhe enthalten  m üsse , 
und zwar zw ischen  V erb indung d es S e ile s  m it der Förderschale (S e il­
k lem m e), w en n  d ie  Förderschale auf der obersten zur Seilfahrt benutzten  
H ängebank steh t, und der U nterkante d es Fanglagers oder d erg l.“ —  
D ieser Satz b e z o g  sich  auf F angeinrichtungen , b ei denen  d ie  S e ilsch e lle  
g eg en  d ie  im  Führungsgerüst e in geb au ten  Prellträger stieß , w as früher 
a llg em ein  üblich war. M eistens war auch dam als, a ls —  um das Jahr 
1900 —  d ie  a lte Seilfahrtverordnung au fgestellt w urde, m it dem  F ang­
träger noch e in e  Seilauslösevorrich tung verbunden , d ie das S eil oberhalb  
d es S eile in b an d es abschneiden  oder d ie S e ilk lem m e vom  S e il lösen  so llte . 
In den neuen  B estim m ungen  ist nicht m ehr g esag t, daß nur d ie  S e il­
verb indung g e g e n  die Prellträger anstoßen kann, der W ortlaut heißt 
vielm eh r:

„Freie H öhe ist d ie  S trecke, d ie der Förderkorb von  seinem  
h öch sten  Stande b ei der Seilfahrt noch zurück legen  kann, e h e  er  
o d e r  d a s  o b e r s t e  E n d e  d e s  S e i l e i n b a n d e s  an ein  H indernis 
an stöß t.“

Da man h eu te  fast aussch ließ lich  d ie  Prellträger so  anordnet, daß d ie  
F örderschale g eg en  sie  stößt (Abb. 1), ist das M aß der freien Ü bertreibe­
h öh e von  O berkante Schalenkopf b e i höchstem  Seilfahrtstand b is U nter­
kante Prellträger m aßgebend . V orau ssetzu n g  ist natürlich, daß d ie  Kon- 
struktionshöhe a d es S e ilg eh ä n g es k leiner ist a ls der A bstand b zw isch en  
der U nterkante Prellträger und der S e ilsch e ib e , w ob ei d ie ob ere  Kante 
d es S eile in b an d es d ie  S e ilsch e ib e  noch nicht berühren darf. Ist d iese  
B edin gu n g erfüllt, s o  k a n n  d i e  L ä n g e  d e s  S e i l g e h ü n g e s  n ic h t  
fü r  d i e  E r m i t t l u n g  d e r  f r e ie n  Ü b e r t r e i b e h ö h e  herangezogen  
w erden . Es ist daher auch unrichtig, w enn  von B ergrevierbeam ten  häufig  
verlangt w ird, daß außer den Fangträgern, an d ie  d ie  Schale anstößt, 
noch unterhalb der S eilsch e ib en  Prellträger einzubauen  sind , an w elch e  das 
S eilgeh än ge stoßen  kann. D ie  F o lg e  w ürde n eb en  der U n m öglichkeit 
e in e s  g le ich ze itig en  Lastangriffs von  G este llk op f und S eile in b and  an den  
Fangträgern e in e  u n n ö tig e  M ateria lverschw endung se in .

Im Fördergerüst w erden  d ie  L eitbäum e (Spur­
latten) bis zu den Prellträgern durchgeführt. 
Nach den neuen  V orschriften m üssen  d ie  L eit­
bäum e se itlich  verdickt oder zu sam m en g ezo g en  
w erd en , w ie  das bereits in d en  früheren B e­
stim m u n gen  verlangt w orden ist (Abb. 7 u. 8). 
Es wird dort ferner gesagt, daß den  verdickten  
L eitbäum en g eg en ü b er  zu sam m en gezogen en  
Spurlatten der V orzug  g eg eb en  w erden  so ll. Es 
wird dabei jedoch  nicht an g eg eb en , in w elcher  
H öhe d ie V erd ickung der Spurlatten b eginnen  

m uß, sondern nur, daß d ie  V erdickung e in en  A nlauf von  1 : 100 und die  
Z u sam m en zieh u n g einen  so lchen  von  1 :5 0  haben so ll. Man wird jedoch  
annehm en m üssen, daß d ie V erd ickung erst von  der S te lle  ab beg in n en  
darf, an der sich d ie Schale in h öchster norm aler E n tlad este llu n g  befindet. 
Nach A nsicht des V erfassers is t  jedoch  d ie  B ed in gu n g, daß d ie Spurlatten  
verdickt oder zu sam m en g ezo g en  w erden  m üssen , zu  w eitg eh en d  und auch 
zu  unbestim m t g e h a lt e n ,' so  daß ln ihr e in e  nicht zu  unterschätzende  
G efahr für d ie Schachtförderung liegt. Es heißt in den Vorschriften, „daß 
bei verdickten  L eitbäum en e in e  V erdickung b is zu  einem  H öchstm aß von  
5  cm auf jed er  S e ite  .anzustreben' ist. B ei zu sam m en g ezo g en en  L eit­
bäum en kann das lich teS p u rm a ß  um m axim al 20  cm verringert w erd en “.

Durch d ie  B estim m u n g , daß e in e  V erdickung der L eitbäum e vor­
g eseh en  w erden  m uß, so ll erreicht w erden , daß e in e  A bbrem sung der 
F ahrgeschw ind igkeit d es F örderm ittels auf dem  Ü bertreib ew ege eintritt. 
Da V ersuche, w elch e  A ufschluß über d ie tatsächlich b eim  V orhandensein  
verdickter Spurlatten beim  Ü bertreiben auftretenden Kräfte g eb en  könnten, 
b is jetz t nicht vorlieg en , sind b estim m te  A ngaben  über das M aß der 
an zu w en d en d en  V erdickung oder Z u sam m en zieh u n g nicht gem ach t w orden. 
D er Z w eck der V erdickung soll se in , daß d ie L eitbäum e beim  Ü bertreiben  
zerstört w erden . S ie  m üssen  daher aus verhältn ism äßig  w eich em  M aterial 
b esteh en , während ein  S toff von  großer F estig k e it, w ie  z. B. Stahl, au s­
g esch lo sse n  ist. In der B estim m u ng V erd ickung oder Z u sam m enziehung  
der L eitbäum e liegt jedoch  e in e  nicht zu unterschätzende G efahr, da die  
W irkung d ieser V orkehrung zah len m äßig  nicht erfaßt w erden  kann und 
ein e M en ge Faktoren vorhanden sind , w elch e  d ie Brem sw irkung und  
Zerstörungskraft b eein flu ssen  können .

S tah lbew ehrte Spurlatten b esitzen  ein größeres W iderstandsm om ent 
als hö lzern e L eitbäum e, b ei denen  außerdem  der F eu ch tigk eitsgeh alt der  
Luft von  Einfluß auf ihre F estigk eit und Form ist. Da d ie  am G este ll 
angebrachten Führungsschuhe dem  V ersch leiß  unterw orfen sind , vergrößert 
sich  der Spielraum  zw isch en  Spurlatten und Führungen im Laufe der 
Z eit, so daß sich d ie  Ü bertreib everh ältn isse stän d ig  ändern.

U nterhalb  der Prellträger m üssen  gem äß  den behördlichen  B e­
stim m ungen , F angstü tzen  angeordnet w erd en , auf d ie  sich  d ie  vom  Seil 
a b g erissen e Förderschale au fsetzen  kann. D as A u fsetzen  der Schale auf 
die F angstü tzen  tritt einw andfrei ein , w enn  d ie se lb e  b is an d ie Prellträger  
gelan gt. Reißt d ie  Schale jed och  in fo lge zu  starker Spurlattenverdickung  
vorzeitig  vom  S e il ab, so b esteh t d ie  Gefahr, daß d ie  F angstü tzen  nicht 
in T ätigkeit treten können. D ieser  M öglichkeit so ll nach den  neuen  
B estim m ungen  „zw eckm äßig  dadurch b e g e g n e t  w erden , daß m ehrere 
F angstützen  übereinander im Fördergerüst angeordnet w erd en “. E ine  
b in dend e Vorschrift hierfür ist nicht vorhanden. D ie  neuen  B estim m ungen  
enthalten  sodann d ie  Vorschrift, daß der freie F a llw eg  d es G este lls  bis 
zur F angstü tze nicht größer a ls 5 0  cm  se in  darf. D a b ei zu  starker 
Spurlattenverdickung d ie  Förderschale vorze itig  abreißen kann, ist die 
A nordnung m ehrerer Fangstützen  untereinander auf gan ze Länge der 
Spurlattenverdickung nicht nur zw eckm äß ig , sondern sogar notw endig . 
Hierdurch ist jed och  e in e  M ateria lverschw endung b ed in gt, denn d ie  von  
jeder F angstü tze au fzun eh m en d e Kraft beträgt das fünffache der statischen  
B elastun g  d es F örd erseiles , d. h. der g esa m ten , am Seil h än gen d en  Last,

Abb. 7 u. 8. 
Spurlattenverdickung  

und Z u sam m enziehung.
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zu sam m en gesetzt aus G ew ich t der Schale +  S eilan sch lu ß  +  W agen +  
N utzlast +  U n terseil.

B esonders nach teilig  ist b ei der Spurlattenverdickung d ie  U nm öglich ­
k eit, d ie  W irksam keit der Fangstützen  zu erproben, da das G este ll b ei 
langsam er Fahrt nicht durch d ie  L eitbaum verdickung h indurchgezogen  
w erden  kann.

ln den B estim m ungen  heiß t es sodann, daß b e i zu sam m en g ezo g en en  
L eitbaum en d ie  U nterstützungsträger so  ste if  g e g e n  d ie W irkung der beim  
Ü bertreiben  en tsteh en d en  Brem skräfte au sg eb ild et sein  m üssen , daß s ie  
k ein e größere D u rchb iegung als Vsoo *^rer L änge b esitzen . D a, w ie  
bereits oben  g esa g t, d ie  durch d ie  L eitbaum verdickung hervorgerufenen  
Kräfte nicht zah len m äßig  erfaßt w erd en  können, ist es auch nicht m öglich, 
von vornherein  b estim m te B elastungsannahm en  zu  m achen. S o ll jedoch  
in der statischen  B erechnung den  B estim m u ngen  h insichtlich  d es N ach­
w e ise s  der D u rchb iegung der U nterstützungsträger R echnung getragen  
w erden , so  b leib t dem  K onstrukteur nichts anderes übrig, als e in e  im 
Rahm en d es M öglichen  auftretende Kraft anzunehm en  und für d ie se  d ie  
D urchbiegung d es Trägers n ach zu w eisen . Hierin lieg t jedoch  e in e  große  
und sicher nicht b eab sich tig te  G efah ren q uelle .

