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Alle Rechte V o rb e h a lte n . Die Eßlinger Sängerfesthalle 1925.
Von Sr.=3mj. Seitz, O beringenieur der Karl Kübler A.-G., Stuttgart.

Zum ersten Male seit der Zeit vor dem Kriege veranstaltete der 
Schwäbische Sängerbund im Jahre 1925 w ieder ein Sängerfest in größerem 
Rahmen, wozu Eßlingen a. N. als Feststadt ausersehen war. Die große 
Zahl der Anm eldungen zum Fest ließ keinen der vorhandenen Säle der 
Stadt ausreichend erscheinen, und auch 
eine alte, zerlegbare eiserne Halle des 3 ![.
Sängerbundes erwies sich als viel zu a---------------4
klein, außerdem  hatte ihr Zustand 
durch langjährige Lagerung so sehr ge- °
litten, daß sie nur unter Aufwendung □__________
erheblicher Kosten in Stand zu setzen 
gew esen wäre. Die U nterstützung durch 
die S tadt Eßlingen erm öglichte es der 
Sängerschaft, den Bau einer einstweiligen 
Festhalle von allen Anforderungen ge- “
nügenden Abmessungen zu unternehm en. „________

Das Festgelände lag oberhalb der Windverband in allen Feldern
Eßlinger Burg, hoch über dem Neckar- Grundriß.

engeren W ettbewerbs der Karl Kübler A.-G., Stuttgart, in G eneralunter- 
nehm ung in Auftrag gegeben wurde. Das Bauprogramm forderte die 
Schaffung eines einheitlichen, stützenlosen Raumes für etwa 8000 Sitz
plätze und etwa 4000 Stehplätze für Zuhörer, sowie für 12000 Stehplätze

für Sänger, wozu im rückwärtigen Teil 
der Halle ein schräges Podium von

------------o etwa 2400 m2 eingebaut w erden sollte.
Die G esam tanordnung des von der 

° Karl Kübler A.-G. stam m enden Entwurfs,
------------o der für die Ausführung beibehalten

wurde, Ist aus Abb. 1 ersichtlich. Als 
0 Haupttragwerk sind D reigelenkbinder von 

60 m Spannweite gew ählt worden, die 
in 13 m Abstand angeordnet sind. Obwohl 

° die G iebelw ände auch ohne G iebelbinder
_______ „ hätten standfest ausgebildet werden

können, wurden in beiden Giebeln 
Normalbinder vorgesehen, einmal weil

Q uerschnitt. Abb. 1. Längsschnitt.

ta l, und gruppierte sich um die dortige Kaserne der Polizeibereitschaft, 
in deren Hof die große Festhalle errichtet werden sollte. Die Rücksicht 
auf den Dienstbetrieb der Polizeitruppe erforderte, daß der Aufbau und 
spätere Abbruch der Halle in möglichst kurzer Zeit durchgeführt und jede 
Beschädigung der Hoffläche auf daß klelnstmögliche Maß beschränkt wurde. 
Das Hochbauamt Eßlingen unter O berbaurat Lern p p , das die Bau
leitung übernom m en hatte , ging darauf aus, den H allenbau leihweise 
überlassen zu erhalten. Es zeigte sich jedoch bald, daß eine gebrauchte 
Halle von genügenden Abmessungen nicht zu finden, vielm ehr für diesen 
Zweck ein neues Bauwerk zu beschaffen war. Wichtig war die Ent
scheidung, ob der Bau mit Segeltucheindeckung versehen werden oder 
Pappdach auf Schalung und mit Holz verschalte Wände erhalten sollte. 
Für das erstere sprach das geringe Eigengewicht des Zelttuches mit nur 
etw a 1 kg/m 2 in trockenem, 2 bis 3 kg/m 2 in nassem Zustande gegenüber 
etw a 20 kg/m 2 Eigengewicht von Pappdach und Schalung, wodurch eine 
w esentlich leichtere Ausbildung aller tragenden Teile ermöglicht wird. 
W eiter w urde angenom m en — und diese Annahme fand durch den Bau
vorgang ihre volle Bestätigung — , daß das Anbringen und Entfernen des 
Segeltuches viel weniger Zeit beansprucht als jede andere Eindeckungsart. 
Die Lichtdurchlässigkeit der Zeltbedachung machte die Anbringung von 
Fenstern und Oberlichtern entbehrlich, gleichzeitig konnte bei dieser 
A usführungsart eine hinreichende Lüftung durch die Porosität des Stoffs 
zusam men m it den ohnehin vorhandenen Zugangsöffnungen erzielt werden. 
M aterialverluste, wie sie sich bei der Entfernung eines Pappdaches und 
auch einer Dachschalung nicht verm eiden lassen, fallen bei Zeltbedachung 
weg. Es verringert sich dadurch das Risiko, das der U nternehm er mit 
der H erstellung einer derart großen Halle zu Verleihzwecken übernimmt. 
Es war von Anfang an klar, daß für die einmalige V erw endung der Halle 
nicht die ganzen Beschaffungskosten in Rechnung gestellt werden konnten, 
daß vielm ehr deren Abschreibung erst bei zwei- bis dreim aliger Ver
leihung möglich sein werde. Wenn nun von vornherein mit mehrfacher 
V erw endung gerechnet w erden mußte, um die Beschaffungskosten ab
zudecken, so m ußte um so m ehr W ert darauf gelegt w erden, durch Ver
ringerung des Eigengewichts künftige Transportkosten zu verkleinern und 
dam it sozusagen den Aktionsradius zu vergrößern, sowie den Auf- und 
Abbau möglichst einfach und ohne Materialverlust zu gestalten.

Diese Erwägungen führten dazu, daß die Bauleitung sich für eine 
Zelthalle mit Holztragwerk entschied, deren Ausführung auf Grund eines

bis kurz vor Fertigstellung der Halle eine V erlängerung um ein oder zwei 
Bundfelder Vorbehalten blieb, wenn dies die eingehenden Anmeldungen 
nötig und die verfügbaren M ittel möglich erscheinen ließen. Sodann 
konnten die Obergurte der G iebelbinder als Gurtungen der W ind

verbände in den Endfeldern benutzt werden. Die Firsthöhe der Halle 
beträgt 23 m. Die Auflager der Binder wurden durch Schw ellenroste ge
bildet, die etwa 0,6 m tief in das G elände eingegraben waren (Abb. 2). 
Der w agerechte Schub der Binder aus senkrechter Last, der sich nach der
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Berechnung auf höchstens 7,4 t belief, wurde durch eiserne Zugstangen 
von 2 X  28 mm Q uerschnitt aufgenom men, die mit Spannschlössern ge
stoßen und um wenige Zentim eter in die Hofoberfläche eingegraben wurden.

Die statische Berechnung und W erkpläne wurden im Aufträge der 
Baupolizei geprüft durch Prof. ®r.=3ng. M a ie r - L e i b n i t z  von der Tech
nischen Hochschule Stuttgart, der während der Entw urfbearbeitung wert
volle Anregungen gab.

Bei der statischen Berechnung wurden entsprechend dem behelfsm äßigen 
Charakter des Baues die zulässigen Spannungen um 2 5 %  gegenüber den 
sonst üblichen der Preußischen Bestimmungen erhöht. Druckstäbe wurden 
nach der Eulerformel, und zwar mit J =  7 0 P I 2 bem essen. Schneelast 
wurde nicht berücksichtigt, dagegen wurde der W inddruck auf das Dach 
mit 125 kg/m 2, auf die Wände mit 100 kg/m 2 bezw. über 15 m Höhe mit 
150 kg/m 2 in Rechnung gestellt. Für die G iebelw ände w urde außerdem , 
da der Wind durch die teilw eise offenen unteren Wandflächen ins Hallen
innere eindringen konnte, ein nach außen gerichteter Winddruck von 
30 kg/m 2 bis 15 m Höhe, darüber von 50 kg/m 2 angesetzt.

Die Binderform erwies sich als sehr w irtschaftlich, da trotz der 
großen Spannweite und Bundweite die Gurtkräfte der Binder 26,6 t Druck 
und 14,5 t Zug nirgends überschritten. Die G urtstäbe erhielten durchweg 
dreiteiligen Q uerschnitt, bei dem die äußeren Hölzer meist 6 cm, das 
mittlere 10 cm stark gew ählt wurden. Die größte A bm essung wies der 
erste U ntergurtstab am Auflagergelenk mit 2 X  8/28 4- 10/28 cm auf. Bei 
allen Stäben war der Einfluß der W indkräfte ausschlaggebend. Er machte 
fast überall 8 0 %  der größten Stabkräfte oder m ehr aus. Bei den Stab
anschlüssen (Abb. 3) w urden beiderseits leicht konische Eichholzrunddiibel 
verw endet, von denen zwei Größen mit einer Tragfähigkeit von 1000 und 
2000 kg parallel zur Faser bei der Kübler-Bauweise gebräuchlich sind.

Die Pfetten wurden bei 13 m Spannw eite als Fachw erkträger aus
gebildet. Gurtungen und gedrückte Füllg lieder erhielten einteilige Quer
schnitte, die Zugdiagonalen sind zw eiteilig und je nach Größe der Stab
kraft mit großen oder kleinen Hartholzdübeln angeschlossen. Um die 
U ntergurte der Dreigelenkbinder, die im w esentlichen auf Druck be
ansprucht sind, gegen Ausknicken aus der B inderebene zu sichern, sind
Büge zwischen Binderuntergurt und Pfettenuntergurt angeordnet, die
gegen die Traufe entsprechend der zunehm enden Konstruktionshöhe der 
Binder steiler gestellt sind. In den Endfeldern w urde dieser Versteifung 
verm ehrte Bedeutung beigem essen, und es w urde hier die Bauhöhe der 
Fachwerkpfetten bis auf das Maß des jew eiligen G urtabstandes der Binder 
vergrößert, um so zugleich den einseitigen Druck der Büge auf die
G iebelbinder zu verm eiden.

Da bei der Art der Dachabdeckung mit keinerlei Versteifung des 
Tragsystems durch die Dachhaut gerechnet w erden konnte, und die Halle 
zudem durch ihre Lage dem W inde ln hohem Maße ausgesetzt war, 
m ußte der W indaussteifung volle Aufmerksamkeit geschenkt werden. In 
der Richtung quer zur Halle konnten die Binder ohne w eiteres die an
fallenden Kräfte aufnehm en. Zur Ü berleitung der durch die Längswand
pfosten nach der Traufe übertragenen W indkräfte auf die Binder wurden 
unter der Sparrenlage V erbände eingelegt. Des w eiteren wurde ein ähn
licher V erband entlang dem Dachfirst angeordnet, um den durch Wind
kräfte entstehenden Schub in der Sparrenlage auf die Binder zu über
tragen.

