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den Inhalt des Inneren hinwegtduschen. Wir hétten daher gerne
gewusst, ob die neuere und neueste Wolkenkratzer-Architektur
immer noch, wie dies eine zeitlang der Fall war, an solchen
hier nicht angebrachten, monumental sein wollenden Aussenfor-
men festhdlt? Oder will man heute in USA iiberhaupt ganz be-
wusst monumentalen Wirkungen aus dem Wege gehen? Und
geschieht dies, weil die hohen Ideen, denen man friither diente,
verblasst sind?

Sehr erfreulich und wirklich imponierend zeigte sich an dieser
Ausstellung bei der Behandlung stéddtebaulicher Probleme das
wirklich lebendige Interesse fiir soziale Fragen: hier sehen wir
nun in Herz und Seele der Amerikaner, deren intensives soziales
Empfinden der echt demokratischen Ueberzeugung von der
Gleichheit aller Menschen entspringt. Dem Bericht der NZZ iiber
die Eroffnung der Ausstellung entnehme ich, dass auch Minister
L. Harrison, der Gesandte der USA in der Schweiz, in einem
damals gehaltenen Vortrag sehr viel Wissenswertes iiber die
von echt sozialem Geist inspirierte Wohnbaupolitik der Verei-
nigten Staaten mitgeteilt hat; wir wollen hoffen, dass diese
Auffassungen gelegentlich publiziert werden?!). In der Ausstel-
lung tritt uns nun diese soziale Tatigkeit auf die verschiedenste
Weise entgegen; die vielen Wohlfahrtseinrichtungen, wie Kinder-
gérten, hohere und niedere Schulen, Spitédler konnen uns in
vielem als Vorbild dienen.

Wenn ich hier das eine und andere an der Ausstellung «<USA
baut» ausgesetzt habe, so wolle man dies nicht fiir eine schul-
meisterliche Zurechtweisung halten. Ich hatte aber den Eindruck,
dass hier nur ein Kkleiner Kreis von Experimentierern, der mit
starker, in Kunstdingen vo6llig unangebrachter Propaganda arbei-
tet, sich doch ein wenig allzu stark vorgedrédngt hat. Es beriihrt
daher etwas seltsam, wenn A. Roth in der Einfithrung zum
Katalog bemerkt, dass uns auf dieser Ausstellung «ein ausge-
zeichneter Ueberblick iiber das Bauen in der USA von den....
achtziger Jahren.... bis in die jiingste Gegenwart» geboten
werde; denn hier ist vielleicht manches vom Nobelsten, Besten,
Vornehmsten, das noch heute in den USA lebt, in ganz unge-
niigender Weise zu Worte gekommen. Wenn wir daher mit
unsern amerikanischen Freunden ins Gespridch kommen sollen
— denn dass wir beddchtige Schweizer doch viel von ihnen
lernen konnen, dessen sind wir fest {iberzeugt — mochten wir
sie eben wirklich ein wenig besser kennen lérnen, als dies auf
dieser Ausstellung moglich war. Wir méchten gerne etwas tiefer
in ihr Herz und ihre Seele hineinsehen, wir mdéchten nicht nur
ihre dussere Betriebsamkeit, ihre technische Fertigkeit kennen
lernen; wir mochten gerne wissen, was sie im tiefsten Grunde
glauben und hoffen, fiir welche Ideale sie in der Zukunft kimpfen
und sich einsetzen wollen. Denn sowohl das Experimentieren
mit technischen Stilformen als auch das grossartige Improvi-
sieren und Organisieren in den Siedlungen der Riistungsbetriebe
hat uns nur einen Teil des amerikanischen Wesens gezeigt und
auch von ihren sozialen Bestrebungen hitten wir gerne noch das
eine und andere erfahren. Und da nun die Architektur einer der
zuverldssigsten Barometer fiir das kulturelle Niveau eines Volkes
ist, hoffen wir, dass sich gelegentlich doch einmal weitere Archi-
tekten finden werden, die uns auch noch andere Seiten ameri-
kanischen Wesens zeigen.

1) Diese Rede wird in einem in Vorbereitung befindlichen Buch iiber
amerikanische Architektur, herausgegeben vom «Werk», enthalten sein.

Bild 21. Perrondach Olten.