Es ist w o h l anzunehm en , daß b e i A u fste llun g  der B estim m ungen  
hinsichtlich der V erd ickung und Z u sam m en zieh u n g der L eitbäum e d ie  
dam it zu sam m en h ängend e U n m öglichk eit einer gen au en  Erfassung der 
auftretenden Kräfte erkannt w orden ist. A u ssch laggeb en d  für d ie  Auf­
nahm e der B estim m u ng dürfte der U m stand g e w e se n  se in , daß b is jetzt 
U n fä lle  im  Förderbetrieb nicht au fgetreten  sind , w e lch e  durch d ie  Spur- 
la tten-V erdickung erzeugt w orden sind . N ach A nsicht d es V erfassers ist 
e s  jed och  unrichtig, d ie B erechtigung der Spurlatten-V erdickung aus d ieser  
T atsache herzu leiten . B e i a llzu  genauer A n w en d u n g der in den  B e­
stim m u n gen  a n g eg eb en en  H öchstm aße können le ich t schäd liche F olgen  
eintreten. M an so llte  so lan ge keinen  a llzu  erh eb lich en  W ert auf d ie  
A n w en d u n g  der h öch stzu lässigen  Spurlatten-V erdickung leg en , a ls nicht 
einw andfreie  V ersu ch e über das V erhalten  der Spurlatten-V erdickung b ei 
v ersch ied en en  G esch w in d igk eiten  v orliegen  und e s  n icht m öglich  ist, 
so lch e Einrichtungen an zu w en d en , w e lch e  d ie  durch d ie  Spurlatten- 
V erdickung gew ü n sch te  W irkung der A bbrem sung der F ahrgeschw ind igkeit 
erzeugen  und w e lch e  endlich  so  w irken, daß d ie  erzeugten  Kräfte zah len ­
m äßig erfaßt und von  der F ahrgesch w in d igk eit d es G este lls  b eein flußt 
w erden  können.

ln Erkenntnis der aufgeführten Tatsachen wird daher e in e  Einrichtung  
v orgesch lagen , d ie  d ie M ängel e in er  festen  Spurlatten-V erdickung, w ie  sie  
sich auf Grund der n eu en  B estim m u ngen  erg ib t, verm eid et und e in e  
zah lenm äßige Erfassung der auftretenden Brem skräfte gestatte t. D ie Ein­
richtung b esitz t auch d ie  M ög lich k eit, d ie  Förderschale b ei langsam er  
Fahrt b is zu  den  Fangträgern hindurch zu  b rin gen , oh n e daß das 
S eil h ierbei überm äßigen  B eanspruchungen a u sg esetz t wird. D ie  E in­
richtung ist schem atisch  in Abb. 9  u. 10 d argeste llt und b esteh t aus 
einer g e te ilten  Spurlatte , w e lch e  auf dem  Ü b ertreib ew ege angeordnet 
ist. D ie  an k om m en d e S ch a le  trifft g e g e n  d ie se lb en  und drückt um so  
rascher d ie K olben  in d ie  L uftzylinder, je  sch n eller  s ie  in d ie  Spurlatten­
spreizung einfährt. H ierbei kann der Luftkolben zur E rzielung e in es  
län geren  W eg es  durch ein  H e b e lg e s lä n g e  m it den Sp u rlatten te ilen  ver­

bunden  se in . D ie  im L uftzylinder erzeu gte  K om pression ist um so  
größer, je  schn eller  d ie  Schale in d ie Spurlatten einfährt. U m  die  
B rem sw irkung für den  Fall d es Ü bertreibens zu  erhöhen , ist es m öglich, 
in dem  L uftzylinder v o n  vornherein  e in en  höheren Druck als den  
atm osphärischen Luftdruck w irken zu  lassen .

W enn d ie  Förderschale ab gerissen  ist, m uß s ie  sich  auf F angstü tzen  
au fsetzen . D ie  F a llh öh e darf, w ie  ob en  erw ähnt, das M aß von  500  mm  
nicht überschreiten. Erfahrungsgem äß so llte  jed och  e in e  F allh öh e von  
5 0 0  mm  nicht a n g ew en d et se in , denn  die E nergie der frei fa llend en  Schale  
ist auf d ieser Strecke schon so  groß , daß d ie G efahr einer Ü beranspruchung  
des M aterials eintritt. Ü b erd ies ist g esa g t, „daß d ie  F angstützenträger  
für e in e  Kraft zu  b em essen  sind, d ie  das F ünffache der sta tisch en  S e il­
b elastu n g  is t“. Es ist a lso  h ierbei auf d en  F a llw e g  k ein e  Rücksicht 
gen om m en . D ie  F a llh öh e so llte  n icht größer se in , als sie  durch d ie Art 
der Fangstützen  b ed in gt wird. S elb stverstän d lich  m üssen  d ie  Stützen  so  
au sg eb ild et se in , daß sie  nach dem  Durchfahren d es G este lls  in die  
N orm alstellu n g  zurück gegan gen  sind , e h e  sich d ie ab gerissen e Schale auf 
s ie  aufsetzt. O b d ie  F angstü tzen  am T ragboden der Förderschale angreifen  
oder am Kopf der Schale, ist an sich  g le ich . S ie  können auch an den  
Z w ischenbühnen  w irksam  se in , doch dürfte das A ngreifen  am Kopf d es  
G este lls  vorzuziehen  se in , da hierdurch ein Z usam m enstauchen  d es  
F örd ergeste lls v erm ied en  wird und d asse lb e  nicht in Rücksicht auf vor­
zu n eh m en d e  F angversuche unn ötig  stark konstruiert zu  w erden  braucht.

Für d ie Form der Fang­
stü tzen  g ib t e s  z w e i ver­
sch ie d e n e  A usführungs­
arten. B ei der e in en  Form  
w ird e in e  S tü tze  ver­
w e n d e t , w e lch e  —  durch 
ein G eg en g ew ich t b elastet
—  in  der F an gste llu n g  g e ­
halten  w ird. Durch d ie an 
der Förderschale b e festig te  
F angklaue wird d ie  F ang­
stü tze  zurückgedrückt und  
g e h t  sofort In d ie Fang­
ste llu n g  zurück, so  daß sich  
d ie  vom  S e il ab gerissen e  
F örderschale auf d ie  F ang­

stü tze aufsetzt (Abb. 11 u. 12). Durch d ie  schräge S tü tzenanordnung wird
e in e  w agerech te  und e in e  Schrägkraft erzeugt. Da an gen om m en  w erden
m uß, daß d ie  b eid erseits angeordneten  F angstü tzen  g le ich ze it ig  ln Eingriff 
kom m en , h eb en  sich  d ie  auf d ie  S ch ale  w irk en d en  w agerechten  Kräfte 
(Abb. 12) auf. V orau ssetzu n g ist natürlich , daß der entsprechend stark 
au szu b ild en d e Schalenkopf b ezw . d ie  E tagen b öd en  d ie  auftretenden w age-  
rechten Kräfte aufzunehm en in der Lage sind. D ie Schrägkraft ruft in dem  
Stützenträger e in e  H orizontal- und e in e  Vertikalkraft hervor, nach deren

G röße sich d ie  D im en sion ieru n g  
des Trägers richtet.

B ei der zw eiten  A usführungs­
form wird ein  w agerech t lie g e n ­
der F a n gh eb el verw en d et, w elch er  
auf zw e i Trägern a und b (A b­
bild . 13) ruht. In d iesem  Fall 
w erden  in den gen an n ten  Trägern  
nur senk rech te Kräfte erzeugt, 
eb en so  wirken auf die am  
Schalenkopf s itzen d en  Fang­
pratzen nur senkrecht gerich tete  

Kräfte. D iese  zw e ite  Art der F angstü tzen au sb ild u n g dürfte der ersten  
vorzu zieh en  se in .

Ü ber d ie  Form und d ie  A u sb ild u n g d e s  F ördergerüstes ist in den  
B estim m ungen  nichts g esag t. B ei der B erechnung d e s  G erüstes ist jed och  
b eson d erer Nachdruck darauf zu  leg en , daß e in e v o llk om m en  klare Ü ber­
tragung der auftretenden Kräfte vorhanden ist. In Rücksicht auf B oden­
senk u n gen  in der N ähe d es Schachtes w ird statisch b estim m ten  S ystem en  
der V orzug zu  g eb en  se in . W ird ein  G erüst statisch  b estim m t berechnet, 
so  m uß d ie K onstruktion so  durchgeb ildet se in , daß e in e  klare Ü bertragung  
der Kräfte an den G elenkpunkten  vorhanden  Ist.

D ie  in der neuen  B ergpolize i-V erordnung zum  ersten M ale en thalten en  
„G rundsätze für d ie  sta tisch e B erechnung der F ördergerüste' leg en  e in ­
d eu tig  d ie  an zu n eh m en d en  B elastu n gsfä lle  fest und g eb en  den R echnungs­
gan g  an. E in leitend  wird auf d ie  vom  M inister für V olksw ohlfahrt 
h erau sgegeb en en  B estim m u ngen  über d ie  b e i H ochbauten  an zu n eh m en d en  
B elastu n gen  und über d ie  zu lässigen  Beanspruchungen der B austoffe vom  
25. Februar 1925 so w ie  d ie  B estim m u ngen  d es D eu tsch en  A u ssch u sses  
für E isen b eton  vom  S ep tem b er 1925 h in g ew iesen . H ieraus fo lg t, daß d ie  
gen an n ten  B estim m u ngen  b ei der A u fste llu n g  der statischen  B erechnung  
grundsätzlich  b each tet w erden  m üssen . D ie G rundsätze für d ie B erechnung  
von F ördergerüsten  ste llen  a lso  led ig lich  e in e  Ergänzung der genannten

Schräge Fangstützenanordnung.

Fangklaue  
Fangstütze

U nterstützun gs^ S /
träger Py“ Pv'

A bb. 13.
H orizontale F angstützenanordnung.
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B estim m ungen  dar. Entsprechend der E in teilung der m inisteriellen  
H ochbau-V orschriften sind auch d ie  ob engenannten  G rundsätze e in gete ilt. 
Ihr erster A bschnitt behan d elt säm tliche G erüste, der z w e ite  Fördergerüste  
aus S tahl und der dritte A bschnitt en thält d ie G rundsätze für Förder­
g erü ste  aus E isenbeton .

Im ersten Abschnitt wird gesagt, daß die bewegten Teile w ie Förder­
korb, Zwischengeschirr, W agengewicht, Nutzlast, Ober- und Unterseil, Seil­
scheiben und iMotoranker der Fördermaschine, sofern letztere auf dem 
Gerüst verlagert ist, neben dem im Schwerpunkt angreifenden Gewicht 
einen Zuschlag von 10%  für Anfahren und Bremswiderstände erhalten 
müssen. Es ist bei dieser Festlegung kein Unterschied gemacht, ob es 
sich um das aufwärts oder abwärtsgehende Trum handelt, denn durch 
den Beharrungszustand wird in Wirklichkeit im abwärtsgehenden Trum 
eine Kraft erzeugt, welche geringer ist als die statische Belastung des 
Förderseiles.

Wenn die Fördermaschinen auf dem Fördergerüst gelagert sind, soll 
die Eigenfrequenz des Gerüstes (dynamische Schwingungszahl) wenigstens 
um 30°/0 größer sein als die höchste Drehzahl der Maschine. Die eigene  
Schwingungszahl eines Fördergerüstes wird um so weniger genau von 
vornherein festgelegt werden können, je verwickelter der Aufbau des 
Gerüstes ist, und man wird bei der Ermittlung der Schwingungszahl mehr 
oder weniger auf Annahmen angewiesen sein, deren Richtigkeit zunächst 
nicht bewiesen werden kann. Dieser Erkenntnis ist auch dadurch Aus­
druck gegeben, daß in den Grundsätzen keine Bedingung an die Größe 
der eigenen Schwingungszahl gestellt wird, sondern es heißt nur, .daß  
die Eigenfrequenz um 30°/0 größer sein s o l l “. Durch diese Fassung wird 
zum Ausdruck gebracht, daß nachträglich Verstärkungen angebracht werden 
sollen, wenn das Mindestmaß der Eigenschwingung überschritten wird. 
Dieser Bedingung kann entsprochen werden, wenn d a s  G e r ü s t  in  S ta h l  
e r b a u t  is t .  Schwieriger liegen dagegen die Verhältnisse, wenn Eisenbeton 
als Baustoff gewählt worden ist, da bei diesem  Verstärkungen, die von 
Einfluß auf das gesam te statische Wirken des Gerüstes sind, schwer an­
zubringen sind. Hierin liegt der besondere Vorteil der Stahlbauwelse.

