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bzw. senken. Der Drehstrommotor des Umformers ist an das stidtische 5000 Volt-
Netz angeschlossen. Ein Reservegleichstrommotor von 32 PS, der seinen Strom
unmittelbar vom stddtischen 440 Volt-Netz erhilt, kann im Fall einer Storung des
Hochspannungsnetzes die Hebung bzw. Senkung in acht Minuten besorgen. Eine
Sicherheitsluftdruckbremse, Sicherheitsschalter usw. verhiiten eine zu groBe Ge-
schwindigkeit und besorgen ein rechtzeitiges stofreies Anhalten der Briicke in den
Endstellungen, auch wenn der Briickenwirter die nétigen Handgriffe versdumen wiirde.

Ministerialrat Ing. Franz ZrrLisko, Wien:
Tragwerke und Hochbauten bei den Osterreichischen Seilschwebebahnen

Im Zuge der Ausgestaltung der Verkehrsmittel zur Aufschliefung seiner unver-
gleichlichen Naturschénheiten hat Osterreich in den letzten drei Jahren zehn Per-
sonenseilschwebebahnen gebaut.

Viele der herrlichen Wunder der Bergwelt sind dadurch fiir jedermann in un-
glaublich kurzer Zeit miihelos und sicher zu erreichen. Die Fahrt zur Hohe, bei der
jede Minute neue, oft iiberwiltigende Uber-
raschungen bringt, wird jedem Naturfreund
ein unvergeBliches Erlebnis bleiben.

Warum baut man in Osterreich Seil-
schwebebahnen und keine Zahnrad- oder
Standseilbahnen ?

Die Fithrung grundfester Gleise im Ge-
birge wiirde unter den bei den Schwebebahnen
gegebenen Verhiltnissen, selbst wenn solche
Anlagen technisch- moglich wiren, so hohe
Bau- und Betriebskosten verursachen, daB
von vorneherein eine Rentabilitit der Bahn
ausgeschlossen wire.

Bei den Personenseilschwebebahnen steht
jedoch die Verkehrsleistung zum Bau- und
Betric;bsaufwand im giinstigen Verhéltnisse.

berdies weisen dic Schwebebahnen
gegeniiber anderen Bergbahnen noch den
schwerwiegenden Vorteil auf, daB sie immer,
also auch in schneereicher Jahreszeit, in der
S.ich der Wintersport auf den Héhen entfaltet,
sicher und ohne Stérung beniitzt werden
kénnen; auch sind sie vermoge der in den
letzten Jahren gemachten Vervollkommnung Abb. 1. Mariazell—Biirgeralpe
der technischen Einrichtungen und deren 4
strengen und sorgsamen Uberwachung beim Bau- und Betrieb vollkommen be-
triebssicher. ;

Die Schwebebahnen (s. Abb. 2) sind in der Mehrzahl zwteigleisig gebaut; die
beiden Tragseile liegen in einer Entfernung von 4 bis 8 m nebenemander_ und erlauben
die gleichzeitige Berg- und Talfahrt je eines Fahrzeuges (Pendelbetneb): :

Jedes Tragseil ist in der Regel in der oberen ,,Bergstation \tcrankert, hegt. in d_er
Strecke auf Stiitzen auf und wird durch ein Spanngewicht, da§ in der',,Talstatmn” in
einem Betonschachte schwebt, gespannt. Hiedurch ist eine gleichmifige Inanspr1.1Ch~
nahme des Seiles unabhingig von der GréBe der Verkehrslast, der Bremskr‘afte,
i der Temperaturunterschiede und von der Belastung durch Schnee, Eis un(_i W’md
gewihrleistet. Da das Tragseil zu steif ist, um {iber eine Rolle von verhiltnismafig
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geringem Durchmesser in die lotrechte Lage gebracht zu werden, ist ein eigenes
biegsames Seil, das sogenannte Spannseil eingeschaltet.

Die Bewegung der Fahrzeuge erfolgt durch ein Zugseil, das aus zwei Teilen,
dem oberen und unteren Zugseil, besteht. Jedes dieser Zugseile ist an den Enden
mit beiden Kabinen gelenkig befestigt.

Der Antrieb des Zugseiles erfolgt in der Regel von der Bergstation aus, wo
die Motoren untergebracht sind.

In der Talstation lauft das Zugseil um eine Scheibe, die auf einem Schlitten
montiert ist. Die notwendige Regulierung der Spannung im Zugseil wird wieder
durch ein an den Schlitten angehidngtes Spanngewicht bewirkt, das in dem schon
erwiahnten Schachte schwebt.

Schema einer Seilschwebebahn.