Neuzeitliche Holzkonstruktionen bei den

Schweizerischen Bundesbahnen
Von Dipl. Ing. O. WICHSER,

Sektionschef fiir Briickenbau, SBB Kreis II, Luzern
2. Perrondach Olten

Anschliessend an die Erstellung des neuen Transitpostge-
bédudes auf dem Perron IV im Bahnhof Olten wurden 1943 der
Siidwestteil dieses Perrons im Ausmass von 705 m? vor dem be-
stehenden Gepécklokal und der neuen Transitpost, sowie die an-
schliessenden Durchgénge zwischen den Gebduden neu iiberdacht.
Bei der Anordnung der Stiitzen auf dem Perron musste auf den
hier ganz besonders starken Verkehr von Gepéck- und Postkarren
gebiihrend Riicksicht genommen und hierfiir entlang dem Perron-
rand der schon frither erwdhnte sdulenfreie Streifen auf eine
Tiefe von wenigstens 3,70 m von der Gleisaxe aus unbedingt
eingehalten werden.

Das Kiesklebedach auf der 27 mm starken Schalung in Nut
und Kamm wird getragen durch eine Schar paralleler Sparren,
senkrecht zum Perronrand laufend, die auf der Gleisseite auf
einem durchgehenden, 62 m langen Hauptunterzug und auf der
andern Seite an den Gebduden oder auf Unterziigen iiber den
Durchfahrten gelagert sind.

Der Hauptunterzug ist als Gerberbalken ausgebildet und
folgt dem Gleis im gleichbleibenden Abstand von 3,80 m;
er wird gestiitzt durch eine Anzahl S&dulen mit 8,80 bis
9,72 m Entfernung voneinander. Um ihn {iiber den Auflagern
verdrehungsfest und gegen Kippen sicher zu lagern, wurden
die Pendelstiitzen in Form von Zangen iiber den Unterzug
hinauf verlédngert und diese Zangen oben ge-
schlossen (Bild 20). Dadurch wurde gleich-
zeitig auch eine Sicherung gegen Abheben bei

(Fortsetzung von S. 36)

Sédulen, Unterziige und Sparren bestehen aus

verleimten Querschnitten und auch die Hart-
holz-Sattelhdlzer iiber den Stiitzen sind aus
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f hier die 13 bis 14 cm breiten Schalbretter
versetzt gestossen und je mit zwei Négeln
auf allen Sparren befestigt, wodurch eine
steife horizontale Scheibe fiir die Aufnahme
aller horizontalen Kréfte und ihre Uebertra-
gung in die Gebdudewidnde entsteht. Hori-
zontalverbéinde wurden dadurch {iiberfliissig.
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Bild 20. Perrondach Olten, Masstab 1 :100

Lagerung der Dachkonstruktion an den Ge-
bduden geschenkt, um Schédden in den Fas-
sadenmauern aus den Forménderungen der
Dachkonstruktion und aus dem Quellen und
552 Schwinden des Holzes zu vermeiden und
anderseits das Holz gesund zu erhalten. Aus
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Biid 24. Rampendach Liestal

der aufgehenden Fassade des Transitpostgebdudes kragen Stahl-
konsolen, die eine Randpfette zur Aufnahme der Sparren tragen,
wihrend entlang dem Gepécklokal eine Mauerlatte auf einem
Absatz in der Fassadenmauer den Sparren als Auflager dient.
Die von Gebiude zu Gebiude gespannten Unterziige iiber den
Durchfahrten lagern in reichlich bemessenen, in den Gebdude-
mauern sauber ausgesparten und vorher verputzten Nischen.
In die darin verbleibenden Zwischenrdume zwischen den Unter-
ziigen und den Nischenwénden sind Korkplatten lose einge-
legt. Alle Sparren und Unterziige liegen auf Zwischenlagen
aus Eichenholz.

Die Gelenke im Hauptunterzug sind genau gleich ausgebildet
wie bei den Pfetten der Perrondicher in Sissach und Déniken
(Bild 3b), die eingehingten Triger sind an die Kragtridger mit
Schrauben aufgehingt. Sdmtliche Tragkonstruktionen erhielten
im Werk einen Leindlanstrich, dem nach fertiger Montage eine
Lasur mit Leinol und die Behandlung mit Auswendiglack folgten.