Außer dem  E igen gew icht und den ständigen  A uflasten ist für B ühnen  
und Treppen e in e  N utzlast von  250  k g /m 2 anzunehm en. Es ist jedoch  
gestatte t, d ie  N utzlast b ei der B erechnung d es gesam ten  G erü stes un­
berücksichtigt zu lassen . A uflast aus S ch n ee braucht nur m it der H älfte  
der ln den H ochbaubestim m ungen  en thaltenen  W erte und auch nur für 
D ächer und B ühnen angenom m en zu w erden . B eim  Turm gerüst m uß die  
N utzlast der B ühnen berücksichtigt w erden , da hier b ed eu tend  größere  
Flächen vorhanden sind  als beim  Strebengerüst und ein A b legen  von  
G eräten u. dergl. w ahrscheinlich ist. D ie  Fangträger m üssen  für d ie  A uf­
nahm e einer Kraft, w elch e der Bruchlast d es F örderseiles entspricht, b e ­
rechnet w erden . Für d ie B erechnung der Fangstützen  und Fangträger ist, 
w ie gesagt, als A uflast d ie fünffache B elastung d es F örderseiles m aßgebend. 
Für d ie U nterstützungsträger der Fangstützen  m uß d ie D urchbiegung  
nach gew iesen  w erden. E ine N achrechnung auf D urchbiegung ist in b ezu g  
auf d ie senkrechte A chse dann stets erforderlich, w enn d ie Fangstützen  
schräg angeordnet und beim  Auftreffen d es G este lls  H orizontalkräfte er­
zeu gt w erden. Ist näm lich der Träger in w agerechter Richtung sehr  
e lastisch , b esteh t die Gefahr, daß der Träger ausknickt und d ie  Schale  
nicht aufhält, ln b ezu g  auf d ie  w agerech te A chse so ll d ie D urchbiegung  
nicht größer se in  als 1 /500 der freien L änge; das T rägheitsm om ent, b e­
zogen  auf d ie  w agerechte A chse, so ll jedoch  m öglichst k lein  se in , um eine  
federnde W irkung in senkrechter Richtung zu erzielen .

W erden d ie Spurlatten so  verdickt, daß beim  Durchfahren d erselben  
Kräfte erzeugt w erden , w elch e  die G lieder d es F ührungsgerüstes aus­
zu b iegen  versuchen , so  m üssen  auch d ie se  G lieder auf D urchbiegung in 
w agerechter Richtung untersucht w erden , und zw ar darf nach dem  vor­
steh en d  A usgeführten  d ie  D urchbiegung g le ich fa lls nicht größer se in  als 
1/500 der Trägerlänge.

Bei der B elastung des Fördergerüstes durch d ie S eilla st ist zunächst 
der norm ale B elastungsfall zu  untersuchen. W ie b ei den H ochbau-V or- 
schriften, so  sind auch bei den G rundsätzen für d ie  B erechnung von  
G erüsten für d ie  norm ale B etriebslast zw ei B e lastun gsfä lle  zu  unter­
sche iden:

Im ersten Fall, b e i w elch em  B etriebslast und ständige Last (E igen­
gew ich t, S chnee usw .) in ungünstigster R ichtung w irken, ist d ie  zu lä ss ig e  
Beanspruchung für Stahl St 37  1200 k g /cm 2. Im zw eiten  B elastungsfall 
ist bei g le ich ze it ig  u ngünstigster W irkung von  W ind und B erücksichtigung  
aller Z usatzspannungen d zu lä ss ig  =  1400 k g /cm 2. Schachtträger dürfen  
jedoch  nur mit 900  b ezw . 1050 k g /cm 2, Seilsch eib en träger mit 900  b ezw . 
1120 k g /cm 2 beansprucht w erden.

A ußer d iesen  beiden  B elastun gsfä llen  kennen d ie neuen  G rundsätze  
noch einen  dritten, w elch er sich auf außergew öh n lich e B elastungen  b ezieh t 
und b ei w elch em  a zu lä ss ig  =  1800 k g /cm 2 ist. Für d iesen  Fall kom m en  
drei B elastungsannahm en  in Frage:

1. Ü bertreiben d es Förderkorbes und A nstoßen  an d ie  Prellträger. Bei 
diesem  B elastungsfall tritt in einem  Trum ein e Zugkraft auf, w elch e  
g le ich  der Bruchlast d es F örderseiles ist, w ährend im ändern Trum  
norm ale B etriebslast oh n e N utzlast herrscht. Bei D oppelförderung  
ist nur in einer Förderung Ü bertreiben anzunehm en , w ährend bei 
der anderen in b eid en  S eilen  norm ale B etriebslast herrscht.

2. A ufsch lagen  e in es b elad en en  Förderkorbes auf d ie  F angstü tzen , 
w o b ei d ie  ungü nstigste  Kraftwirkung anzunehm en ist. B ei D o p p el­
förderung ist g le ich fa lls nur ein S e il a ls sp an n u n gslos anzunehm en , 
während in den anderen drei S eilen  norm ale B etriebslast herrscht.

3. K lem m t e in e  Förderschale im Schacht und tritt in einem  S e il Bruch 
ein , so  m uß im anderen Förderseil e in e  Kraft angenom m en w erden , 
d ie  sich  aus der M assenträgheit der b ew eg ten  T e ile  errechnet und  
die im a llgem ein en  mit l/3 der Bruchlast d es F örderseiles anzunehm en  
ist. B ei D oppelförderung ist in der zw eiten  F örderung w iederum  
norm ale B etriebslast anzunehm en. D op p elter Seilbruch ist a lso  
nach den n eu en  G rundsätzen n icht m ehr anzunehm en .

Für den Schachtträger ist e in e  Beanspruchung von 1350 k g /cm 2, für 
den S eilscheibenträger 1440 k g /cm 2 und für Anker, N ie te  und Schrauben  
ein e  so lch e von  1333 kg/erri2 b ei A bscheren und 2666  k g /cm ? b ei Loch­
le ib u n g  zu lässig .

Schließ lich  ist auch der Fall zu  untersuchen, daß der W ind in der  
Q uerrichtung zum  G erüst w irkt, w ob ei das G erüst vo llk om m en  u n b elastet  
anzunehm en  ist. B ei so lchen  G erüsten , w elch e  oh n e Streben  errichtet 
w erden, m uß d ie Standsicherheit d es B auw erkes m ind estens das l ,5 fa c h e  
b etragen , für den  norm alen Betriebsfall untersucht und h ierb ei W ind, 
E igen last usw . in u ngünstigster Richtung wirkend angenom m en w erden. 
B ei einfachem  Seilbruch m uß noch  e in e  l ,3 fa c h e  Standsicherheit vor­
handen se in : ln g e w isse n  F ä llen  kann e in e  dynam ische N achrechnung  
d es G erüstes bei Seilbruch-B elastung n otw en d ig  se in .

A uf Grund der vorgenannten  B elastun gsfä lle  und zu lässigen  B ean­
spruchungen ist h eu te  d ie B erechnung von  F ördergerüsten e in d eu tig  vor­
g eze ich n et und ein großer T eil strittiger P unkte auf d ie se  W else  g e ­
klärt w orden.

Es se i schließ lich  darauf h in g ew iesen , daß in dem  den  B estim m ungen  
an liegen d en  Vordruck für das G esuch  um Z u lassu n g  einer F örderanlage  
zur Seilfahrt e in e  A u fste llun g  über d ie  dem  G esuch  b e izu leg en d en  U nter­
lagen  an geh eftet ist. In d ieser  A u fste llu n g  heißt e s , daß d ie  statische  
B erechnung d es Fördergerüstes und der F angstü tzen  und U nterstü tzun gs­
träger einzureichen  ist. In Rücksicht auf das Entw erfen d es G erüstes wird 
d ie B erechnung d esse lb en  auch d ie  B erechnung der F angstü tzen  usw . 
enthalten , da jedoch  b eid e  B erechnungen  gesond ert aufgeführt sind , wird  
em p foh len , d ie se lb en  getrennt einzureichen , um zu  verm eid en , daß eine  
R ückgabe der B erechnung erfolgt.

Alle Rechte Vorbehalten. Ästhetische G esta ltungsm öglichkeiten  im Stahlbrückenbau.
V on P rofessor Dr. K arn er, Zürich.

(Schluß aus H eft 16.)
W endet man sich zu den Bogenbrücken b ezw . b ogen förm igen  B alken­

brücken in Stahl, so  kom m t man dam it zu  Brückenform en, d ie  praktisch für 
europäische V erhältn isse d ie Ü berw indung unbegrenzter S tü tzw eiten  
erm öglichen . D ie Betrachtung der ästhetischen  W irkung so lcher Bauw erke  
se i jedoch  auf kleinere und m ittlere S tü tzw eiten  beschränkt. Wir finden  
für den B ogen  b is in neuerer Zelt fast au ssch ließ lich  Faclnverkkonstruktionen  
a n gew en d et, w ährend aus den ein gan gs angeführten Gründen v ielfach  
m it a llerb estem  E rfolge h eu te  zum  V ollw andträger übergegangen  w urde. 
D ie  W irtschaftlichkeit d es V ollw andträgers ist b ei einem  B ogen  e in e  
w esen tlich  andere und günstigere a ls beim  Balken, da b ei ersterem  zu 
den B iegem om en ten  und Querkräften des letzteren  noch d ie  sehr häufig  
überragenden Norm alkräfte h inzukom m en und e in e  w irtschaftliche A us­
nutzung auch d es S tegblechquerschnitts m öglich  wird. B ei der großen

K onstruktionshöhe e in es B alkenfachw erkes ( l/ 8 bis 1/ 12 der S tü tzw eite)  
wirkt auch b e i schw ersten  Stabquerschnitten  und trotz großer A nschluß­
k n oten b lech e das Fachw erk relativ  leicht, w ährend beim  Fachw erk e in es  
B ogens, d essen  K onstruktionshöhe w esen tlich  n iedriger ist (V30 b is Yjo der 
Stü tzw eite), d ie Stabquerschnitte mit ihren A nschlußkonstruktionen  d iesem  
v ie l leichter e in en  p lum pen Charakter g eb en . Es ist daher auch aus 
d iesen  G ründen beim  B ogen  d ie  vo llw a n d ig e  A usführung vorzuziehen .

D ie  ästh etisch e G esta ltu ng  von  B ogenbrücken , deren Tragkonstruktion  
vo llstän d ig  unter der Fahrbahn lieg t, ist uns durch d ie  Ü berlieferung  
vertraut und bekannt. M anches n eu ere  sch ön e Brückenbauw erk in B eton  
und E isen b eton  geh ört h ierher und wäre im Interesse d es Fortschritts im  
Brückenbau nicht zu m issen . W enn jedoch  für den  E isenbetonbau  d ie  
W irtschaftlichkeit b ei großen  S tü tzw eiten  rasch abnim m t, so  erscheint uns
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auch b e i k leineren  Brücken se in e  A n w en d u n g g e z w u n g e n , w en n  b e i von G le isv er leg u n g en  nicht erw ünscht ist. H ierher gehören  auch d ie
gerin gem  Stich das E igen gew ich t e in en  relativ  großen Einfluß auf den v ielfach  angew andten  rahm enartigen Z w e igelen k b ogen  mit Z ugband, w elch
Schub ausübt und entsprechend große und starke W iderlager n otw en d ig  letzteres dann unter der Straßendecke hindurchgeführt wird und d ie
w erd en , w as b ei der v ie l leichteren  S tah lb au w eise  nicht der Fall ist. beiden  K äm pfergelenke verb indet.

Abb. 15. Schönau-Straßenbrücke über die Mur in Graz. A bb. 17. K alvarienberg-Straßenbrücke über d ie  Mur in Graz.

Ein B eisp iel e in er  gu t g e lu n g en en  B ogenbriicke in F lußstahl ist d ie  
Schönau-Straßenbrücke über d ie  Mur in Graz (Abb. 15). S ie  besitzt vier  
als Z w eig e len k b o g en  au sg eb ild ete  Hauptträger unter der Fahrbahn, d ie  
auf d iesen  vo lh v a n d lg en  S ich elb ogen  m it einfachen  S tü tzen  ruht. D ie
S tü tzw eite  beträgt 62 m, der Stich von  nur 1 :14  g esta tte t, daß d ie
K äm pfergelenke v o llstän d ig  hochw asserfrei 
lieg en  und d ie  G efahr der E in en gu n g  
d es Durchflußprofiis verm ied en  wird. D ie  
W iderlager sind  einfach und u n gek ü nstelt  
g eh a lten , d ie m assive  Brüstung hat die
g le ich e  H öhe w ie  das ein fache eisern e  
G eländer. V orbild lich  ist auch d ie  A n­
ordnung der äußerst einfachen  B e le u c h ­
tu n gsm aste: E ine tech n isch e und archi­
tek ton ische E in zelh eit, der le id er  v iel zu  
w en ig  B eachtung g esch en k t wird und d ie  
nicht einfach und unauffällig g e n u g  aus­
geführt w erden  kann. D iese  Z w e ig e len k ­
bogenbrücke könnte unter A usnutzung  
aller E igenschaften  d es B austoffes sch lech ­
terd ings nicht einfacher und ruhiger, nicht 
technisch  richtiger und künstlerisch  besser  
g esta lte t  w erd en .