Bahn :
T.T. Tragseile
vy Verankerungen
G, G, Tragseilspanngewichte

Fahreinrichtung :
oberes
o un,‘er-es}
Antriebscheibe
Spannscheibe
Zugseilspanngewicht
s Spannschlitten

NN

Zugseil

S0 m >

1al-(Spann-) Station

Einfahrtsbinder_ 2

Abb. 2

Hinsichtlich der Linienfiihrung sei vor allem erwihnt, daB die Bahntrasse i
der Regel geradlinig angeordnet ist. 2

Von den zehn im Betriebe befindlichen Schwebebahnen sind neun geradlinig,
nur die letztgebaute Nordkettenbahn auf das Hafelekar bei Innsbruck hat ein¢
gebrochene Trasse, was durch besondere Verhiltnisse bedingt war. In dem er.lkt‘l-
punkte ist eine Zwischenstation eingebaut; der Verkehr erfolgt daher in zwel g¢-
trennten Sektionen.

Die Seile der Bahn, dann deren Stiitzpunkte und die Stationen miissen uni-
bedingt auBer dem Bereiche von Lawinengingen und Steinschlagrinnen liegen. W »
die Bahn im Waldbereiche liegt, miissen Seile und Stiitzen durch Ausllf)l:ét‘n vor
Beschadigungen infolge Windbruch bewahrt werden. Ein Abstand der Seile \'9“1
Terrain unter 6 m ist wegen der Gefahr des Streifens der Kabinen insbesondere
bei Schneeanhéufungen nicht zulissig.
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Die Trasse einer Schwebebahn sollte vom Standpunkte der billigsten und
besten Betriebsweise eine konstante Steigung aufweisen, das ist aber nicht
erreichbar. Sehr von Vorteil ist es, wenn die Ausfahrt aus der Bergstation unter einem
entsprechend steileren Winkel erfolgt, als aus der Talstation. Dann kann am Beginn
der Fahrt die talfahrende Kabine die erforderliche Beschleunigungsarbeit fiir die
bergfahrende Kabine abgeben. Anderseits wird dadurch auch die Bewegung
der auf dem Berge anlangenden Kabine und gleichzeitig jene der im Tal anlangenden
Kabine am Ende der Fahrt verzogert, was erwiinscht ist.

Exzessiver Steigungswechsel an den Stiitzen ist wegen zeitweiliger Mehr-
anstrengung der Motoren und wegen ungiinstiger Riickwirkung auf die Ausbildung
der Stiitzen zu vermeiden.

Die Seile miissen selbst unter den ungiinstigsten Bedingungen einen geniigenden
Auflagerdruck aufweisen, wenn, wie in Osterreich, Niederhaltschuhe nicht verwendet

.

Abb. 3. Zwischenstation ,,Seegrube‘¢ der Innsbrucker Nordkettenbahn. Oben am Kamm ,,Bergstation Hafelekar‘

werden. Die GroBe des noch zuldssigen minimalen Auflagerdruckes hangt von den
anschlieBenden Spannweiten der Seile, von der Gréfie der Reibungen auf den Nach-
barstiitzen und von der Form der Auflagerschuhe ab. Bei mittleren Verhiltnissen
ist ein geringerer Stiitzendruck des Tragseiles als tausend Kilogramm kaum zuldssig.

Das Auffinden der Trasse, die den eben aufgestellten Forderungen nahekommt,
ist oft schwierig. Unter Umstdnden bringt selbst eine namhafte Erhéhung einer
Stiitze keine wesentliche Erhohung des Auflagerdruckes mit sich. Jede Verdnderung der
Auﬂagerverh'altnissc auf einer Stiitze beeinfluflt diejenigen der benachbarten Stiitzen.
3 Die Festlegung der Trasse einer Schwebebahn und die Austeilung der Stiitzen
st daher oft schwierig und vor allem eine statische Aufgabe.

Die nachstehende Zusammenstellung bringt bemerkenswerte Angaben tiber die
Anlageverhiltnisse bei den osterreichischen Seilschwebebahnen (siche S. 542).

Die auf Tiroler Boden fast bis zum hochsten Gipfel des wilden Wetterstein-
gebirges, die Zugspitze, den hochsten Berg Deutschlands, fithrende Schwebebahn
weist unter allen die grofte wagrechte Entfernung der Tragseilendauflagerungen
auf und {iberwindet auch in einem Zuge den grofBten Hoéhenunterschied. Sie ist,
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was Kiihnheit in der Anlage anbelangt, kaum mit einer anderen Bergbahn der Erde
zu vergleichen; ihre Ausfithrung muB als Hochstleistung im Baue von Hochgebirgs-
bahnen gewertet werden.

