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Ekoncmat, 2in Teil des Zentralmagarins, Faum fiir Packmaterial,
Maschinenriume; c) Erdgeschoss: Spitathauptkiiche und Lagerriume,
Riiros der Spitalverwaltung; d) 1. Obergeschioss: Riume der Physi-
kalischen Therapic scwic Selbstbedienungsrestaurant fiir das Personal,

ferner in einem Seitentrakt Unterrichtsriume sowie die Kapelle, biw.
der Festsaal, Der Wirtschaftstrakt ist in konventioneller Bauweise in
Eisenbatonkonstzuktion ausgefithrt, Rohbaubegine April 1955, Bau-
unternchmer fir den Rohbau; Figgi & Hafter AG, Ziinch.

Uber Kranschienenbefestigungen bei Kranbahnen fiir schnellaufende schwere Krane

Von Dr.-Ing. G. Limpert, Brugg

DR 621.874:621.771.262.6

Referat, gehalten anidss’ich der gemeinsamen Sitzung des Deuischen Ausschusses lir Stahlbau und der Technischen Kommission der
Schweizar Stahlbauvereinigung am 15. und 16, Juni 1964 in Bad Schachen bei Lindau

Als in den Jahren 1955 und 1956 die da-
maligen, flir Schweizer Verhdltnisse unge-
wihnlich grossen MNeubauien von den Firmen
Ceebridder Sulrer AG Winterthur und Brown,
Boveri & Cie AG Baden geplant und pro-
jektiert wurden, stellte der hohe Entwick-
lungsstand des Eranbaves die Konstrukteure
der Kranfahrbahnen vor einige unerwartete
Probleme. Die Zusammenarbeit zwischen
Bauherren, Kraalieferanten und Stahlbauvern
bagann erfreulicherweize gwar in einem sehr
frithen Stadium der Projekticrung, Aber die
vorgesehenen Krantypen mussizn viel grossere
Laster. bewegen - eine Entwicklung, die auch
hzute noch zu stindiger Verstirkung vor-
handeaer Kranbahnen in dhnlichen Fabriken
fiihrt, Uberraschenderweise waren die Rad-
durchmesser klziner ond damit die spezi-
fischen Raddricke grosser gewornden, und
apsserdem fuhren die Krane schneller als
frither. Uber die dadurch gewonneneén Er-
fahrungen hinsichtlich dzr Befestigung der
Kranschienen soll hier kurz berichtet werden.
Fine Betrachlung dieses Proslemes, insbe-
besondere bei schnellfahrenden Kranen gros-
ser Mutzlast, kann vielleicht auch fiir die
augenblicklich in Diskussion stehenden neven
Krankahnrormen von MNutzen sein.

In der grossen Lirgshalle der neuen
Grau- und Stahlgiesserel Sulzer) in Ober-
winterthur wurden zwei 100-t-Krare der Be-
rechnung ragrunde gelegt. Ausgefihrt worden
jedoch nur 80-t-Krane] ausserdem wurden
noch mehrere S0-1-Kran2 auf der gleichen
Kranbahn vorgesehen (Tabelle 1. In den
danebzn lisgenden Hallen laufen 60-1- und

1 Aysfihrliche Damstellung siche SBZ 1962,
H. 5, 5. 7L Kranc H. 10, 5. 5. 157 und H. 11,
5.1

Taballe 1, Sulzer, Oberwintérthur. Krane in
der Grau- und Stahlgiessersi und neuen
Schmiede, Uabersicht

Trag- L. Rad- Kran-

kraft Raddruck | durchmesser | Tahren

t 5 mim mjmin
(riesserel

£ 335 d = BOO BS/S

&) 35 3= 800 BE 46,4

40 35 2= 00 103,/56/5

Schmiede

6 41 3= ROO 8579

40 40 3 =800 859

Bild 1, Englische Kranschienenbefestigung, 1:5

40-t-Krane, Alle Rider dicser Krane weisen
einen Durchmesser von nor 300 mm auf, die
Fahrgeschwindighkeit betriigt 85 m pro Minute,
beim 40-1-Eran sogar 105 m pro Minute