Auf 100 m? eingedeckte Grundrissfliche wurden 6,704 m3
Holz verbraucht. Davon entfallen auf die S&ulen 0,47 ms3, die
Unterziige und Pfetten 1,567 ms, die Sparren 2,175 m3 und auf
die Stirn- und Rinnenbretter und die Dachschalung 2,845 ms3.
129 kg Stahl wurden fiir die gleiche Flidche bendtigt. Die Be-
lastung aus Dachhaut und Schnee betrédgt 51 4- 99 —= 150 kg/m?2
Die Erstellungskosten betrugen 57,40 Fr.m? eingedeckte Grund-
rissfliche, hiervon beanspruchten die Tiefbauarbeiten Fr. 5,35,
die Siulen, Binder und Pfetten Fr. 21,65, die Bedachung
Fr. 24,90, die Malerarbeiten Fr. 4,15 und verschiedene =<
Arbeiten Fr. 1,35.

Das Projekt wurde von der Briickensektion der
Bauabteilung des Kreises II zusammen mit dem Inge-
nieurbureau Dr. E. Staudacher (Zirich) bearbeitet und
die Ausfithrung der Holzkonstruktion der Firma Locher
& Cie. in Ziirich iibertragen. Bild 21 zeigt eine Unter-
sicht des fertigen Daches.
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3. Rampendach Liestal

Eine nicht alltigliche Losung gelangte im Jahre 1944 bei
der Ueberdachung der nérdlich an den Giliterschuppen im Bahn-
hof Liestal anschliessenden Rampe zur Ausfithrung. Die Rampe
liegt zwischen dem geraden Verladegleis und der im Grundriss
gekriimmten Auffahrtstrasse zum Freiverlad und weist daher
einen sehr unregelmissigen Grundriss von 4,07 bis 10,36 m
wechselnder Breite auf. Der auf der Rampe verfiighare Platz
ist so gering, dass moglichst kleine Verluste und Einschrinkun-
gen durch S#ulen verlangt werden mussten. Der von Einbauten
freie 2,80 m breite Streifen des bestehenden Giiterschuppenvor-
daches auf der Gleisseite musste auch beim anschliessenden
Rampendach fortgesetzt werden. Damit war im #dussersten Ram-
penteil eine sehr einseitige Stiitzenanordnung zum vornherein
gegeben. Der in Bild 22 dargestellte Grundriss erinnert in der
Form des Umrisses stark an einen Flugzeugfliigel und so ergab
sich die Wahl einer Tragkonstruktion, die dem Traggerippe
eines solchen Fliigels #hnlich ist. Sie besteht aus zweil geleimten,
sehr verschieden langen Liangstridgern mit Rechtéeckquerschnitt,
den Fliigelholmen entsprechend, einer grossen Anzahl fachwerk-
féormig ausgebildeter Spanten mit geraden Untergurten und
Streben aus rohem Vollholz, kreisférmig gebogener Obergurten
in verleimter Bauart, sowie je einer doppelten Schalung aus
rechtwinklig sich kreuzenden Brettern als obere und untere
Beplankung. Getragen wird das ganze Dach durch drei frei-
stehende Einzelstiitzen und durch die Winde des Anbaues an
den bestehenden Giiterschuppen. Die Beplankungen, verbunden
mit den aus stehenden Brettern verleimten Randtrédgern, bilden
eine tragfihige Rohre, die nicht nur alle horizontalen Krifte
aus Wind auf das Dach in die Winde des Anbaues zur Ablei-
tung in die Fundamente ableiten kann, sondern auch befdhigt
ist, die Torsionsmomente aus der einseitigen Belastung des ein-
zigen Lingstragers im &dusseren Dachteil aufzunehmen und sie
auf das weiter hinten liegende Stiitzenpaar und den daran an-
schliessenden Dachteil zu iibertragen. Durch einen geniigend
steif ausgebildeten Hauptspant werden sie mehrheitlich als Nor-
malkriftepaar in dieses Stiitzenpaar abgegeben. Auf diese Weise
wurde es moglich, die freistehenden Stiitzen als Pendelstiitzen
aus wenig Platz beanspruchenden Stahlrohren auszubilden und
auch mit kleinsten Fundamenten in der schon bestehenden Rampe
auszukommen.