Für die Aufnahme der W inddrücke auf die G iebel kam en wegen der 
Gründungskosten eingespannte Stützen nicht in Frage. Es waren vielmehr

ursprünglich G iebelstützen vorgesehen, die als frei aufliegende Balken 
sich unten gegen einen mit Stahlnadeln gesicherten Schwellenrost, oben 
gegen einen W indverband unter der Dachhaut lagern sollten. Die Be
rechnung des räumlichen Verbandes, dessen G urtungen durch die O ber
gurte der äußersten und vorletzten Binder gebildet w erden sollte, ergab 
jedoch die N otwendigkeit, die B inderfüße in den vier Ecken der Halle 
gegen Zugkräfte von nicht w eniger als 50 t bei eineinhalbfacher Stand
sicherheit zu verankern, da die Eigengewichtsauflasten sehr gering waren. 
Die Unwirtschaftlichkeit einer derartigen Anordnung ist augenfällig, und 
es w urde deshalb eine andere Art der Versteifung gew ählt. Die G iebel
stützen w urden jew eils an ihrem oberen Ende durch D rahtseile gegen 
Betonfundam ente verankert, die in etwa 22 m Abstand von der G iebel
wand außerhalb der Halle eingebaut wurden. Der äußere Stiel der 
Stützen bekam dadurch einen zusätzlichen Druck, dessen Aufnahme aber 
keine Schwierigkeiten bereitete. O bwohl für die Berechnung dieser 
W indaussteifung die volle Windkraft in Ansatz gebracht wurde, wurde 
überdies der vorerwähnte W indverband in den äußersten Binderfeldern 
trotzdem angeordnet, aber nur für ein Drittel der W indkräfte bem essen. 
Eine Saugwirkung des W indes auf die G iebel w urde insofern berück-

Abb. 4. Aufbau des ersten Binders. Länge =  60 m.

sichtigt, als säm.tliche Pfetten an den Auflagern über den Bindern durch 
Eisenlaschen zugfest verbunden wurden, so daß solche Kräfte von einem 
Giebel zum anderen und damit auf die D rahtseilverankerung übergeleitet 
w erden konnten.

Die Sparrenlage und die Aufteilung der W ände konnte sehr weit
maschig angeordnet werden, da zur Befestigung der Zeltbahnen er
fahrungsgemäß Traghölzer in Entfernungen von bis zu 4 m genügen. 
Für die Dacheindeckung wurden Zeltbahnen von normal 4,5 m Breite, 
neben den G iebeln von 5 m Breite verw endet, die auf beiden Seiten 
auf verstärkten Sparren befestigt und in der Mitte der Breite auf 
leichteren Sparren lose aufgelegt waren. Die einzelnen Zeltbahnen 
gingen vom First bis zum Lüftungsschlitz in der Dachfläche bezw. von 
da bis zur Traufe durch. Im First und an der Traufe sowie ober- und 
unterhalb des Lüftungsschlitzes waren Anfang und Ende der Zeltbahnen 
auf Längsbrettern befestigt. Die Felderteilung des Holzwerks der Giebel 
war wagerecht und senkrecht 4 m. Die Längswände hatten alle 3 m 
Pfosten von 14/28 cm, in die in 4 ni Höhe Riegel eingezapft waren. 
W ährend der darüberliegende W andteil mit Segeltuch bespannt war, 
wurde unterhalb der Riegel der ganze Zuhörerraum mit bew eglichen 
Vorhängen ausgestattet, so daß für Ein- und Ausgänge in reichlichem 
Maße gesorgt war. Die ganze Segeltuchausrüstung der Halle w urde von 
der auf diesem G ebiet führenden Firma L. Strom eyer & Co., Konstanz, 
geliefert und angebracht. Sämtliches M aterial war für diesen Verwendungs
zweck neu angefertigt, und zwar wurde für die D acheindeckung ein extra 
starkes, gelbes Leinensegeltuch geliefert, w ährend die W andbespannung 
aus etwas leichterem  Baumwollzeltstoff bestand.

Das Podium für die Sänger erstreckte sich auf die ganze Hallenbreite 
und eine Tiefe von drei Binderfeldern, also 39 m. Es war durch breite 
Treppen von der Rückseite der Halle und von den Seiten her zugänglich. 
Seine Ausführung besorgten örtliche Zimmergeschäfte.

Für die B austelleneinrichtung und die M ontage stand wegen vorher
gehender Streiks nur die Zeit vom 9. bis 30. Juni 1925 zur Verfügung. 
Die letzten drei Tage vor Beginn des Festes mußten für Anbringen der 
Beleuchtung und Verzierungen sowie für Einbau der Bestuhlung verfügbar 
sein. Die M ontage ging in der W eise vor sich, daß zunächst von zwei 
Mannschaften die beiderseitigen Binderauflager zugerichtet und die unteren 
Binderteile bis zur Traufhöhe aufgestellt w urden (Abb. 4). Von einer
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w eiteren Mannschaft wurden sodann die beiden rest
lichen Binderhälften von der Traufe bis zum Firstgelenk 
getrennt zusam m engebaut, je  mit zwei Richtbäumen 
senkrecht gestellt und im Firstgelenk verbunden. Darauf 
w urde das 60 m lange Tragwerk mit den vier Masten 
um etwa 9 m gehoben und auf die Fußstücke aufgesetzt.
Der erste Binder wurde vorläufig gegen die schon er
wähnten Betonfundam ente außerhalb des G iebels mit 
Drahtseilen verankert. Außerdem waren in H allenm itte 
unter dem dritten Binder zwei Betonfundam ente an
gelegt w orden, gegen die der Binder in um gekehrter 
Richtung verspannt w erden konnte. Die späteren Binder 
wurden durch die inzwischen m ontierten Pfetten gegen 
den G iebelbinder abgestützt. (Abb. 5). Nach Aufstellen 
der G iebelstützen wurden die äußeren D rahtseile vom 
Binder gelöst und an den Stützen festgemacht. Beim 
Hochziehen des zweiten und dritten Binders mußten 
die nach dem H alleninnern gerichteten Spannseile für 
kurze Zeit gelöst w erden, für die ganze übrige Zeit aber 
war die H allenkonstruktion, auch wenn die übrigen 
W indaussteifungen noch nicht angebracht w aren , sicher 
verankert. Es hat sich in den letzten Jahren des öfteren 
gezeigt, daß auf zuverlässige V erankerungen im Bau
stadium  zu w enig W ert gelegt wird. Die hier ver
w endete Drahtseilabspannung gegen Betonfundam ente 
hat den Vorzug, eine einfache und verläßliche Befesti
gung sowohl an der Binderkonstruktion wie am Funda
ment zu ermöglichen und erhebliche Kräfte aufnehmen 
zu können. Da sie nur zugfest ist, muß sie nach zwei 
Richtungen angew andt w erden. Trotzdem verdient sie 
unbedingt den Vorzug vor der im Zim merhandwerk 
üblichen Strebenabsteifung, bei der die Befestigung 
gegen das Tragwerk in der Regel m it Bauklammern in 
m inder zuverlässiger Weise geschieht. Zudem ist die 
Druckfestigkeit bei den in Betracht komm enden Knick
längen meist sehr gering und die häufig angew andte 
V erankerung gegen in das Erdreich eingetriebene Pfähle 
recht fragwürdig. U nter den zahlreichen, w ährend des 
Aufbaues, des Bestehens und des Abbaues eingetretenen 
G ewitterstürm en hat sich die W indaussteifung bestens 
bewährt.

Wegen des damaligen M angels an Facharbeitern, 
der durch die allgemein lebhafte Bautätigkeit verursacht 
und durch die gleichzeitige Errichtung umfangreicher 
A usstellungsbauten in Stuttgart verschärft wurde, mußte 
das zur Verfügung stehende Personal aufs äußerste an
gespannt werden. Die Arbeitszeit betrug bis zu 16 
Stunden täglich, und auch an Sonntagen wurde 
gearbeitet. Nach entsprechender Einarbeitung konnte 
täglich ein Binder aufgestellt w erden. Das Haupttragwerk war nach 
16 A rbeitstagen fertiggestellt, die Segeltucheindeckung des Daches 
und der W ände mit zusam men rd. 10000 m2 wurde innerhalb 6 Tagen 
aufgebracht. Zum Befestigen des Zelttuches auf den Sparren wurden 
verzinkte Dachpappestifte benutzt. Es hat sich gezeigt, daß diese Stifte 
bei dem außergewöhnlich starken Zeltstoff, der am Rande zudem doppelt 
gesäum t war, nicht mehr genügend tief in die Sparren eindrangen, um 
die Eindeckung auch bei ungewöhnlicher Beanspruchung festzuhaiten. 
Am ersten A bende des Festes wie an den beiden vorhergehenden 
Abenden waren wolkenbruchartige G ew itterregen niedergegangen, die 
die zuvor straff gespannte Eindeckung wesentlich lockerten, zum Teil von 
den Sparren lösten und unter der W irkung des Sturmes auf- und nieder
klatschen ließen. So konnte es kommen, daß während einer Veranstaltung 
am zweiten Tage des Festes der Wind eine N aht der Eindeckung auf 
große Länge aufriß und den benachbarten Sparren unter der Wirkung 
des einseitigen Zuges von der Pfette losriß und abstürzen ließ, glücklicher
weise ohne jem and zu verletzen. Es ergibt sich daraus die Notwendigkeit, 
künftig in ähnlichen Fällen durch eine haltbarere Befestigung der Zelt

Abb. 6. Fertiges Tragwerk vor Beginn der Eindeckung.

bahnen, die ohne große M ehrkosten durchführbar ist, allen Möglichkeiten 
der Ungunst des W etters Rechnung zu tragen.

Sonst hat sich die Segeltucheindeckung und die H allenkonstruktion 
gu t bew ährt. Die Beleuchtung in der H alle war sehr gleichmäßig und 
gu t ausreichend. Auch die Lüftung war trotz des M assenbesuches bei 
heißer W itterung einwandfrei. Sehr erfreulich w ar, daß in akustischer 
Hinsicht das Bauwerk alle hochgespannten Erwartungen durchaus erfüllt 
und so zum Gelingen des Festes zu seinem Teil beigetragen hat. Leider 
hat sich die Hoffnung der Unternehm erfirm a und derzeitigen Besitzerin 
der H alle, diese anderw eitig w ieder verw enden und dadurch die G e
stehungskosten allmählich abdecken zu können, bisher nicht erfüllt. Die 
Kosten für An- und Abtransport, die Aufstellung und den W iederabbruch, 
der in Eßlingen w enige Tage nach dem Fest in Angriff genom m en w erden 
mußte, beliefen sich einschließlich der Leihkosten, auch der Eindeckung, 
auf rund 85 000 R.-M. Bei künftiger W iederverw endung werden sich die 
Kosten je nach den Frachtaufwendungen in ähnlicher Höhe oder etwas 
niedriger stellen, sie haben bisher mehrfach ein H indernis für die erneute 
A ufstellung gebildet.