Eine Forderung des Bauherrn war klar
und eindeutig: Die Schienen mussten in An-
betracht des schweren Giessereibetriebes aus-
wechsslbar sein und deshalb irgendwie ange-
klemmt werden. Wirtschaftlichkeitsbetrach-
tungen fithrien seinerzeit dazu, fir die
Klemmschrauben keing  Durchgangslicher
vorzusehen und damit den Lochabzug bei der
Berechnung des Kranbahntrigers sinzuspa-
rent. Als Klemmschrauben wunden nach dem
Pzco-Prinzip aulgeschweisste Bolzen in Aus-
sicht genommen; von dieser Art der Belesti-
pung lagen damals gerade aus England giin-
stige Eerichte vor (Bild 1). Eine Besichtigung
mehrecer solcher ausgeflihrten Kranbahnen
ir. England und einiger auf anderem Prinzip
beruhenden deu:schen Ausfithrungen fiihrien
dazu, im varliegenden Fall die englische Kon-
zeption als Vorbild zu nehmen.

Der Besuch in England ergab den Ein-
druck, dass dorl, obegleich keire Normen fiir
Kranbahnen wvorhanden waren, vielleicht
gerade deshalb Details wie die Schienenbe-
festigung sehr sorgléltig studiert wurden, Die
Berechnungen stiitztzn sich auf viel detail-
lizrtere Angaben des Kranlieferanten als dies
seinerzeit in der Schweiz und wohl ‘auch in
Deutschland der Fall war. In Deutschland
entstand der Eindruck, dass man der Schie-
nenbelestipung keinz  besondere  Aufmerk-
samkeit schenkte, vor allam auch dem spe-
ziellen Problem des Schleissbleches: Wann
ist dieses notwendig, sall dese Unterlage
elastisch sein, aus Gummi oder Kunsistoff
bestehen, oder kann man ein Stahlblech dafiir
vorsehen?

Tn England hatte, wie damals mitgsteill
wurde, die elastische Untarlags, die Schleiss-
platte unte: dem Schienenfuss, nicht nur den
Zweck, Unebenheiten zwischen Triigerflansch
unid Schienan auszugleichen, sondern sie solite
auch die Belastung durch di= hohen Rad-
driicke verteilen. Bei direkter Auflagerung
waren in England Ermidungssisse in der Hals-
maht 2wischen Flansch und Sizg aufgetreten.
Es handelte sich hier allerdings um Korans mit
Tragfihigkeiten bis zu 325 t. Auch russische
Untersuchungen berichten Uher diese Er-
scheinung. Es zeigte sich jedoch, dass fiir
eine wie in England als Schleissplatte vorge-
sehene Gumminnterlage im vorliegenden Fall
die bereits bestellten Kranschienen zu schwach
waren. Die Vorversuche zur Ermittlung der
Bettungszitfer ergaben far die vorgegebene
Schiene so harte Unterlagen, dass schiiesslich
eine Schieissplatte aus Smhl gewdhlt wurde,
die jeweils in der Mitte durch eing kurze
Schweissung an. Trigerflansch befestigr wur-
die. Damit schien auch die elastische Klem-
mung der Schicnen tberfllissiz, da diese ja,

wie man damals glaukbte, in erster Linie durch
diz elastische Bectung der Schiena bedingt war.

Es wurde also eine starre Klemmung vor-
geschen (Bild 2) Die Klemmbolzen wurden
nich dem Peco-Verfahien angeschweisst
und nach dem Schweissen zur Erzielung cines
kerbmilden Ubesganges am Fuss abgedreht,
Apgserdem wurde zur Entlastung der aufge-
schweissten  Bolzen wvon seitlichen  Stossen
dic seitliche - Fithrung der Schiene getrennt
von der Klemmung angeordnet. Nach etwa
zwel Jahren zeigie es sich jedoch, dass trotz
dieser Trennung verschiedentlich Bolzen ab-
brachen. Es wurde offensichtlich, dass die
Aufschweissbolzen bei starres  Klemming
ungeeignel waren. Die inzwischen vorge-
nommene Abfinderung mit federnden Uniter-
lagsscheiben (Bild 33, die probehalber auf
ging lingera Strecke eingebaut wuorde, hat
sich bisher gut bewiihrt. Eine zweite, gleich-
zeitig probehalber vorgerommene Abdnde-
rung der Seitenlihrung scheint genau 5o gut
Z1 Sein