Die Pfosten und Streben der Fachwerkspanten sind mit
Bulldog-Holzverbindern an die Gurten angeschlossen, wéahrend
Futter und Laschen genagelt sind. Die Schalbretter und Beplan-
kungen sind mit je zwei Négeln an die normalen Spantengurten
und die geleimten Randtridger angeheftet. Die inneren Beplan-
kungslagen wurden zudem auf der Baustelle an die Randtriager
mit Kaltleim angeleimt. Die Anschliisse an den Hauptspant sind
ebenfalls genagelt, mit je 6 Nigeln pro Schalungsbrett. Die
Schalungen sind 16 bis 18 mm stark, die inneren Lagen sdgeroh,
die dusseren in Nut und Kamm. Die oberste Lage trégt das
Kiesklebedach in Spezialausfithrung fiir Neigungen bis 50°.

Die inneren Lingstriger und die Spanten erhielten einen
einmaligen Schutzanstrich mit Melocol, die Sichtfldchen der
Randtriager und der unteren Schalung wurden mit Leindl lasiert
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Bild 22. Rampendach Liestal.
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und nachher mit Auswendiglack behandelt. Aus den Bildern
22 und 23 ist die Ausbildung der Spanten mit der Léngstréager-
durchdringung ersichtlich, wihrend Bild 24 eine Untersicht des
fertigen Daches von der Auffahrtstrasse aus zeigt.

Der Holzverbrauch war ziemlich gross. Auf 100 m? einge-
deckte Grundrissfliche wurden fiir die Lingstrager 2,04 m3, die
Spanten 6,83 m?, die Stirn- und Rinnenbretter sowie die Schalun-
gen 7,42 m3, total also 16,29 m? Holz benéstigt. Die gesamte iiber-
deckte Flidche betrigt 122 m2 Die Kosten fiir das ganze Dach
einschliesslich Stahlstiitzen und Fundamente betrugen Fr. 13 810,45,
also Fr.113,20 pro m? Grundrissfliche. Hiervon entfallen auf die
Sédulen und Fundamente Fr. 7,62/m?, die Haupttriger, Spanten
und Randtrédger Fr. 58,48/m?, die Schalung und die Zimmer-
arbeiten Fr. 26,60/m?, die Spengler- und Bedachungsarbeiten
Fr. 20,50/m?2.

Das Projekt und die Ausfiihrungsplidne fiir diese Dachkon-
struktion stammen vom Ingenieurbureau Dr. E. Staudacher, Ziirich.
Die Léngstrager und Sparren lieferte die Firma Gribi & Co. AG,
Burgdorf, die Beplankung fiihrte das Zimmereigeschift Ruch
Sohne in Liestal aus.

4. Strasseniiberfithrungen Camignolo

Beim Ausbau der Siidrampe der Cenerilinie auf Doppelspur
waren im Jahre 1943 zwischen Rivera-Bironico und Mezzovico
als Ersatz fiir aufgehobene Niveauiiberginge neben einigen
Strassen-Unterfiihrungen auch drei neue Ueberfahrtbauwerke
iiber der Bahnlinie zu erstellen. Dabei wurden fiir die Trag-
konstruktion Losungen gesucht, die eine Montage ohne Geriistung
iiber den Fahrleitungen ermdoglichten. So konnte z. B. beim
grossten der drei Objekte, der Strasseniiberfithrung auf der
Haltestelle Mezzovico, das ganze 30 m lange Traggerippe, be-
stehend aus zwei gespreizten Breitflanschtrigern mit Querver-
bindungen, die mit der spiter aufgebrachten Eisenbetonplatte
zur Aufnahme der Verkehrslasten im Verbund wirken, fertig
zusammengebaut in einer nichtlichen Zugpause auf die vorher
erstellten Pfeiler und Widerlager versetzt werden. Der fiir Ge-
rustungen notwendige Raum hitte iiber den Gleisen nur durch
eine unerwiinschte zusitzliche Hebung der Strassennivellette
gewonnen werden kénnen. Die Schwierigkeiten bis zur Erlangung
der Bewilligung fiir den bendtigten Profilstahl legten es nahe,
fiir die librigen, weniger weit gespannten und mit leichteren
Fahrzeugen befahrenen Ueberfilhrungen ein Auskommen mit
moglichst wenig Profilstahl zu suchen und so entschloss man
sich zur Ausfiihrung des Haupttragwerks in Holz.