W hte| Hohen- Gro i 6
e e llao gfifn:";:e GroBte Differenz | GTOBte
ol Hohe des zwischen dem | SP2"™" | Grapte
fernung schied : Bahn i .. |weite der
B iy Tragseiles sinus der Vollseil- 3 Stiitzen-
ahnlinie = I —_ T Seile +
in der ] neigungen unter- hohe in
der Tragseilendauf- [ Berg- halb und oberhalb|28recht|
lagerungerungen in | station (s der Stiitze [S€2SSD
m ‘ in m
Hirschwang-Raxalpe .... [ 1895 1009 15450 [ige0 T 5ale6s 0,254 718 S 28
Ehrwald-Zugspitze ...... 2962 1569 2805 | 32031’ | 64 0,296 996 | 31,5
Ebensee-Feuerkogel ..... 2684 1105 1580 |27°47' | 53 0,379 1286 | 34,0
IBrecenz:=Riamnd et i 1962 603 1028 | 21%57°| 40 0,226 1066 | 27,0
Annenheim-Kanzel ...... 1660 941 1471 || r%a 6o 0,242 684 | 39,0
Zell a. S.-Schmittenhéhe . | 2576 1013 19506 250 5 5¢ | 49 0,379 820 | 28,3
Mariazell-Biirgeralpe. . . . . 1367 360 1254 |25°55" | 49 0,340 379'| 16,5
Kitzbithel-Hahnenkamm . | 2220 869 1644 | 34°36" | 69 0,265 496 '| 18,0
Igis-Patschierkofel 0. ..o 1846+ | 232+ | 1951 |27°24" | 52 0,306 67411 3440
1678 776 .
Hungerburg-Innsbrucker 26774 | 1043+ | 2264 |25% 6’| 47 0,354 g7z:| 26,8
Nordkettesn oo 663 355
| I

Die Werte a geben die jeweils grofte lineare Steigung der angefiihrten Seil-
bahnen an. Die wirklich vorhandenen groBten Steigungen des Tragseiles unterhalb
der Stiitzen sind bedeutend gréBer und erreichen 879,

Bei der Talfahrt der vollbelasteten Kabinen iiber die Stiitzen wird wegen der
raschen Anderung der Seilneigung die Geschwindigkeit des Fahrzeuges erhoht.
Sie wird bewirkt durch die Kraft G (sin», — sin v,).

Hiebei ist G das Gewicht der Kabine; », und », sind die Neigungswinkel der
Tangenten an das ablaufende vollbelastete Tragseil unter und ober der Stiitze.

sin, — sin », soll, wie die Erfahrung lehrt, den Wert von 0,35 nicht wesent-
lich iiberschreiten, da sonst bei den fahrenden Personen das Gefiihl des Fallens
empfunden wird.

Die die Beschleunigung des Wagens bei der Fahrt iiber die Stiitze hervorrufende
Kraft bewirkt ein Zerren am Zugseil, das dadurch aus der oberen Stiitzweite nach-
geholt und in vertikale Schwingungen
versetzt wird, deren GrofBe bei sonst
gleichen Verhiltnissen mit der er-
wihnten Sinusdifferenz zunimmt.

Die Auflagerung des Tragseiles
auf den Stiitzen vermittelt der Trag-
seilschuh. Sein Kritmmungshalbmesser

Abb. 4 darf nicht kleiner sein als der hinsicht-

lich der Biegung des Seiles zuldssige.

Er entspricht jener Kriimmung, die das Tragseil értlich unter dem Laufwerk der
vollbelasteten Kabine erleidet.

Bei den Bahnen nach Bauart BLEICHERT-ZUEGG betrigt der Krimmungs:
radius 14m, bei der Biirgeralpebahn, Bauart FABBAG, 15m, bei der Hahnenkammbahn,
Bauart Visnitzra, 15 und zom. Der Seildruck auf das laufende Zentimeter des
Schuhes schwankt zwischen 20 und 30 kg. ;

Der Schuh muB eine solche Linge haben, daB das Seil frei, also selbst bei der

4{7(.{{‘ 2,

T Tragseiloben

Y
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ungiinstigsten Belastung ohne Knick ablduft. Die Ablaufwinkel sind naturgeméif
je nach der Stellung der Kabine und dem Reibungswiderstande am Schuh ver-
schieden. Sie werden berechnet und an Ort und Stelle nachgepriift.

Wiirde trotz aller Sorgfalt in der Seiliibertragung doch das Zugseil reiBen,
dann féllt von selbst die Fallbremse ein. Auch der Wagenfiihrer kann diese Bremse
vom Wagen aus jederzeit leicht betitigen.