Alle Rechte V o rb e h a lte n . Die neue Bahnsteighalle in K önigsberg (Pr.).
Von Reichsbahnoberrat L ew eren z , Königsberg. 

(Fortsetzung aus Heft 45.)
IV. D ie B inder.

Baustoff: St 48.
W egen der —  später behandelten — künstlichen G ründung auf 

Betonpfählen w urde einem statisch bestim m ten System (Dreigelenkbogen) 
der Vorzug gegeben. Besonderer W ert wurde auf eine das Schönheits
gefühl befriedigende Binderform gelegt. Die Binder durften mit Rück
sicht auf das tieferliegende Empfangsgebäude nicht zu hoch werden, um

dessen architektonische W irkung nicht zu erdrücken. Auch zw ang das 
mit häufigen und heftigen Stürmen gesegnete Klima zur möglichsten Ver
m inderung der Windangriffsflächen. Anderseits durften die Binder nicht 
zu flach w erden, wenn die einwandfreie Entw ässerung der Dachflächen 
nicht in Frage gestellt und der w agerechte Schub nicht zu ungünstig 
werden sollte. Der schräge Anlauf der Stützen ist begrenzt durch die 
Form des Lichtraumprofils. Eine Binderform mit größtenteils g e r a d -
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T afe l 2 a .  Z usam m enstellung: A ußenbinder äußere Hälfte St 48 <rzu, =  1,560 t/cm 2.

l i n ig e n  Armen befriedigte wegen des sprunghaften Übergangs in die 
scharfe Kämpferkrümmung sehr wenig. Auch eine korbbogenartige Form 
gab kein glückliches Bild (zu weichlich). Nach m ehrm aligen Versuchen 
wurde unter Beachtung aller obenerw ähnten Gesichtspunkte die in Abb. 19 
w iedergegebene flache Spitzbogenform gefunden, deren Krümmung von 
den Kämpfern nach dem Scheitel zu s t e t i g  abnimmt.

Hierbei hat die M ittelhalle eine Scheitelhöhe von 15,65 m, die Seiten
halle eine solche von 13,67 m über den Fußgelenken erhalten. Nach 
Festlegung der Binderm ittellinien wurde nach gleichen Gesichtspunkten 
die Linienführung der G urtungen erm ittelt. Die Stegblechhöhe schwankt 
beim M ittelbinder vom 0,60 m bis 1,40 m, beim Seitenbinder von 0,55 
bis 1,25 m.

Da die Pfetten als Träger auf 7 bezw. 8 Stützen ausgebildet sind, 
fallen sämtliche Stützendrücke und damit sämtliche Binderbelastungen
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verschieden aus (Abb. 20). Zur Vereinfachung der Konstruktion sind die 
in ihrer Belastung nur wenig voneinander abweichenden Binder gleich 
stark bem essen und die säm tlichen Binder zu drei Gruppen zusam men
gefaßt:

Gruppe 1 . . . . Binder 2, 6, 8 und 13.
Gruppe 2 . . .  . Binder 3 bis 5, 7, 9 bis 12.
Gruppe 3 . . . . Binder 1 und 14.

Die Gruppe 2 unterscheidet sich von der Gruppe 1 nur dadurch, daß Ö $  Qü 
die Binder zu 2 dünnere Gurtpiatten haben. Anzahl und Länge der 
Gurtplatten sowie der sonstige Querschnitt sind genau gleich. Für die 
Pfettenauflagerung wird bei den Bindern zu 2 ein Ausgleichfutter aufgelegt.

Unregelm äßig sind die Binder 2 und 3 in der Seitenhalle C—D, 
da die Fußgelenke wegen der Abfangung hoch liegen. Auf die sehr 
umfangreiche Binderberechnung kann hier nicht näher eingegangen werden.
Das Ergebnis ist auszugweise in den Tafeln 2a  bis 2c  zusam m engestellt, 
enthaltend die größten M omente, Längskräfte, die Q uerschnittabm essungen 
sowie die größten Beanspruchungen für Bindergruppe 1.

Die konstruktive D urchbildung der Binder ist aus Abb. 21 (Mittel
binder) ohne w eitere Erläuterung zu erkennen.

Besonders eigenartig sind die statischen Verhältnisse bei den Schürzen
bindern 1 und 14. Wie im A bschnitt 1 erläutert ist, muß bei Binder 1 
die Stütze D  abgefangen werden. Das Fußgelenk D  wird hochgelegt und 
stützt sich auf den Riegel R  (Abb. 22). Die senkrechte Seitenkraft des
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Die Binder 2, 6, ä u. 13 und in eine Gruppe, die Binder 3,3,6,7.3,10,11u. 12 in eine zweite Gruppe, und . 
die Binder 1u. 11 in eine driHe Gruppe zusammengefaßt.
Die angeqebenen ProzentIahten beziehen sich auf das Eigengewicht der Dachhaut u. die Schneebelastung. 

Abb. 20.
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Tafel 2c. Z u sam m en s te llu n g : M itte lb in d e r St 48 <rzul=  1,560 t/c m 2.

Quer
schnitt

Ohne Wind
Querschnitt

Wn cm 3 Mb
*b — ü r

,„ N '̂ niax
M
Im

N
t

0} F cm 2
«k F

—  db +  rtk

B 0 — 185,1
1

J

r  500-12
4 L  150 • 150 • 18 

l_  2 - 350-12
1,67

5 101 

348,0
— — 0,888 — 0,888

38' — 84,1 — 185,1
n

j

F  1300-12
4 L  150- 150- 18 

L  2 - 350-12
2,06

7 046 

444,0
— 0,494 — 0,858 — 1,352

38 — 134,7 — 181,4
n

j

F  1500-12
4 L  150- 150- 18 

[_ 2 - 350-12
2,16

20 409 

468,0
— 0,660 — 0,837 — 1,497

39 — 153,8 ~  95,3
n

j

P  1400 • 12
4 L  150- 150- 18 

L  2 - 350-12
1,094

18 710 

456,0
— 0,822 — 0,229 — 1,051

■40 — 127,8 — 90,9
n

_j

r  1250 • 12
4 L  150 • 150 • 16 

[_ 2 - 350-12
1,108

15 329 

416,8
— 0,834 — 0,242 — 1,076

41 — 91,0 — 68,0
n

j

1120-12 
4 L  150- 150- 16

L
1,198

9 470  

317,2
— 0,962 — 0,257 — 1,219

42 +  64,9 — 58,0
n

j

1020 • 12 
4 L  150-150- 16

L
1,190

8 340  

305,2
— 0,778 — 0,226 — 1,004

43 +  107,9 — 57,4
n

j

r  920 • 12
4 L  150 • 150 • 16 

L  2 - 350-10
1,112

9 900  

363,2
— 1,090 — 0,176 — 1,266

44 +  133,7 
+  133,2

— 56,8
— 62,6

n

j

P  850-12
4 L  150 • 150 • 16 

|_  2 - 350 - 22
1,082

11 898 

438,8
— 1,120 — 0,155 — 1,275

45 4 142,0 — 62,1

IL 
Jl P  800-12

4 L  150- 150- 16 
L  2 - 350 - 22

1,080
11 058 

432,8
— 1,284 — 0,155 — 1,439

46 +  130,0 — 61,8
1

j

r 720 ■ 12 
4 L  150 -150-16  

|_  2 - 350 - 22
1,58

9 735 

423,2
— 1,335 — 0,231 — 1,566

47 +  66,2 — 48,9
n

j

Ü  650-12
4 L  150- 150- 16 

|_  2 - 350-10
1,80

6 370 

330,8
— 1,040 — 0,266 — 1,306

48 0 — 67,5

L 
J 580-12 

4 L  150 • 150 • 16 2,78

1

252,4 — — 0,44 — 0,44

4JES5— *»j e  
he rqos5------- Abb. 22.
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Mie Rechte Vorbehalten. j)je A usw echslung von eisernen Eisenbahnbrücken mit Kranwagen.
Von St.=3»0- K. S ch aech te rle , Stuttgart.

(Schluß aus Heft 44.)
Hierauf folgte das Ablaschen des H auptgleises an den Schildmauern, hinter die Schildmauern (Abb. 24). Der andere Rollwagen blieb auf dem

das Anheben des neuen Ü berbaues und das Zurückfahren eines Rollwagens alten Überbau stehen und w urde nachher mit dem Krane auf den neuen

Abb. 25.

Kämpferdrucks bei D  wird von der Pendelstütze E  und der 
Rahmenstütze F  (Rollenlager) übernom m en, die w agerechte 
Seitenkraft wird vom Riegel R  unm ittelbar in das gelenkig an
geschlossene Zugband Z a ge leite t, weil die Stützen E  und F  
sich über Tunnelräumen befinden und auf schlanken Beton
pfeilern ruhen , die keine Seitenkräfte aufnehm en können. 
Der abgefangene Seitenbinder ist statisch bestim mt, ebenso die 
Abfangkonstruktion. Da das Zugband Z a den auf die Stütze C

Abb. 21.