Bild 25 zeigt den Querschnitt des Ueberbaues bei Km. 167,520,
der fiir den Verkehr landwirtschaftlicher Fahrzeuge und Be-
lastungen nach Art. 10, Abs. 1 und 2, der «Bidg. Verordnung iiber
.... Bauten aus Stahl, Beton und Eisenbeton» vom 14. Mai 1935
bemessen wurde. Um eine gute Uebersicht zu ermdglichen, ist
die gesamte Tragkonstruktion vollstindig unter der Fahrbahn
angeordnet und es lag daher nahe, die Fahrbahntafel selbst als
wasserdichte und schiitzende Decke auszubilden. Zwei als Haupt-
triager iiber die Gleiséffnung und zwei Seitenéffnungen durch-
laufende verleimte Triger mit vollem Rechteckquerschnitt bilden
die Auflager fiir die 10 cm starken, in Nut und Kamm gestos-
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Bild 25 (links).

senen Bohlen des Tragbelages. Dariiber liegt schwimmend eine
wasserdichte Dichtungshaut aus zwei diinnen Asphaltjuteplatten
mit Vor-, Zwischen- und Deckanstrich aus teerfreier Klebemasse,
aufgebracht auf eine lose verlegte gewdhnliche Dachpappe. An
den Briickenenden ist diese Dichtungshaut auf die Stirnbleche
heiss aufgeklebt und entlang den Seitenrindern der Fahrbahn-
tafel in die durchlaufenden Abschlussbleche nach dem Aufkleben
eingefalzt. Eine 3 cm starke Mortelschutzschicht mit &iner Draht-
netzeinlage beschwert die Isolation und verhindert ein Ablaufen
des weichen Bitumens bei hohen Temperaturen nach den Briik-
kenenden. Sie bildet die feste Unterlage fiir die lingslaufende
Lattung, auf die die 5 cm starken Bohlen des Fahrbelages mit
reichlich Zwischenraum verlegt und festgenagelt sind. Die da-
durch entstehende Tafel ist mit der Unterkonstruktion nirgends
fest verbunden, sondern nur durch die seitlichen Rand- und
Schrammbhdlzer darauf festgepresst. Die Entfernung dieser Rand-
holzer geniigt also, um den Tragbelag ungehindert entfernen
und erneuern zu konnen, ohne die darunterliegende Tragkon-
struktion, insbesondere die Dichtungshaut irgendwie in Mit-
leidenschaft zu ziehen. Die lidngslaufenden, an den Briicken-
enden offenen und dazwischen nirgends unterbrochenen Kanile
zwischen den Latten iiber der Mortelschutzschicht gewdhren
dem durch den Fahrbelag eintretenden Wasser ungehinderten
Ablauf und ermoglichen eine ausreichende Beliiftung des der
Durchnéissung ausgesetzten Fahrbelages von unten her. Als
Schutz gegen mechanische Abniitzung durch den Verkehr sind
die Fahrbelagbohlen zwischen den Schrammbalken durch ldngs-
laufende Verschleissbretter abgedeckt. Bei der ersten notwendi-
gen Erneuerung werden diese durch schrig zur Briickenaxe
laufende Bretter ersetzt werden, da sich die bisherige Anordnung
im starken Gefille von 12¢/, gegen die Widerlager hin nicht
bewdhrte. An den Briickenenden ist die Fahrbahn abgeschlossen
durch Eichenbohlen mit entsprechenden Ausschnitten fiir die
Gleitbleche der Fugeniiberdeckung (Bild 25).

Die Ansicht und der Léngsschnitt in Bild 26 enthalten die
Angaben iiber die Stiitzweiten, die Anordnung und Ausbildung
der Pfeiler und Widerlager und {iiber das Léngenprofil des
Ueberbaues.

Die Tragkonstruktion folgt mit ihrer Oberkante genau der
Strassennivellette, die iiber der Briicke teilweise in einer Aus-
rundung mit R — 75 m zwischen den Gefillsgeraden der Auffahr-
ten liegt. Pfeiler und Widerlager sind in Natursteinmauerwerk
erstellt. Die Schéfte der zwei Zwischenpfeiler sind so schlank,
dass sie als Federpfeiler angesprochen werden kénnen und da-
her die Ueberbautén auf diesen beiden fest und nur auf den
Widerlagern beweglich gelagert sind. Zur besseren Uebertragung
und Verteilung der Auflagerkrifte iiber den Zwischenstiitzen
sind eichene Sattelhélzer mit Ringdiibeln an die Haupttrager
angeschlossen.