E: sei noch erwiihnt, dass die Schienen
auf die ganze Linge von [60 m gusammen-
geschweisst waren, Sie wurden etwa in der
Nitte, in der Nihe des Vertikalverbandes fest
auf dem Kranbahniriger verankert. An den
Eaden der Kranbahn sind Anschlige varge-
sehen, um auch im Fall eines Schienenrisses
ein Wandern der Schiene zu vermeiden. Die
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Bild 2, Kranschienonbsfestigung, Gisssersi

Sulyer, erste Ausfihrung, 1:6
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Bild 3. Kranachienenbelestigurg, Giossersi
Sulzer, rweite Auslhihrung, 1:6
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Bild 4: Kranschienenaefestigung, neve Schmiede
Sulzer, 16

Taballe 2. BBC-Neubauten im Bi-rfeld, Uebersicht der Krane

Tragkraft Reddriicke Rad-@ Kranfahren | Katzfahren Hub
i t mm m/min m/min m; min
150 60/52/52/60 2%2x1200 | 60 30 10 t: 2/10
1501: 0,2/1
6010 I5'41/4. 3 =900 S0/150 /40 0 bis 10
40 32,5/ 34,5 2900 0 bis 150 0 his 40 0 bis 10
i} 1212 2 = 600 150 /40 1/4/20
1 vert. unten 17/17 2 600 120 8/15 1/4/20
Konsolkrane hor. unten 10410 22500
hor. oben 10710 2 w2 % 500
5 (Spemalkran) — 25 500 150 /a0 /211D
Ursprungsfestigkeit solcher Schienenstisse  die Filthrengsleisten ziemlich schmal und da-

betriigt allerdings nur etwa zwei Drittz] der-
jenigen des Grundmateriales. Allzu  grosse
Wechselspannungen milssen daheér in diesen
Stossen vermigden werden.

Als im Jahre 1961 im Rahmen der MNeu-
bauten der Schmiede Sulzer®) in Oberwinter-
thur wieder das Problem der Kranschicnen-
befestigung studier: wurde, wollte man nicht
das Risiko eingehen, die Klemmbolzen wie-
derum avfzuschweissen. Die Versuche in der
Giiesserei waren noch nicht abgeschlossen. Eg
wurde deher eine Konstruktion vorgzsehen
fhnlich derjenigen bei Brown-Boveri Birrfeld,
die anschliessend noch behandel: wind und
die seinerzeit gleichzeitiz studiert wurde, d.h.
dic Schienen wurden aul der Kranbahn
schwimmend gelagert (Hild 4), unter Verzicht
auf eing starre oder elastische Klemmung,
Die vorgesehenen horizontalen Deckleisten
dienen lediglich zur Begrenzung zu starker
vertikaler Deformationen bew. zur Verhin-
derung des Abhebens. Da es sich auch hier
wieder um 60-t- und 40-t-Krane handelte, mit
Raddriicken tiber 40 t bei 85 m/min Kran-
fahrgeschwindigheit, Raddurchmesser wie-
derum nar 800 mm, war die Verwendung
einer  Schieissplatte gegeber. Die seitliche
Flihrung wurde durch Leisten crzielt, die
ihrerseits an dem Trigerflansch angeschraubt
waren. Diese Leisten wurden lediglich zur
Aufrahme der Momente infolge von Sciten-
stossen noch zusitzlich mittels hochfester
Schrauben aufgeklemmi,

Dbgleich die Burbacherschiener, die
eigertlich eine Nummer grosser hittea sein
sollen, noch seitlich abpehobelt wirden, sind

2} Ausfithrliche Darstellung siche SBZ 1966,
H. 26, 5. 477 IT.; Krane H. 31, 5. 555,

her zur Aufnabme von Momenten nichl gut
geeignet. Diese Kranschienen wurden seiner-
zeit zum Aufaieten entwickelt und weisen
daher einen relativ breitén Fuss auf. Diese
Breite scheint uns heute, da diese Kran-
schienen aulgelegt oder aufgeschweisst wer-
den, nicht mehr notwendig; sie beeintrichtigt
nur die zur Verfiigung stehende Breite der
Fithrungsleisten, Ein Vergleich mit ameri=
kanischen oder englischen HKranschicnen-
profilen zeigt, diss man qier wesentlich
schmalere Fiisse vorsicht. Der spezifische
Druck auf die Kranbahn ist hier allecdings
hither, Werden allbu grosse Momentenbe-
anspruchunger. infolge von Seilenstossen ver-
mieden, bestehen keine Bedznken, auch in
diesem Fall Aufschweissbolzen 2u verwen-
den. Versuche dariiber, wi¢ weit die Ur-
sprungsfestigheit (Schwe!lfestigkeit) der Flan-
schen der Krantriger durch das Bolzen-
schweissen beeintrichtigt wird, laufen zur
Zeit noch an der Eidgendssischen Malerial-
priifungsanstalt in Ditbendorf.