Ein anderes B e isp iel für e in e  B o g e n ­
brücke m it unter der Fahrbahn liegen d en  
H auptträgern b ie te t d ie  n e u e  E isenbahn­
brücke über d ie  M osel b ei G üls in der 
N äh e von  K oblenz (Abb. 16). D rei B ogen ­
öffnungen von  je  64 m S tü tzw eite  führen  
über den  Strom  h in w eg  und sch ließ en  
an m assive  B ogen  am  U fer a n , d ie  a ls  
Straßenunterführungen von  der alten  Brücke 
m it übernom m en w urden. Auch hier sind  
d ie  H auptträger a ls v o llw a n d ig e  Z w ei­
ge len k b o g en  a u sgeb ild et. Bei vo llstän ­
d iger H ochw asserfreiheit der Kämpfer­
g e len k e  is t  der Stich  und dam it d ie  
S ch eite lh öh e so  g e w ä h lt , daß d ie  H ori­
zon ta le  d es oberen  G elän d erh o lm es vom  
B ogen  tang iert, a lso  nicht überschnitten  
wird und sich im Z usam m enw irken  von  
B ogenform  und horizontalem  Fahrbahn­
band ein a u sg eze ich n etes G esam tb ild  er­
g ib t, das noch dadurch unterstrichen wird, 
daß auch d ie  A ufm auerung der P feiler  
nicht über d ie se  ob erste horizontale L inie  
hin ausgeh t. Ein gan z a u sg eze ich n etes  
und w oh lab gestim m tes G rößenverhältnis 
zeich n et d ie se s  Brückenbauw erk im Zu­
sam m enhang m it der u m gebend en  Land­
schaft aus.

A uch bei Straßenunterführungen in 
Städten treffen wir häufig  auf A usfüh­
rungen von  vo llw a n d ig en  B ogenform en  
aller Art: Insbesondere d an n , w enn  die  
B au h öh e für e in en  B alken  nicht ausreicht 
und etw a b ei großer B reite der Brücke 
ein  D urchschneiden  der Fahrbahn durch  
d ie  H auptträger w eg en  der M öglichkeit

Schw ieriger wird d ie ästh etisch e G estaltung der Brücke, w enn  d ie  
B ogen über d ie  Fahrbahn h inausgehen  und ev en tu e ll auch —  etw a unter 
B erücksichtigung sch lech ten  B augrundes —  auf H orizontalschübe verzichtet 
w erden  m uß, um äußerlich statisch  b estim m te B alkenbrücken m it vertikalen  
Auflagerkräften zu erhalten. D ie hierhergehörigen  B ogenform en sind

A bb. 16. E isenbahnbrücke über d ie  M osel b e i G üls.

A b b . 18. A s p e rn -S tra ß e n b rü c k e  ü b e r  d e n  o b e re n  D o n au k an a l in W ien .
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A bb. 22. Straßenbrücke  
über d ie  N ord ere lb e  in Ham burg.

den letzteren  zurücktritt, w ährend im 
M assivbau häufig  schw ere Q uerriegel der 
Brücke e in e  lasten d e Sch w ere g eb en  und 
einen  b ek lem m en d en  u n günstigen  Ein­
druck h interlassen.

A ls erstes B e isp ie l einer hierher­
geh örigen  B rückenausführung d ien t d ie  
in A bb. 17 g e z e ig te  Straßenbrücke über 
d ie  Mur bei G raz, d ie  so gen an n te  K al­
varienbergbrücke: S ie  überspannt den
Fluß mit 67 m S tü tzw eite . Z w ei vo ll-  
w an d ige  b ogen förm ige H auptträger mit 
g e g e n  den S ch eitel abnehm ender Träger­
höhe erhalten unter der Fahrbahn lieg en d e  
Zugbänder zw isch en  d en  Kämpfern. D ie  
Fahrbahn ist an in g le ich en  A bständen  
v o rg eseh en en  Z ugstangen  aufgehängt. Ein 
oberer V erband ist n icht vorhanden, nur 
zw e i eb en fa lls  v o llw a n d ig e  R ie g e l , die 
etw a in den  D rittelpunkten d ie  H aupt­
träger v erb in d en , d ien en  zur A ufnahm e  
der b eid en  d ie Brücke b eleu ch ten den  
Lam pen. A uch d ie se  B rücke, deren  
B ogen  einen  Stich von  1: 7 ze ig t, zeich n et 
sich  durch einen  w oh ltu en d en  G esam t­
eindruck aus.

A bb. 20. Straßenbrücke über d ie Donau b ei D eggendorf. G esam tansicht.

Abb. 19. E isenbahnbrücke über d ie H avel b ei Potsdam .

allerdings nur im Stahlbau einw andfrei und ästhetisch  gu t auszuführen, 
da sich b ei m assiven  B auw eisen  äußerst schw erfä llige und m assige  B ogen ­
form en schon b ei k leinen  S tü tzw eiten  ergeben . A nderseits erscheinen  
auch d ie  Z ugglieder, w enn  sie  m it B eton um k leid et sind , unwahr und 
unm öglich , w ährend s ie  zw ar aufrichtiger, aber in keinem  V erhältnis zur

r. s

B ogen m asse  w irken, w en n  sie  den Stahlquerschnitt ohne U m m antelung  
ze ig en . Im Stahlbau d a g eg en  erscheint auch ein  vo llw an d iger  B ogen  über 
der Fahrbahn noch im m er rela tiv  le ich ter, w e il einm al der äußere U m fang  
d es G urtquerschnittes ungleich  geringer wird und se lb st b ei kastenförm iger  
A usb ild u n g auch beim  Laien n iem als das G efühl einer m assiven  W irkung 
en tsteh en  kann. V on ganz besonderer B ed eu tu n g  ist b ei der A u sgesta ltu n g  
so lcher B ogenbrücken  d ie Art der Q uerverbindung zw isch en  b eid en  H aupt­

trägern, falls hierauf nicht überhaupt ver­
z ich tet w erden  kann. Im Stahlbau er­
m öglichen  rahm enartige Q uerverbindungen  
oder en tsprechend  g esta lte te  V erbände  
zw isch en  den b eid en  B ogen  e in e  V er­
b in du n g, d ie in ihrer W irkung g eg en ü b er

A bb. 21. Straßenbrücke über d ie  D onau bei D eggendorf. H auptöffnung.

A b b . 23. E ise n b a h n b rü c k e  b e i R ü d e sh e im . (T e ilau fn ah m e .)



B e i l a g e  zur Z e i t s c h r i f t  „D ie  B a u t e c h n i k “.

E ine Brücke ohne oberen  V erband ist ferner d ie  in Abb. 18 d a rgeste llte  
Aspernbrücke über den  D onaukanal in W ien. S ie  besitzt e in e H aupt­
öffnung von  58 ,69  m und zw e i S eiten öffn un gen  von  je  13,5 m S tü tzw eite . 
D er e igen tlich e  Z w eig e len k b o g en  lieg t m it einer S tü tzw eite  von 40,72 m 
über der Fahrbahn und erzielt durch d ie se  A nordnung e in  statisch und  
wirtschaftlich gü n stig es Z usam m enw irken  der M ittelöffnung mit den  S e iten ­
öffnungen . U nser B ild  ze ig t d ie  b eid en  17,6 m entfernten H auptträger 
Ohne jed e  V erb indung über der Fahrbahn und b ew eis t, daß sich derartige  
B auaufgaben im Stahlbau gan z beson d ers le ich t und e leg a n t lösen  lassen .

A ls w eiteres B e isp ie l fo lg e  e in e E isenbahnbrücke, d ie  M ittelöffnung  
der Brücke über d ie H avel in Potsdam  (Abb. 19). Es h andelt sich  hier 
um zw ei n eb en ein an d erliegen d e Brücken von je  61 m S tü tzw eite , für die  
als theoretisch es System  der Hauptträger ein  sogenan n ter Langerscher  
Balken mit vo llw an d igem  V ersteifungsträger gew ä h lt w urde. Der große  
Schiffsverkehr erfordert ein  vo llstä n d ig es F reilassen  d es Profils, und da 
auch d ie  an sch ließ en d en  k lein eren  Ö ffnungen v o liw a n d ig e  B lechträger  
sind , w urde d ie se  Brückenform  gew äh lt.

D ie  A nordnung e in es F achw erkbalkens m it einem  schrofferen Ü ber­
gan g  der äußeren Brückenum risse von den  S eiten  zur H auptöffnung hätte  
sicher den G esam teindruck  u n gü nstig  b eein flu ß t, w ährend man b e i der  
getroffen en  L ösung, trotzdem  zw ei g le ich e  Brücken hintereinander lieg en , 
ästhetisch  vo llau f befrie­
d igt ist.

M it letzterem  B eisp ie l 
haben w ir e igen tlich  schon  
ein en  Fall besprochen, bei 
dem  e in e  größere ß ogen- 
form m it k leineren  balken- 
förm igen Brücken verein igt  
ist. S o lch e A nordnungen  
treffen w ir häufig dort, w o  
der Schiffsverkehr S ch w ie­
rigkeiten  b e i G ründung  
der P feiler oder strom tech­
n isch e G ründe e in e oder  
m ehrere größere Ö ffnungen  
v er la n g en , w ährend im 
übrigen T eil d es Brücken­
zu g es k le in e  S tü tzw eiten  
g en ü g en . D ie  n eu e  Straßen­
brücke über d ie D onau b ei 
D eggen d orf (Abb. 20  u. 21) 
ste llt  e in e  so lch e  gut g e ­
lu n g en e  V erb in d u n g dar.
Da d ie Strom achse nicht 
d ie B rückenm itte schn eid et, 
lieg t d ie  H auptöffnung von  
78 m m ehr nach der S eite  
D eggen d orfs und vier b ezw . 
zw e i k le in ere  Ö ffnungen  
von  je 38 m bilden  die  
Ü berführung zum  Ufer. D ie  
klein eren  Brückenhaupt­
träger sind parallelgurtig  
und vo llw a n d ig  unter der 
Fahrbahn lie g e n d , für d ie  
H auptöffnung ist ein B ogen  
mit Zugband gew ä h lt w or­
den. D ieser  se tz t am  
Käm pfer m it einer der der 
Balkenträger g le ich en  Bau­
h öh e an, um in der M itte  
am Scheitel am kleinsten  
zu  w erden . D er B ogen  
b esitz t zw elw a n d ig e  Q uer­
schnittsform  : B ei v o ller  B e­
tonung der horizontalen  
Ü berführung d e s  V erkehrs­
w e g e s  wird durch den  B o­
g en  d ie  w ich tigere  H aupt­
öffnung au sgeze ich n et und  
dem  B eschauer begründet.
D ie A bbildungen  lassen  er­
k ennen , w ie  ruhig und gu t  
sich  auch d iese s Brücken­
bauw erk der G egen d  an­
paßt.

