Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 75/76 (1920)

Heft: 3

Artikel: Die Wasserkraftanlage "Gosgen™" an der Aare der A.-G.
"Elektrizitatswerk Olten-Aarburg”

Autor: AG Motor

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-36406

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 17.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-36406
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

17. Januar 1920.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 23

INHALT: Die Wasserkraftanlage ,Gosgen® an der Aare. — Die Bedeutung des
Bausystems bei der Ausfithrung von Eisenbahntunneln. '— Wetthewerb fiir den Neubau
der Thurgauischen Kantosalbank in Frauenfeld, — Die Bedeutung elektrisch betricbener
Kleinhebezeuge fiir die Industrie. — Miscellanea: Ausbau der bayerischen Wasserkrifte.
Die Ideal-Architekturen. Ein Wagenkipper fiir 110 /-Wagen. Eidgentssische Kunst-

kommission. Schweizer. Kommission fiir Kunstdenkmiler. — Nekrologie: K. Schreck. —
Konkurrenzen: Wohnkolonie der Bau- und Wohngenossenschait zugerischer Arbeiter
und Angestellten, Zug. — Literatur. — Korrespondenz. — Vereinsnachrichten: Ziircher
Ingenieur- und Architekten-Verein, G.e.P.: Stellenvermittlung.
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Abb. 27. Bau des Dienststeges: iiber Ocffnung 1 vollendet, in Ocfinung 2 und 3 Verschalungsgeriist. (16. XII. 1915.)

Die Wasserkraftanlage ,,GO0sgen* an der Aare

der A.-G. ,Elektrizititswerk Olten-Aarburg®.
' Mitgeteilt von der A.-G. < Motor> in Baden.

(Fortsetzung von Seite 15.)

Dienststeg.

Die sonst iibliche Ausfiihrung eines eisernen Dienst-
Steges in Fachwerk-Konstruktion mit den Blechkasten zum
Schutze der Windwerke wirkt meist unschon, abgesehen
davon, dass das Bedienungspersonal vollstindig den Un-
bilden der Witterung ausgesetzt ist. Um diese Nachteile
zu vermeiden und der Konstruktion ein gefilliges Aussehen
zu geben, ist eine gedeckte Briicke, nach Art der alten
gedeckten Holzbriicken, in armiertem Beton erstellt worden.

Abb. 26. Verschalungsgeriist fiir die Tafel des Dienststeges iiber Oeffnung 2 und 3.

Die Tragkonstruktion dieser rd. 100 » langen Briicke
ist als kontinuierlicher Triger auf Pendelstiitzen ausgebildet.
Die vier Oeffnungen links sind durch zwei kontinuierliche
Trager von je zwei Oeffnungen iberbriickt, die erste
Oeffnung rechts hingegen durch einen frei aufliegenden
Trager und daher zwecks Verminderung des Biegungs-
momentes in der Mitte durch ein uferseitig angehingtes
Gegengewicht entlastet. Dieser tber das rechte Widerlager
auskragende Teil mit angehidngter, nicht fundierter Mauer
lasst zugleich eine Durchfahrt unter dem Wehrsteg frei,
von wo aus mit dem Wehrkran Lasten auf den Steg ge-
hoben werden konnen.

Die beiden Tragbalken haben also auf dem rechten
Widerlager, dem zweiten und dem vierten Flusspfeiler
von rechts, feste Auflager, wihrend die tbrigen Auflager
als Pendelpfeiler mit einer Trennungsfuge
ausgebildet sind. Um die Pendelpfeiler,
deren #ussere Abmessungen durch die
Schiitzenfihrungen bedingt waren, elasti-
scher zu gestalten, sind sie hohl erstellt.
Aus dem gleichen Grunde sind die vorsprin-
genden Teile des Pfeilerquerschnittes, die
die Schiitzennische bilden, durch horizon-
tale Fugen mit Korkeinlage zerschnitten
worden.  Dieser gegliederte Pfeilerteil
konnte demnach, weil leicht deformierbar,
in der statischen Berechnung der Pendel-
Stiitzen vernachldssigt werden (Abb. 22
bis 24, S. 24 u. 25). Entsprechend diesen
Dehnungsfugen ist der weitere Aufbau in
drei Abschnitte geteilt.

Die tibrige Anordnung des Dienststeges
ergibt sich aus dem Querschnitt Abb. 25.
Die innere Ausbildung ist bedingt durch
die Kranbahntriger zu dem fiir die Mon-
tage der Schiitzenwindwerke notwendigen
5 t-Kran und durch einen flussabwirts
liegenden offentlichen Durchgang von
2,0 m Breite.

Die beidufrigen Treppenvorbaue sind,

(15. XI. 1915,) weil sie in anderer Weise als der Wehrbau
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Abb. 24. Armierung der Pendelstiitze auf Pfeiler II (9. VL. 1915).

fundiert sind, von diesem durch Vertikalfugen getrennt.
Im Treppenvorbau rechts befindet sich die Transforma-
torenstation fir den Kraftbedarf am Stauwehr und in
jenem links ein Magazin und Aufenthaltsraum fir das
Wehrpersonal.