Bei den Meubauten vor. Brown-Boveri
puf cem Birrfeld®) waren seinerzeit 1956 dis
Verhfiltnitse in mancher Hinsicht dhnlich wiz
bei Sulzer (Bild 5). Auch hier wurden einer-
seits schwere Krane bis xzu 150 {, zusammen-
gekuppelt 300 t, vorgesehen (Bild &), Die
Kranschienen wurden jedoch aul die gana:
Linge angeschweisst. Die Schienenstisse
waren mit den Kranbahnstissen kombiniert.
Diese Art der Befestipung gab bisher zu
keiner Beanstandung Anlass; die Krana sind
allerdings auch relativ wenig in Betrieh und
fahren langsam. Bei den darunterlicgenden

¥ Siche SBZ 1960, H. 9, 5. 144,
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Bild 5

BBC-MNeubauten im Birrfeld, Querschnitt mit Kranen, Masstab: 1:450
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6-t-Kranen betragt dagegen bei relativ hoher
Raddriicken die Geschwindigkeit bis zu
150 m/min {Tabelle 2). Auch bei diesen Eran-
tritgern wurden aus wirtschaftlichen Grinden
von vornherein Licher in den oberen Flan-
schen fiir die Befest gungsschrauben nicht i
Erwigung gezogen, sondern es wurde vorge-
sehen, KS-Schienen direk: auf die Kranbahn-
triiger sufzuschweissen. In Anbetracht der
gutepy  Erfahrungen bei Kranbahnen mit
grossen Kranlasten in anderen Maschinen-
hallen (Erstellungsjahr 1926) erklarte sich der
Bauherr mit diesem Yorschlag einverstanden.

Bei der Montage dieser Kranbahn
waren an den jeweiligen Stosstellen durch Ein-
passen vor. kurzen Kranschienenstiicken ein-
wandfreie Uberginge herzustellen, was nicht
ganz einfach war. Samtliche Stosstellen waren
rechiwinklig zur Kranschiene vorgesehen und
wurden nach dem Einpassen sorgfiltig ge-
kobelt. Diese Arbeil erforderte jedoch einen
enverhiltnismiissig hohen Avfwand, da die
Schienen in fhren Abmessungen und in ihrer
Gradheit erhebliche Abweichungen aclwie-
sen. Hinzu kamen noch die grossen Toleran-
zen der Oberfliche der Krantriigerflanschen,
die gleichfalls fmmer wieder zu Schwierig-
keiten Anlass gaben.

Als die vollbelastetan 60-t- und 40-1-
Krane mit thren hohen Geschwindigheiten
die Stosstellen idberfuhren, ergaben sich trotz
alledem noch starke gegense.tige Deforma-
tionen der Schienerenden. Diigse Deforma-
tion infolge Hohlliegens der Schiene waren
vereinzelt so gross, dass sogar die Lings-
nihte am Schienenfuss rissen, und zwar nichi
nur bei den Stissen, sondern auch dort, w
der Schienenfuss mit unterbrochenen MNihten
angeschwe sst war. Allerdings war auch die
Belastungsfrequenz viel hoher als erwartet,
Die Krane dienen ir einer modernen Fabrik
{7ir Grossmaschinenbau wie hier nicht nug
als Hebezeuge mit beschranktem Aktions-
radius; Der Kran ist gleichzeitiz Transport-
miltel iiber mehrere 100 m Linge, mit Lasten
von 200, ja bis zu 300 1. Dieser bewusste Ver-
richt aul Flurtransporte erspart die An-
schaffung teurer Spezialfahrzenge; ausserdem
werden die Fahrwege zngunsten wertvoller
Produktionsfliichen schmaler. Diess meuen
Aufgaben des Lingstransportes, insheson-
dere fir die 60-t-Krane, gaben den Anlass,
die Fahrpeschwindigkeit his auf 150 m/min
i steigern. Die Erfahrangen zeigen, dass
szlbst bel einem sorgfiltig eingepassten Stoss
cin Ausfransen der Enden der Lauflichen im
Laufe der Zeit unvermeidlich sein wird. Eine
leichte Anschrigung des Stcsses auf ctwa
o) Grad bietet wegen des leichteren Einpas-
send einige Vorteile, Er izt jedoch schlechter,
wenn, wie es hiinfig vorkommt, die Kran-
rider anfinglich die Laufflachen einseitiz be-
fahrer: und dadurch die spitzen Ecken des
Schrigstosses abpequetscht werden. In diesem
Fall muss der Stoss nach einiger feit noch-
mals aul eine grissere Linge gehobelt werden.
Bei zu sattem Einpassen, inshesondere der
Schriigstasse, reiben dic EndRdchen gegen-
cinander, was wiederum zu unangenchmen
Gerfuschen fihrt, wenn ein Kran darQiber
[ihrt, Eine Reparatur von urspriinglich ein-
pepasslen Stissen scheint heole nur s0 mog-
lich, dass unter dem sorgfalip geschweissten
Schicnenkopl ¢in linglickes, kerbireies Loch
im Steg ewischen Kopfund Fuss der Schiene
vorgeiehen wird, wn =0 jede Gefahr gines

