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Alle Rechte vor behal ten . Hangebriicken (II).*)
Von Ministerialrat Professor ®r.=3ttg. cf;v. Schaechterle, Berlin, und Reglerungsbaumelster Sr.=3ng. Leonhardt, Kóln-Rodenkirchen.

C. Gestaltungsgrundlagen der verankerten  und versteiften 
Hangebriicken.

Die verankerte und versteifte Hangebrflcke ist nicht nur eine oft 
angewendete und erprobte Bauart, sondern auch durch eine schóne und 
ansprechende Form ausgezeichnet. Die baulichen Grundgedanken sind 
einfach und kónnen in der Form slnnfallig und uberzeugend zum Aus- 
druck gebracht werden.

Bei der dreifeldrigen Hangebrflcke schwingen sich die in den Wider- 
lagern verankerten Traggurte flber hohe Tor- oder Turmpfeiier, um die 
groBe Mittelóffnung frei zu flberspannen. An die Traggurte ist in kurzeń 
Abstanden die Fahrbahntafel angehangt, die die Landfesten yerbindet.

*) Der erste Teil der Abhandlung 
Bautechn. 1940, Heft 33, S. 377

mit den Abb. 1 bis 46 ist in

Pfellverhaltnis

Abb. 47. Anhangen des letzten Quertragers an die fertigen Kabel.

Den die Fahrbahn begleitenden Versteifungstr9gern failt die Aufgabe zu, 
die Ortllchen Verformungen, ■ Durchblegungen und Schwingungen unter 
den Verkehrslasten in zulassigen Grenzen zu halten. Da das Hangewerk 
auch ohne Versteifungstr3ger standsicher ist, kommt diesem nur eine 
aussteifende und lastverteilende Wirkung zu. Er ist kein Haupttragglied, 
wie die Ketten oder Kabel, die Verankerungen, die Turmpfeiier, die 
H§nger, die Quer- und Langstrager mit der darauf gelagerten Fahrbahn­
tafel. Querverb3nde dienen zur Aufnahme und Ausleitung der Wind- 
und sonstigen Seitenkrafte.

Standpfeiler und Verankerungsklótze geben dem Hangewerk den 
festen Halt und ermóglichen die Aufstellung der bodenverankerten Brflcken 
ohne feste Gerflste. Der Bauvorgang bei der Kabelhangebrucke ist 
folgender: Nachdem die Seile flber die Stfltzen gezogen, gebflndelt, auf

Abb. 48. Hangebrflcke mit langen Seitenóffnungen (Yerhaitnis 1 :2 :1 ) .

Abb. 49. Die Seinebrflcke bel Surćsnes hatte ein Yerhaitnis der Óffnungen von 1 : 1,4 :1.

die Kabelsattel abgesetzt und In den Ortwiderlagern verankert sind, 
werden die Kabelschellen angeklemmt, die Hanger angebracht, an diese 
die Quertr3ger angehangt und dann der Fahrbahnrost stuckweise ein- 
gebaut (Abb. 47). Damit der Versteifungstrager unter der standigen Last 
riiomentenfrel bleibt und damit er den Verformungen des.streckenweise 
belasteten Traggurtes zwanglos folgen kann, mfissen beim Einbau zunachst 
Gelenkverblndungen an jedem Hanger vorgesehen werden. Erst nach­
dem die volle standige Last aufgebracht ist, werden die Tragerstófie ver- 
nietet. Die Gelenkverbindungen kónnen wegfallen, wenn der Versteifungs- 
trager ais SchluBstflck eingesetzt wird.

Der eigenartige Bauvorgang der „echten Hangebrflcke" beeinflufit 
die Gestaltung und muB bei der baulichen Durchblldung berflcksichtigt 
werden. Je klarer die Grundgedanken :des Tragwerks herausgearbeitet 
und in der Formgebung zum Ausdruck gebracht, werden, um so besser 
ist die kunstlerlsche Wirkung der Hangebrflcke. Jede Unklarheit, Ver- 
schleierung oder Willkflr ist der schónheltlichen Wirkung abtragllch.

Die Form der dreifeldrigen Hangebrflcke wird bestimmt durch:
1. die Welte der Hauptóffnung und das Verhaitnis der Seitenóffnungen 

zur Mittelóffnung;
2. den Selldurchhang in der Hauptóffnung, ausgedruckt durch das 

/ .
I ’

3. die Hóhenlage der Fahrbahn flber dem Wasserspiegel und das 
Hóhenverhaitnis von Unterbau zu Turmaufbau flber der Fahrbahn;

4. die Breitenabmessungen der Fahrbahn und die Ausbildung des 
Fahrbahnrostes;

5. die Bauart der Pfeiler in Mauerwerk, Stahl oder Eisenbeton;
6 . die Hangerteilung;
7. die Hóhe des Versteifungstr3gers und den Schlankheitsgrad - ;

8 . die Ausbildung der Verankerungswlderlager und Dammanschlflsse.

A u f te i lu n g  d e r  Ó ffn u n g e n .
Eine gut abgewogene und ausgeglichene Lósung ergibt sich, wenn 

die Mittelóffnung doppelt so weit gewahlt wird wie die Seitenóffnungen. 
Bei dem Spannweitenverhaitnis 1 : 2 : 1  (Abb. 48) lauft das Seil in gleich- 
maBiger Schwlngung bis zu den Endverankerungen durch, und die Seil- 
krafte unter der gleichmaBig verteilfen standigen Last sind ausgewogen. 
Das Tragseil failt vom Sattel der Turmpfeiier symmetrlsch zur Brflcken- 
mitte und zu den Umlenkstellen an den Verankerungswiderlagern ab. 
Die Pfeiler bilden gleichsam Symmetrieachsen der Seillinie.

Sind die Seitenóffnungen gróBer oder kleiner ais die halbe Mittel­
óffnung, so geht die Symmetrie und die Schónheit in der Schwlngung 
der Seillinie verloren. Hangebriicken mit gróBeren Seitenóffnungen sind 
selten. Ein Beispiel fflr ein Offnungsverhaitnis 1 : 1,4: 1 mit kleinen End- 
pfellern ist in Abb. 49 dargestellt. Ist die Mittelóffnung nur wenig gróBer 
ais die beiden Seitenóffnungen zusammen, wie beispielsweise bei der 
Delaware-Brflcke in Phlladelphia mit Spannweiten von 553 und 2 X  219 m

(Tafel I), so ergeben 
sich wenig an­

sprechende Verhait- 
nlsse. Ein kleines Ver- 
schieben der Stfltz- 
pfeller nach auBen 
reicht nicht aus, um 
die Mittelóffnung be- 

deutend herauszuheben. Eine 
starkę Betonung der Haupt­
óffnung mit ausgesprochenen 
Verhaltnissen 1 :4 :1  bis 1:5 :1  
ist dagegen wleder fflr die 
Gestaltung gunstig, wie die 
George Washington-Brflcke und 
die Golden Gate-Brflcke (Tafel 1) 
beweisen. Dabei geht die 
Hangerteilung flber die ganze 
Brflcke glelchmaBig durch.
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In statischer und bau- 
licher Hlnsicht hat das 
Verhaltnis derOffnungs- 
welten 1 :4 :1  den Vor- 
zug, daB der Verstel- 
fungstrSger in allen Off- 
nungen etwa gleiche 
Grófitmomenteaufweist, 
also bel gleichbleiben- 
dcr Hóhe mit gleichen 
Gurtungen ausgefiihrt 
werden kann, wShrend 
bel einem Offnungs- 
verhaltnis, das grOBer 
ist ais I : 4, der Ver- 
steifungstrager in den 
SeitenOffnungen kriifti- 
ger ausgeblldet werden 
muB ais in der Mittel- 
Offnung.