Der ganze Wehrsteg ist in roher, sauberer Schalung
betoniert worden, ohne dass die Sichtflichen besonders
bearbeitet worden wiren. (Forts. folgt.)

Die Bedeutung des Bausystems
bei der Ausfithrung von Eisenbahntunneln.
Von Ingenieur C. Andreae, Zirich.

Die Linge unserer schweizerischen Eisenbahntunnel
betragt 282 km, ihre Baukosten rund 440 Millionen. Unser
gesamtes Eisenbahnnetz hatte Ende 1916 eine Baulange
von 5188 km, seine Anlagekosten betrugen 2301 Millionen,
wovon 1708 Millionen auf Bahnanlage und feste Einrich-
tungen entfallen. Es liegen somit 5,4 9/, der Bahnlédnge
in Tunneln und 19,1 9/, der Anlagekosten, bezw. 25,8 /g
der Ausgaben fiir Bahnanlage und feste Einrichtungen be-
treffen die Tunnelbauten.

Trotz des grossen Anteils der Tunnel am gesamten
schweizerischen Eisenbahnhaushalte war bis jetzt der Tunnel-
bau vielfach das Stiefkind unserer Ingenieure und Eisen-
bahnbehérden. Die Folgen sind nicht ausgeblieben. Eine
Reihe unserer Tunnel, selbst neue, leiden an Schiden,
deren Behebung Millionen kostet, und die zum grossen
Teil vermieden oder doch sicher erheblich vermindert
worden wiren, wenn beim Bau sachgemisser, den zwrzeit
bereits  bekannten Anforderungen der Wissenschaft und
praktischen Erfahrung entsprechend gebaut worden wire.
Ingenieur F. Rothpletz hat in einem Vortrage vor dem
Bernischen Ingenieur- und Architektenverein im Dezember

1917 bereits hierauf hingewiesen.!) Er nannte dabei eine
Anzahl Fehler und Mingel, an denen unsere Tunnel leiden.
Manche rihren von unrichtiger Wahl des Profils, beson-
ders der Profilform her, andere von mangelhafter oder un-
zweckmissiger Ausfihrung des Mauerwerkes, vom Belassen
von Hohlridumen oder Trockenpackungen hinter dem
Mauerwerk usw. Rothpletz gibt Heilmittel an, sowohl vor-
beugende zur Vermeidung von Wiederholungen bei Neu-
bauten, wie auch solche zur Beseitigung dieser Schiden
in fertigen Tunneln. Er erwahnt aber auch Leiden, deren
Ursache in der Bauweise zu suchen ist, in der Art und
Weise, wie der Ausbruch erfolgte. Er weist darauf hin,
dass bei vielen Tunnelbauten zu wenig hierauf geachtet
wurde und dass sich im allgemeinen die ,Bauleitung®
darauf beschrianke, die Qualitit des Mauerwerkes zu kon-
trollieren, dem Ausbruch-Vorgang aber zu wenig Beachtung
schenke, wihrend doch gerade die Abbanweise einen grossen
Einfluss auf die Haltbarkeit dcs Tunnels habe. Er befindet
sich damit im Einklang mit Ingenieur C. J. Wagner, der
sich bereits 1905 in der ,Schweiz. Bauzeitung® in diesem

1) F, Rothpletz: «Woran leiden unsere Eisenbahntunnel, wie kann
abgeholfen, wie vorgebeugt werden?» — Bd. LXXI, S. 69 ff. (vom Febr. 1918).
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Abb. 22, Links: Dienststeg-Tragbalken-Querschnifte (Auflager bezw. Mitte) 1 :40.

Rechts : Vertikal- und Horizontalschnifte der Pendelstiitzen, 1:100.
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Sinne dusserte.?) In den bisherigen Tunnelausfithrungen
sind, wie er feststellt, vielfach Baumethoden angewendet
worden, die nicht zweckmassig waren, und er betrachtet
es als wichtigste Anforderung, dass die Bauweise in kiirzester
Frist nach Aufschluss des Gebirges sum fertig gemauerten
Tunnel fithre, und zwar ist dies besonders wichtig ,bei
Druckgebirge und Gebirgen, die chemischen Umwandlungen
ausgesetzt sind“.