730

Einreissens von unten her zu vermeider. Bei
beiden Schienenenden missen vor dem Ver-
schweissen des Kopfes die Lingsniihte am
Fuss auf e¢ine grijssere Linge gelost werden.
Am Fuss salbst ist bei der Stosstelle ein Spalt
von einigen Millimetern vorzusehen, -der
Schienenfuss wird jsdoch neben der Stoss-
stelle auf eine grossere LEnge, je rund 10 cm,
richt wieder anzeschweisst.

Beim Studium der Kranbahnen fir die
Querhalle oben genannter MNeubauten von
BBC Birrfeld, etwa im Jahre 1962, wurden
die Erfahrungen so berficksichtigt, dass die
Schienen auf die ganze Lings zusammenge-
schwefsst ond, da es sich wm leichte Krane
handelt, schwimmend chne Schleissbleche
auf den Kranbahntriger avfgelest wurden
(Bild 7). Die seitlichen Krilte sollen in diesem
Fall durch Fihrungsplatten, festgeklemmit
durch hochfeste Schraupen, aufgenommen
werden. Diese Art der Befestigung scheint
wegen der zur Regulierung vorgesehenen
Langléicher noch nicht restlos befriedigend.
Wenn sich die Last ganz anf einer Seite des
Kranes befindet und der Kran dann aus voller
Geschwindighkeit gebremst wird, ergibt sich
ein starkes Ecken der ganzen Kranbiriicke.
Die Differenz zwischen Lastseite und der
gegeniberlicgenden Seite betrigt bei einer
Spannweite von 24 m diber einen halben Meter.
Das hat grosse Horizontalkrifte guer zur
Fahrrichtung anf die Kranschiene zur Folge.
Digse Krifte missen bei der Bemessung der
auf Reibung arbeitenden Klemmeinrichtun-
gen der Filthrungsleisten sorglaltiz beriick-
sichtigt werden., Wegen der imy vorliegenden
Fall trotz seitlichen Abhobelns des Schienen-
fusses platzmissigen Beschriirkung konnten
nur 16 mm dicke Belestipungsschrauben vor-
gesehen werden Diess und die relativ kleinen
Eeibungsflichen der Klemmplattan legen
gicher an der urteren Grense.

Es sei noch aof eine Erfahrang beim
40-t-Kran in der 24-m-Haille hingewicsen.
Mach kurzer Zeit des Betriebes, bel welchem
suindig stacke Abbremsungen =rfolgten, zeig-
ten sgwohl die seitlichen Schiznenrdnder als
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BBC-Neubauten im Birrfald, Kran-
schisnenbafastigung Querhalte, 1:6

Hild 7,

Rechis:

Bifd 8. BBC-Neubauten Im Birrleld, Stitze in
Axm 1090 mit Kranbahnan, 1:100

Echweiz, Bougeltung « B4, Jahrgang Hedt 4«
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auch die Spurkriinze der Laulriider der Krane
slarke Auslrensungen. Mach Einbau einer
Schmereinrichtung mit Graphitstiften sind
heute Schienenrand und Spurkranz blank wie
ein Spiegel. Dieser gute Erfolg sollte die Kran-
ligferanten dazu veranlussen, gegebenenfalls
den Einbaw derartiger Spurkranz-Schmicr-
einrichtungen von vornherein vorzusehen.