Abb. 23.

wirkenden wagerechten Bogenschub des Seitenbinders aufhebt, erhält der 
M ittelbinder ebenfalls ein Zugband (Zm), wodurch ein ungünstiger Seiten
schub des M ittelbinders auf das Fundam ent C  verm ieden wird. Das Zug
band ist gelenkig angeschlossen, so daß der M ittelbinder nur einfach 
statisch unbestim m t wird. Aus gleichem Grunde (Vermeidung einseitigen 
Bogenschubes) mußte auch der rechte Seitenbinder ein Zugband erhalten, 
jedoch wird dieser Binder dadurch statisch bestim mt, daß er oberhalb des 
Angriffspunktes des Zugbandes ein Federgelenk erhält. Zwar hätte man 
von den beiden M ittellagern B  und C  eines als Rollenlager ausbilden 
können, um jede statische U nbestim m theit auszuschließen, es erschien aber

nicht ratsam, die beträchtlichen Windkräfte nur e in e m  Lager zuzuweisen, 
weshalb die statische U nbestim m theit dafür in Kauf genom m en wurde. 
Nicht ganz einfach war es, das unnorm ale Stück des Binders 1 mit dem 
Abfangrahmen in ästhetisch befriedigender W eise durchzukonstruieren. 
Daß es doch einigermaßen gelungen ist, zeigt Abb. 23. Die Durchführung 
des Zugbandes bei sämtlichen Schürzenbindern b ietet übrigens den 
w eiteren Vorteil, daß es nicht nötig ist, die steife G lasschürze durch eine 
in der M itte liegende senkrechte Bewegungsfuge zu unterbrechen. Diese 
wäre ohne Einbau des Zugbandes erforderlich gew esen, um die D reigelenk
bogenw irkung nicht zu unterbinden. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 24.
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Überbau herübergehoben. Unter dem frei schw ebenden neuen Überbau 
wurde nun der alte Überbau mit K abelwinde seitlich auf das Hilfsgerüst 
verschoben (Abb. 25) und der neue Ü berbau auf die W iderlager abgesenkt 
(Abb. 26 u. 27). Die Auswechslung war ln 1V2 Stunden vollzogen. Da 
im vorliegenden Falle das Gewicht des neuen Überbaues mit 50 t der 
Tragkraft der beiden Krane entsprach, so mußten die neuen Schwellen 
und Schienen auf der Baustelle nachträglich aufgebracht werden, was 
weitere l l/4 Stunden er- „  _
forderte. Die noch zur Ver- F \
fügung stehende Zeit wurde j / / \  | j
dazu ausgenutzt, den alten Kranz ¡ // ¡*“ij “h- 'ji \ ^ |  Kran 1
Ü berbau zu verladen. Er j f r ä l S k t
w urde mit ausgeschwenk- ,y n j: l!11-.......... ..
ten Auslegern gefaßt, durch / /  \H  m i  v\
Kran 1 bis über G leism itte /,
eingeschwenkt und auf ^  | _ £ - p
den dort b e r e i tg e s te l l te n  • — ---------------------------------------— ■
Rollwagen I abgesetzt, wäh- ^ y y-LJ
rend gleichzeitig Kran II in ^ ^  \
entgegengesetzter Richtung ’ i I
ausschwenkte, um Schräg
zug zu verm eiden (Abb. 28). /
Bei dem nun folgenden — <*_______ o_________- ^ 4 ______ p-
Einschwenken durch Kran II N. /  /
konnte sich das abgesetzte \  /
Brückenende auf dem Dreh-
gesteh  des Rollwagens I ein- ^ b b  28
stellen, außerdem  mit den
Rollwagen in der Gleisachse so weit vorschieben, daß die senkrechte Lage 
des Aufhängeseils von Kran II dauernd erhalten blieb. Sobald der Aus
leger des Krans II über der Gleisachse angelangt war, wurde das noch 
frei schw ebende Brückenende auf den zweiten Rollwagen abgesenkt 
(Abb. 29 u. 30). Nach Einsetzen der Steifkuppeln zwischen den entlasteten 
Kranen und belasteten Rollwagen verließ der Arbeitszug die Baustelle 
und traf genau 4 Stunden nach der Abfahrt auf Bahnhof Hechingen 
w ieder ein.

VI. V erfah ren .
Sind zwei G leise zur Verfügung, in denen je ein Kranwagen steht, 

so kann die Brücke ay — by etwa aus dem G leis I in das G leis II derart 
gehoben w erden, daß Kran A  von ö, nach a3 und Kran B  gleichzeitig 
von bL nach b3 schwenkt, so daß die Last in die Endrichtung a3 — b3 
kommt. Die Abb. 31 zeigt w ieder einige Zw ischenlagen, aus denen 
ersichtlich is t, daß A usleger A  beim Beginn der Verschwenkung einen

G/eisJl

6/asT

größeren W eg zurückzulegen hat als der Ausleger B, w ährend gegen 
das Ende der Lastbew egung das U m gekehrte geschieht. Dabei tritt 
w eder ein Schrägzug auf, noch müssen die Kranwagen verschoben werden.

Für die beim Aus- und Einheben von Brücken sowie beim Verladen 
m it Kranwagen vorkom m enden Arbeiten hat die R. B. D. Stuttgart eine 
A n le i tu n g  an ihre Ämter und D ienststellen folgenden Inhalts heraus
gegeben :

A l lg e m e in e s .
1. Die Kranwagen sind in allen Fällen, auch wenn sie an Unter

nehm er verm ietet werden, durch einen Kranwärter der Deutschen Reichs
bahn zu bedienen.

2. Schwierigere A rbeiten wie Aus- und Einheben, Verschieben von 
Brücken und Brückenteilen und Hilfskonstruktionen sind durch die Be
triebs- oder Bauämter und durch die hierzu besonders abgeordneten 
Beamten des Brückenbureaus zu überwachen. Der Bahnm eistereivorsteher 
hat grundsätzlich zugegen zu sein und die Erfordernisse des Betriebs zu 
wahren. Dieser ist in allen Fällen auch dafür verantw ortlich, daß die 
Gleise, der Bahnkörper, die Schw ellenstapel und Gerüste den Anforderungen 
gewachsen sind, die w ährend des Umbauvorgangs an sie gestellt werden. 
Für die ordnungsmäßige Beschaffenheit und A nsetzung der H ebezeuge, 
Ketten,- Flaschenzüge, Zugw inden, T ransportgeräte, Hilfskonstruktionen, 
Schneidewerkzeuge und Baumaschinen hat der Brückenschlosser zu sorgen. 
Vor Beginn der Arbeiten hat er sich zu überzeugen, daß die zu ver
w endenden Hölzer, U nterzüge, Rollen, Pfähle und sonstige U nterlagen 
oder V erankerungen, auf die große Kräfte abgesetzt w erden, in gutem 
Zustand sind und nötigenfalls den Bauleitenden zur Abhilfe von Mängeln 
zu veranlassen. Besonderes Augenmerk hat er auf die Standsicherheit 
von H ebezeugen und auf die sachgem äße Ausführung von Bindungen, 
V erkettungen, V erklam m erungen, Versteifungen und Verstrebungen zu 
richten.

3. In der Regel wird zu den Brückenauswechslungen ein mit den 
vorkom m enden Arbeiten vertrauter Brückeningenieur abgeordnet. Wo die 
Baustelle unübersichtlich oder die V erständigung von Kran zu Kran er
schwert ist, empfiehlt es sich, einen zweiten A ufsichtsbeam ten beizugeben. 
Der Brückeningenieur hat die verantwortliche Leitung der fachtechnischen 
Arbeiten zu übernehm en, ohne daß dadurch die in Ziffer 2 aufgeführten 
Verpflichtungen des Bahnm eistereivorstehers und Brückenschlossers oder 
Kranführers eingeschränkt werden. D iese V erantw ortung bleibt ihm auch
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in Gegenwart von V orgesetzten und im Rang höherstehender Beamten 
der Betriebs- und Bauämter, sow eit diese nicht unter eigener V er
antw ortung eingreifen. Die Pflicht jedes auf der Baustelle anwesenden 
Beamten, bei drohender Gefahr für Personen und Sachen rechtzeitig Ab
w ehrm aßnahm en zu treffen, bleibt durch die Regelung unberührt.

4. Ist außer dem Brückenschlosser und den ihm zugeteilten Arbeitern 
nur der Bahnm eistereivorsteher anwesend, so hat dieser die verantwortliche 
Leitung über die unter 2 genannten Arbeiten.

5. Bestehen Zweifel über die vorstehenden Bestimmungen oder sind 
sie ausnahm sw eise den besonderen V erhältnissen nicht angepaßt, so ist 
vor Beginn der Arbeiten die Verantwortung zu klären.

II. V o rb e i e i tu n g e n .
a) Vor der Sperrung der G leise sind die Schienenlängen so anzuordnen, 

daß der Brückenüberbau ausgew echselt w erden kann. Die Paßstücke 
sind mit reichlichem Spielraum einzulegen. Alle Schienenstoßschrauben 
sind leicht gangbar zu machen und, wenn nötig, auszuwechseln.

b) Es sind Sägen und Beile zur Holzbearbeitung, Keile, Unterlags
hölzer und Brettstücke in verschiedenen Stärken bereitzulegen.

c) Die Stellen im Bahnkörper, auf die Kranwagen zu stehen kommen, 
sind auf ihre Tragfähigkeit zu prüfen.

d) Zur Aufnahme von Brücken dienende Schwellenstapel sind auf 
guten Grund zu setzen und sorgfältig zu verlegen. Unebenheiten sind 
in jeder Stapelschicht durch Beilagen auszugleichen. Die untersten 
Schwellen sind neben Abschachtungen senkrecht zur Schachtwand zu 
verlegen.

e) Die Höhe der U nterstützungsgeräte ist so zu w ählen, daß der 
neue Überbau, der m eist tiefer zu liegen kommt als der alte, genügend 
Platz hat, ohne daß vorher Böcke um gelegt oder eingefügt werden müssen.

f) Über belebten  Straßen, die w ährend der Bewegung der Brücken 
nicht gesperrt werden dürfen, sind Schutzgerüste gegen herabfallende 
G egenstände anzubringen.

g) Die lichten W eiten zwischen den Schildmauern sind nachzuprüfen, 
auch ist zu untersuchen, ob die Aussparungen für die Auflagerrippen oder 
Dollen genügend tief und weit sind.

h) Beim Unterfangen von Brücken unter Betriebsgleisen sind die 
Ü berbauten in Richtung der Gleisachse und nach der Seite hin abzustützen; 
Schw ellenstapel sind zu verklammern oder sonst gegen Verschiebungen 
zu sichern; Böcke sind mit dem Überbau fest zu verschrauben.

i) Bei der H errichtung von Verschiebebahnen unter V erwendung von 
Schienen sind H öhenabsätze und Lücken am Schienenstoß zu vermeiden. 
Die nebeneinanderliegenden Schienen sind mit Schraubenbolzen zusam m en
zuhalten.

III. A n s e tz e n  d e r  K ra n w a g e n .
Sollen zum Aus- oder Einbau eines Überbaues Krane verw endet 

werden, so muß vor Beginn dieser Arbeiten ein genauer Plan mit Angabe 
der Anfangs- und Endlage der Last und der S tellung der Kranwagen aus
gearbeitet und dem Dezernenten für Brücken- und ingenieurhochbau zur 
G enehm igung vorgelegt werden.