Die Aufteilung der Offnungen ist bedingt durch Ortllche Gegeben- 
heiten, wie Strombett, Gelande, Griindungsverhaitnisse, Forderungen der 
Schiffahrt u. a. m. Ist das Strombett zwischen Ilachen Ufern gleichmaBig 
gestaltet und die Griindung fiberall mOglich, dann sind in den Strom 
gestellte Turmpfeiler mit der Hauptoffnung uber der Strommitte und mit 
ausgeglichenen Óffnungsweiten 1 : 2 : 1  wirtschaftlich. Das giinstlgste Aus- 
sehen wird meist erreicht, wenn der ganze Strom frei uberbriickt und die 
Pfeiler an den Ufern aufgestellt werden, wie dies bei der George 
Washington- und Golden Gate-Briicke geschehen ist (Abb. 50 u. 51).

Die dreifeldrlge Hangebrflcke mit dem Óffnungsverhaitnis 1 : 2 : 1  
nimmt sich besonders in flacher Landschaft gut aus, wenn neben dem 
schlffbaren Strom noch seitlich Flutrinnen von maBlger Breite zu uber-

New York.

Steilufer eingesaumt, von dem die Fahrbahn abspringt, dann sind eben- 
falls kurze SeitenOffnungen am Platze, weil eine iiber das hochgelegene 
Ufer hinwegkriechende Briickenfahrbahn unverstandlich ware und vom 
Strom aus die Kabel mit ihrer Verankerung hinter der Hanglinie 
verschwinden wiirden. Hierfur gibt die Washington-Briicke mit den 
hohen Ufern des Hudson auf der Jersey-Seite ein anschauliches Bild 
(Abb. 31 u. 50).

Die Hangebriicken mit beherrschender Hauptoffnung und klelnen 
NebenOffnungen, verbunden mit straffer Seilfuhrung wirken straff und 
kraftvoll. Die kuhnen Ingenieurwerke mit der Oberwindung einer grofien 
Offnung durch ein leichtes und luftiges Hangewerk zwingen den Beschauer 
immer wleder in ihren Bann (Abb. 31).

Abb. 52. AnkerblOcke Im Flutgelande stOren den Hochwasserabflufi.

briicken sind. Wenlger gunstlg sind die Gestaltungsbedlngungen fur 
Hangebriicken bel weiten Oberschwemmungsvorlandern, die elnen langen 
Brflckenzug erfordern. SchlieBen sich an die Hangebriicke uber dem 
Strom mit dem OffnungsverhaitnIs 1 :2 :1  beiderseits kleinere, mit Balken- 
oder WOlbtragwerken iiberspannte Flutoffnungen an, so werden die 
sperrlgen, den Hochwasserabflufi behlndernden AnkerblOcke stOrend 
empfunden. Man hat derartige LOsungen wiederholt versucht, so bel 
einem Entwurf fiir die Elbebriicke bei Dessau (Abb. 52), Ist aber zu 
kelnem befriedigenden Ergebnis gekommen und hat deshalb der einheit- 
lichen Balkenbriicke den Vorzug gegeben.

Wird bei Hochufern und grofier Wassertiefe der Schlffahrtsweg auf 
die ganze Breite frei iiberspannt, so ergeben sich kurze SeitenOffnungen 
an Land (Abb. 50 u. 51). Ist das Strombett nur auf einer Seite von einem

Geht die Aufhangung iiber alle drei Offnungen durch, so ist die 
Schwingung der Seilllnie in den SeitenOffnungen vom Verhaitnls der 
Spannweiten abhanglg; die Seilpfeile in der Haupt- und SeitenOffnung 
verhalten sich unter der Voraussetzung gleichmaflig yerteilter Last wie 
die Quadrate der Spannweiten. Je kleiner die SeitenOffnungen im Ver- 
haltnls zur Hauptoffnung gewahlt werden, um so mehr stralfen sich die 
Seile zwischen Turmpfeiler und Verankerung.

Sind beide Ufer hoch oder ist eine tiefe Schlucht zu uberbriicken 
und geht die Fahrbahn unmittelbar hinter den Turmpfeilern auf festes 
Land uber, so werden die Kabel hinter den Pfeilern steil und straff 
heruntergefuhrt und verankeit, wie bei der Saane-TalbriScke (Abb. 19) 
und der Niagara-Brucke (Abb. 21). Hangebriicken mit Ruckhalteseilen, 
bei denen die Fahrbahntafel nur in der MittelOffnung sngehangt ist,

sehen weniger gut aus, 
wennsich hinter denTurm- 
pfeilern Balkentrageriiber- 
bauten anschliefien, die 
in kelner Verbindung mit 
den Traggurten stehen. 
Die hangerlosen Drelecke 
erschelnen leer und die 
zur Geraden gestrafften 
Riickhalteseile iiber den 
Balken hart und unnatur- 
lich. Um die Mangel zu 
mildern, hat man bei der 
in Abb. 53 dargestellten 
schónen alten Hange- 
briicke die Fahrbahn mit 
Gewolbereihen bis zu den 
an denStromufern stehen- 
den Turmpfeilern heran- 
gefuhrt.

Zum Vergleich sind 
bezeichnende Hange- 
briickenformen in Tafel I 
im gleichen Mafistab auf- 
gezeichnet. Angaben iiber 
Spannweiten der Mittel- 
und SeitenOffnungen von
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durch das Yerhaitnis

ausgefiihrten Hangebriicken 
und die entsprechenden 
Verhaltnlszahlen sind in 
Tafel II zusammengestellt.

W ahl des
S c i ld u r c h h a n g s .
Neben der Aufteilung 

der Óffnungen ist die Wahl 
des Pfeilverhaltnisses in der 
Hauptóffnung von entschei- 
dender Bedeutung fflr den 
Gesamteindruck, den die 
Hangebrflcke auf den Be- 
schauer macht. Der Seil- 
durchhang, ausgedruckt 

/  
l

kann in gewissen Grenzen 
frei gewahlt werden. Bei 
den ausgefuhrten Hange- 
brucken liegen die Pfell- 
verhaltnisse zwischen Ys 
und Vi2- Mittel bei Vio- 
Ausnahmsweise kommen 
auch schlalfere Seile (V7) 
sowie straffer gespannte 
Seile (Vi4 bis Yio) vor.
Eine VergróBerung des Durchhangs verringert, eine Verkleinerung ver- 
grófiert den Kabelzug. Ein grofier Durchhang macht die Brucke weich 
und hat grofie Verformungen unter Verkehrsbelastungen zur Folgę. 
Man spart dabei wohl an Seilgewicht und Verankerungen, braucht 
aber wesentlich kraftigere Verstelfungstrager. Flachgespannte Seile 
erfordern anderseits dickere Kabeląuerschnitte und masslgere Ver- 
ankerungsklótze, haben aber den VortelI, daB die stark vorbelasteten, 
dicken Kabel der Verformung durch bewegte Lasten einen grófieren 
Widerstand entgegensetzen und klelnere Durchbiegungen ergeben. Man 
kann deshalb die Versteifungstr3ger leichter ausfuhren, was fur die Ge- 
staltung wlchtig ist. Allgemein Ist der Einflufi der Verstelfungstr3ger 
auf die Verformungen um so klelner, je mehr die standlge Last gegen- 
iiber den veranderlichen Lasten uberwiegt, und nlmmt mit wachsender 
Spannweite ab. Bel den Riesenbrficken Amerikas mit Spannwelten von 
uber 1000 m ist die standige Last ausschlaggebend. Durch Verringe- 
rung der toten Last (Leichtfahrbahnen), gflnstige Pfeilverhaitnisse und 
hohe Stahlturme lassen sich die Grenzen der Spannwelten noch weiter 
hlnausrflcken. Bei kleinen und mittieren Spannweiten und fflr schweren 
Verkehr (Eisenbahn und Raupenfahrzeuge) sind flachgespannte Kabel (Vi2) 
angezeigt, um die ortlichen Verformungen durch die Schwerlasten móg- 
lichst herabzusetzen. Bleibt das Verhaitnis der Verkehrslast zum Elgen- 
gewicht gleich, so ist die Verformung der Seillinie der Verkleinerung 
des Pfeiles verhaitnisgleich, wenn die Dehnungen des Kabels unberflck- 
sichtigt bleiben. Die Dehnungen und Warmelangungen des Kabels ver- 
grófiern die Einsenkungen bei kleinem Durchhang mehr ais bei grofiem, 
sind aber fur das Befahren von geringerer Bedeutung, da sie auf die 
ganze Spannweite gleichmaBlg vertellt sind.