Zum A bschluß  d ieser  
Betrachtung über d ie  
B ogenbrücken se i noch

d ie  n e u e , im  Bau b egriffen e E rw eiterung der Straßenbrücke über die  
N orderelbe in H am burg erw ähnt: D ie für H am burg charakteristische Form  
der L ohse-T räger so llte  gew ahrt b le ib en , und d ie  G ese llsch a ft Harkort- 
D uisburg hat für d ie  Zug- und D ruckbogen , d ie  im  alten Bauw erk Fach­
w erkträger s in d , v o liw a n d ig e  Q uerschnitte vorgesch lagen  und dadurch 
für d iese  Bauform ein äußerst g e lu n g en es  und reizv o lles  Brückenbild  
gesch affen . Es w ürde zu w eit führen, auf d iesen  sehr bem erk en sw erten  Bau 
näher e in zu g eh en .2) An d ieser  S te lle  ist nur d ie  durch d ie A n w en d u n g  
kastenförm iger Q uerschnitte  erz ie lte  ä sth etisch e W irkung zu w ürd igen: 
A bb. 22 verm ag bereits durch d ie  W iedergabe e in es A bschn itts der 
M ontage e in en  ungefähren Eindruck d es künftigen Bauw erkes zu ver­
m itteln . O bw ohl der Blick in d ie  zum  E inschw im m en b ere ite  Ö ffnung  
durch M ontagegerüst und V erspannungen sehr gestört ist, ist der ruhige  
Eindruck zu  b ew u n d ern , w o b ei allerd ings auch auf d ie sachliche A us­
gesta ltu n g  d es oberen  V erbandes unter B eton u n g der Q u erriegel h in­
g e w ie se n  w erden  m uß.

W enn im vorsteh en d en  nur A usführungen vo llw an d iger  Tragwerke 
besprochen  sind , so  se i doch ausdrücklich fe stg este llt , daß dam it keiner

2) V ergl. u .a .  „Der S tah lb au “ 1928, H eft 2 : H o e n i n g ,  Erw eiterung  
der Straßenbrücke über d ie  N orderelbe in Ham burg.

A b b . 24  u. 25 . E is e n b a h n b rü c k e  b e i W esel.
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A bb. 26. E isenbahnbriicke b e i W esel.

V erallgem einerung zuungunsten  d es Fachw erkträgers das W ort gered et  
w erd en  so ll. In dem  M aße, a ls das V erstehen  der M öglich k eiten  d es  
S tah les als Baustoff auf S e ite  der A rchitekten zunim m t (auch im H och­
bau sind so lc h e  E in flüsse unverkennbar), wird auch in ästhetischer B e­
z ieh u n g  das Fachw erk w ied er  in se in e  R echte kom m en. B ogenbrücken  
m it Fachwerkkonstruktion, w ie  s ie  v ie le  schön e Rheinbrücken in vo llen d eter  
und abgeklärter Form ze ig en  (Abb. 23), w erden  eb en so  w ied er  zu  Ehren  
kom m en, w ie  auch d ie  m oderne E ntw icklung w eitgesp an n ter  Fachw erk­
balkenbrücken , deren w irtschaftliche G renze durch A nw en d u n g h och ­
w ertiger Stähle sehr nach oben  gerückt ist, n eu e A nregungen  zu v erein ­
fachter F orm gebung zeig t. D ie  den  g esch w u n gen en  girlandenförm igen  Gurt- 
form en fo lgen den  abgestuften  Träger scheinen  dem  ruhigeren parallel- 
gurtigen Fachw erk auch bei größten S tü tzw eiten  P latz zu m achen. D abei 
w ird auch durch d ie  harm onische G lied eru n g der F ü llstäb e der künstlerische  
Eindruck so lcher Brücken gleichm äßiger , als e s  b ei dem  für d ie  letzten  
Jahrzehnte b ezeich n en d en  S ystem  der ab w ech selnd  ste igen d en  und 
fa llenden  D iagonalen  m öglich  war. D ie  n eu e  Eisenbahnbrücke über den  
Rhein bei W esel (Abb. 24 , 25  u, 26) ist b isher das au gen fä llig ste  A us­
führungsbeisp iel d ieser Art, doch konnte man d iese  oder ähnliche Bauform en  
auch b ei versch iedenen  großen W ettbew erben  der letzten  Z elt häufig  
seh en . Es se i auf E in zelh eiten  der ästhetischen  G esta ltu ng  so lcher Fach­
werkbrücken hier nicht e in gegan gen , um den Rahm en d ie se s  A ufsatzes  
nicht zu  ü berschreiten , doch se i zum  Schluß gan z beson d ers d ie A uf­
m erksam keit darauf gelen k t, daß im  Stahlbau für d ie W irkung und den  
G esam teindruck einer Brücke nicht nur d ie große Linie m aßgebend  ist, 
sondern in aussch laggebender W eise  auch d ie konstruktiven  E in zelh eiten :  
V o lle  Q uerschnittsform en der Gurt- und F üllstäb e e in es  F achw erkes tragen  
im G egen satz  zu m ehrte iligen  A usführungen eb en so  zur V erb esserun g der 
ästhetischen  W irkung e in es B rückenbildes b e i, w ie  e in e  ruhige und sach­
liche G liederung der sichtbaren Q uerverbindungen, Portale und V erbände. 
Für d ie se  sind v o lle  Q uerschnitte b ezw . v o llw a n d ig e  Trägerform en eb en so  
erw ünscht, um nicht durch ein V ie ler le i von geg lied erten  E inzelstäben  
das Ä uge vom  Zw eck d ieser B auglieder abzu lenken . D ie in A bb. 22 u. 26  
dargestellten  Blicke in das Brückeninnere erläutern an zw e i m ustergültigen  
Ausführungen d ies auf das b este . Es ist durchaus falsch, in der Sucht 
nach G ew ichtsersparnissen  b ei d iesen  E in zelh eiten  zu  M itteln  zu  greifen , 
die  nicht nur d ie  künstlerische W irkung d ieser e in en  Brücke schäd igen , 
sondern der ganzen  S tah lbauw eise Abbruch tun.

M acht man schließ lich  den V ersuch, a lle  Ü b erlegu n gen  über d ie  
ästhetische G esta ltu ng  von  Stahlbrücken zu sam m en zu fassen , so  kom m t 
man zu  fo lgen den  Forderungen und A nschauungen:

1. D ie Z usam m enarbeit d es A rchitekten mit dem  
Ingenieur im Brückenbau, zur Schaffung wirt­
schaftlicher, technisch  richtiger und ästhetisch  
b efried igender B auw erke b ed in gt für b e id e  das 
g le ich ze it ig e  V erstehen  aller Forderungen der 
K unst und Form enlehre so w ie  der K enntn isse  
der Statik und B austoffeigenschaften .

2. D ie  h eu te  herrschenden  A nschauungen  über 
F orm enschönheit haben b ei Balken- und B ogen ­
brücken e in e  g e w is se  B evorzu gu ng d es vo ll-  
w andigen  Trägers g eg en ü b er  dem  Fachwerkträger  
geb rach t, und dam it dem  Stahlbrückenbau in 
den letzten  Jahren m oderne Eigenart und N ote  
g eg eb en .

3. Bei B alkenbrücken größerer S tü tzw eiten  mit nur 
einer Ö ffnung ist vor einer übertriebenen  A n­
w en d u n g  vo llw an d lger  Form en zu w arn en , da 
so lch e Brücken —  w en n  s ie  w irtschaftlich  g e ­
sta ltet w erden  so llen  —  leich t plum p erscheinen . 
Eine en tsprechende A u ssteifu n g  der T rägerw an­
dung oder d ie  A nordnung von  K onsolen  für 
F uß w ege kann den Eindruck so lcher Brücken  
w esen tlich  verbessern .

4 . Bei B alkenbrücken über m ehrere Ö ffnungen, 
Gerberträgern oder kontinuierlichen  B auform en, 
lassen  sich beträchtliche S tü tzw eiten  m it v o ll-

w an d igen  Trägern erreichen , d ie  e in e  ganz vorzügliche ästhetische  
W irkung au fw eisen .

5. Bei B ogenbrücken w erden  für den e igen tlich en  B ogen  vo llw a n d ig e  
Q uerschnittsform en mit größtem  techn ischen  und künstlerischen  
N utzen an gew en d et, w ob ei im Stahlbau ein schw erfälliger E in­
druck auch von d op p elw an digen  Q uerschnitten  k e in esw e g s zu  
befürchten ist.

6. B ei zu sam m en g esetz ten  Brückenform en, größeren  B ogenöffnungen  
und k leineren  B alkenbrücken em p fieh lt sich  m öglichst e in h eitlich e  
B ehandlung b eid er Trägerarten, d. h. durchw eg d ie  A nw en d u n g  
en tw ed er von  V o llw an d - od er  von  Fachw erkform en.

7. D ie ästh etisch e G esta ltu ng  und W irkung von Stahlbrücken wird nicht 
nur durch e in e  g esch ick te  F orm geb u n g der Brücke als G esam th eit b e ­
einflußt, s ie  m uß verstärkt und unterstützt w erden  durch e in e  ruhige  
und sachliche konstruktive D urchbildung a ller techn ischen  E in zel­
h eiten  der Hauptträger, so w ie  aller V erstrebungen  und V erbände.

8. Es ist im Stahlbrückenbau dafür zu  sorgen , daß das Fachw erk als 
d ie  dem  Stahlbau ganz beson d ers gem äß e Trägerform w ied er  
m ehr in den  V ordergrund gerückt w ird  und von  se lten  d es  
A rchitekten e in e  richtige W ürdigung se iner  bautechn ischen  und 
ästhetischen  M öglichkeiten  erfährt, um ein er  E införm igkeit im  
Stahlbau vorzu b eu gen .

Es sch ien  nötig, sich  im vorsteh en d en  auf d ie  W iedergabe von  A uf­
nahm en ausgeführter B e isp ie le  zu  beschränken und unseren  B eisp ie len  
k ein e  Entw ürfe zugrunde zu  le g e n , w e il d ie  ¿m eisten B ilder von  letzteren , 
m ild e g esa g t, „künstlerisch“ b eh an d elt w erden  und kaum als g e e ig n e t  
für e in e  sachliche B eurteilu n g  b ezeich n et w erden  können . Schon das 
Lichtbild einer ausgeführten  Brücke kann n iem als den p lastischen  E in­
druck der W irklichkeit verm itte ln , und es  erfordert e in e  außerordentliche  
Schulung, um daraus einen  richtigen Eindruck zu  erhalten . Es sind ferner 
nur Bauw erke k leinerer und m ittlerer S tü tzw eiten  gebracht, b ei w elch en  
ein  W ettbew erb  m it anderen B au w eisen  in Frage kom m t, w as b e i Brücken  
größerer S tü tzw eiten  und b e i H ängebrücken  ja nicht der Fall ist. Bei 
so lchen  B auw erken  d es G roßbrückenbaues wird bei der Betrachtung die  
künstlerische W irkung häufig  durch d ie G roßartigkeit d es überw ältigenden  
technischen  Eindrucks beein flu ß t, und statt d es E infügens in ein  Land­
schaftsb ild  tritt oft e in e B eherrschung d esse lb en  ein.

D er V erfasser hofft, durch se in e  D arlegungen  und in sb eson d ere  durch  
die  Z u sam m en fassun g  zur K lärung der für w eite  K reise so  w ich tigen  
Frage nach der ästhetischen  G esta ltu ng  von Stahlbrückenbauten beigetragen  
und g eg eb en en fa lls  zu einer D iskussion  A nregung g e g e b e n  zu  haben.

Einiges über Brücken leichterer Bauart für das Ausland.
V on D ip l.-Ing. T h ü n ie c k e , R heinbrohl a. Rh.

Der Stahl ist einer der w ich tigsten  Ausfuhrartikel für D eutsch land  
und als so lcher b eson d ers w ertvo ll, w enn  er in w eitg eh en d em  M aße ver­
arbeitet w erden  kann. Insofern es sich  h ierbei um Stahlkonstruktionen  
handelt, kom m en in erster Linie F abrikanlagen, H allen , Brücken, M aste usw . 
in  Betracht, w elch e in den  d eutschen  W erkstätten so  w e it  fertiggeste llt  
w erd en  k önnen , daß s ie  —  in K ollis verfrachtet —  an Ort und S te lle  
nur a u fgeste llt zu  w erden  brauchen. L eider ge la n g t nur ein  geringer  
B ruchteil der vom  A usland unm ittelbar oder durch V erm ittlung von

Exportfirm en angefragten K onstruktionen als A ufträge herein , da der W ett­
bew erb  aus m ancherlei G rü n d en , w ie  Z ollschranken , Transportkosten, 
Steuern  usw . —  nicht zu letzt aber auch in fo lge u n vollständ iger A ngaben  
über d ie  zugrunde zu leg en d en  B elastun gen  und Spannungen  —  er­
schw ert wird.