Dieser Satz dirfte heute allgemein anerkannt sein.
Er steht in den Vorschriften ausgefiihrter und auszufiih-
render Tunnel, und doch wird ihm oft nicht nachgelebt.
Es soll daher hier darauf etwas niher eingetreten und
untersucht werden, wie gegen diesen Grundsatz verstossen
wird und welches alsdann die natiirlichen Folgen sind.

i3

Schaffen wir einen Hohlraum in einem Gebirge, dessen
Zusammenhang locker ist, sei es als Folge-Erscheinung des
Gebirgsdruckes oder der Gebirgsbildung (verdriicktes, ver-
schobenes, zerkliiftetes Gestein oder Bergsturz, Bergschutt,
Morine usw.), so haben die Gebirgsteile zuniachst am Um-
fange des Hohlraumes unter dem Einfluss der Schwerkraft
das Bestreben, sich in diesen hineinzubeweg(n. Dies tritt
sowohl an der First, wie an Ulmen und Sohle auf, wenn
letztgenannte dem durch die Ulmen auf sie bertragenen
Drucke ausweicht. Der Stollen oder Tunnel wird so nach
einiger Zeit ,druckhaft®. Der urspriingliche Hohlraum
wird dabei enger, hinter den bewegten Teilen sind aber
neue, kleinere Hohlrdume entstanden, der Umfang der ge-
samten Hohlung ist weiter geworden, grossere Gebirgsteile
kommen in Mitleidenschaft und folgen der Bewegung, der
Druck wichst immer mehr, wenn der Stollen oder Tunnel
lange genug unverkleidet sich selbst tiberlassen wird. Selbst
eine gute Zimmerung kann natiirlich auf die Linge nicht
gentigen, die Druckerhdhung aufzuhalten. Wird aber der
Tunnel sofort, bevor sich die zunichst liegenden Gebirgs-
teile ablosen, solid ausgemauert, dann wird in den meisten
Fillen Stillstand eintreten. Die Beanspruchung des Mauer-
werkes bleibt eine verhéltnismissig geringe und es kdnnen,
ohne Gefahr fir die spitere Standfestigkeit, verhaltnis-

Abb. 23. Pendelstiitzen auf Pfeiler IV. Links: bis auf Kote 399,20
aufgefiihrt. Rechts: aus dem festen Pfeilerkopf vorragende Veranker
fiir die Stiitze gegen Oeffnung 4. (23. X. 1915.)
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mal nach den vorliegenden besondern
Verhiltnissen wohl erwogen werden, der
Entscheid dartber hat nach dem oben ent-
wickelten Grundsatze zu erfolgen. Ganz
besonders hat ihm aber auch die Anwen-
dung des Systems, seine Durchfiihrung zu
entsprechen. Von den vielen vorgeschla-
genen und auch angewandten Systemen
haben sich — Spezialfille ausgenommen
J‘ — hauptsichlich zwei auf die Dauer eine

Xﬁ Die Wahl des Bm.tsystems muss jedes-
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Abb. 25. Eisenbeton-Konstruktion des Dienststeges. — Querschnitt 1 : 80.

missig leichte Mauerungsprofile angewendet werden, wo
sonst stirkere und stirkste kaum mehr geniigen und unter
dem hohen, mitunter noch zunehmenden Drucke leiden.
Dass hierbei ein sattes Anmauern der Verkleidung an das
Gebirge Bedingung ist, ist schon lingst theoretisch und auf
Grund praktischer Erfahrung nachgewiesen und ist durch
das Verhalten neuerer Tunnelbauten wieder bestitigt worden.

Nicht nur wo das Gebirge gelockert ist, auch wo
Druck durch chemische Verinderungen entstehen kann,
muss getrachtet werden, den Einfluss von Luft und Feuchtig-
keit auf das blosgelegte Gebirge abzukiirzen und dieses
baldigst mit Mauerwerk zu schiitzen.

%) Ingenieur C. J. Wagner, Direktor der Osterr. Staatsbahn, Wien:
«Tunnelbau und Gebirgsdruck» in Bd. XLVI, S, 2 ff. (vom Juli 1905)

0 TH allgem.eiu verbreitete Anwendung, wenig-
N B stens in unserem Lande und in den Nach-
: barstaaten, durch ihre Zweckmaissigkeit
sichern kdnnen: das sog. ,dsterreichische®

und das ,belgische* System.
Das isterreichische System, bei dem
vom Sohlenstollen aus mittels Aufbriichen
zu einem Firststollen, allgemeiner jetzt aber mittels First-
schlitz, das ganze Profil ausgebrochen wird, worauf die
Mauerung von der Sohle aus beginnt, weist namhafte
Vorteile auf. Es ermoglicht eine geschlossene Zimmerung
des ganzen Profiles, wobei der Druck in rationeller Weise
auf alle stitzenden Holzer iibertragen und verteilt wird.
Es eignet sich infolgedessen gut bei allgemeinem, von
allen Seiten wirkendem Druck, bei Seiten- und schiefem
Lehnendruck, ist daher wechselnden Verhltnissen gewach-
sen und hat infolgedessen einen Vorsprung vor andern,
weil bei seiner Anwendung ein Wechsel des Systems am
wenigsten h#ufig Platz zu greifen hat. Dies ist sowohl
wirtschaftlich wichtig wie auch tunnelbautechnisch, weil,
namentlich bei nicht genau bekannten geologischen Ver-
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