Schlaffe Kabel mit groBem Durchhang und hochliegender Ab- 
stiitzung wirken weichlich und wenig eindrucksvo!I — wie Girlanden 
auf Masten —, um so mehr, ais die Tragkabel selbst Im Verhaltnls 
zu schlanken Stahlturmen zart und dflnn erscheinen (Abb. 54).

Abb. 53. Alte Hangebrflcke mit Gewólbereihen bis zu den Turmpfeilern.

Der Gegensatz tritt noch 
mehr hervor bel steinernen 
Tortflrmen. Wollte man 
bei der schónen, alten 
Hangebrflcke am Marga- 
rethenkai in Budapest 
(Abb. 24) die schweren 
Ketten durch dflnne Kabel 
ersetzen, so wflrde die 
Brucke an Schónhelt be- 
trachtlich einbflBen. Wenn 
schon bel Stahlturmpfeilern 
straffgespannte, kraftige 
Traggurte vorzuziehen sind, 

gilt dies erst recht bei 
gemauerten Stfltzpfeilern 

und monumentalen 
Brflckentoren. Straffe Sell- 
fflhrung steigert aufierdem 
den Eindruck kraftvoller 
Spannung.

Die Pieilverhaltnlsse 
von bemerkenswerten euro- 
paischen und amerika- 
nischen Ketten- und Kabel- 
hangebrflcken sind in 
Tafel II enthalten.

F la c h -  u n d  H ochbrflcken .
Die Hóhenlage der Fahrbahn flber dem Wasserspiegel wird im Flach- 

land durch die Forderungen der Schiffahrt bestimmt. Wahrend die Blnnen- 
schiffahrt auf Strómen und Kanalen lichte Durchfahrtshóhen bis zu 10 m 
flber dem hochsten schlffbaren Wasserstand verlangt, werden bel See- 
hafen und Meeresarmen Durchfahrtshóhen bis zu 65 m mit Rucksicht auf 
die hohen Maste der Oberseeschiffe gefordert. Die Rampen zur Erlangung 
der Ilchten DurchfahrtshOhen werden meist bis zu den Turmpfeilern in 
gleicher Neigung durchgefiihrt und die Kuppe uber der Hauptóffnung mit 
groBen Krummungshalbmessern ausgerundet. Eine Sprengung der Fahr­
bahn' in der Mittelóffnung ist stets erwflnscht, weil sonst Gefahr besteht, 
daB die Fahrbahnllnle infolge der Langenanderung der Seile bei hohen 
Temperaturen unter die Waagerechte durchhangt.

Flachbrflcken mit maBig weiten und bis 10 m hohen SchiffahrtsOffnungen, 
gemauerten Brflckentoren oder kraftigen Stahlturmen, straffgespannten 
Traggurten und niedrlgen Versteifungstr3gern sind besonders im Stadtbild 
schon. Da die Hangebrucke ein MindestmaB an BauhOhe erfordert, konnen 
die Rampen zur Brflckenfahrbahn niedrig und flach gehalten werden. Ein 
ausgezeichnetes Beispiel Ist die alte Kettenbrflcke am Margarethenkai in 
Budapest, bei der der Toraufbau flber der Fahrbahn annahernd doppelt 
so hoch ist wie der Pfeilerunterbau.

Hochbrflcken, die den Forderungen der Seeschlffahrt entsprechen, sind 
im Flachland schwleriger zu gestalten; sie bedingen lange Rampenbrflcken, 
die selten gut aussehen, insbesondere wenn sie, wie in New York, flber 
bebaute Stadtgebiete hinwegffihren. Ais Musterbeispiel einer Hochbrflcke 
von hohem Reiz ist die alte Menai-Strafienbrflcke (Abb. 9) zu nennen. 
Die hohen Turmpfeiler an den Steilufern zeigen ein ausgesprochenes HOhen- 
verhaltnls zwischen Aufbau und Unterbau, etwa 1 :2.

Die Mlttellage der 'Fahrbahn, bei der der sichtbare Unterbau flber 
dem Wasserspiegel annahernd gleich hoch Ist wie der Aufbau uber der

Abb. 54. Yerglelch zweier Hangebriicken mit flach- und hochgespanntem Kabel und den entsprechenden Yerstelfungstragern.



Abb. 55, Doppelrahmen ais Stahlpfeiler fflr breite Brficken 
mit maBIger Mittelóffnung.

Fahrbahn, ist fiir die Gestaltung weniger geeignet, wie auch ein Zwitter- 
ding zwischen Flach- und Hochbrucke selten befriedigt.

Abb. 56.
Torpfeiler fur elne Flachbrucke; Gehweg um die Pfeiler herumgeffihrt,

B r e i t e n a b m c s s u n g e n  d e r  F a h r b a h n .
Die Fahrbahnbreite wird durch die Verkehrsbedfirfnisse vorgeschrieben, 

sie kann bei Grofibrflcken durch die Anordnung eines zweiten Geschosses 
vermindert werden. Zwelgeschosslge Fahrbahnen geben jedoch wegen 
der grofien Bauhfłhe nur bei Spannweiten uber 600 m ein ertragliches 
Bruckenbild.

Hochbrflcken werden meist schrag von unten gesehen, Flachbriicken 
mehr von der Seite. Fast jede Brucke bietet schrSg von einem Stand- 
punkt unter der Fahrbahn gesehen ein besseres Bild ais in reiner Seiten-

ansicht oder gar von einem Stand- 
punkt flber der Fahrbahn. Das trifft

_̂_____________ auch bei der Hangebrflcke zu, wo
Hóhe Hóhe des nur in der schrSgen Unterslcht das
Tum- ̂kdgers35 Jl:l'  Semerkun9en rSumliche Tragwerk voll erfaBt wer-
pfeiter h den kann. Die Schonheit der alten
~tti---------------------- -------------- Hangebrflcken beruht neben derklaren

w'° -  -  Keltenbncke °  u u u i'. u u u j----- ----------------------------- ;------ eindeutigen baulichen Durchbildung
— £---------z____ r__K.: ^ b̂ c!<e__ und den wohl abgestimmten MaB-
1S'°______  Kettenbriicke stabsverhaltnissen nicht zuletzt auf
20.0 _ _ Kabelbrucke den im Verhaltnis zur Spannweite
sąo I  I  Kobe/bricke schmalen Fahrbahnen. Auch bei den

Tafel II. Z ahlenangaben uber Hangebriicken,

Spannweiten 
Mittel- Seiten- 

óffming ■ 
Ijinm. lzinm

FfeiherhMtws 
d Trog/tabels 
bmderKette 

f:l>

Verhaltnis
der

Spannweiten

Fohrbohnbreite
mischen

Oetandern

Kabel- 
bwKetten- 
abstand 
in m

Fahrbahn­
breite

Spannweite
1:1,

Brucke

Menaibriicke beiBongor llis/zs

Conmiybmcke

HammersmMricke London
Schrógstilc 
nobts 7.oSao neto!brucke b. freiburg/Sdn 1837

Ifloinebrudeb. Roche-Bernord 1835/39

Kettenbriicke
Keltenbrucke

mo/6* 250Ó;Hi5ó Kettenbriicke
Kabelbrucke
Kabelbrucke

2*12,5+75.0 Schragkabdbriicke
At Her brucke betBeioude Schrogkabelbrucke

Kabelbrucke
Łimbethbrkke inBudapest Kettenbriicke

6.5*73.0*6.591.7*3.03 Kabelbrucke
Manhottonbriickein New York Kabelbrucke453*%r9*ąs3
Deloworebrticke Kabelbrucke
Washingfonbrucke i. New York 7067,0
dętden óofe-St: inSan fmndsco

Triboroughbrucke i. New York Kabelbrucke
Browc-Whitestone-Br.lNewYork Kabelbrucke

keine cufgehóngte Seitenóffhung, gerode Ruckhaltekabel; alle Mafie in Metern
Abb. 57. Ausmittig belasteter Torbogen,
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Abb. 65.
Einfacher stahlerner 
Standpfeiler.