Lusammenfassamng

Zusammenfassend kann pesagt werden:
Fiir Krane mit 40 : und mehr TragvermBgen
kommen bei Fahrgeschwindigheit von 150 m
pro: Minute in erster Linie K8-Schienen oder
Mutenschienen in Frage, letzicre, sobald deren
Fabrikatwn wund Beschaffungsmoglichkeit
sichergestelll sind. Diese Schienen werden am
besten an den jeweiligen Stosstellen von
a«kopf bis Fussy zusammengeschweisst und
bilden somit aul die ganze Linge einen ru-
sammentéingenden Strang. Derartige Schweis-
sungen bieten heutz kein Problem mehr; die
reduzierte Dauverfestigkeit muss jedoch be-
achtet werden.

Die Schienen werden so auf dic Kran-
triiger aulgelegt, dass sie zwar seitlich: gefiihrt
sind, nach oben jedoch nur gegen Abheben
gesichert werden, also schwimmend gelagert
sind. Handelt es sich um schwere Krane van
80 t und mehr Tragfihigkeit und um beson-
ders rauhen Batrieb, so ist sicher die Anord-
nung eings Schleissbleches unter dem Schie-
nenfuss sweckmissig, da sonst Beschidi-
gungen der Oberfifiche der Krantrigerflan-
schen unvermeidlich sind.

Die Annahme einer Horizontalkralt quer
zur Fahririchtang von 103 des Raddruckes
15t Zzwar filr die Berechnung der Krantrfiger
und der anschliessenden Bautsile in Ordnung.
Diese Kraft scheinl uns jedoch fir die Be-
messung  der Kranschienenoefestigung  bei
Kranfahrgeschwindigkeiten iiber 60 m/min
sher zu niedrig. Ir. diesem Zusammenhang
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sei nochraals darauf hingewiesen, dass auch
die Schlankheit der Krantriger dieser schnell-
laufender. Krane keineswegs zu niedrig be-
messen sein darf.

Aunsserdem sollten bei Raddricken iiber
40 t wenn imrer miglich K nnschienen ves-
wendet werden, die kleinere Tolernnzen aul-
weisen, als dies heute allgemein tiblich und
festeelegt ist, Es betrifft dies nicht zuletzt die
Verdrehung des Kopfes gegeniiber demr Fuss.
Beim Verlegen soleher Kranschienen achten
wir darauf, dass der Fuss einwandfrei durch-
gehend awfliegt, und Korrigieren den Kopl
durch Hobeln. So werden durch Hohlliegen
hervorgerufene, unzuldssige MNebenspannun-
gen in den Stosstellen, aber auch bei den
Lingsndhten vermieden, Leider ist der Auf-
wand hierfiir in Anbetracht der erwihnten
grossen  Kranschienen-Toleranzen  hiufig
hoch.

Die vorlisgenden Ausfiihrungen sollen
dazu beitragen, hinsichtlich des Problems der
Krunschienenbefestigung  bei schnellfahren-
den, schwerer. Kranen auf die Bedeulung
folgender drei Punkte hinzuweiser.:

1. diz auftretenden Wechselspannungen

2, diz Horizontalkrifte, die insbesondere
durch das Ecken des Kranwagens hervor-
gerufien werden

3. die Toleranzen der KS-Schienen und der
Oberfliche der Krantciger.

[ie ersten beidan Punkte werden entsprechend
den Vorschldgen von Prof. Bieretr in den
neuen dewtschen Kran- und hoffentlich anch
in den neuen Kranbahn-Normen ihrer Be-
deutung entsprechend beriicksichtigt. Dries ist
zu begriissen, da ja in der Schweiz immer auch
die dentschen Normen zu Rate gezogen wer-
den.