Das Bremsen erfelgt beim System BLEICHERT-ZUEGG und beim System Vis-
NITZKA am Tragseil; beim System FABBAG wird an einem eigenen Bremsseil gebremst.
Wird am Tragseil gebremst, so muB3 der Tragseilschuh eine Form haben, die das
Anpressen der Bremsbacken am Tragseil auch dort zuldBt, wo es auf dem Schuhe
liegt.

Zur Verminderung der Scheuerung zwischen Tragseil und Schuh ist letzterer
in der Regel mit einem Bronzefutter versehen, das im Laufe der Zeit verschleiB3t
und auswechselbar ist.

Das Gewicht der Tragseile, deren Reibung auf den Schuhen der Stiitzen, die
von den Kabinen herrithrende Teilkraft, der Wind auf die Seile, die Bremskraft,
die an den Tragseilen ausgeiibt wird, sind jene Krifte, die durch den Auflagerschuh
auf den Stiitzenkopf iibertragen
werden. Bei der Berechnung der
Stiitzen sind auBerdem noch die
Auflagerdriicke des Zugseiles auf
die Fithrungsrollen, das Eigenge-
wicht der Stiitze und der Winddruck
auf die Stiitzen zu beriicksichtigen.

Was die Reibung des Trag-
seiles auf dem Schuhe anbelangt,
SO werden zwei Reibungsbeiwerte
beriicksichtigt: jener des unbe-
lasteten Seiles mit 0,20, jener des
belasteten Tragseiles mit 0,35.

Die Windwirkung wird hori- app. 5. Lagerung der Seile auf Stiitzenkopf (System Bleichert-Zuegg)
zontal und senkrecht zur Trasse
angenommen. Die Stiitzen werden fiir einen Winddruck auf die Seile, die Wagen und
die Stiitzen selbst von 125 kg per qm berechnet, obwohl bereits bei einem Wind-
druck von zirka 40 kg/qm der Betrieb eingestellt wird, was durch an den Stiitzen
angebrachte automatische Windmesser ermoglicht wird. Wegen des kreisférmigen
Seilquerschnittes wird fiir die Angriffsfliche ein Reduktionsfaktor von 0,7 zugelassen.

Zur Sicherung des Bestandes der Bahn bei ungewohnlich heftigen Orkanen
werden die Stiitzen iiberdies noch fiir den Winddruck von 250 kg/qm auf die Seile
und die Stiitzen berechnet. Die Standsicherheit mul3 auch dann noch 1,2 sein.

Von vorneherein kann die maBgebende Zusammensetzung dieser Krifte nicht
erkannt werden. Es miissen simtliche Kombinationen aufgestellt und hieraus die
fiir jeden Konstruktionsteil ungiinstigsten Einwirkungen festgestellt werden. Die
Stiitzen werden auBer auf Biegung auch auf Verdrehung beansprucht. Bei groBem
Abstande der Tragseile erleiden die Schuhenden dadurch seitliche Verschiebungen.
Die Divergenz der Richtungen des Tragseiles und des verdrehten Schuhes darf
die Ifihrung des Tragseiles im Schuh nicht gefihrden. Andernfalls muf3 die Ver-
drehung der Stiitze durch VergroBerung der Querschnitte der Fiillungsstibe auf
das noch zuldssige MaB verringert werden. Die Standberechnung der Stiitzen ist
daher sehr zeitraubend.

Wie bereits erwihnt, wird bei zwei Systemen am Tragseil, beim dritten auf
cinem Bremsseil gebremst. Bei den ersteren ist es nétig, daBl die Schuhform das Ein-
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Belastung der Stifzen durch die Seildriicke.

Tragseil belastet.

Seilreibung
aufwarks Seilreiburg

aufwaérls

Seilreibung
Fbwdrts

Abb. 6

Belastung der Stitzen durch Wind.

Stitzenkopf- Grundril3.

Windangriff bei unbelasteten Seilen. Querschriiftsformen

der Tragseilschuhe .
|

[
Windangriff - Wagen unterhalb.
|
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Windangriff - Wagen oberhalb
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Wso+ Winddruck auf die Seile oberkalb d. Stilze
M . ~ =~ unlerhalb »

Wy, - - . den Wagen

Abb. 7
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fallen der Bremse nicht behindert (s. Abb. 7). Die Form des Schuhs muB aber auch
ein seitliches Abtreiben des Tragseils durch den Wind unter Bedachtnahme auf die
Verdrehung der Stiitzen verhiiten.