Die Geldnder und die Schutzgitterrahmen iiber den Fahr-
leitungen sind aus Gasrohren zusammengeschweisst. Thre Be-
festigung am Holztragwerk ist aus Bild 25 ersichtlich. Sie sind,
wie alles Eisenzeug zur Holzkonstruktion, feuerverzinkt.

Grundsétzlich genau gleich ist die Konstruktion der Ueber-
fahrtbriicke bei Km. 168,255, deren nutzbare Fahrbahnbreite 3,0 m
betrdgt und die fiir den Verkehr des 8 t-Wagens nach Art. 10
der Eidg. Verordnung vom 14, Mai 1935 bemessen ist.

Bild 26. Léngsschnitt 1: 150

Strassenliberfithrung bei
Km. 167,520

Querschnitt und Details
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Bild 27. Strasseniiberfilhrung bei Km. 167,520 Rivera-Taverne

Bei beiden Briicken wurden die Bohlen des Trag- und Fahr-
belages, die Lattung und die Schrammbalken im EK-Volltriank-
Kesselverfahren der Holzkonservierung A.-G. in Zofingen im-
pragniert und mit einem Schutzanstrich in EK-Lauge versehen?).
Die geleimten Haupttriger dagegen erhielten einen Leindlanstrich
im Werk und wurden nach erfolgter Montage mit Leindl lasiert
und darauf zweimal mit Auswendiglack behandelt.

Sehr einfach gestaltete sich die Montage der Ueberbauten.
Die ganze eigentliche Tragkonstruktion aus Haupttrdgern mit
Querverbidnden und dariiberliegendem Traghbelag konnte neben
dem Betriebsgleis am Boden fertig zusammengestellt und hierauf
in einer Zugpause mit einem auf der Schiene fahrbaren Aus-
legerkran angehoben, iiber der Fahrleitung senkrecht zum Gleis
abgedreht und auf die vorbereiteten Auflager abgesetzt werden.
Daran anschliessend folgte die Herstellung der Isolation, der
Einbau der dariiberliegenden Holztafel und die Montage der
Gelédnder.

Die Bilder 27 u. 28 zeigen die fertigen Bauwerke, die sich
sehr gut in die Landschaft einfiigen. Die Projekte und Ausfiih-
rungsplidne erstellte die Sektion fiir Briickenbau beim Kreis II
der SBB, die Ausfiihrung der gesamten Holzkonstruktion war
der Unternehmung Fietz & Leutold AG. in Ziirich iibertragen.
Die Ausfiihrungskosten fiir beide Bauwerke konnen der Zusam-
menstellung V entnommen werden, die auch Angaben iiber die
wichtigsten Ausmasse enthilt.

Auch bei diesen Konstruktionen wurden eingehende Be-
lastungsversuche unter der Betriebslast durchgefiihrt. Ihre E:-
gebnisse lassen vor allem eine sehr weitgehende lastverteilende
Wirkung der Beldge erkennen. Die Durchbiegungsmessung an
den im Mittel 22 cm breiten Bohlen des Tragbelages der Briicke
bei Km. 168,255 durch die 5 t-Hinterachse des Belastungswagens
ergab fiir die am stdrksten belastete Bohle nur einen Anteil
von 15 bis 20°/, an der Gesamtlast, wéhrend die der Rechnung

4) Siehe SBZ Bd. 116, S. 264* (1940).

1380

=
S

=182

26{91%-20+

| =sEEsS|

380>~ 18,2 13,4°\12
Sy LIE

N

e 192+ wmmm e e e i
b 2,10 |
——Messung — Druckspannungen in kg/cm?
====Rechnung + Zugspannungen inkg/cm?
Bild 29. Strasseniiberfiihrung bei Km. 168,255. Masstab 1: 40

Messquerschnitt in Briickenmitte, Belastung 8 t,
Wagen in unglinstigster Stellung