Neben der Dienstvorschrift für die Prüfung, den Gebrauch und die 
B ehandlung der H ebezeuge ist zu beachten:

a) Nachdem der Kranwagen an die G ebrauchsstelle gefahren ist, sind 
die Federklötze oder -stützschrauben zwischen Tragfederbund und W agen
langträger cinzulegen.

b) Die Ankerzangen müssen unter allen Umständen angesetzt werden 
und dürfen, solange eine Last an dem Kran hängt, nicht abgenomm en 
werden. Die Stützspindeln des 10-t-Kranwagens sind anzusetzen, wenn 
quer zum Gleis mit Lasten über 7 t und daher mit Gegengewicht gearbeitet 
wird. Beim 25-t-Kranwagen sind die Stützspindeln beim Arbeiten mit 
Lasten über 5 t anzusetzen. Können die Kranwagen ausnahm sw eise nicht 
am Gleis eingehängt werden, so ist der Kranwagen auf andere Weise, etwa 
mit Ketten an dem Gleis oder einem festen Gegenstand zu verankern.

c) Vor der V erwendung des Krans ist festzustellen, ob die Plattform 
w agerecht steht. G egebenenfalls ist sie durch die Tellerstützen oder Stütz
w inden des W agens zu unterfangen; andere Vorrichtungen zum Feststellen 
des Kranwagens, wie z. B. hölzerne Unterlagklötze, genügen im allgemeinen 
nicht. Der Kran darf in der Regel nur auf einem nicht überhöhten Gleis
stück aufgestellt werden, das auf gesunden Schwellen gu t befestigt ist. 
In Gleiskurven ist dazu vorher durch Heben des inneren Schienenstranges 
oder Senkung des äußeren die Plattform wagerecht zu stellen. W erden 
die Krane in gekrüm m ten Gleisen mit mehr als 3 cm überhöhter äußerer 
Schiene verw endet, so darf beim Arbeiten über den niederen Strang die 
Höchstlast nicht m ehr als s/10 der vorgeschriebenen Höchstlast betragen. 
Die 7V2- und 10-t-Wagenkrane dürfen keinesfalls in mehr als 5 cm über
höhten Gleisen verw endet werden. Für den 25-t-Kran ist die Aufstellung 
in überhöhten Gleisen ausgeschlossen. Gegen das Ausschwenken der 
Krane beim A rbeiten in überhöhten Gleisen sind Vorkehrungen zu treffen.

d) Das Gegengewicht darf erst nach Anhängen der Last ausgeschoben 
werden, und zwar solange letztere noch aufsitzt. Eingeholt darf es erst 
nach A bsetzen der Last werden, die dabei angehängt bleiben muß.

e) Schrägziehen ist wegen der damit für den Kranwagen verbundenen 
Kippgefahr zu unterlassen. Kranwagen dürfen nicht dazu benutzt werden, 
Lasten, die außerhalb der bestrichenen Fläche lagern, heranzuholen, sondern 
die Last muß mit anderen M itteln so nahe herangebracht werden, daß der 
Kran sie nur senkrecht zu heben braucht.

f) In Gefällstrecken ist durch Bremswagen oder durch geeignete Ver
ankerungen Sorge zu tragen, daß die Kranwagen nicht ablaufen können. 
Das Gleis, auf dem der Kranwagen benutzt wird, ist auf angem essene 
Entfernung für andere Eisenbahnfahrzeuge zu sperren.

g) Eine Ü berm üdung der Bedienungsmannschaft der Kranwagen ist 
durch Bereitstellung von genügend Ablösern, insbesondere beim Hoch
winden der Lasten, hintanzuhalten.

h) Auf das ordnungsmäßige und genaue Einrücken der Vorgelege und 
das richtige Einfallen des Einlegers, der das Verschieben der Vorgelege 
verhindern soll, auf die G angbarkeit und gute W irkung der Bewegungs
und Sicherheitsvorrichtungen (Sperrvorrichtung und Bremse) ist besonders 
zu achten. s

i) Die Bremse darf nur von dem Führer des H ebezeuges bedient 
w erden, der darauf zu achten hat, daß er und die Bedienungsmannschaft 
sich außerhalb des Bereiches der Handkurbeln befinden, während die 
Last abgelassen wird.

k) Die Bremse von H ebezeugen mit H andbetrieb darf zum Senken 
nur benutzt werden, wenn das Gewicht der Last kleiner als die halbe 
Tragfähigkeit des H ebezeuges ist. Lasten mit einem G ewicht von mehr 
als der halben Tragfähigkeit müssen mit Hilfe der Handkurbeln gesenkt 
werden, dabei sind an den Kurbeln ebenso viele Arbeiter zu verwenden 
wie für das Heben der Last, außerdem  muß der Führer des H ebezeuges 
am Bremshebel bereitstehen, um nötigenfalls die Bremse sofort anziehen 
zu können. Die Hebezeuge mit Sicherheitskurbeln, Sperradbremse oder 
sonstigen das Senken der Last sicher hem m enden Vorrichtungen sind nach 
den besonderen Bedienungsvorschriften zu bedienen.

1) W ährend der Arbeitspausen darf eine hochgehobene Last, besonders 
wenn das H ebezeug dritten Personen zugänglich und nicht beaufsichtigt 
ist, nicht am Haken freihängend verbleiben, sondern ist auf eine feste 
Unterlage abzusetzen. Das unnötige V erweilen auf oder unter schwe
benden Lasten ist verboten.

m) Die Last ist so langsam zu senken, daß sie in jedem  Augenblick 
angehalten werden kann, und keine für den Kran schädlichen Stöße auftreten.

n) A bnehm bare Kurbeln sind so zu sichern, daß sie sich nicht lösen 
oder abgeschleudert werden können.

o) Belastete Drehkrane dürfen nur langsam , vorsichtig und ohne 
ruckende Bewegung gedreht werden, besonders wenn die Last an D raht
seilen hängt.

p) Können Ausleger, Gegengewicht oder die Last in den lichten Raum 
benachbarter G leise eintreten, so sind diese G leise nach den besonderen 
W eisungen des Bahnhofs oder Reichsbahnbau- oder Betriebsam ts zu 
sichern. Der Kranwärter ist dafür verantwortlich, daß mit dem Kran nur 
gearbeitet wird, nachdem die vorgeschriebenen Sicherheitsmaßnahm en 
getroffen sind.

q) Das Verfahren der Krane von 10 t und w eniger Tragkraft auf kurze 
Strecken ist nur gestattet bei eingehängten Zangen und bei annähernd 
parallel zum Gleis stehendem  Ausleger, wenn die vorgeschriebene Vollast 
nicht ganz erreicht ist. (ln gekrüm m ten Gleisen entsprechend geringere 
Last wie unter c.)

Die Zangen dürfen dabei keine Spannung aufweisen; die Ausleger 
müssen festgelegt sein; in Gefällen dürfen die Wagen nicht der Gefahr 
des Ablaufens ausgesetzt sein.

r) Der 7Y2-t-Kran darf ohne Gegengewicht mit höchstens 3 t, der 
10-t-Kran mit höchstens 7 t belastet werden.

s) Schnelles Ausschwenken der Krane ist zu vermeiden, 
t) W agenkrane und Wagen sind mit Unterlagskeilen zu unterschlagen 

und durch in die Nähe gelegte Bremsschuhe zu sichern.

IV. B e f e s t ig u n g  d e r  L a s te n .
a) Es dürfen nur Ketten- und D rahtseile in ausreichender Stärke ver

w endet werden, denen die Tragfähigkeit aufgeprägt ist.
b) Bei den vom Kranhaken zur Last schräg laufenden Ketten ist zu 

beachten, daß sie m ehr als die halbe Last aufzunehmen haben. Der 
Schrägwinkel soll steiler als unter 4 5 °  zur Horizontalen verlaufen.

c) Die zum Anhängen der Last am Haken dienenden Ketten, Seile, 
Gurte usw. sind so an der Last zu befestigen, daß nach dem Anheben 
w eder ein Abgleiten noch Nachsacken eintreten kann. W erden die Ketten 
usw. um scharfe Kanten der Last geschlungen, so sind Beilagen von 
weichem Holz einzubringen, um Beschädigungen und Verbiegungen der 
Zugmittel zu verhüten. Sind die Ketten usw. mehrmals um die Last ge
schlungen, so müssen alle Stränge gleichmäßig straff gezogen sein.

d) Fremde Tragemittel, Bindemittel, Sperrklauen usw. dürfen nicht 
benutzt werden.
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e) Es ist darauf zu achten, daß Ketten beim Anziehen langsam in 
gestreckte Lage kommen, ihre G lieder sich nicht verdrehen oder Um
schlagen. Alle Zugmittel müssen sich auf der Trommel gleichmäßig neben
einanderlegen, damit das Aufklettern und Abrutschen von W indungen 
verhütet wird. Die K ette oder das Seil darf beim Gebrauch nur so weit 
abgewickelt werden, daß noch ein bis zwei W indungen auf der Trommel 
verbleiben.

f) Abb. 32 bis 34 geben Beispiele für Ketten- und Seilbefestigungen 
(vergl. Anlage 9/10 zur Hebz. D. V. und Betriebsblatt 6 Vorschriften für 
Kranführer und Anbinder).

g) Schwenkt die Last beim Hochziehen, so ist vor dem weiteren 
Anheben die Ruhelage abzuwarten.

V. V e r la d e n  v o n  B rü c k e n .
1. Beim Verladen von Brücken auf Bahnwagen sind die Lademaße 

einzuhalten. Die diesbezüglichen Beispiele in dem Achsdruckverzeichnis 
des V. D. E. V. sind zu beachten.

2. Das Ladegut ist gegen Verschieben zu sichern.
3. Bei Verladen langer Stücke, die über den Wagen auskragen, ist 

auf genügenden Zwischenraum zwischen Ladegut und Schutzwagenwand 
(Rungen) zu achten. Die Größe dieses Spielraums kann 1 m und mehr 
betragen und wird häufig unterschätzt.

4. Aufgerichtet verladene Brücken oder Träger müssen genügend seitlich 
abgesteift w erden; liegende Träger sind gegen Durchhängen zu sichern.

5. Bei V erladung auf nicht oder nur steif gekuppelte Schemelwagen 
ist das Ladegut gegen die Schemel festzulegen, wozu sich besonders an
geschraubte W inkelstücke eignen.

VI. B e f ö r d e r u n g  v o n  K ra n w a g e n .
1. Kranwagen sollen in der Regel nur mit Güterzügen befördert 

werden. Hierbei muß der Ausleger in die für den Versand des Kran
wagens vorgeschriebene Lage gebracht, das Gegengewicht eingefahren 
und festgestellt w erden. Die weiteren Vorbereitungen für die Fahrt sind 
nach den am W agen angeschriebenen Vorschriften auszuführen, z. B. sind 
die Federklötze oder -stützschrauben herauszunehm en, die Schienenzangen, 
T ellerstützen oder Stützwinden zu lösen und gesichert aufzuhängen.