Abb. 60. Schlanker Steinpfeller fiir eine Hochbrucke. 
Miltig belastet, Fahrbahn elngeschrankt bei lotrechten Hangern.

Abb. 6 8 .
Stahlerner Turmpfeller fur eine Hochbrflcke.

ardt, Hangebracken (II)
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Abb. 67. Querschnitt durch den Stahlpfeiler 
der Bronx Whitestone-Briicke.

Abb. 69. Querschnltt durch den 
Schaft des Pfeilers der Abb. 6 8 .



Niagara-Brucke

Neue deutsche HSngebrucke.

TT&rrt

Triborough-Briłcke, New York.

Bronx Whiteri

George Washfc?'

G o l d e n  Gate--

Jah rg an g  19 Heft 7
1 4 .F e b r u n r 1941 S c h a e c h t e r l e  u. Lj_ _ —

Tafel I. Bemerkenswerte HiS

Donaubriicke Budapest.
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cen (in gleichem MaBstabe),

Manhattan-Brficke, New York.
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/vuu. oz. ivmug ueiasieier oteinpiener mr eine nocriDrucKe, 
Fahrbahn ganz durchgeffihrt, schrage Hanger.

58.
Mlttig belasteter Torpfeiler mit schrSgen HSngern. 
Die ganze Fahrbahn ist uneingeschrSnkt durchgefuhrt.

Abb. 59. Hohler Pfeiler 
mit ungleich dicken Wandungen.

'TTiTi/rf/sT/rt'ti/Si

Fahrbahn

A D b . b 4 .
Gemauerter Turmpfeiier einer franzósischen Hangebrflcfc'

Abb. 63.
Gemauerte Turmpfeiier einer franzósischen Hangebrflcke.

Abb. 61. Schnitt durch den 
Pfeilerkopf der Abb. 60.
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amerlkanischen Rieśenbrflcken ist trotz der grofien Fahrbabnbreite das Ver- 
haltnis zur Spannweite immer noch gunstig (V30 bis V50). Eine Hochbrucke 
mit 600 m Spannweite der Hauptóffnung sollte nicht mehr ais 30 m breit

sein, was einem Verhaitnis entspricht. Nur bel Flachbrucken

sind auch grOfiere Fahrbahnbreiten ertraglich.
Die Breitenabmessungen der Fahrbahn beeinflussen in erster Linie 

die Gestalt der Turmpfeiler und Brflckentore. Fur breite Fahrbahnen 
und Stutzweiten unter 300 m ist es schwer, eine gute Pfeilerform zu finden. 
So ergeben sich beispielsweise mit 20 m breiter Durchfahrt und 25 m 
hohen stahlernen Stutzen ąiiadratische Rahmenformen, die nicht gut aus- 
sehen. Mań wird in solchen Failen Standpfeiler ohne obere Querverbindung 
vorzlehen, sonst hochgestellte Rechteckrahmenformen anstreben. Frei 
stehende Einzelpfeiler sind nur bei kleinen Brucken mOglich, solange die 
Fufieinspannung ausreicht, um die Wind- und Seitenkrafte.aufzunehmen.

Die alten Hangebrucken hatten gemauerte Pfelleraulbauten mit einem 
torartigen Durchbruch fur die schmalen Fahrbahnen. Mit der Zunahme 
der Fahrbahnbreite hat man die Pfeilerturme mit zwei Toróffnungen fur 
Rechts- und Linksfahren durchbrochen und gleichzeitig zu den aufieren 
noch innenliegende Traggurte angeordnet (Abb. 10). Bel Stelnpfeilern 
entsteht dabel ein breiter leerer Streifen zwischen den Fahrbahnen; fur 
Stahlturme geniigt die Breite des heute zur Trennung des Richtungs- 
verkehrs flblichen Mtttelstreifens zur Aufstellung eines dritten Stfltzpfeilers, 
auf dem zweckmafiig nur ein drittes Kabel angeordnet wird, weil sich 
die breite geschlossene Bruckentafel wenlger verformt und wirtschaftllcher 
bauen lafit ais zwei schmale voneinander getrennte Einzelbrucken. So 
kann man auch bel sehr breiten Brucken zu hochgestellten Rechteckrahmen 
fur die Turmpfeiler mit gutem Aussehen gelangen (Abb. 55).

Fflr elnlge Grofibrflcken sind in Tafel II Angaben uber das Verh3Itnis
Gesamtfahrbahnbrelte b , . .  . ,=----------■:.......... ------------------ y- zusammengestellt. Diese Verhaltnlszahlen

Spannweite der MittelOffnung / &

sind kennzeichnend fiir die Seitenstelfigkeit der Hangebrucke. Ist

so kann der Wlnddruck In der Hauptsache durch Verb3nde in der Fahr- 
bahnebene auf die Turmpfeiler iibertragen werden. Ist die Fahrbahntafel

sehr schlank, z. B. — < -J—, so werden erhebllche Windkraflanteile vom
/  OU

Kabel auf die Turmspitzen ubertragen, die die Pfeiler um so mehr be- 
anspruchen, je hoher und schlanker die Tiirme sind. Ubermafilg schlanke 
Fahrbahnen schwingen im Wind und konnen nur durch schrag gespannte 
Kabel geslchert werden.

T u rm p fe i l e r .
Die Standpfeiler konnen in Stein, Stahl oder Eisenbeton ausgefiihrt 

werden. Die gemauerten Pfeileraufbauten und Bruckentore wirken durch 
Ihre massige Schwere. Mit Steinarchitektur lassen sich ins Monumentale 
gestelgerte Wirkungen erzielen. Bei wachsenden Offnungsweiten und 
Turmhóhen ist man mehr und mehr zum Stahlbau iibergegangen; zunachst 
zu Fachwerkstutzen und -rahmen, dann zu Stahlturmen aus geschlossenen 
Zellen, die sehnig und straff in die Hohe streben und von ilberwaltlgender 
Kiihnheit sind. Die schlanken Stahlturme ergeben zusammen mit dem 
feingliedrlgen Hangewerk ein einheitliches, geschlossenes Bauwerk von 
ausgesprochen technischer Eigenart.

Die GestaltungsmOglichkeiten sind sowohl bei Stein- ais bel Stahl- 
tiirmen sehr vlelseitig, auch wenn man von den unbefrledigenden Stahl- 
gerustformen und den masslgen, den Verkehr beengenden Brflckentoren 
der alten Hangebriicken absieht.

Der heutige Schnellverkehr verlangt frele Bahn und offene Slcht und 
vertragt sich nicht mehr mit Engpassen und Hindernissen. Um den 
Verkehrsforderungen Rechnung zu tragen, gibt es bei Steintflrmen zwei 
grundsatzlich verschiedene LOsungsmOglichkeiten:

1. Man schafft ein breites;Tor fflr die frele, uneingeschrankte Durch- 
fuhrung des Fahrverkehrs und fflhrt die Gehwege auf einer ausgeweiteten 
Plattform um die Turmfufie herum.