Bild 28. Strasseniiberfithrung bei Km. 168,255

Zusammenstellung V

arvettsgattung | Ugerine | VRl
Ausmass Betrag Ausmass Betrag
Fr. Fr.
Aushub ms3 46,0 206,80 [ m3 66,6 351,75
Mauerwerk m3 94,7 7543,95 | m3160,2 9905,30
Holzkonstruktion
einschl. Lager geleimt [m3s 4,25 m3 5,95 l
einschl. Imprignierung 11002,85 13184,80
im Werk Vollholz |ms3 18,11 m3 22,28 l
Abdichtung 3029,60 3296,50
Mortelschutzschicht m2 60,9 539,30 | m2 742 649,05
Geldnder 4780,30 4780,30
Anstrich, ohne Imprig-
nierung im Werk 438,85 447,90
Verschiedenes (Belas-
tungsprobe usw.) 391,15 526,25
Gesamtkosten 27932,80 33141,85
Kosten pro m? nutzbaren |25,60-2,50 i3 25,60-3,0 g
Briickengrundriss — 64,60 m? " 1=76,80m? <

zugrundegelegte Verteilung unter 45° von der Fahrbahnober-
fliche an zu einer Verteillinge von 58 cm oder rd. 40°/, Last-
anteil pro Bohle fiihrte. Diese starke Lastverteilung und ein Zu-
sammenwirken der Fahrbahntafel mit den Haupttrégern zeigten
auch die Spannungsmessungen in verschiedenen Briickenquer-
schnitten. Das Ergebnis einer solchen Messung in Briickenmitte
zeigt Bild 29. Darin sind auch die gerechneten Spannungen in
den Haupttrigern bei Annahme der Lastverteilung unter 45°
bis zur Trigeraxe eingetragen. Die Mitwirkung der Fahrbahn-
tafel ist in verschiedenen Querschnitten sehr ungleich. Sie durfte
bei der Bemessung der Tragwerke schon deswegen nicht beriick-
sichtigt werden, weil die Behinderung der gegenseitigen Ver-
schiebungen zwischen den Haupttrégern und den einzig in Frage
kommenden lingslaufenden Elementen der Fahrbahn nur auf
Reibungswiderstéinde zuriickgeht, die von der Presskraft der
in Léchern mit reichlich viel Spiel liegenden Befestigungsschrau-
ben der Schrammbalken abhéngen.

Massgebend fiir die Bemessung der Haupttrédger bei Belas-
tung durch den 8 t-Wagen waren die Querkrifte (T =—12/ kg /cml),
auf die der Einfluss einer grosseren Lastverteilung auch im
Bereich der Zwischenstiitzen der Durchlaufbalken nicht so be-
deutend ist.

3. Schlussbemerkung

Die bisherigen Erfahrungen an den beschriebenen Bauwerken
sind durchaus gut und es sind an den geleimten Trégern nur
ganz vereinzelt ortlich leicht offene Leimfugen festzustellen, die
nirgends die Sicherheit der Tragwerke beeintréchtigen. Mit Aus-
nahme eines Falles, pei dem ein einzelnes Weisstannenbrett sich
zwischen den Fichtenbrettern anders als diese verhielt, sind sie
die Folge von unvollstindigem Leimauftrag. Die Ausfithrungen,
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insbesondere diejenigen der Perrondicher, erwiesen sich — wie
schon eingangs erwdhnt — als wirtschaftlich und mit andern
Ausfithrungen ohne weiteres konkurrenzfihig. Sie konnen es
in Zukunft aber nur bleiben, wenn die hohen zulissigen Bean-
spruchungen (EMPA 1941) beibehalten werden kénnen, was ver-
mehrte Aufmerksamkeit und Ueberwachung bei der Ausfiihrung
durch erfahrenes Personal und vor allem eine gute Holzauslese
zur Voraussetzung hat.

Die Kunstharz-Melocol-Leime

Am 128. Diskussionstag des Schweiz. Verbandes fiir die Mate-
rialpriifungen der Technik, abgehalten am 8. Dezember 1945 in
der E.T.H. Ziirich, wies Prof. Dr. M. Ro§, EMPA, Ziirich, ein-
leitend auf die Bedeutung der geleimten Bauweise fiir den Holz-
bau hin, die Wichtigkeit der Materialqualitit und der sorg-
faltigen konstruktiven Durchbildung unterstreichend. In einer
Gegeniiberstellung der Eigenschaften von Holz und Beton wurde
das Holz als hervorragender Baustoff charakterisiert.