2. Soll der Kranwagen nur eine kurze Strecke zurücklegen, so kann 
der Ausleger aufgerichtet bleiben, wenn auf dem Fahrw ege keine H inder
nisse zu erwarten sind.

3. Kranwagen müssen mit besonderer Vorsicht bew egt und dürfen 
nicht abgestoßen und dem Anprall abgestoßener oder ablaufender Wagen 
ausgesetzt werden. Sie dürfen durch eine Lokomotive in Gang gebracht 
werden, um sie leichter von Hand verschieben zu können.

4. Die Geschwindigkeit von Arbeitszügen, in die Kranwagen einge
stellt sind, richtet sich u. a. danach, ob Rollwagen mitgeführt werden und 
Steifkupplungen eingezogen sind. Man wird, wenn die Baustelle nicht 
weit vom nächsten Bahnhof abliegt, mit H öchstgeschwindigkeiten von 
20 km auskommen.

Alle Rechte Vorbehalten.

Das Rundholz kann häufig an Stelle von 
Wendung finden. Es werden dadurch dem V erbraucher bedeutende Be
träge erspart, denn wenn er vierkantiges Holz kauft, bezahlt e r nicht nur 
das Holz, das er erhält, sondern auch das Holz, das entfernt ist, und den 
Arbeitslohn, um es zu entfernen. Und vom volkswirtschaftlichen Stand
punkte bedeute t es eine schlechte V erw endung des Holzbestandes und 
der Arbeitskraft eines Landes, einen großen Teil der Stäm me in Abfall 
um zugestalten.

Es erscheint deshalb nützlich, den Fachleuten die Vorteile des Rund
holzes vor Augen zu führen, vor allem aber auf die Möglichkeit einer 
Erhöhung der zulässigen Spannung für Rundholz hinzuweisen. Für einen 
solchen Schritt spricht folgendes:

1. Bei Nadelhölzern —  und nur von diesen soll die Rede sein — 
ist das äußere H olz, also gerade das was weggeschnitten wird, 
fester als das innere.

2. Bei vierkantigem Holz ist ein Teil der Faser durchschnitten, wo
durch die Biegungsfestigkeit verringert wird.

3. Die Theorie, die die G rundlage für unsere Beurteilung der Trag
kraft eines Balkens bildet, führt zu dem Ergebnis, daß die Trag
kraft proportional sein soll dem W iderstandsm om ente des Q uer
schnitts. Dies ist indessen nur annähernd richtig, und man muß
von vornherein annehm en, daß diese Beurteilung zu einer U nter
schätzung der Tragfähigkeit des Rundholzes führt.

Um die Bedeutung die
ser Verhältnisse zu klären, 
schaltete ich bei den H erbst
übungen mit Studierenden 
im L a b o r a to r iu m  fü r  B a u 
te c h n i k  Biegungsversuche 
mit vier Stücken dänischen 
Fichtenholzes ein, von denen 
zwei Stücke 7 "-Rundholz 
w aren, zwei Stücke vier
eckiges Kantholz, ausgeschnit
ten aus 8"-Rundholz; alle 
vier Stücke sollten dasselbe 
W iderstandsm om ent haben, 
aber dieses wurde nicht er
reicht, da das 7”-Rundholz 
etwas schwerer als verlangt 
geliefert wurde. Die Stütz
w eite war 3,80 m , und die 
Last bestand aus zwei gleich 
großen Einzellasten in den 
D rittelpunkten (Abb. 1). Die 
Abmessungen usw. gehen aus 
der Tabelle I hervor.

Zu den Zahlen ist folgendes zu bem erken:
Als Querschnittsfläche ist der mittlere Querschnitt auf der Strecke 

zwischen den beiden Einzellasten angegeben. Das vierkantige Holz war 
vollkantig.

Unter A lter wird das A lter am ältesten Ende des Holzes ver
standen. Dieses Alter konnte durch Zählen der Jahresringe be-

Die B iegungsfestigkeit von Rundholz.
Von Professor E. S uenson , Kopenhagen, 

vierkantigem Holz Ver- T a b e l l e  I.

Marke des Balkens . . 1 2 3 4

i o o □ □
Querschnittsform . . . ( d  =  20cm d  =  1 9 ,3 h - b h - b

1 11 4- 00 Vj =  1 4 ,7  • 1 4 ,8
Querschnittsfläche cm2 . 3 1 4 2 9 3 2 1 8 2 1 8
W iderstandsm om ent cm3 7 8 5 7 0 6 5 3 7 5 3 3
Alter, Jahre . . . . 5 5 51 62 4 3
W assergehalt °/o . . . 66,8 7 5 ,8 21,8 3 0 ,4
Raumgewicht kg/m 3 7 3 0 7 6 0 4 6 0 5 0 0
M ittlere Breite der

Jahresringe mm . . 1 ,9 0 2 ,0 3 2 ,0 9 2 ,8 4
Proportionalitätsgrenze

kg/cm2 ...................... 3 1 4 2 7 9 2 7 6 2 7 9
Elastizitätszahl kg/cm2 15 3  9 9 0 12 3  5 2 0 1 1 4 3 1 0 1 07  8 4 0
Biegungsfestigkeit „ 4 9 9 4 8 6 4 1 7 3 6 7

stim m t w erden, da auch das vierkantige Holz etwas Rinde an diesem 
Ende hatte.

Der W assergehalt w urde unm ittelbar, nachdem die Balken zerbrochen 
waren, bestim m t und ist in Prozenten des Trockengewichts angegeben. Das 
Holz ist angeblich bei der Lieferung, die am 15. Novem ber 1927 stattfand, 
frisch gefällt gew esen. Danach lag es im geheizten Laboratorium bis 
zur Probe, die vom 2. bis 12. Dezember stattfand. Da das Rundholz un
geschält war, hat die Rinde es gegen Austrocknen geschützt, und es war 
so naß bei der Probe, daß das W asser herausgepreßt wurde und an der 
Druckseite, die nach unten gerichtet war, heruntertropfte. Das vier
kantige Holz war bei der Lieferung ohne Schwindrisse, aber solche ent
standen w ährend der Lagerungszeit; wenn man sich im Lagerraum auf
hielt, konnte man das Entstehen der Risse hören, indem das Holz hie und 
da ein knisterndes Geräusch von sich gab. Irgend ein Einfluß dieser 
Risse auf die Festigkeit der Balken konnte nicht wahrgenom m en w erden.

Das große Raumgewicht des Rundholzes ist eine Folge von dessen 
Nässe.

Die mittlere Breite der Jahresringe ist eine Durchschnittszahl für die 
beiden Enden des H olzes; für das vierkantige Holz ist die m ittlere Breite 
im Diagonalschnitt angegeben.

In Tabelle II sind die M ittelw erte eingetragen.

i Rundholz Vierkantiges
Holz

W iderstandsm om ent cm3 . . . . 7 4 6 5 3 5
Alter, J a h r e ............................................ 5 3 5 3
W assergehalt °/o..................................... : 7 1 ,3 26 ,1
Raumgewicht kg/m 3 ........................... 7 4 5 4 8 0
Ringbreite m m .......................................! 1,97 2 ,4 7
Proportionalitätsgrenze kg/crn2 . . 2 9 7 2 7 8
Elastizitätszahl kg/cm 2 ...................... 1 3 9  0 0 0 111 0 0 0
Biegungsfestigkeit kg/cm2 . . . . 4 9 3 3 9 2

Das Rundholz ist also um 26 %  fester als das vierkantige Holz und hat 
eine um 25 %  größere Elastizitätszahl und eine um 7 °/0 höher liegende 
Proportionalitätsgrenze.
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Wäre das Rundholz ebenso trocken gewesen wie das vierkantige 
Holz, so w ürde der U nterschied unzweifelhaft größer gew esen sein, und 
man wird deshalb die zulässige Biegungsspannung für das Rundholz um 25%  
vergrößern dürfen und doch einen tragfähigeren Balken bekomm en als 
beim Gebrauch von vierkantigem  Holz.

Die große Zähigkeit des Rundholzes, die möglicherweise teilweise 
durch die Feuchtigkeit bedingt wird, geht aus Abb. 1 hervor, wo die 

Ai
Randspannung <t —  als O rdinate und das Produkt aus Biegungspfeil

und Q uerschnittshöhe als Abszisse aufgetragen ist. W enn man un
m ittelbar den Biegungspfeil als Abszisse absetzt, kann man aus den 
Kurven nicht den Einfluß der Querschnittsform auf die Steifigkeit des 
Balkens sehen; wenn dagegen der Biegungspfeil mit der Querschnitts
höhe h multipliziert wird, wird die Neigung des geradlinigen Teils der 
Kurven der Ausdruck für die Elastizitätszahl E  sein. Für Balken mit
gleicher Spannweite und gleicher Lastverteilung wird nämlich die Durch

biegung innerhalb der Proportionalitätsgrenze proportional mit ^  ^  sein,

also v =  c • - J —r  oder E  —  c • — d- ~ -E - h  y • h
Sämtliche Balken brachen auf der 126,7 cm langen Strecke zwischen 

den Einzellasten und infolge des Biegemoments hier, und nicht etwa in 
Folge von Verschiebung. Die am w enigsten verastete Seite des Balkens 
war als Zugseite ausgew ählt, und allem Anschein nach haben die Äste 
keinen w esentlichen Einfluß auf die gefundenen Festigkeiten gehabt.

Im Balken 1 trat Druckbruch gerade in der Nähe der einen Einzellast 
ein. Der Bruch pflanzte sich in dem betreffenden Querschnitt nach
und nach in Richtung der Zugzone fort und erstreckte sich schließlich
über 73 %  der H öhe des Balkens. Der Bruch an der Zugseite trat erst 
ein, nachdem die H öchstbelastung vorüber war, und zwar in Verbindung 
mit einem Verschiebungsbruch, indem das in Abb. 2 fehlende Faserbündel 
an der Zugseite auf der Strecke von der Bruchstelle bis zu einem Ende 
des Balkens mit dem mittelsten Drittel des Balkens folgte und rd. 2 cm 
fort von den Balkenenden glitt.

Im Balken 3 begann der Bruch in der einen Ecke der Zugseite bei 
</ =  363 kg/cm 2, indem hier ein Faserbündel riß. Der gesam te Bruch

trat plötzlich bei d =
417 kg/cm2 ein. Der Bruch 
war unbeeinflußt durch 
das Vorhandensein von 
Ästen.

Im Balken 4 wurde 
ein Bruch an der Druck
seite in einem ver
asteten Querschnitt bei 
d =  350 kg/cm2 w ahr
genom m en, und gleich
zeitig riß ein Faser
bündel in der einen Ecke 
der Zugseite.