Rückfragen b e i der anfragenden Firma sind w e g e n  der großen  Ent­
fernungen und d es dam it verb u n d en en  Z e itverlu stes m eist zw e c k lo s , so  
daß dann w illkürliche A nnahm en gem acht w erden  m üssen, durch d ie  sich
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A bb. 1. H ängebrücke mit zw e i Ö ffnungen  von  je  100 m und 3 ,5 0  m 1. W.

jpOil
A bb. 2 a . Brücke von  115,80 m S tü tzw eite  und 3 ,5 0  m 1. W.

A bb. 2 b. A usb ildung der E ndfelder der Brücke A bb. 2 a .

F irm en , d ie  W ert auf so lid e  A rbeit le g e n , leicht vom  W ettbew erb  aus­
schalten  können. D ies trifft nam entlich  für d ie  deutschen  Firm en zu , da 
d ie se  in der R egel nach deu tsch en  V orschriften arb eiten , w e lch e  sow oh l 
bezü glich  der N utzlasten  a ls auch der Beanspruchungen den  ungünstigsten  
V erhältn issen  R echnung tragen. W elchen  Einfluß dabei se lb st  e in e  geringe  
B elastu n g  haben kann, d ie  man nach d eutschen  V erhältn issen  für un­
erläßlich hält, oh n e daß s ie  beson d ers vorgeschrieben  w erden  m uß, ze ig t  
fo lg en d es der Praxis en tn om m en e B eisp ie l:

A ngefragt war e in e  200  m lan g e  H ängebrücke von  3 ,5 0  m lichter  
W eite; als B elastun g  war ein 8 -t-L astk ra ftw agen  an g eg eb en . Es so llten  
z w e i Ö ffnungen v o rg eseh en  w e r d e n , so  daß a lso  e in e  Brücke ähnlich  
dem  in A bb. 1 d argeste llten  S ystem  in Frage kam. W ährend se lb st d ie  
a n g eg eb en e  N utzlast von  8 t noch e in e  w illk ü rliche V erteilu n g  der e in ­
zeln en  A chslasten  zuläßt, d ie  Einfluß auf d ie  G esta ltu ng  der gan zen  Fahr­
bahn h a b en , ist d ie W ahl der übrigen noch auftretenden B elastun gen  
v o llstän d ig  fre igeste llt. Zu verw erfen  ist in so lchem  F a lle , sich auf d ie  
A nfrage berufen zu  w o llen  und nur d ie  dort a n g eg eb en e  N utzlast e in ­
zu se tzen . D enn oft ist der A nfragende nicht Fachm ann g e n u g , um die  
B ed eu tu n g  derartiger F eh ler  zu  erk en n en , so  daß hieraus später a llerlei 
U nzuträglichkeiten  en tsteh en  können; e s  w erd en  näm lich se lb st In der 
unw irtlichsten  G egen d  d ie Straßen nicht nur von  K raftfuhrwerken, sondern  
auch von  V ieh h erd en , K arawanen u sw . b en u tzt, d ie b eim  P assieren  der­
artiger, ohne S treck en lasten  berechneter Brücken sehr gefährdet sind.

D as angeführte B e isp ie l so ll d ies  kurz veranschaulichen:
M

D er H orizontalschub d es K abels ergibt sich  aus H  -
f

Hierin

ist /Vf das durch d ie  Last h ervorgerufene M om ent e in es einfachen  B alkens, 
/  d ie  P fe ilh öh e und r  ein A b m inderungskoeffizien t, w elch er  von  dem  V er­
steifungsträger abhängig  ist. Für f — 16 ,0 , >• =  0 ,8  und d ie a n g eg eb en e  
E inzellast von  8 t wird

8,0 - 100,0 1
H = ------ 4 --------- 16,0 • ° - 8  =  10-0 t '

S etzt man d agegen  für b e id e  Ö ffnungen e'ine g le ich m äßig  verte ilte  
Last von nur 100 kg, m 2 Fahrbahnfläche ein  —  d ie se  Last entspricht etw a  
dem  G ew ich t einer sich b e w eg en d en  T ierherde in lockerer O rdnung, 
w ofür b ei d eu tsch en  Brücken im m erhin noch 300  k g /m 2 m ind estens e in ­
zu setzen  wären — , so  erhält man

H  =  2-  - - 100 ’ 3,g • - -  • 0 ,8  =  43 ,8  t,

a lso  e in en  vierm al größeren H orizontalschub, so  daß h ierbei das K abel 
zu Bruch g eh en  könnte.

ln ähnlicher W eise  wirkt sich der U nterschied  in der B elastun g  auch  
auf d ie  V ersteifungsträger und d ie  W indverbände aus, und e s  ist ersicht­

lich, daß man w ahrschein liche, aber 
nicht ausdrücklich a n g eg eb en e  B e­
lastungen  nicht vern ach lässigen  darf.

Im n ach steh en d en  so llen  nun  
ein ige  Brückenbauw erke b eschrieb en  
w erden , d ie  in den  letzten  Jahren  
von der F ir m a  H i l g e r s  A .-G . in  
R h e i n b r o h l  a. R h. v o rzu g sw eise  
für Südam erika g e liefert w urden und 
d ie  sich  in der Praxis als ausreichend  
erw iesen  haben. Trotz d es H o lz­
reichtum s dort sind  le ich te  stäh lerne  
Brücken sehr b e lieb t, da sie  g eg en  
W itterungsein flüsse sehr w ider­
standsfähig sind , d ie  Ü berbrückung  
größerer Ö ffnungen g esta tten  oh n e  
zahlreiche Z w ischenabstü tzungen  

und oh n e  daß d ie E in ze lte ile  der K onstruktion besonders schw er und un­
handlich w erden , end lich  w e il d ie  A u fste llu n g  in den m eisten  F ällen  sich  
denkbar einfach gesta lte t. G erade d ie  beiden  letzten  P unkte sind sehr  
w ichtig , denn der Transport der E in ze lte ile  m uß oft durch M aultiere oder  
le ich te  W agen b ew erk ste llig t w erd en , und für d ie M ontage steh en  zwar 
b illig e , aber gänzlich  u n geü b te  Kräfte zur V erfügung, an d ie k ein e hohen  
A nforderungen g este llt’ w erden  dürfen. A us d iesem  G runde m üssen  d ie  
Ü berbauten im W erk fix und fertig vorm ontiert und a lle  S täbe e in zeln  
und g en a u  b eze ich n et w erden , so  daß an Ort und S te lle  w ed er N ach­
arbeiten erforderlich sind  noch V erw echslungen  auftreten können.

Es versteh t s ic h , daß auch der M on tagevorgan g  durch P läne und 
g en a u e  B eschreibungen  e in geh en d  au sgearbeitet w erden  m uß , w e lch e  
mit den K onstruktionszeichnungen  dem  B este ller  zur V erfügung g e s te llt  
w erden.

Für a lle  derartigen B rückenbauten w urde m it Rücksicht auf ihre ein ­
fache B eschaffenheit B oh len ab d eck u n g der Fahrbahn v o rg eseh en ; so w eit  
der Q uerträgerabstand d ies g e s ta tte te , w urden auch für d ie  Längsträger 
H olzbalken  gew ä h lt, da sich  hierdurch die Fahrbahndecke auf dem  Stah l­
tragwerk einfacher b efestig en  ließ . Im übrigen w aren d ie  W ünsche und  
A nsichten  der B este ller  hinsichtlich  der a llg em ein en  A nordnung sehr ver­
sch ieden , w ie  d ie nachstehend  b eschrieb en en  A usführungen  z e ig en :

B r ü c k e  v o n  115,80 m S t ü t z w e i t e .  A ngefragt war e in e  Brücke 
für M ittelam erika m it fo lg en d en  D aten: „D ie S tü tzw eite  der Brücke b e­
trägt 380  Fuß =  115,80 m, d ie  lichte W eite  3 ,5  m. In der Fahrbahnm ltte  
so ll d ie Brücke einen  Sch ienenstrang von  30  en gl. Z oll Spurw eite  auf­
n eh m en , d essen  S ch ien en  etw a 6 kg/m  w ieg en ; d ie  A bdeckung der Fahr­
bahn erfolgt durch 6  cm  starke B oh len . A ls V erkehrslast kom m en Bananen­
w agen  in B etracht, d ie e in e  B reite und H ö h e  von  je  2 ,5  m und e in en  
A chsenabstand von 1,3 m haben. D ie N utzlast aus d ie se n  W agen beträgt 
in sgesam t 4000  k g , a lternativ  5000  kg. B ei der K onstruktion is t  darauf 
Rücksicht zu  n eh m en, daß d ie  Brücke m öglichst b illig  w ird und d ie  M on­
tage in einfachster Art an Ort und S te lle  durch N eger vorgen om m en  
w erden  k an n “.

D er A uftrag w urde g e g e n  scharfe en g lisch e  und andere Konkurrenz 
im  Jahre 1925 durch d ie  ob en gen an n te  Firma zu einem  garantierten G e­
sam tgew ich t von nur 85  t h ere in g eh o lt, nachdem  versch ied en e  U nter­
suchungen  über das gü n stig ste  S ystem  vorgen om m en  waren.

A bb. 3 . L astenzug  für d ie  Brücke A bb. 2.

Im V erlauf der U nterhandlungen , d ie  vor E rteilung d es A uftrages g e ­
pflogen  w urden, konnten  gen au ere  D aten  über d ie  N utzlast in Erfahrung 
gebracht w erden . D anach w ar d ie  Brücke nicht für e in e  E in zellast von  
400 0  b ezw . 500 0  k g , sondern  für den  in A bb. 3  dargestellten  L astenzug  
zu  berechnen . D am it k ein e  w eiteren  Z usatzlasten  aus M enschen- oder  
Tierverkehr auftreten und in fo lg e  der Länge der Brücke erh eb lich e Ü ber­
beanspruchungen  hervorrufen können, w urde von  der A b d eck u n g der Fahr­
bahn m it B oh len  a b g eseh en . D er W inddruck w urde zu  75 k g /m 2 bei 
b elasteter  und zu  150 k g /m 2 b ei un b elasteter  Brücke an gen om m en . A ls 
zu lä ss ig e  B eanspruchungen  w urden g ew ä h lt: Für E igen gew icht und N u tz­
last 1200 k g /cm 2 b ei v ierfacher K nicksicherheit, für E ig en g ew ich t, N utz­
la st und W ind 1600 k g /cm 2 b e i dreifacher K nicksicherheit und für aus­
sch ließ lich e W indbelastung  1400 k g /cm 2 bei eb en fa lls dreifacher Knlck- 
sicherheit.

A ls  g ü n stig stes S ystem  der B ;ücke w urde das in der Ü bersich ts­
ze ich n u n g (A bb. 2a) d a rgeste llte  N etzw erk  festg este llt . D ie  Hauptträger 
sind H albparabelträger m it 2 0  Feldern von  je  5 ,79  m Länge, w ährend d ie
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konnten außer dem  hölzernen  B o h len b elag  auch d ie  Längsträger in H olz  
ausgeführt w erden . D ie H auptträger sind ein w an d ig . D ie G urte haben  
T -förm igen  Q uerschnitt und b esteh en  aus zw e i W in k ele isen  120 • 120 • 11 
und einem  S tehb lech  4 0 0 - 1 5  b ezw . 4 5 0  • 15. D ie H öhe d es S teh b lech es  
ist so  bestim m t, daß d ie  Schrägen oh n e K notenb leche an d ie  G urte an­
g esch lo ssen  w erden können. Zur A u sste ifu n g  der H auptträger ist ein  
durchgehender oberer und unterer W indverband angeordnet.

Z w e i  H ä n g e b r ü c k e n  v o n  23 ,0  u n d  46 ,0  m S t ü t z w e i t e .  A ls  
w eitere  B e isp ie le  von Brücken leichterer Bauart sind nachstehend  noch  
zw e i H ängebrücken b eschrieb en , d ie  d ie  Firma H ilgers in den Jahren 1926  
und 1928 nach Südam erika lieferte .