Die Stiitzen sind in tiberwiegender Zahl aus Stahl, bei einer Seilbahn auch aus
armiertem Beton hergestellt. Die Stiitzen haben zumeist T-Form, der untere Teil
hat die Form eines Pyramidenstumpfes, der obere Halsteil prismatische Gestalt.
In diesem sind die Quertriger eingebaut, die selbst wieder die Stiitzen fiir die Trag-
seilschuhtréger abgeben. Die Einschniirung am Halsteil ist durch die Notwendigkeit
der ungehinderten Vorbeifahrt der Kabinen an den Stiitzen bedingt. Um bei seit-
lichen Schwankungen der Kabinen ein Anschlagen an die Stiitzen hintanzuhalten,
werden federnde Fithrungen von elliptischer Form an den Halsteilen angebracht.

Abb. 8. Bregenz—Pfinder, Stiitze mit Stufenfundament Abb. 9. 39 m hohe Stiitze der Kanzelbahn am
Ossiachersee

Die Hohe der eisernen Turmstiitzen schwankt bei den bisher gebauten Bahnen
zwischen 7,5 m und 39 m.

Jede Stiitze ist mit Leitern versehen. In Hohenabschnitten von 6 bis 1o m
befinden sich kleine Ruhestellen mit Holzbelag.

Die Eisenkonstruktion ist in allen Teilen, also auch an den StoBstellen der
Stinder vernietet.

Wenn diese behérdliche Forderung auch eine Erschwernis beim Bau der Stiitzen
bedingt, so ist sie doch begriindet, da an so exponierten Bauwerken die Revision
schwierig ist und daher allfillige Lockerungen der Schrauben nicht rechtzeitig
wahrgenommen werden kénnten.

Bei Stiitzen von geringer Hohe ist zuweilen auch die Portalform gewihlt
worden,

Eine Kombination beider Formen wurde bei der untersten Stiitze der Zugspitz-
bahn ausgefiihrt.

Br!’jckenbaukongreﬁ i
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Der Bemessung der Fundamente aller Stiitzen und auch der Seilverankerungen
ist bei belastetem Tragseil ein Winddruck von 125 kg/qm zugrunde gelegt. Hiebei
muf} gegen das Abheben eine mindestens zweifache Sicherheit nachgewiesen werden.
Bei unbelasteten Tragseilen ist mit einem Winddruck von 250 kg/qm zu rechnen
und mindestens eine 1,2fache Sicherheit nachzuweisen. Hiedurch ist das
notwendige AusmaB der Fundamentkdrper gegeben. Damit das zur Verankerung
notwendige Mauerwerk, das ausnahmslos Beton ist, auch sicher zur Wirksamkeit
kommt, ist dieses durch Eisenroste (Walztriger, Schienen) mit den Verankerungs-
gliedern in Verbindung gebracht.

Die Fundierung der Stiitzen im Gebirge war oftmals mit grolen Schwierig-
keiten verbunden. Der Baugrund wird bei jedem einzelnen Fundamente auf seine
Tragfihigkeit untersucht. Mit dem Betonieren darf erst dann begonnen werden,
wenn das Bundesministerium fiir
Handel und Verkehr als Eisen-
bahnaufsichtsbehérde nach Besich-
tigung der aufgeschlossenen Bau-
gruben durch seinen Vertreter die
Zustimmung erteilt.

Die Materialien fiir die Be-
tonierung — Schotter, Sand, und
Wasser — miissen an der Baustelle
bereitgestellt sein. Die Zufuhr dieser
Materialien, da sie selten an Ort
und Stelle vorhanden sind, erfolgt
mit einer Material-Hilfsseilbahn, die
cigentlich als erste Anlage beim
Baubeginne der Personenbahn her-
gestellt sein mul3. Selbstverstindlich
muB auch vor dem Betonieren noch
der Nachweis erbracht werden, daf
der Beton aus den zur Verwendung
beabsichtigten Materialien die genii-
genden Festigkeitseigenschaften hat.

Ich iibergehe die oft kost-
spieligen Vorkehrungen, die zum
Abb. 10. Zell a. S.—Schmittenhohe. Stiitzenkopf mit Kranaufbau Schutze gegen Frost beim Betonieren

uad Plattform und Abbinden im Hochgebige g¢
troffen werden miussen.

Besondere bauliche Mallnahmen waren dann erforderlich, wenn Lehnen angé:
schnitten wurden und hiedurch die Gefahr der Bewegung derselben gegeben war.
In diesen Fillen muBten Stiitz- und Futtermauern ausgefiihrt, briichiger Iels
durch Ausmauern gesichert werden, da eine Gefihrdung der Eisenkonstruktionen
durch abstiirzende Felstriimmer vermieden werden mub.