Aus dem gefundenen 
Festigkeitsverhältnis folgt, 
daß ein Stück Rundholz 
mit W iderstandsm om ent IT 
mit einem Stück qua
dratischen Holzes mit W iderstandsmom ent 1,26 W  gleichwertig erachtet 
werden kann. Ist der Durchmesser des ersteren == d, die Q uadratseite 
des letzteren =  a, so ergibt die Bedingung der G leichw ertigkeit:

- i .  *3 =  1 ,2 6 . -srr • n  • d3, w oraus: a =  0,906 d. b oz
1 m Rundholz mit Durchmesser d  m enthält 1/t • n  • d- m3, 1 m Q uadrat

holz mit Seite a —  906 d  enthält (0,906 d)2 =  0,821 d 2 m3.
Der Preis für das eingekaufte Rundholz war 7,30 R.-M./Stiick oder 

59,1 R.-M./m3; der Preis für das Q uadratholz war 9,06, hierzu 6,38 R.-M. in 
Schneidelohn, insgesam t 15,44 R.-M./Stück oder 174 R.-M./m3.

Wird mit diesen Preisen gerechnet, so kostet:
1 m Rundholz mit D urchmesser d m :  l/ i it d2 ■ 59,1 =  46,5 d 2.
1 m Quadratholz mit Seite 0,906 d :  0,821 d--  1 7 4 =  143 d2.
Der Gebrauch von geschnittenem  Q uadratholz als Balken ist also

143
r 3,08 mal so teu e r als der Gebrauch von Rundholz.

4o,5

Abb. 2.

Bericht über die II. Internationale Tagung für Brücken- und Hochbau in W ien.
A ue R echte V orbehalten. Von Prof. ®i\=S$ng. G eh ler, Dresden.

Im Septem ber 1926 beriefen Schweizer Ingenieure eine Anzahl 
führender Bauingenieure zu einer Aussprache über brennende Zeitfragen 
des Brücken- und H ochbaues nach Zürich. Die Teilnahme von Vertretern 
aller Kulturstaaten war so rege, daß diese Tagung als der I. Internationale 
Kongreß für Brücken- und Hochbau bezeichnet wurde. In einer Fest
schrift, die den Teilnehm ern überreicht w urde, gaben die Schweizer 
Bauingenieure ein glänzendes Bild ihres Schaffens in den letzten beiden 
Jahrzehnten. Der überraschend große Erfolg dieses ersten Kongresses 
führte zu dem Entschluß, eine II. Internationale Tagung für Brücken- und 
Hochbau im Septem ber 1928 in Wien zu veranstalten. Sie ist vorbereitet 
worden von den Herren Prof. ®r.=3ng. F. H a r tm a n n ,  Prof. S r .^ n g . 
R. S a l i g e r ,  SDr.^ng. Fr. B le ic h ,  M inisterialrat F. R o th  und ®r.=3ng. 
F. E m p e r g e r .  Ein neuer Gedanke wurde hier zum ersten Male durch
geführt. Etwa fünf Wochen vor Beginn der Tagung w urde säm tlichen 
Teilnehm ern, die sich angem eldet hatten, der vorläufige Abdruck der am 
24. und 25. Septem ber 1928 zu behandelnden Referate überreicht, ein 
Kongreßbuch von 300 Druckseiten Umfang. Die Referate sollten von den 
Berichterstattern nicht vorgetragen werden. Es sollte vielm ehr nur eine 
Aussprache und Erörterung im Anschluß an diese Berichte stattfinden. 
Schon diese Neuerung ist eine Tat, die hohe Anerkennung verdient.

Am 26. und 27. Septem ber fanden sodann noch eine Reihe von 
Einzelvorträgen statt aus dem G ebiete des Eisenbaues und des Eisen
betonbaues, die von den V ortragenden angem eldet worden waren.

Zur Ü bersicht sei folgende Zusam m enstellung gegeben, die von dem 
ursprünglichen Program m 1) abweicht:

a) G e m e in s a m e  F r a g e n  d e s  E is e n -  u n d  E is e n b e t o n b a u e s .
1. Die künstlerische G estaltung für Eisen- und Eisenbetonbrücken. 

Referenten: H a r tm a n n ,  W ien; L in to n ,  Stockholm.
2. D ie Stoßwirkung bew egter Lasten auf Brücken. Referenten: 

G o d a rd ,  Paris; M e n d iz ä b a l ,  M adrid; S t r e l e t z k y ,  Moskau; 
F ü l l e r ,  Arnes (Iowa), U. S. A.

3. Der hochwertige Stahl im Eisen- und Eisenbetonbau. R eferenten: 
B o h n y , Sterkrade; S a l ig e r ,  Wien.

4. Ziel, Ergebnisse und W ert der Messungen an Bauwerken. Referent: 
B i ih le r ,  Bern.

b) F ra g e n  d e s  E is e n b a u e s .
1. Sicherheitsgrad und zulässige Beanspruchung. Referent: G e h le r ,  

Dresden.
2. Die Bemessung zentrisch und exzentrisch gedrückter Stäbe auf 

Knickung. Referenten: P ig e a u d ,  Paris; R o s , Zürich.
3. Scherung und Lochleibungsdruck bei N ietverbindungen. R eferenten: 

F in d e i s e n ,  Dresden, G a l l i k ,  Budapest.

9  Vergl. „Die Bautechnik“ 1928, Heft 31, S. 454.

c) F r a g e n  d e s  E i s e n b e t o n b a u e s .
1. W eitgespannte W ölbbrücken. Referenten: S p a n g e n b e r g ,  M ünchen; 

L o s s i e r ,  Argenteuii.
2. Die Schubfestigkeit des Betons. Referent: M ö rs c h , Stuttgart.
3. Baukontrolle des Betons. Referent: K le i n l o g e l ,  Darmstadt.
4. Rißsicherheit des Betons. Referent: P r o b s t ,  Karlsruhe.
5. Seitensteifigkeit von Eisenbeton-Bogenbrücken. Referent: H a -  

w ra n e k ,  Brünn.
Im folgenden sei kurz über die hauptsächlichsten Referate und 

Vorträge, die den Eisenbau betreffen, berich tet.2)

A. 1. D ie k ü n s tle risch e  G esta ltu n g  von E isen - und E ise n b e to n b rü ck en .
H ierüber lag in erster Linie ein Bericht von Prof. Dr. Friedrich H a r t 

m a n n , W ien, vo r, der vor kurzem das vorzügliche Buch „Ästhetik im 
Brückenbau“, Verlag D euticke, Leipzig-W ien 1928, verfaßt hat. Das 
Referat bildet einen kurzen Auszug dieses Buches.

Da bei hochliegender Fahrbahn die schönheitiiche G estaltung von 
Brücken jeder Art keinerlei Schwierigkeiten bereite t, beschränkt sich der 
Berichterstatter im wesentlichen auf den schwierigen Fall der Brücken 
mit tiefliegender Fahrbahn und erörtert insbesondere für eiserne Brücken 
die beiden Forderungen der Schönheit der Brücke an sich und der An
passung an die Umgebung. Nicht nur die H auptansicht der Brücke ist 
m aßgebend, sondern vor allem auch die Schrägansicht und der Innen
einblick, w ie er sich dem in die Brücke Einschreitenden bietet. Ge
schlossenheit der Linienführung ist eine der ersten Forderungen. Die 
Schrägansicht macht wegen der perspektivischen Verzerrungen stets 
Schwierigkeiten, wobei jedoch zu bedenken is t, daß die Kamera über
treibt, während beim Betrachten in der Natur der Beschauer mehr räum 
lich und maßstäblich richtig empfindet. Auch kann man auf Bildern nur 
das V erhältnis der Brücke zur allernächsten U m gebung abschätzen. Voll- 
wandige Träger wirken wohl sehr ruh ig , aber in größeren A bm essungen 
öde und plump. Die Kunst des Eisenbrückenbaues kommt am besten 
im Fachwerk zum A usdruck, dessen Leichtigkeit und Kühnheit der Laie 
bew undert. Die blinde Vorliebe für den M assivbau hat das Schlagwort 
von der unruhigen W irkung des Fachwerkes erfunden. N ur grobe, weit
maschige Fachwerke riesiger Balkenträger wirken unruhig, nicht dagegen 
feine Fachwerke m it kurzen S täben, die viel lebendiger als tote Voll
w andträger sind.

Der Inneneinblick ist dann am günstigsten , w enn die Breite und 
Stärke der Tragwände so gering als möglich sind. V olhvandige Bogen-

2) Einen entsprechenden Bericht habe ich für das G ebiet des Beton- 
und Eisenbetonbaues in der Zeitschrift „Beton u. E isen“ erstattet, der 
den hier vorliegenden ergänzt.
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träger, besonders aus Eisenbeton (bei Fahrbahn unten), wirken meist 
plump. Vollwandige Bogen mit untenliegender Fahrbahn sollten gänz
lich verm ieden oder nur für kleine leichtbelastete Brücken in Stahl aus
geführt werden. Die Frage der Anpassung von neuen Brücken an die 
Um gebung ist stark «umstritten. Stofflich kann die Einheitlichkeit nur 
durch Steinbrücken in Felsschluchten erreicht werden, formal besteht nie 
ein vollkom m ener Zusam m enhang zwischen Bauwerk und Natur. Im

Gegensätzlichen liegt der Reiz. In zarte Wald- und W iesenlandschaften 
fügen sich am besten eiserne Brücken mit feiner G liederung ein. Bei 
großen Strömen treten die Ufer zurück, so daß die Brücke nur in ihrem 
V erhältnis zur Wasserfläche beurteilt w erden muß. Bei städtischen Brücken 
dagegen sind die Nahansicht und der Inneneinblick m aßgebend. Die über 
die Fahrbahn ragenden Teile müssen so schlank wie möglich sein. Hänge
brücken sind bekanntlich meist befriedigend. (Fortsetzung folgt.)

V erm ischtes.
T ech n isch e  H ochschule  A achen . Der G eneraldirektor des Stahl

werkes Krefeld-W illich, S r .^ n g .  cfyr. E i l e n d e r ,  ist zum ordentlichen 
Professor ernannt und mit dem 1. O ktober d. Js. auf den Lehrstuhl für 
E isenhüttenkunde berufen w orden; gleichzeitig wurde ihm die Leitung 
des Eisenhüttenm ännischen Instituts übertragen.