2. Fahrbahn, Geh- und Radfahrwege werden in volIer Breite durch- 
gefflhrt, die Turmpfeiler auflerhalb der Umrifilinle des Lichtraumes ge- 
stellt. Um bei dicken Mauerpfeilern eine mittige Obertragung der Kabel- 
lasten zu erzielen, mufi die Fahrbahn mit schrag gestellten Hangern an 
die nach den Turmpfeilern zu auselnanderlaufenden Tragkabel angehangt 
werden.

Die erste LOsung ist bel Flachbriicken hauflg. Ober dem Unterbau 
der Torpfeiler hat man dabel die Fahrbahnflache ausgeweitet, um Platz 
fiir die Pfellerschafte zu gewinnen, die gegenflber dem Unterbau zuriick- 
gesetzt werden. Die Gehwegumgange an den Torpfeilern beleben das 
Brflckenbild und kOnnen aufierdem ais Rast- und Aussichtpiatze ausgenutzt 
werden (Abb. 56).

Die zweite LOsung ist bei Flach- und Hocb&rflcken mit breiter Fahr­
bahn fur Kraftwagenverkehr und schmalen Gehwegen verkehrstechnisch 
besser und hat weiterhln den grofien Yorzug, dafi die ganze Fahrbahn­

tafel mit den Versteifungstr3gern frei zwischen den Pfeilerschaften durch- 
gefiihrt werden kann. Sie bedingt aber, dafi die Pfellerschafte weit aus- 
einandergeruckt und ganz aufierhalb des Lichtraumes hochgefflhrt werden 
mflssen. Der Torbogen wird sehr grofi und aufierdem bei iotrechter 
Hangeranordnung durch die Tragkabel belastet (Abb. 57). Man kann nun 
den Bogenschub durch grofie Auflasten stelgern und durch Fugen wirksam 
machen, um die Drucklinle in den Pleilerschaften nach aufien zu ver- 
lagern. Es ist ab.er schwlerig, Ausmittigkelten und Biegezugspannungen 
am Mauerwerk sicher auszuschalten. Mit biegungssteifen, bockartigen 
Tflrmen aus Eisenbeton ist die ausmittige Absetzung der grofien Auflager- 
krafte der Tragkabel eher mOglich, aber nicht zu empfehlen. Selbst bel 
Stahlrahmen ist die mittige Lastabsetzung vorżuziehen. Wenn es auch 

-gelingt, durch kflnstliche Behelfe die grofien Krafte zu verlagern, so bleibt 
doch eine solche LOsung fflr den Beschauer Immer unbefriedigend, weil 
Tragwerk und aufiere Form sich nicht decken. An dem Entwurfsbild der 
mit Stein verkleidctcn Stahlturme der George Washington-Briicke (Abb. 33) 
erkennt selbst der Laie, dafi die Kraftfflhrung ohne innere Hllfsverbande 
unmoglich ist, und dafi er es nicht mit einem standsicher gemauerten 
Turmpfeiler, sondern mit einer Slelnverblendung zu tun hat.

Um die Tragkabel mittig auf aufierhalb des Fahrbahnlichtraumes 
stehende Steintiirme abzusetzen, bleibt nichts anderes flbrig ais die An­
ordnung von schragen Hangern, die an alten Hangebriicken oft zu'finden 
sind (Abb. 22 u, 23). Das Auseinanderziehen der seltllch geschwungenen 
Tragkabel nach den Kabelsatteln zu erhóht die Seitensteiflgkeit des Hange- 
werks. Die waagerechte Seitenkraft der Kabel wird durch die Ober- 
mauerung des Torbogens aufgenommen, der den seitlichen Anlauf der 
Pfeiler begrflndet (Abb. 58).

Die Schragstellung der H3nger kann ermafllgt werden, wenn der zur 
Gewlchtsersparnis ohnehin hohle Pfeilerschaft mit ungleich dicken Aufien- 
und Innenwandungen ausgefiihrt wird, wodurch die Schwerlinie nach 
innen gerflckt und mit der Stfltzlinle fur standige Last zur Deckung ge- 
brącht werden kann (Abb. 59). Im fibrlgen sind die MauerkOrper so. zu 
gestalten, dafi bel den ungunstlgsten Belastungen die Schlufikrafte im 
Kern verlaufen und Zugspannungen im Mauerwerk vermieden werden. 
Bei sehr hohen Tflrmen ist jedoch wegen der an der Turmspitze an- 
greifenden grofien Seitenkrafte der Kabel diese Forderung kaum erfiillbar. 
Man zleht deshalb Stahlturme vor oder versucht, den Turmaufbau uber 
der Fahrbahn durch gestraffte Seilfflhrung niedriger zu machen.

Steintiirme setzen schon ihres hohen Eigengewichts wegen gute 
Grflndungsverhaltnisse voraus, wahrend Stahltflrme auch bei mafligem 
Untergrund ausrelchend sicher gebaut werden kónnen. Ist bel Hoch­
brflcken der Pfeilerunterbau etwa gleich hoch wie der Turmaufbau uber 
der Fahrbahn, so kann das Hochstreben des oberen Pieilertells durch 
Gliederung und Auflockerung In einen angenehmen Gegensatz zu dem 
geschlossen gehaltenen schwereren Pfeilerunterbau gebracht werden, wo­
durch die Lage der Fahrbahn in halber Hohe nicht mehr ais Nachteil 
empfunden wird. Vorbildllch ist die Brooklyn-Brucke (Abb. 22) mit drei- 
teiligem Aufbau auf wandartig geschlossenem Unterbau. Der Entwurf 
fflr eine Hochbrflcke in Abb. 60 zeigt schlanke, von den Kabeln mittig 
belastete Steintiirme mit schmalem, oberemVerbindungsbogen, abgesetzten 
aufieren Strebepfeilern und kleinem Durchbruch unter der Fahrbahn. 
Die Pyramide unter den Kabelsatteln zur Vertellung der grofien Auflager- 
drflcke auf den Hohląuerschnltt der Schafte ist hinter dem bekrOnenden 
Aufbau zu erkennen (Abb. 61). Da die Kabel und Hanger in einer lot- 
rechten Tragebene liegen, ergibt sich bei dem Entwurf der unvermeid- 
liche Nachteil grofier Quertragerspannweiten und der Einschrankung der 
Fahrbahnąuerschnltte durch die breiten und dicken Turmschafte. Die 
Durchfflhrung der abgelenkten Gehwege durch die schmalen flberwólbten 
Durchiasse hindurch ist ein Notbehelf. Die Steintiirme sind durch Vor- 
lagen lotrecht gegliedert und erscheinen so hóher ais der gedrungen 
gestaltete Unterbau.

Die diesem Entwurf noch anhaftenden Mangel sind bei dem Vor- 
schlag nach Abb. 62 fflr eine ahnliche Briicke vermieden, indem der 
Torbogen den Raum fflr die ganze Fahrbahn freigibt. Die Kabel sind 
durch schrage Hanger mittig auf die Pfellerschafte abgesetzt. Die Hóhe 
des Unterbaues ist gegenflber dem Turmaufbau dadurch herausgeschoben, 
dafi die Kabelsattel sichtbar oben aufgelegt wurden. Die Entwflrfe ver- 
anschaulichen die vielseitigen GestaltungsmOglichkeiten bei etwa głeicher 
Aufgabenstellung.

Ein Musterbeispiel fur die baullche Gestaltung gemauerfer Tiirme 
ist die in Abb. 63 u. 64 dargesteilte franzósische Hangebrucke. Die 
Tragseile sind mittig auf die hohen Steinsaulen abgesetzt, was durch 
leichte Schraglage der Hanger erreicht wurde.