Die Verankerung der StiitzenfiiBe erfolgte bei den ersten Seilbahnen mit Anker-
schrauben. Sie haben den Nachteil, daB Sk}genau.abgdﬁngtsehllnﬁ&wn.und dﬂﬁ
sich eine Verbindung derselben mit dem Eisenroste der Fundamentklstze nicht
befriedigend herstellen 1aBt.

Die Beanspruchung der Gewinde der Ankerschrauben auf Abscher
die exponierte Lage der Stiitzen, die ein Losen der Muttern durch fremde Hand
doch nicht ausschlieBt, war Grund genug, eine Losung zu suchen, die einwand-
freier und konstruktiv richtiger ist. '

Bei der iiberwiegenden Zahl der Stiitzenverankerungen wurde statt der Schrat-

en, dann
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ben ein starkes Flachband, das unten gelenkig an die Rostkonstruktion angeschlossen
und oben zwischen die U-Eisen des Stinderfulles eingefadelt ist, angewendet.

Abb. 11. Raxbahn. Portalstiitze Abb. 12. Ehrwald—Zugspitze. Stiitze mit Pyramiden-
rumpf und Portalkopf

Abb. 13. Fundamentanker

Das Spannen der Binder erfolgte durch flache Keile, die auf den U-Eisen liegen
und durch eine Ausnehmung im Ankerband hindurchgehen.

Die Ankerbinder sind in zwei senkrecht zueinander liegenden Richtungen
‘X‘W(‘gli(‘h; in der einen Richtung vermoge des Gelenkes, in der anderen vermoge

. o
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Abb. 14. Bandverankerung der Antennenmaste in Aspern

. Ebensee—Feuerkogel. Betonstiitze

Abb. 16. Ebensee—Feuerkogel. Betonstiitze im B
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der Federung des Bandes. Diese Beweglichkeit erscheint vor der endgiiltigen Fest-
machung der Stiitzen mit den Fundamentklétzen notwendig.

Obgleich die Absteckung der Trasse im Terrain mit aller Sorgfalt erfolgt,
kommt es doch vor, daBl bei der Montage der Eisenkonstruktion deren Achslage
nicht der Tragseillage entspricht. Die Anker sind daher anfangs in wenn auch
engen Schichten vermoge der oben geschilderten Einrichtung geniigend beweglich.

Ist die Stiitze ausgerichtet, werden die Keile fest angezogen und erst jetzt
erfolgt das Verbohren der Bander mit den U-Eisen und die Vernietung.

Bei den Verankerungen muf auch an die méglichen Auswirkungen ihrer elasti-
schen Dehnung gedacht werden. Angenommen, ein Anker von 6 m Linge wire
nur mit 700 kg/qem beansprucht. Die Lingendnderung der Anker ist dann zirka
2mm, ein unzuldssiger Wert, da die Lager der StiitzenfiiBe schlagen kénnten.

Die Ankerschlitze sind demnach so
bald als mdéglich mit Beton auszufiillen.
Lange Anker sind zu vermeiden; muf tief
fundiert werden, dann sind die Anker-
bander stiarker auszubilden, um die Dehnung
klein zu erhalten. Bei der Verankerung
mit Bindern ist dies leicht méglich, bei
Ankerschrauben, die bei der iiblichen Be-
anspruchung schon groBe Durchmesser
aufweisen, begegnen QuerschnittsvergréBe-
rungen aus technologischen  Griinden
Schwierigkeiten.

Das &sterreichische Bundesministeri-
um fiir Handel und Verkehr hat im
Jahre 1928 eine moderne Sendeanlage
fiir den Flugdienst in Aspern errichtet.

Die Tiirme sind 85 m hoch und
isoliert auf den Fundamenten aufgestellt;
auch hiebei hat sich die Bandverankerung
gut bewihrt.

Die StiitzenfiiBe sind mit gekreuzten
Streben verbunden. Diese Einrichtung
verbiirgt die Erhaltung der plangemiBen
gegenseitigen Lage der FuBpunkte wih-
rend der Montage und Ausrichtung der
Stiitze. Kreuzverbinde im Innern der
Stiitze miissen in Abstinden von etwa 8 bis 10 m vorgesehen werden. Sie dienen
zur Erhaltung der Form der Stiitze wihrend des Baues und des Betriebes, bei dem,
wie schon erwihnt, Torsionswirkungen auftreten.

Bei einer unserer Seilbahnen (Ebensee—Feuerkogel) wurden versuchsweise
auch zwei Stiitzen in Eisenbeton — Hohe 12 und 15 m — hergestellt.