D ie B adische H öhere  T ech n isch e  L e h ra n s ta lt  (S taa ts tech n ik u m ) 
K arls ru h e  begeht am 10. und 11. Novem ber 1928 das F e s t  ih r e s  
f ü n f z ig j ä h r ig e n  B e s te h e n s .  Eine kleine Feier und eine Festschrift 
sollen die V eranlassung geben zu einem Rückblick auf das, was die 
Anstalt bisher geleistet hat, zu einem Einblick auf ihre Arbeiten in der 
G egenw art und zu einem Ausblick auf die Aufgaben der Zukunft. Zu 
der Feier sind alle ehem aligen Besucher und Freunde der Anstalt ein
geladen. Die Direktion stellt das Programm für die Festveranstaltung 
und eine Teilnehm erkarte auf Ansuchen gern zur Verfügung.

B rü ck e n k a b e lb a g g e r  fü r e in e  B ra u n k o h len g ru b e . Für die Grube 
„Vereinigte V ille“ (Rheinland) ist nach einem Bericht in der Z. d.V . d .i., 
Bd. 72, S. 737, von der Firm a Adolf Bleichert & Co., A.-G., Leipzig, aus dem 
früher gebräuchlichen Kabelbagger und dem Brückenkabelkran ein neu

artiges Grab- und Fördergerät entwickelt worden. Das G ewicht der Lauf
katze, die den Schürfkübel trägt, und die Last wirken hierbei nicht biegend 
auf den V erbindungsträger der Türme, sondern die Katze läuft auf einem 
besonderen Seil, das an den Enden des Trägers angreift. Der Träger kann 
demnach leichter ausgebildet werden, da er nur durch sein Eigengewicht 
auf Biegung beansprucht wird und außerdem  nur in seiner Längsrichtung 
den aus der Seilspannung sich ergebenden Druck aufzunehm en hat. Bei 
dem in der Abb. dargestellten Kabelbagger läuft der M aschinenturm 
auf dem Deckgebirge, w ährend der Gegenturm als eine auf Raupenketten
fahrgestellen ruhende Pendelstütze ausgebildet ist. Die Entfernung der 
beiden Brückenstützen beträgt etw a 150 m bei einem Höhenunterschiede 
der Laufflächen von 39 m. Ü ber die Pendelstütze hinaus ist ein frei aus
ladender Träger an Abspannseilen angehängt, die über die aufwärts ver
längerte Pendelstütze nach dem Brückenträger abgespannt sind. An der 
Pendelstütze sind Brücke und A usleger gelenkig gelagert. W egen des 
oft ungleichen Vorschubes von M aschinenturm und Pendelstütze ist bei 
der letzteren eine gew isse V erdrehung ermöglicht. Das Führerhaus ist 
in der Nähe der Schürfstelle an der Brücke vorgesehen. Der Schürf- und 
Förderkübel wird durch Ablassen der Tragkabel auf die Abbaustelle 
gesenkt. Nach seiner Füllung wird er durch Spannen des Kabels an
gehoben, durch das Portal der Pendelstütze zur A bsturzstelle zum Ende 
des Auslegers verfahren und hier durch einen einstellbaren Anschlag zur 
Entleerung gebracht. Die Tragseile w erden durch eine am M aschinenturm 
befindliche H ubwinde gespannt und nachgelassen. Eine Schürf- und Fahr
winde, bestehend aus einer Trommel und zwei Motoren, betätigt unter 
der M öglichkeit zw eier Fahrgeschwindigkeiten die Schürf- und Fahrseile 
in beiden Fahrrichtungen je nach der Umschaltung der beiden Motoren. 
Ferner ist noch eine dritte, nämlich eine Stoppwinde, ebenso wie die 
Hub-, Schürf- und Fahrwinde im M aschinenturm angeordnet. Durch End
ausschalter ist der Betrieb gegen Störungen gesichert. Zs.

B eton  u. E isen , In te rn a tio n a le s  O rgan  fü r B e to n b au  (Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 20. O ktober erschienene Heft 20 
(1,50 R.-M.) enthält u. a. folgende Beiträge: Obering. David A n d e r s s o n :  
Form steine und einheitliche Bauweise. —  Reichsbahnrat F a h l :  Ausbildung 
von Dehnungsfugen bei Eisenbetonbrücken. —  Prof. 2)r.=3ng. A. K le in -

l.o g e l: Versuche mit W em a-Ankerschienen. —  5Dr.=3ng. H. C ra e m e r :  
Die Beanspruchungen von K reisplatten mit nach dem Rande abnehm ender 
Stärke bei Belastung durch Einzellast und gleichm äßig verteilten G egen
druck (Säulenfundament). —  SDr.=3ng. R- R o ll: Die amtlichen Bestimmungen 
für ebene Steindecken und ihre Auslegung. —  Prof. 2)r.=2>ng. G e h le r :  
Bericht über die II. Internationale Tagung für Brücken- und Hochbau in 
Wien.

Personalnachrichten.
D eu tsches R eich. R e ic h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  Ernannt: Vize

präsident der Reichsbahn Z o c h e  in Breslau zum Honorarprofessor an der 
Technischen Hochschule Breslau.

V ersetzt: die Reichsbahnoberräte P o p c k e ,  M itglied der R. B. D. Mainz, 
in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), B o h n h o f f ,  
M itglied der R. B. D. Halle (Saale), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. 
Oppeln, P u r r u c k e r ,  M itglied der R. B. D. Oppeln, in gleicher Eigenschaft 
zur R. B. D. Halle (Saale), August L ie f f e r s ,  Vorstand des R. B. A. Cott
bus 2, als Mitglied zur R. B. D. Königsberg (Pr.), O b e r b ö r s c h ,  Vorstand

des R. B. A. Duisburg 1, als Mitglied zur 
R. B. D. Mainz, K ö p k e , W erkdirektor des 
R. A. W. W itten, nach Dortmund zur W ahr
nehm ung der Geschäfte des W erkdirektors 
beim dortigen R. A. W., und Sr.=3ng. Karl 
G ü n th e r ,  Vorstand des R eichsbahn-Bau
amts Aschaffenburg, in gleicher Eigenschaft 
zum Reichsbahn-Bauam t München O st; die 
Reichsbahnräte H e y n e ,  Vorstand des R. B. A. 
Essen 2, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. 
Cottbus 2, H a e s e le r ,  Vorstand des Reichs
bahn-N eubauam ts Flensburg 2, als Vorstand 
zum R. B. A. Essen 2, Hugo M ü l le r ,  Vor
stand des R. B. A. Sim mern, in den Bezirk
der R. B. D. A ltona, R a m m e ls b e r g ,  Vor
stand des R. M. A. Glogau, in gleicher Eigen
schaft zum R. M. A. Berlin 1, P lo c k ,  Vor
stand des R. M. A. Berlin 1, in gleicherEigen- 
schaft zum R. M. A. Glogau, S t u t t e r h e i m ,  
bisher beim R. Z. A. in Berlin, als Leiter 
einer Abteilung zum R. A. W. N ied, und
D ö r r w ä c h te r  vom R. B. A. Basel zum
R. B. A. Konstanz.

Versetzt sind ferner: die Reichsbahnräte B la n c k ,  Vorstand des R. B. A. 
Recklinghausen, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Duisburg 2, Karl
S c h n e id e r ,  bisher bei der R. B. D. Kassel, als Vorstand zum R. B. A.
H oyersw erda, B ä tz in g ,  bisher bei der R. B. D. Essen, als Vorstand zum
R. B. A. Recklinghausen, O tto F r a n k e ,  bisher beim R. B. A. Leipzig 2,
als Vorstand zum R. B. A. Simmern, und B u s c h , bisher beim R. B. A, 
Schw eidnitz, zum R. B. A. Leipzig 2 , sowie die Reichsbahnbaum eister 
Z a b e l ,  bisher beim  R. B. A. Berlin 1, zur R. B. D. Kassel, und S ta p f f ,  
bisher bei der R. B. D. Dresden, zum R. A. W. Halle (Saale).

Ü berw iesen: die Reichsbahnoberräte B r a u m a n n , Vorstand des 
R. B. A. Berlin 4, als M itglied zur R. B. D. Berlin und Friedrich W e b e r ,  
Vorstand des Reichsbahn-Bauam ts A ugsburg 1, als Dezernent zur R. B. D. 
Augsburg, die Reichsbahnräte Emil B e c k , bisher beurlaubt, zum R. B. A. 
Breslau 1, und B lü m e n e r ,  bisher beim Reichssparkommissar, zum Reichs
bahn-A bnahm eam t Berlin 2.

Ü bertragen: dem Reichsbahnrat D a u s , Vorstand des R. B. A. Duis
burg 2, die Stellung des Vorstandes des R. B. A. 1 daselbst.

B estellt: Reichsbahnrat P e t z o l d  in Berlin zum Vorstand des R. B. A. 
Berlin 4.

In den Ruhestand getreten : die Reichsbahnam tm änner August
S c h u lz e ,  Vorstand der G üterabfertigung Halle (Saale), und Oskar 
M ö ß n e r ,  Vorstand des Verkehrsbureaus der R. B. D. Karlsruhe.

G estorben: Reichsbahnoberrat Dr. jur. V o ß k ö h le r ,  M itglied der 
R. B. D. Essen, die Reichsbahnamtm änner W ilhelm K ru g , Vorstand des 
Betriebsm aschinenbureaus der R. B. D. Essen, Arnold M e n g e s ,  Betriebs- 
maschinenkontrolleur bei der R. B. D. Köln, und Johannes S ta n g e ,  Vor
stand des V erm essungsbureaus der R. B. D. Erfurt.

IN H A L T : Ule EOlInger Sängerf es tha l le  1925. — Die neue  Bahn s te igha lle  In K ön igsbe rg  (Pr. 
(Fort se tzung) .  — Die Auswechs lun g von e is e rnen  E isen b ah n b rü ck en  m it  Kra nwage n (Schluß). — 
Die Biegungsfe s ti gke it  von Rundholz.  — Ber icht  ü b e r  di e  II. In te rnat ional e  T a g u n g  fü r  Brücken- 
u n d  Hochb au in Wien. — V e r m i s c h t e s :  Techn ische  Hochschu le  Aachen. — Badische  Höhe re  
Te chn ische  Le hran s ta lt  (S taa t st echn ik um )  Kar lsruhe.  — Brückenkabe lbagge r  fü r eine  Braunkoh len-  
grübe.  — Beton  u.  Eisen,  In te rna t iona le s  Organ  für Betonba u . —  P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S ch riftle itu n g : A. L a s k u s ,  Geh. R egierungsrat, B e rlin -F ried en au .
V erlag von W ilhelm  E rn st & Sohn, Berlin.

D ruck d e r  B uchdruckerei G eb rü d er E rnst, Berlin.