A bb. 4. M ontageaufnahm e der Brücke A bb. 2.

Q uerträger in je  ^ m A bstand liegen . V on der A nordnung ein es

Z w isch en system s k onnte in fo lge  d ieser U nterte ilung  A bstand gen om m en  
w erd en , da d ie  b ieg u n g sfeste  A usb ild u n g  d es U ntergurts w eg en  der 
großen W indzusatzkräfte b e i u n b elasteter Brücke kein w esen tlich es M ehr­
gew ich t brachte und d ie  K onstruktion und M ontage erheblich  verein ­
fachte. N ähere E in zelh eiten  der konstruktiven D urchbildung sind  aus 
Abb. 2 b zu  ersehen .

Der Untergurt bestand durchw eg aus 2 C  30; für den O bergurt wurden  
eb en fa lls 2 C -E ise n  g e w ä h lt , deren Profil jed och  den  Stabkräften en t­
sprechend abgestu ft w urde. Säm tliche P fosten  w urden aus C  14 g eb ild et  
und d ie erforderliche K nicksicherheit durch A nordnung von Q uerverbänden  
erreicht. D ie Q uerschnitte der Schrägen w urden aus zw ei W inkeleisen  
zu sam m en gesetzt. M it Rücksicht auf den gerin gen  Q uerträgerabstand  
konnten d ie  Längsträger in H o lz  ausgeführt w erden .

D ie  M ontage erfolgte auf einem  festen  G erüst ohne jed e  Sch w ierig ­
keit m it den an der B au ste lle  zur V erfügung steh en d en  H ilfskräften.
A bb. 4  ze ig t  den halbfertigen  Ü berbau inm itten der B ananenfelder Zentral­
am erikas.

B r ü c k e  v o n  41 ,0  m S t ü t z w e i t e .  Bei Ü berm ittlung der Anfrage 
auf d iese  Brücke war außer der S tü tzw eite  nur der B estim m u ngszw eck  
als Fußgängerbrücke an gegeb en . B estim m tere A ngaben über d ie Stärke 
d es ev en tu ellen  V erkehrs so w ie  über d ie  B reite der Brücke konnten  
nicht gem acht w erden.

Es w urde daher ein A ngebot dah ingehend  ausgearbeitet, daß ent- {■*
sprechend den d eutschen  V erhältn issen  e in e  N utzlast von  350  k g /m 2 in 
Rechnung g e s te llt  und e in e  lichte B reite von rd. 2 ,0  m g ew ä h lt wurde.
A ls größte Spannung w urden durchw eg a —  1000 k g /cm 2 zu g e la ssen  und  
nur ein U ntersch ied  für d ie D ruckstäbe Insofern gem acht, als d ie Knick­
sicherheit für d ie  G lieder der H auptträger m in d esten s vierfach, für d ie  
der W indverbände m ind estens dreifach se in  m ußte.

Vor E rteilung d es A uftrages wurde noch e in e  A bänderung dahin­
g eh en d  vereinbart, daß d ie  Brücke statt einer B reite von  2 ,0  m ein e  so lche  
von 3 ,0  m erhalten so llte ; mit der e in g esetz ten  N utzlast war der A uftrag­
g eb er  einverstanden.

D ie Brücke war w ie  d ie  v o rige  für M ittelam erika b estim m t und wurde  
im Jahre 1926 gebaut. D as G esam tgew ich t betrug 33 ,5  t e insch ließ lich  
der Lager. D ie W ahl d es S y stem s und d ie  konstruktive D urchbildung  
erfolgte in A nlehnung an e in e  im  Jahre 1909 eb en fa lls für das A usland  
gelie ferte  Fußgängerbrücke von  4 8 ,0  m Stü tzw eite .

Das System  ist ein Trapez von  3 ,64  m H öh e und b esteh t aus 
14 Feldern von je 2 ,93  m Länge. Infolge d es gerin gen  Q uerträgerabstandes

A bb. 7. Q uerschnitt und E in zelh eiten  der Brücke Abb. 6.

B ei b eid en  B auw erken w aren annähernd d ie  g le ich en  B edingungen  
g e s te llt , indem  für d ie  a n g eg eb en en  S tü tzw eiten  von  23 ,0  m b ezw . 46 ,0  m 
ein e  3 ,5  m breite  H ängebrücke geford ert w urde, d ie  an jed er  b e lieb ig en  
S te lle  e in e  Tragfähigkeit von  8 t b esitzen  so llte .

D ie  k leinere Brücke, w e lch e  im Jahre 1926 geb au t w urde, ist für 
ein en  Lastkraftw agen von  8 t G ew ich t, w e lch es  sich  aus 2 t für d ie  Vorder- 
und 6  t für d ie  H interachsen zu sam m en setzt, berechnet. D er A bstand  
der A chsen  d es W agen s beträgt 3 ,0  m. W egen  der gerin gen  S tü tzw eite  
brauchten k ein e  Strecken lasten  a ls w eitere  N utzlasten  eingeführt zu  w erden.

A ls größte Spannung w urden  1000 kg/cm 2 zu g elassen  und für d ie
H ängegurtung e in e  vierfache S icherheit e in gesetzt.

Abb. 5  ze ig t  das S ystem  dieser Brücke. D ie  S tü tzw eite  ist in
16 F elder zu  je  1,4375 m ein ­
g e te ilt ,  so  daß für d ie  L ängs­
träger noch H olzbalken  au s­
reichend w aren. Für d ie  Q uer­
träger sind 1 2 8  g ew ä h lt. Der  
V ersteifungsträger ist ein Parallel­
träger von 1,60 m H öhe, w e lch e
sich aus der F orderung ergibt,
daß d ie  obere G urtung g le ic h ­
ze itig  den  H olm  e in e s  G eländers  
ersetzen  so llte . D ie  A ussteifung  
d es D ruckgurtes erfolgt dadurch, 

daß an d iesem  in jedem  zw eiten  K notenpunkt d ie H änge­
stangen  angreifen und deren  Zugkraft dem  B estreben  d es  
G urtes, auszuknicken , en tgegen w irk t. U nter der Fahrbahn 
ist zur A ufnahm e der W indkräfte ein durchgehender V er­
band angeordnet.

D er V ersteifungsträger ist an der H ängegurtung durch 
F lacheisen  aufgehängt, w e lch e  oben  und unten g e len k ig

A bb. 5. H ängebrücke von  23 m S tü tzw eite  und 3 ,5 0  m lichter Fahrbahnbreite.

A b b . 6. H ä n g e b rü c k e  v o n  46  m  S tü tz w e ite  u n d  3 ,5 0  m lich te r  F a h rb a h n b re ite .
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gelagert durch S ch ellen  b e festig t sind . Für d ie  H ängegurtung se lb st ist 
je  ein K abel aus verzinktem  P atent-G ußstah ldraht von 130 k g /m m 2 Bruch­
festigkeit v o rgeseh en . D ie  Lieferung d ieser  K abel erfo lgte durch d ie  
Firma F e l t e n  & G u i l l e a u m e  in K ö ln -M ü lh eim , w e lc h e  auch das g en au e  
A blängen  und V erg ieß en  der K öpfe b esorgte.

Zur A ufnahm e der Zugkraft w urden d ie  K abel in B etonk lötzen  derart 
verankert, daß ein  N achspannen oh n e w eiteres vorgen om m en  w erden  
kann, m ußte doch auch b ei d ieser Brücke auf einfachste H andhabung  
bei der A u fste llu n g  Rücksicht g en om m en  w erden.

Im V erhältnis zu  ihrer gerin gen  S tü tzw eite  hat d ie  Brücke aus dem  
vorgenannten  G runde e in en  z iem lich  hohen V ersteifungsträger erhalten, 
der für das gan ze Bauwerk etw as unproportional wirkt. Es m ag aber  
erw ähnt w erden , daß der B este ller  für d ie se  Lieferung se in e  höchste  
A nerkennung ausgesprochen  hat und beson d ers d ie  große S te ifigk eit der 
Brücke lob te . D as G ew ich t der g esam ten  S tah llieferung betrug 11,4 t.

D ie zw e ite  H ängebrücke, w elch e —  im laufenden  Jahre •— eb en fa lls  
für Südam erika g e lie fert w u rd e , hat e in e  der oben  beschriebenen  A u s­
führung ähn liche Form. A uch d ie  B elastungsangaben  b e i Ü berm ittlung  
der Anfrage w aren , w ie  bereits erw äh n t, d ie  g le ich en . Da aus den  
ein gan gs erörterten Gründen an S te lle  d es K raftw agens auch e in e  g le ich ­
m äßig v erte ilte  Last auftreten konnte, so  m ußte d ieser  in fo lge  der größeren  
S tü tzw eite  hier R echnung getragen  w erden . Es w urde daher d ie  Brücke 
außer für den 8-t-Lastkraftw agen auch für e in e  N utzlast von  100 k g /m 2 
berechnet und d ie  Q uerschnitte nach der größeren Stabkraft b em essen .

W ährend b ei der eben  besprochenen  k leineren  H ängebrücke der 
Einfluß d es W indes nur e in e  untergeordnete R olle sp ie lte , m ußten bei 
der größeren Brücke d ie W indkräfte berücksichtigt w erden . A ls W indfläche

w urde daher außer der K onstruktion ein  V erkehrsband von  2 m H öh e in 
die R echnung eingeführt. A ls Beanspruchung w urde zu g e la ssen :

für stän d ige Last und V erkehrslast </= 1000 k g /cm 2
„ vorige  Lasten und Tem peratur < 7 = 1 2 0 0
„ a lle  Lasten einschl. W ind tf =  1400

Für das K abel w urde e in e  dreifache Bruchsicherheit fe stg ese tz t .
Eine Ü bersicht der Brücke g ib t A bb. 6. A uch hier sind w eg en  der  

kleinen  F e ld w eiten  als Längsträger H olzbalken  gew äh lt. U n tersch iede  
g eg en  d ie Brücke Abb. 5  z e ig e n  d ie H ängestangen  und d ie V erankerung  
in den W iderlagern , indem  d ie se  T e ile  etw as einfacher a u sgeb ild et  
wurden. Dafür b ed in gten  d ie  Anker allerd ings ein  g en au eres V erlegen , 
dam it sie  nicht auf B ieg u n g  beansprucht w erden . Da d ie  Brücke eine  
etw a 60  m tie fe  Schlucht üb ersp an n te, w urde d ie M ontage in fo lgender  
W eise a n g eg eb en  und dafür g en a u e  P läne ausgearbeitet:

Das K abel wird zunächst auf dem  G runde der im  a llg em ein en  gu t  
zu gänglichen  Schlucht au sgestreck t dam it daran in gen au  festg e leg ten  
A b stän d en , w elch e  m it Rücksicht auf ein späteres R ecken d es K abels 
errechnet w u rd en , d ie  H än gestan gen  b efestig t w erden können. Sodann  
wird das K abel von  b eid en  Uferrändern aus an jedem  E nde em por­
g e z o g e n  und über d ie  inzw ischen  a u fgeste llten  Portale g e le g t . Mit 
H ilfe e in es  k leinen  S ch w en k m astes w ird nun der Hauptträger in ein zeln en  
T eilen  von  etw a 7 ,6  m L änge vorgeb au t und sofort an den  K abeln auf­
geh än gt. Durch den nun fo lgen den  Einbau der Q uerträger erhält man 
ein e  sichere U nterlage, auf der der Sch w en k m ast für d ie  w eitere  M ontage  
vorgerückt w erden  kann. Irgend e in e  B eanstandung über d ie  inzw ischen  
erfolgte M ontage hat sich  nicht h erau sgeste llt. —  D ie g esa m te  Stahl­
lieferung für d ie se  Brücke einsch l. der K abel betrug 20,6  t.