Schlanke, stahlerne Standpfeiler beengen die Fahrbahn viel wenlger 
ais gemauerte Tiirme, so dafi bel ihnen kein Grund besteht, von der lot- 
rechten Hangeranordnung abzugehen. Die Kabelsattel werden mittig auf 
die Pfeilerkópfe aufgesetzt und in der endgflltigen Lage festgemacht, da 
die Stahlturme hinreichend elastisch sind, um Yerschiebungen auszu-
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gleichen. Die bei Massivpfeilern notwendigen ver\vlckelt gebauten Roll- 
sattel konnen erspart werden. Die P/osten des Turmpfeilers sind am 
Kopf durch einen Querrlegel zu einem Rahmen verbunden. Die eln- 
fachste Form ist der Rahmen mit waagerechtem Riegel und gleich- 
gerlchteten Stielen, die sich in der Brflckenanslcht von einer breiten 
Standfiache zum schmaien Turmkopf verjiingen (Abb 65). Die geschlossene 
Rechteckrahmenform wirkt gut, wenn die Rahmenstiele in Fahrbahnhdhe 
oder wenig darunter auf breiten Strompfeilern stehen. Die Standpfeiler 
mit Rechteckąuerscbnitt und Breitseite quer zur Bruckenbahn miissen 
kraftig ausgebildet werden, damit der Beschauer ohne weiteres erkennt, 
daB sie die volle Last der Brflckenfahrbahn abzustfltzen haben — im 
Gegensatz zu der durch Hangegurte entlasteten Balkenbrucke. Reichliche 
Abmessungen der Stfltzen erlelchtern die Ausbildung der Zellenąuer- 
schnitte, wobei die Zellen zum Nieten und zur Unterhaltung be.quem zu- 
gangiich sein miissen.

drltten Stiitzpfeller aufzustellen, der ein drittes Kabel tragt (Abb. 55). 
Zwei getrennte Briicken mit je zwei Kabeln nebeneinander haben gegen- 
iiber der Drelkabelbriicke den Nachtell, daB der mittlere Pfeiler breiter 
wird ais die auBeren, auBerdem sind die Verformungen grófier.

Bel hohen Turmpfeilern erwecken lotrechte, einander gleich gerichtete 
Rahmenstiele den Eindruck, ais ob sie oben auseinanderliefen. Diese 
unangenehme optische Tauschung wird durch auBen angesetzte Strebe- 
pfeller mit kraftigem Anlauf behoben (Abb. 6 6 ). Der Strebepfeiler ver- 
breltert die Standfiache in der Querrichtung und yersteift die schlanken 
Stutzpfeiler wirksam. Damit die Fahrbahn durch die Rahmenstiele mOg- 
lichst wenig eingeschrankt wird, muB der Vorsprung der Innenkante der 
Stutzpfeiler gegeniiber der Haupttragebene der Kabel und Hanger auf 
ein MindestmaB herabgesetzt werden. Es entsteht ein T-ftirmiger Quer- 
schnitt (Abb. 67), wie er bel der Bronx Whitestone-Brucke (Abb. 45 u. 46), 
allerdings ohne Anlauf der Strebepfeiler, ausgefuhrt ist.

HalbkreisfOrmige Rahmenriegel 
verstreben die Rahmenstiele wirk- 
samer ais gerade Balken, ergeben eine 
gleichmafligere Spannungsvertellung 
und eignen sich besonders fiir hohe 
Turme, wie der in Abb. 6 8  darge- 
stellte Entwurf fiir eine Hochbriicke 
zeigt, bei dem die kunstlerlsche Ge- 
staltung auch hochgestellten An- 
spriichen geniigen durfte. Der Bogen- 
riegel bedingt auch auf der Innenseite 
eine Pfeilervorlage, so daB ein kreuz- 
fórmiger Quefschnitt entsteht (Abb. 69),

Abb. 70. 
Ankerzellen auBen am FuB 
des Turmpfeilers der Abb. 6 8 .

Abb. 6 6 . Hoher stahlerner Turmpfeller mit auBen angesetztem Strebepfeiler.

Fur besonders breite Briicken kleinerer Spannweiten wurde der ein- 
fache Rahmen schlecht aussehen. Wird auf einer solchen Brucke durch 
einen Mittelstreifen Richtungsverkehr erzwungen, dann liegt es nahe, 
zwei getrennte Durchfahrten zu schaffen und im Mittelstreifen einen

Der torbogenartig ausgebildete 
Rahmen fflr die Hochbriicke hat unter 
der Fahrbahn einen zweiten Quer- 
riegel zur Aufnahme der durch den 
Windverband in Hćjhe der Fahrbahn 
tafel abgegebenen Windkrafte. De 
Teil unter der Fahrbahn wird da 
durch gedrungener, kraftiger und ge 
schlossener ais der hochstrebende Auf 
bau iiber der Fahrbahn. Fur die Ver 
ankerung im Mauerwerk sind auBen 
an den SchaftfflBen besondere Anker 
zellen angesetzt, die einen sockel 
artigen Obergang zu dem massigen 
GrundkOrper biiden (Abb. 70). Dei 
Turmbau zur hochliegenden Abstfltzung 
der Kabel wachst so von einem 
breiten FuB allmahlich schlanker und 
straffer werdend kraftvoll und steli 
zu den Kabelsattellagem ais den 

Kraftschwerpunkten der Hangebrucke empor. Die schweren Lagerkdrper 
sind auf dem Stiitzenkopf befestigt und bleiben sichtbar. Seit jeher 
haben die Meister des Brflckenbaues es abgelehnt, solche Brennpunkte 
der Kraftsammlung zu verschleiern oder gar durch Masken zuyerdecken.

(Fortsetzung folgt.)
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Alle Rechte vorbehal ten .  Einsturz der grofien Hangebrucke bei Tacoma (USA).
Von G. Schaper.

Am 7. November 1940 sturzte die erst am 2. Juli 1940 dem Verkehr 
ubergebene Hangebriicke, die zwischen Tacoma und der Olympischen 
Halblnsel uber den Puget-Sund Im Staate Washington fiihrte, unter der 
Wirkung eines sehr heftigen Sturmes, der nach Angaben in den nord- 
amerikanischen Tageszeitungen die Geschwindigkeit von 22 m/sek. er- 
reichte, durch Vernichtung der Versteifungstr3ger 
und der Fahrbahn der MittelOffnung ein. Die Briicke 
Ist ihrer Stutzweite nach die drittgrOflte der Welt.

Abb. 1 zeigt die fertige Briicke. Es ist eine 
Kabelhangebriicke flber drei Offnungen mit hohen, 
stahlernen Turmpfeilern, mit verhaitnismSBig sehr 
nledrigen Versteifungstragern und mit leichter Fahr- 
bahndecke.

Die Stutzweite der Mittelćiifnung betragt 850 m 
und die Breite der Briicke nur 11,8 m. Das Ver- 
haltnis der Breite der Briicke zur Stutzweite hat 
also das unglaublich geringe Mafi von 1/72. Wie 
schmal die Briicke ist, zeigt deutlich Abb. 2.

In der Woche vom 13. bis 18. Januar d. Js. 
wurde In der Wochenschau der deutschen Licht- 
bildtheater ein aulsehenerregender Film vom Ein­
sturz der Briicke gezeigt. Man sah, wie die Fahr­
bahn der Brucke in gewaltige, senkrechte und 
waagerechte Schwingungen geriet und dann in 
sich zusammenstiirzte.

Die Entstehung dieses Iehrreichen Fllms 
verdanken wir einem eigentilmlichen Umstande.
Die Brucke zeigte schon vom Tage ihrer

bedrohlich verstarkten, ais der Wind zunahm. Er brachte sich in Slcher- 
heit und setzte die Aufnahme des Films fort. Unter gewaltigen senk- 
rechten und waagerechten Schwingungen wurden die vollwandlgen Ver- 
steifungstrager und die Fahrbahn der MittelOffnung auseinander und von 
den lotrechten Hangeseilen In der Mitteloffnung abgerissen und sturzten 

in die Tiefe. Abb. 3 zeigt einen Ausschnitt dieses 
Vernichtungswerks.