Adresse des Verfassers: Dr-Ing. Gevhard
Limpers, Wartmann & Cie AG, 5200 Brugg.
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Die Durchfithreng von freien Arclilekturveinbewerben har sich in
der Schweiz selt Jahrzeknten bewdhrt. Auf diesein Wege war s bis
heute mdglich, vor allen Dingen fifr dffentliche Banaweaben guie und
archirektaniseh richiige Lisimpen zu Suden, Die mo Weithewerbs=
ergehnissen entstandenen Bawten haben meist entseheidend auf dis
Emtwicklung einer zeitgemdssen und wnseren Verhiiltnissen entsprechen-
den Architektur gewirkt, Dar Architekturvesthewerd ist darim im
rigferen Sinn aich fiir dax gesamte fulturelle Schaffen unseves Landes
nnassgehend,

Erfreufich und morwendiy st ex anch, dass dev Wetthewerh immer
wieder fungen wnd fachlich tiichigen Architekten Gelegenhew gibe, sici
durchzuserzen rnd 2 bewdhran,

Flifr clie Durehfiihrnng von architekconischen Wetthewechen habei
der Schweizerirche Ingenienr- und Architekiten-Verein (STA4) wrd der
Bund Sechweizér Architekren (B54) gemelnsam Grundsisze [ 851A4-
Norm Nr. 132, aufeestellt. Darin werden die zwischen Veranrtalter
und Bewerber fiir den Wettbewerb giiltiren Rechte und Pflichten sowiz
dfe fur die Durehfiifrung massgeblicken Bestimmungen festgehalten,

I inrerer Zeit ficben jedoch die Baqcechnik wid avch Wirtschalts-
und betriebliche Organisationsformen teflweise zu meneir Vorausselzin-
gen fiir die Ausselneiburg von Wetthewerben gefithre, Im Sied%urgs-
und Wolunpsbau, sowie auch im Schulhcushan stellen séch heute
dringende Fragen filr die VerwvirkPehune der immensen Bavaufpaben.
Mangel an Land, an Zelr und vor allem an Geld sind an der Tapes-
ardnng.

Das Wettheweroswesen niss sich dieser Entwickiung anpassen, Ei
roll vermenrt dem Umstand Rechming getragen werden, dasr die spezi-
JEiche Leistung des Architekien niche mur im Kilestlerischen, sondern

Schwelz, Bauzeitang + B4, Jakrgang Helt 44 - 5. November 1968

aueh im Techuischer ynd Okonomischen legt. Denn der Arvehitekt als
wnabldngiger Trewhdnder soll ja vor allem aich bet der Ausfithrung der
treste und geeigneiste Berater des Bauherrn sein. Eine Arbeitsgruppe
befasst sicn zur Lelt mit dem Studiion des gesamten Fragenkomplexes,
Sie hat ihve eriten allgemeinen Urtersuchurgen bereits abpeschiogsen
wnd arbeftet nun ar korkreten Vorschldgen fiir den Siedmgs- und
Wohnungsbaw, sowie auch fiir der Schullausba,

Die ganze Aktion wird fedach nicht aur von Architekten vorbeveitet
wnd durchpefiher werden, In einer engen wnd offeren Zusammenarbeit
swizchen Feranstaltern, Bauwherren und Archireiten soll eine verniin~
tige, den heutigzn und kommenden Bediivfnissen entsprechende Lisung
refunden werden, als Grundlage fiie ein’ gesundes prd auch in Zukunfi
nurzhivingendes Weiterbesiehen des Archiveknmwerrbewerhes,

Die Zewtralvorstdnde :
Bund Schweizer Architekten
Schweizerischer Ingenicur- und Architekien-Verein

Das oben publizierie Préssecommuniguéd des BSA und des SIA
soll den Zeitungsleser tiser Fragen der Architeturwettbewerbe in
heutiger Sicht crieniieren. Jedoch ist es nicht Aufgabe dieser Verlant-
barung, den an der Veranstaliung von Wellbewerben direk! interes-
sigrien’ Kreisen (Behdrden, Bauherrschaften, Architekten) néheren
Aufschluss zu geben ber einz weitere Aktivitdt, welche dic Berufs-
vereinigungen der Architektenschalt noch zu entfallen gedenken.

Es sollen deshalty an dieser Stelle noch einige erginzende Angaben
folger, soweit sie sich aus der bisherigen Bearbeitung aktucller Wett-
bewerbsprobleme in den hiertir bestellten Arbeitsgruppen ergeben,

781



	Über Kranschienenbefestigungen bei Kranbahnen für schnelllaufende schwere Krane: Referat