V e r s c h i e d e n e s .
D ie  e r s te  g e s c h w e iß te  E is e n b a h n fa c h w e r k b r ü c k e . Bei den  D ie Hauptträger se tzen  sich fast au sn ah m slos aus 25,4 cm hohen

C hicopee-F ällen  in M assachusetts ist d ie  erste E isenbahnbrücke m it Breitflanschträgern zu sam m en , nur e in ig e  P fosten  w urden aus I-Trägern
lich tb ogen gesch w eiß ten  V erbindungen  dem  V erkehr üb ergeb en  w orden. geb ild et. D ie  Querträger sind 53,3 cm hohe B reitflanschträger m it D eck-
A ußer ein igen  M on tageb olzen  enthält d ie se  k leine, 41 m w eitgesp an n te  laschen , d ie Längsträger 30 ,5  cm h oh e I-Träger, d ie , w ie  aus den in Abb. 3

A bb. 1 b.

Abb. 1 a u. b. A llg em ein e  Anordnung. Abb. 2. Innenansicht während d es Baues.

Haupttragwerk
0f O3 0s  0 7  0g

Querschnitt

j  t S,18 i  
Hauptträgerobst-

Oberer W indverband
0f

Abb. I a.

Kanalbrücke kein erlei Schrauben- oder N ietverb in d un gen . D ie  a llg em ein e  
A nordnung geh t aus den  Abb. 1 u. 2 hervor. Nach einem  Bericht im 
E ngineering N ew s Record vom  26. Juli 1928 w urde für d ie  gesch w eiß te  
K onstruktion nur etw a zw e i Drittel derjen igen  S tah lm en ge verbraucht, 
d ie  e in e g e n ie te te  Brücke erfordert h ä tte , und zw ar durch Ersparnisse 
an K n otenb lechen  und D eck la sch en , durch V erm eid u n g der Löcher in 
d en Z uggliedern  und in fo lge  der kontinuierlich  au sgeb ild eten  Fahrbahn- 
längsträger. D ie  G esam tkonstruktion  erforderte ungefähr 78 t Stahl. 
Für d ie  gesch w eiß te  K onstruktion sind grundsätzlich  an S te lle  zu sam m en ­
g ese tz ter  Q uerschnitte W alzprofile v erw en d et w orden. B eachtensw ert  
ersch ein t, d aß , das n iedrigste A ngebot für den g en ie te te n  Überbau  
19 000  D ollar, für den  gesch w eiß ten  nur 15 0 0 0  Dollar betrug. Im 
ein ze ln en  ist zu b em erk en , daß —  w ie  zahlreiche V ersuche ergeben  
h a b en , —  für d ie dort erstm alig verw en d eten  S c h l i t z s c h w e i ß n ä h t e  
ein e  höhere und für d ie  S t i r n -  u n d  F l a n k e n s c h w e i ß n ä h t e  e in e  
niedrigere Spannung zu g elassen  w erden  kann. D ie  zu lässigen  Spannungen  
in den  S tirnschw eißungen  ergaben sich zu 9 1 0  k g /cm 2 für Zug, 1120 k g /cm 2 
für Druck und 6 3 0  k g /cm 2 für Scherbeanspruchungen; in den  S ch litzsch w eiß ­
nähten betrug die zu lässige  Scherspannung bei rd. 1,25 cm S ch litzw eite  
890  kg je lfd. cm , bei den F lankenschw eißnähten  von rd. 1 cm Breite  
445 kg je  lfd. cm.

d argestellten  g esch w eiß ten  V erb in d u n gsste llen  hervorgeht, kontinuierlich  
an d ie  Q uerträger an gesch lo ssen  sind. D ie g erin gste  zu lä ss ig e  M aterial­
d icke beträgt 1 cm.

102 Decktoschen durch Querträger 
■ hindurchgesteckt

130cm hoch 
. 18 Ausgleichstück

^  \  Stirnschweißnaht 23cm tg
_ _ _ _ _ _ _ _ _ _  2,5cm on d Ecken

- - - - - - - - - - - -  •  8cm lg-
18cm lg•

■' Montage Bolzen '  Druckstück 15-2-18
Stirnschweißnaht 18cm lg.

Abb. 3. A nschluß  der Längsträger am Querträger.

Es w urden d ie  versch ied en sten  Schw eißverb indungen  an gew en d et. 
B em erkensw ert sind d ie  den N ietverb indungen  n ach geb ild eten  K noten­
punktanschlüsse, bei denen  an S te lle  der N ietreihen  S ch w eiß sch litze  
vorgeseh en  (vergl. A bb. 4 u. 5) sind . W ichtig  i st ,  daß d ie  K noten-
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b lech e nur etw a ein V iertel so  groß zu sein  brauchten w ie  bei N iet­
verb in d u ngen , und daß b ei w en ig er  w ichtigen  V erbindungen s ie  sogar  
ganz fortgelassen  w erden konnten. Bei jeder Stirnschw eißung, g le ich ­
g ü ltig  ob für Druck- oder Zugbeanspruchung, w urden d ie zusam m enstoßenden

A ufsicht.

S chw eißverb indungen  so  a u sgeb ild et w ord en , daß sie  nur 7 5 %  des 
A nschlußstabquerschnitts ausm achten. Irgendw elche w eiteren  M ängel 
haben sich aber b isher nicht g eze ig t , so  daß ein N achteil für Stum pf­
sch w eiß u n g  h ieraus n icht a b g e le ite t w erden  kann. Nach A nsicht des

Schnitt a -a

Strichschweißg. 10cm lg. zwiseb. 
Steg d-25cm hohen I  u Knoten bl.

Strichschweißui 
2,5 cm lg.

"9'\
Strichschweißung 

8 cm lg.

Innenansicht.

Strichschw.lOcmlg.zwischen Steg d.25cmhohenI u. Knotenblech 
Strichschwetßung 2,5cm tg. \  Strichschweißung 2,5cm tg.

§
■I-c\T

fl

m
5:1

ßuerträg. 153 cm hoch

2Knotenbl 51-S9-1,2cm. 
lyStumpfichweißnaht ‘tScmh \Schtitzschw. 22cm lg.

*  Werkstatt-Schweißnaht

Stirnschweißung 
Ecken d  Knotenbleche,  

an Stäbe

Montogewinke!^ Werkstatlschwelßnaht 

8 cm tg.

0  \Strichsthwe!ßnaht 7,6cm lg}\ Werkstatt-Schw. 2,5cm Strichschweißnaht 
Decklasche 30-15-%2-Stirnschw. beiderseitig 

Abb. 5. Untergurtknotenpunkt U 3 . Innenansicht.

A bb. 4.

Stirnschweißnaht 23cmtg. 

O bergurtknotenpunkt O 5 .

am erikanischen B erichterstatters erfordern d ie  Stum pfschw eißnähte größere  
Sorgfalt a ls die F lanken- und Sch litzsch w eiß u n g. A uch m uß d ie  Stum pf­
schw eißu n g b ei D icken  von  m ehr als 1 cm in n acheinanderfolgenden  
Lagen h erg este llt  w erd en ; sie  ist daher einer sorgfältigen  K ontrolle nach  
ihrer H erstellu n g  w en iger  zugänglich . Bei D ruckverbindungen sp ie lt  die  
Art der H erste llu n g  k ein e  so große R olle, so  daß ein K osten verg leich  
mit Stirnschw eißungen  hier in fo lge  der höheren zu lässigen  Spannungen  
g ü n stiger  a ls b ei Z ugverbindungen ausfällt. A us der b e igefü gten  Ü ber­
sicht g eh en  der Verbrauch an S ch w eiß gu tm en gen  und A rbeitsstunden  
hervor.

G lieder unter 45 0 nach der A u ß en seite  hin abgeschrägt. D ie U ntergurt­
stöß e sind durch Stirnschw eißungen unter Z uhilfenahm e von D ecklaschen  
mit F lankenschw eißung an gesch lossen .

B edenklich erscheint, daß nach achttägigem  B etriebe e in e  Untergurt­
verbindung in fo lge zu  starker örtlicher A bkühlung e in en  Riß erhielt. Der 
am erikanische Berichterstatter g ib t zwar a ls Grund an, daß d ie  S eiten laschen  
fehlerhafter W eise  zuerst an geschw eiß t w urden, und d ie Stirnschw eißung, 
d ie  später nachgeholt w urde, bei ihrer A bkühlung d ie b eid en  A nschluß­
g lied er  nicht näher aneinanderrücken konnte. D ie  sich  daraus ergeb en d e  
Zugspannung so ll nach m ehrm aliger B elastung durch den V erkehr den  
Riß hervorgerufen haben. Der Riß wurde durcli A usbohren, A ussägen  
und A usschw eißen  ausgeb essert. M erkw ürdigerw eise sind säm tliche

In der W erkstatt j Auf d e r Baustelle Insgesam t

Bei 1 cm breiten  F lanken­
schw eißnähten  ......................... 94 lfd. m 171 lfd. m 265  lfd. m

Bei Stum pf- und Sch litz­
schw eißnähten  ......................... 0 ,0014 m 3 0,0072 m 3 0 ,0086  1113

I n s g e s a m t ..................................... 0 ,0056  m3 0,0130  m 3 0 ,0186  m 3

V erbrauchte A rbeitsstunden . 132 502 634

D ie Brücke b ild et jed en fa lls  e inen  beach ten sw erten  M erkstein in der 
Technik d es Brückenbaus. Dr. R. Bild.

D ie  W a g e n h a lle  d er  D o r tm u n d e r  S tr a ß e n ­
b a h n , d ie w ir als e in e  E rgänzung der in H eft 7 
d es .S ta h lb a u “ *) veröffen tlich ten  M itteilungen  über  
bem erk en sw erte  Stahlbauten g le ich er  Z w eck bestim ­
m ung in Abb. 1 und 2 bringen, ist 1925 von der  
Firma C. H. J u c h o  geb au t. S ic  b esteh t aus drei 
Schiffen von 75 m Länge und 24,51 b ezw . 24 ,62  m 
Breite. D ie  Binder w urden auf den O berlichtern  
angeordnet, um ein en  m öglichst gerin gen  Raum für 
d ie  B eh eizu n g  zu  erhalten.

D as Stahltragw erk der drei H allen sch iffe  konnte  
nicht in einem  ununterbrochenen A rbeitsgang auf­
g e s te llt  w erd en , da sich  auf d erselb en  S te lle  d ie a lte  
H alle  befand, w e lch e  b is zur F ertig ste llu n g  der neuen  
in B etrieb g eh a lten  w erden m ußte. Dank d es vor­
b ild lichen  Ineinandergreifens von  W erkstatt- und 
M ontagearbeit g in g  d ie A u fste llu n g  nacheinander, 
zwar m it längeren  U nterbrechungen und dem  je ­
w eilig en  Fortschritt der übrigen A rbeiten angepaßt, 
jedoch  g latt und planm äßig von  statten .

Es w urde das erste Schiff iin Januar 1926,
„ z w e ite  „ „ Ju li 1926,
„ dritte .  .  D ezem b er  1926

fertiggeste llt.

D ie A uß en w än d e sind in Z iegelm auerw erk  aus­
geführt, d ie O berlichter m it k ittloser V erglasu ng  
verseh en .

*) S c h m u c k l e r :  H allenbauten  in Stahl. „Der 
S tah lb au “ 1928, H eft 6 und 7.

INHALT: Die neue B erg p o lize i-V ero rd n u n g  (ür d ie S eilfahrt und 
Ih r Einfluß au f d ie B erechnung von F ördergerüsten . — Ä sthetische 
G esta ltungsm ögllchkcitcn  Im S tah lb rü ck en b au  (S c h tu ß .)— E iniges über 
B rücken le ich terer B auart fü r d as  A usland . — V e r s c h i e d e n e s :  E rste 
geschw eißte  E lsenbahninchw erk  brücke. — W agenhalle  d e r  D ortm under 
S traß en b ah n .

V erlag von W ilhelm  E rnst & Sohn, Berlin W 8.
D ruck d e r Buchdruckerei G ebrüder E rnst, Berlin SW G8.

Abb. I. Q uerschnitt.

A bb. 2. In n en an sich t.