Wie ist dieser Einsturz moglich gewesen? Die 
Beantwortung dieser Frage ist nicht schwer.

In Deutschland gilt im Bruckenbau der all- 
gemein anerkannte Grundsatz, daB das Verhaltnis 
der Breite der Brucke zu ihrer Stutzweite nicht 
kleiner ais 1/20 sein soli. Das Verhaltnis 1/72, 
wie es bel der eingesturzten Brucke vorlag, ist ein 
fur deutsche Begriffe ganz unmóglicher Wert. Bel 
einem solchen Wert verliert die Brucke jedeSeiten- 
steifigkeit. DieVersteifungstr3ger sind im Verhaitnis 
zur Stutzweite der Mittelfjffnung sehr niedrig. Dazu 
tritt noch der Umstand, daB die Fahrbahn, wie es in 
Amerika ilblich ist, sehr leicht ausgebiidet war. Bel 
diesen Verhaitnissen waren die Versteifungstr2ger 
und die Fahrbahn ein Spielball der waagerechten 
und lotrechten Seitenkrafte des Windes. Wie schon 
oben gesagt wurde, geriet die Brucke schon bei 
leichtem Verkehr und bei maBigen Winden in starkę 
waagerechte und lotrechte Schwingungen. Dadurch 
wurden die Anschliisse der lotrechten Hilngeglieder 
an den Versteifungstr3gcrn fast standig auf Dauer-Abb. 1.

Abb. 2.

Inbetrlebnahme an erhebliche Schwingungen und Schwankungen unter 
dem EinfluB fahrender Wagen und des Windes, auch wenn dieser nur 
von geringer Starkę war. Die Briicke kam daher vom ersten Tage an 
in den Verruf, daB sie nicht standfest sei. Professor Farąuharson wurde 
beaultragt, die Schwingungen der Brucke unter Belastung und Wind 
durch eine Filmaufnahme festzuhalten und sich gutachtlich zu den 
Schwingungen zu SuBern. Ais er am 7. November mit diesen Aufnahmen 
beschaftigt war, stellte er mit Schrecken fest, daB sich die Schwingungen

Abb. 3.

blegefestigkeit beansprucht. Offenbar war diese bei dem Unfall bereits 
erschópft, sonst waren die zerstOrten Verstelfungstr3ger und Fahrbahnteile 
wenlgstens an den lotrechten Seilen hangen geblieben.

Die Lehre, die wir aus diesem Einsturz ziehen sollten, ist wohl die, 
dafi Hangebrucken in senkrechter und waagerechter Richtung so steif wie 
móglich gebaut werden mussen, und dafi man In Anbetracht derschwierigen, 
noch nicht genau erforschten Schwingungsfragen der Hangebrucken keine 
so gewagten Yersuche wie bei der eingesturzten Brucke machen sollte.

Yermischtes.
Ausriisten gewólbter Brucken durch Verringerung der Auflager- 

flSchen der Pfosten. Das bekannte, von Z uffe r  entworfene Verfahren 
zum Ausriisten gewOlbter Brucken (in Deutschland ais Osterreichlsches 
Verfahren bezeichnet) beruht auf den Formanderungen, die entstehen, 
wenn man die Beruhrungsflachen der Pfosten und Gurte des Lehrgeriistes 
vermlndert. Das Verfahren hat den sehr wichtigen Vorteil, dafi die 
Senkungen beinahe glelchmafilg vor sich gehen. Wenn an einigen Stellen 
die Beruhrungsflachen zu sehr yerringert werden und der Einheitsdruck

zu sehr anwachst, entstehen an diesen Stellen hóhere Senkungen, die 
dazu fiihren, dafi die benachbarten Pfosten hoher belastet werden und 
infolgedessen ebenfalls starker nachgeben.

Das Zuffersche Verfahren ist aber mit einigen Nachtellen verbunden, 
die seiner allgemeinen Verbreitung im Wege gestanden haben.

Im nachstehenden wird ein Verfahren mitgeteilt, das sich ebenfalls 
auf die VergrOfierung der Druckkrafte stiitzt. Es ist an zwei gewólbten 
Eisenbahnbriicken von 42 und 40 m Lichtweite verwendet worden. Wahrend
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des Einbringens und des ErhSrtens des 
Betons waren die unteren Enden der 
Pfosten der Lehrgeriiste nach Abb. 1 
ausgebildet. Durch die beiden Ansatze A 
werden die auf die Unterlage quer zur 
Faser wirkenden Druckkrafte vermindert. 
Kurz vor dem Ausriisten wurden dann 
die Ansatze A herausgenommen und 
das untere Pfostenende zugespitzt, so 
dafi die Beriihrungsfiachen sich ver- 
minderten (Abb. 2). Der Pfosten driickte 
sich schllefilich mit seiner Schneide in 
den Gurt hinein.

Die Senkung der Gewólbe ging 
sehr langsam und ohne jeden Zwischen-

20-2510

-20-30-80

Abb. 1.

Abb. 2.

fali vor sich. Wahrend des Absenkens waren 7 Arbeiter acht Stunden 
lang beschaftigt.-

Die Verminderung der Beriihrungsfiachen konnte auch an anderen 
Stellen der Pfosten vorgenommen werden, sie wurde aber am unteren 
Ende der Pfosten ausgefiihrt, weil das Behauen der Schneiden hier fiir 
die Arbeiter bcąuemer war. Keile wurden nur zur genauen Aufstellung 
der Lehrgeriiste verwendet, beim Ausriisten wurden sie nicht benutzt.

Ing. Cristea N ic u le sc u ,  Bukarest.

Bflcherschau.
Wieland, G., und StOcke, K.: Merkbuch fur den StraBenbau. Ein Rat- 

geber fiir StraBenbaufachleute, technische Offiziere und Fiihrer des 
Arbeitsdienstes. 2. Auflage. VIII, 127 S. mit 82 Textabb. und24Taf.,
1 Anhang. Berlin 1940, Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 4,80 RM.

Wenn der Beurteiler der ersten Auflage, der verstorbene Prasident 
Euting, diesem Sammelwerk fiir den StraBenbau eine gute Empfehlung 
mit auf den Weg gegeben ha t1), so bestatigt die Notwendlgkeit, eine 
zweite Auflage in so kurzem Abstand herauszubringen, dieses Urteil 
aufs deutlichste. Schon die erste Auflage war so volistandig, dafi die 
zweite ais Verbesserung nur das aufzunehmen hatte, was sich inzwischen 
geandert hat. Das sind die neuen DIN-Vorschrlften fiir Straflenteer und 
Bitumen. Auf S. 101 steht noch der Ausdruck „praparierter Stelnkohlen- 
teer“ ; er ist iiberholt und steht nicht in Obereinstimmung mit Tafel VIII. 
Auf S. 87 ist die Form des Ubergangśbogens bei Kriimmungen nicht ganz 
deutlich. Hierfiir ist jetzt nach den „VorlSufigen Richtlinien fiir einheit- 
liche Entwurfsgestaltung im Landstrafienbau" RAL 1936, die Tangenten- 
abriickung vorgeschrieben worden. Ein Hinwels ware zweckmafiig ge­
wesen. Der neu zugefiigte Anhang enthait „Die wichtigsten behOrd- 
lichen Richtlinien und Normenbestimmungen*. Eine welte Verbreitung 
wird auch dieser zweiten Auflage gewiB sein. Dr. N e u m a n n , Stuttgart.

Ricerche e Stucli, Bd. III, herausgegeben vom Istituti Sperimentale Stra- 
dale deila C. T. I. e del R. A. C. I. 164 S,, Mailand 1940, Selbstverlag 
des Instltuts.