Sie haben kein ungefilliges Aussehen. Der Querschnitt ist ringférmig, seine
Dicke betrigt unten 30 cm, oben 15 cm.

Betonstiitzen miissen unbedingt in giinstigster Jahreszeit gebaut werden,
was oft schwer moglich ist. Tritt Frost ein, so sind kostspielige Schutzvorkehrungen
notig,

Auch mufl die Abbindezeit nutzlos verstreichen, wodurch der flotte Fortgang
der gesamten Arbeiten behindert wird, denn das Auflegen der Seile kann erst
erfolgen, wenn die Stiitzen ihre volle Tragfiahigkeit erlangt haben. Aus dem Bilde
der im Bau befindlichen Betonstiitze kann auf das freundliche Bauwetter geschlossen

Abb. 17. Spannschlitten des Zugseiles
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werden. Der um den Bau errichtete Holzkasten mufite ausgeheizt und die Bau-
materialien vorgewidrmt werden.

Die Hochbauten der Berg-, Tal- eventuell Mittelstation zeigen besondere
Eigenheiten.

In der Talstation werden in der Regel simtliche Seile durch Gewichte in die
notwendige Spannung versetzt.

Die Spanngewichte sind armierte Betonkisten, die mit abgewogenen Beton-
wiirfeln oder GuBeisenstiicken entsprechend gefiillt werden. Sie hdngen in der Spann-
gewichtsgrube, einem bis 1o m tiefen Schacht, dessen Wandungen in Eisenbeton
hergestellt sind und besitzen an den in den Schachtwinden befestigten Eisen-
schienen eine Fihrung. Eine wesentliche Bedingung fiir die Betriebssicherheit
einer Seilbahnanlage ist die Freihaltung dieser Grube von Wasser.

Spanngewichtsgruben, in die Wasser, wenn auch in geringen Mengen, zusitzt,
sind daher mit Pumpen ausgeriistet, die automatisch die Grube entleeren, wenn
der Wasserstand eine bestimmte Héhe erreicht hat. Eine Auftriebswirkung an den
Spanngewichten muf3 unter allen Umstidnden vermieden werden.

Abb. 18. Bregenz—Pfinder. Talstation

Das Gewicht des Tragseilspanngewichtes betrigt zirka 35 Tonnen, jenes des
Zugseilspanngewichtes zirka 7 Tonnen, beides entsprechend den erforderlichen Seil-
spannungen.

In der Talstation ist die erste Unterstiitzung des Tragseiles angeordnet, der
beziigliche Tragseilschuh ruht entweder auf cinem besonderen Tragwerk, dem
Einfahrtsbinder, oder auf Betonkonsolen. Dort befindet sich auch die Eisenkon-
struktion zur Fithrung des Spannschlittens des Zugseiles.

Da Talstationen immer gegen den Berg zu offene Hallen besitzen, deren Seiten-
winde betrichtliche Hohen aufweisen und nur in Dachhéhe gegeneinander abgesteift
werden konnen, darf die Einwirkung des Windes auf die seitlichen Hallenwiinde
nicht auBer acht gelassen werden. Die Anordnung von Strebepfeilern, die auch
architektonisch gut wirken, ist mehrmals anzutreffen. :

Die Dachkonstruktion kann vom Wind abgehoben werden, wenn sie nicht
ausreichend verankert ist.

In der Bergstation ist in der Regel der Antrieb der Bahn untergebracht; dort
sind auch die Tragseile verankert.
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Sie laufen hoch im Gebdude an und werden auf Betontrommeln, die mit Holz
belegt sind, aufgewickelt. Einige Windungen geniigen, um den Seilzug durch Reibung
auf die Trommel zu iibertragen.
Die Trommeln sind durch Triger und Rundeisen mit der Betonmauer verbunden.
Da der Seilzug 50 bis 60 Tonnen, der Hebelarm beziiglich der Fundamentsohle
etwa 10 m betrdgt, so ist bei der Ausfithrung dieser stark armierten Betonmauern

~

Abb. 19. Kitzbiilhel—Hahnenkamm. Bergstation. Seillagerung auf
besonderen Portalen

mit verhiiltnismiBig groBen Kippwirkungen zu rechnen. Dies fillt umsomehr
ins Gewicht, als die Seilziige talwirts wirken, was bei der Fundierung immerhin
Schwierigkeiten bietet. Um die Mittelkraft der auf die Seitenmauern wirkenden
Krifte mehr lotrecht zu erhalten, wurde bei der Kanzelbahn an die Verankerungs-
trommeln ein Ballastgewicht angehiingt, das auf einer schiefen Ebene gleiten kann.