Der Bericht uber die Forschungen im Jahre 1939 behandelt im 
einzelnen im Prufraum ausgefiihrte Versuche uber die Zusammenhange 
zwischen der Druckfestigkeit von Zementen nach 7 und 28 Tagen, zwischen 
Eindringungstiefe, Erweichungspunkt und Zahigkeit von Bitumen, flber 
Asphalt- und TeerOle und flber die Haftung von Bitumen am Gestein. 
Weiterhin werden folgende Fragen behandelt: Bestimmung des Verhalt- 
nisses von Wasser zu Zement in: Betonmischungen. — Planmafiige Unter­
suchungen von Steinbaustolfen aus der Provinz Varese, dereń Ergebnisse 
in klaren Schaulinien, nach dem Herkunftsort geordnet, zusammengefafit 
sind. — Untersuchung der theoretischen und tatsachlichen StoBgeschwindig-

kelten von Mórtelstampfern bel verschiedenen Fallhóhen. — Federung 
von Fahrzeugen. — Priifung der Sichtverhaltnisse bei Nobel mit dem 
Ergebnis, dafi es zweckmafiig ist, eine bestlmmte Lichtstarke nlcht zu 
flberschreiten. — Die Eignung verschiedener maihematischer Bogenlinien 
fflr die Gestaltung des Ubergangsbogens bei Strafienkrflmmungen, wobei 
der Einflufi der einseitigen Quemeigung und eine Anderung der Fahr- 
geschwindigkeiten berflcksichtigt sind.

Die letzten Abschnitte befassen sich mit der Strafiendecke. (Eine Be- 
schadigungsart der Oberfiachenbehandlungen und die Haftung zwischen 
Bindemittel und Gestein. — Die von Fahrzeugen ausgeflbte Wirkung auf 
Strafiendecken. — Schwingungsproben zur Untersuchung von Strafien- 
decken.)

Die Veróffentlichung enthait gute Bilder und zeichnerische Darstel- 
lungen. Jedem Abschnitt ist eine kurze Zusammenfassung der Ergeb­
nisse in fflnf Sprachen vorangestellt. Dr. Sch lum s.

Bildwort Deutsch, Technische Sprachhefte. H eftl ,  Ingenieurbau. Heft 2, 
Heben und Fordem. Berlin 1940, VDI-Verlag. Heft 1, 44 S. mit 65 Abb., 
Preis geh. 1,50 RM. Heft 2; 46 S. mit 70 Abb., Preis geh. 1,50 RM.

Die Schriftenreihe, von der die ersten beiden Hefte vorIiegen, will 
dem auslandischen Ingenieur den Sprachschatz der verschiedenen Fach- 
geblete an Hand von zeichnerlschen Darstellungen der Gegenstande ver- 
mitteln. Ein StIchwortverzeichnis erleichtert die Benutzung. Die Hefte 
besprechen die verschledenen Teilgebiete des betreffenden Faches — so 
Heft 1 Grflndungen, Baustoffe, Ingenieurbauten verschiedener Art und 
Baugerate usw. —, wobei sie natflrlich keine technischen Erlauterungen 
geben wollen, sondern nur das Sprachliche im Auge haben. Die Art der 
Darstellung in Verbindung mit den gut ausgewahlten Sklzzen erleichtert 
offensichtlich dem Ausiander das Einarbeiten in unser technisches Schrlft- 
tum und wird zur FOrderung des Ansehens unserer technischen Wissen- 
schaftenbeitragen. Nicht zweckmafiig erscheint dieBeigabe einesSchrifttum- 
verzeichnisses .fflr weiteres Studium", denn auf so knappem Raum — fflr 
Heft i sind 12 Werke angegeben — lafit sich elne nur einigermafien 
einwandfreie Auswahl nicht geben. Hervorzuheben ist die vorbildlich 
gute Sprache. Heft 1 hat Regierungsbaumeister a. D. S c h u b e r t ,  Heft 2 
Studlenrat ®r.=!3ng. Mii 11 er zusammengestellt. L o h m e y e r .

Rentsch, Bernhard, Dr., S r . ^ n g . : Eisners Taschenjahrbuch fflr den 
StraBenbau 1940. 625 S. mit Abb. Berlin 1940, Otto Elsner Ver!ags- 
gesellschaft. Preis geb. 4,50 RM.

In Einzelabschnitten werden die StraBenbautechnik, die Reichsauto­
bahnen, die LandstraBen, der Baubetrieb, die Baupreisbildung und die 
Strafienbaumaschinen behandelt. Besondere Kapitel sind der Facharbeiter- 
ausbildung im StraBenbau und dem StraBenbau in Siidosteuropa gewidmet. 
Besonders mufi die Wiedergabe des Forschungsplanes 1939/40 der 
Forsćhungsgesellschaft fflr das Strafienwesen begriifit werden, da hier- 
durch alle am StraBenbau beteiligten Kreise mit den schwebenden Fragen 
und Aufgaben bekanntgemacht werden.

Die im laufenden Text enthaltenen Vorschrlften und Richtlinien fflr 
die einzelnen Bauweisen werden durch einen Anhang erganzt, in dem 
Merkblatter fflr Arbeiten auf Grenzgebieten des Strafienbaues, z. B. fflr 
Sprengarbelten, abgedruckt sind. Der Entwurf und die Linienfflhrung 
der Strafien werden nicht behandelt.

Das Taschen-Jahrbuch wird jedem, der Strafienbauten vergeben oder 
ausfflhren mufi, gute Dienste leisten, weil es stets den neuesten Stand 
der Erkenntnisse und der erlassenen Vorschriften und Richtlinien berflck­
sichtigt. Es wird vor allem auch allen denen ais Handbuch unentbehrlich 
werden, die in den besetzten Gebieten StraBen zu bauen haben.

Dr. S ch lum s .

Der Start in Leipzig. Herausgegeben vom Leipziger MeBamt. IV, 260 S. 
mit zahlreichen Abbildungen. Essen 1940, W. Glradet.

Da im Jahre 1940 wegen des Krieges die Technische Messe und 
Baumesse verschoben werden mufite, gibt das Buch, wie es sonst die 
Technische Messe getan hat, in 17 Fachabschnitten eine Obersicht flber 
die auf den Technischen Messen vertretenen Fachindustrien, nachdem 
am Anfang des Buches die Entwicklung der Technischen Messe seit 
20 Jahren geschildert worden ist. Das Buch, das sich an die Besucher 
der Messe wendet, ist flflssig und spannend geschrieben.

Dipl.-Ing. R ied ig .

Personalnachrichten.
Hochschulnachrichten. Dem Dozenten ®r.=3ng. habil. A do lf  P u c h e r  

in Berlin ist unter Ernennung zum ordentlichen Professor an der 
Technischen Hochschule Wien der Lehrstuhl fiir Eisenbeton und Stahlbau 
und dem Professor ®r.=3ng. habil. H e rm a n n  C ra e m e r  in Weimar 
unter Ernennung zum ordentlichen Professor an der Technischen Hoch­
schule in Graz der Lehrstuhl fflr Massivbau flbertragen worden.

INHALT i Hflngebrflcken (II). — E in s lu rz  d e r  groflen Hfingebrflcke bel  T aco m a  (USA). — 
V e r m ! s c h t e s :  Ausr iis ten  ge wttlbt er  BrGcken du rch  Ver r ln g e ru n g  der  Auflagerfłf lchcn der 
P fos te n .  -  B f l c h e r s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

l) Bautechn. 1934, S. 360.
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Am S tad tp a rk  2. — V erlae : W ilhelm  E rn s t & S ohn, V erlag  fflr A rc h ite k tu r  und tech n isch e

W Issen sch aften , B erlin  W 9 . — D ru ck : B u ch d ru ck ere l O ebrflder E rn s t, B erlin  SW 68.