Bei zwei Seilbahnen wurde nur ein Tragseil aufgelegt. Die Bahn auf den Patscher-
kofel hat eine Mittel-, zugleich Umsteigstation. Von der Talstation bis zur Mittel-
station ist das Tragseil links, von hier zur Bergstation rec hts der Bahnachse ange-
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ordnet. Wihrend eine Kabine von der Tal- zur Mittelstation fihrt, bewegt sich die
andere zwangldufig von der Berg- zur Mittelstation. Diese Losung, die ein Tragseil
erspart, wurde von Professor FINDEIS der Technischen Hochschule in Wien angeregt.

Bei der Innsbrucker Nordkettenbahn ist die erste Sektion zweigleisig, die
zweite eingleisig. Jede Sektion hat getrennten Antrieb, der von der Zwischen-
station aus erfolgte.

Aus meinen kurzen Ausfithrungen kann entnommen werden, dafl bei dem
Bau der Schwebebahnen den Ingenieuren schwierige Aufgaben entgegentreten,
Aufgaben, die Bau- und Maschinentechniker Hand in Hand I&sen miissen. Nur
so ist der Erfolg verbiirgt, der den Gsterreichischen Schwebebahnen, deren gesamte
Lange (horizontal gemessen) heute schon 24,2 km betrigt, beschieden war.

Ich erwihne zum Schlusse, ob der hervorragenden Leistungen, die Firma
A. Brercuert & Co. in Leipzig, die die tiberwiegende Mehrzahl der Bahnen aus-
gefithrt hat und die Forderanlagen-Bau- und Betriebs A. G. in Wien, die die Bahn
auf die Biirgeralpe bei Mariazell gebaut hat.

Die Eisenkonstruktionen haben die Firmen I. GRIDL, Simmeringer Waggon-
bau A. G., WAAGNER-BIRO A. G., simtliche in Wien, allen Anforderungen voll
entsprechend geliefert.

Osterreich ist auf dem Gebiete der Personenseilschwebebahnen in der Welt
fithrend und hofft es dank seinen Anstrengungen und Erfahrungen auch zu bleiben.

B Slline SRS [N S B
Die neue StraBenbriicke iiber die Elbe in Aussig!

Der Vortragende bespricht seinen zur Ausfiihrung bestimmten, in werkstatt-
reifen Plinen vorliegenden Entwurf fiir eine StraBenbriicke iiber die Elbe in Aussig.
Die einerseits durch die Durchfahrt unter der bestehenden Staatsbahn, anderseits
durch die hohe Hochwasserkote der Elbe und die Anforderungen der Schiffahrt
bedingte Hohenlage der StraBennivellette nétigte zu einer Auffahrtsrampe, die sich
mit 1: 15 Steigung noch 10 m weit in die Hauptéffnung erstreckt. — Das Tragwerk
der Briicke besteht aus einem die Mitteloffnung iiberspannenden, vollwandigen
Bogen mit Zugband von 123,6 m Stiitzweite, der in die 30 m weiten Seitendffnungen
je 12 m lange Kragarme ausstreckt, auf welche die den Anschlufl an die Landwider-
lagen vermittelnden Koppeltrager, d. s. 18,4 m lange Blechbalken gelagert sind.
Die Haupttriiger liegen in einem Achsabstand von 12 m und tragen zwischen sich
cine rund 10 m breite Fahrbahn mit zwei StraBenbahngleisen und auBerhalb liegende
je 2,5 m breite Gehsteige.

Als Baustoff ist FluBstahl von mindestens 3000 kg/qcm Streckgrenze (Bau-
stahl St. 48) in Aussicht genommen und wurde als Beanspruchung

fiir die Haupttrdger der Mittel6ffnung .................. 1500 kg/qecm
fiir die Haupttriger der Seitenéffnungen ................ 1200

fiir die” Rahubahmtrasert e Se i i 1105

fiir die Nieten auf Abscherung ......................... aefolol
fiir die Nieten auf Lochleibungsdruck ................... 2100

zugrunde gelegt. #

Die Fahrbahn erhilt in der Hauptéffnung Holzstockelpflaster, auf den beider-
seitigen Rampenstrecken Kleinpflaster auf einer 15 cm starken Eisenbetonplatte.
Die an die Hingestangen angeschlossenen Quertriger liegen in 5,15 m Abstv;md.
in den Kragarmen und Koppeltragern ist der Quertrigerabstand 3,0 m. Bei ihrer
Dimensionierung wurde auf die durch die Héingestangen iibertragenen wagrechten

1 Der vollstindige Vortrag ist in der , Bautechnik®, 1929, Heft 15, erschienen.