Auf Grund der an verleimten Holzkonstruktionen gemachten
Erfahrungen betonte der Referent die Bedeutung der Querkrifte,
die niedrig gehalten werden sollten. Mit den an eine einwand-
freie Holzverleimung zu stellenden Forderungen mindestens holz-
gleicher Scher- und Schubfestigkeit und méglichster Unempfind-
lichkeit gegen Feuchtigkeit und Pilzbefall leitete Prof. Ro§ zum
eigentlichen Thema des Diskussionstages iiber. Durch die von
der CIBA Aktiengesellschaft Basel entwickelten «<Melocol»-Kunst-
harzleime konnen diese Forderungen insbesondere hinsichtlich
Feuchtigkeits- und Pilzbestidndigkeit besser als bisher erfiillt
werden. «Melocol» bietet daher dem verleimten Holzbau neue
Entwicklungsmoglichkeiten. Mit «Melocol H» kénnen bei Kalt-,
Warm- und Heissverleimung kaltwasserfeste Leimfugen, mit
«Melocol M» bei Heissverleimung sogar solche von guter Halt-
barkeit in kochendem Wasser (tropenfest) erzielt werden. Der
Referent verglich die Leimtechnik der Holzbauweise mit der
Schweisstechnik des Stahl- und Maschinenbaues und machte
darauf aufmerksam, dass bei diesen Herstellungsverfahren eine
verfeinerte Schulung und Disziplin notwendig sind.

Die Ausfithrungen des Referenten stiitzten sich grosstenteils
auf Untersuchungen an ausgefiihrten Bauten oder Konstruktions-
Teilen, die durch die EMPA vorgenommen worden waren. Unter
anderem wurden besprochen: die Hallenbinder der Mustermesse
Halle VIII') in Basel mitrd. 45 m langem, durchgehend verleimtem
Holz-Zugband. Das besondere Problem bildete hier der Kdmpfer-
anschluss des Dreigelenkbogens an das Zugband. Die durch
Modellversuch in grossem Masstab an der Kdmpfer-Scherfliche
von rd. 1,80 m L&nge und 45 cm Breite nachgewiesene Scher-
Festigkeit von 18 kg/cm? bei Bruch vollstéindig im Holz, zeigt
den bedeutenden Masstabeinfluss gegeniiber der an kleinen Ver-
suchskdrpern ermittelten Scherfestigkeit von im Mittel etwa
45 kg/em? Der Versuch ergab hier die Unterlagen zu einer recht-
zeitigen Aenderung des urspriinglichen Konstruktionsvorschlages.
Die Kiihmatt-Tobel-Briicke der Brienzerrothorn-Bahn als véllig
den Witterungsunbilden ausgesetztes Bauwerk wire ohne einen
wasserfesten Leim nicht denkbar gewesen. Als Beispiel eines
mit «Melocol» verleimten Geriistes wurde das Lehrgeriist des
Pont de la Jonction der SBB in Genf herangezogen. Den
Abschluss dieser Ausfiihrungen bildete eine Betrachtung iiber
Belastungsversuche an einem Bogenbinder der Mustermessehalle
VIIIa?).

Im Rahmen eines Vortrages iiber die Priifung und Beurtei-
lung von Leimen und Leimverbindungen berichtete Arch. H. Kiihne,
EMPA Ziirich, an Hand von Beispielen {iiber die Durchfiihrung
und Ergebnisse von umfangreichen Versuchen an «Melocoly-Ver-
leimungen, die im Auftrage der Direktion der CIBA Aktien-
gesellschaft in den Jahren 1943 bis 1945 an der EMPA zur Aus-
fihrung gelangten3).

Nach kurzer Erwidhnung der physikalisch-chemischen Ver-
fahren zur Charakterisierung der Leime und Leimlosungen, so-
wie festigkeitstechnischer Methoden zur Untersuchung der Leime
selbst, kam der Referent auf die Herstellung und Priifung ver-
leimter Versuchskérper zu sprechen. Es wurden die vielen Fak-
toren erdrtert, die von ausschlaggebender Bedeutung fiir die
Qualitdt einer Verleimung sind, wie Beschaffenheit des Rohlei-
mes, Herstellungsvorgang der Leimlésung, Beschaffenheit des
zu verleimenden Materials (Dimensionen, Auslese, Schnittart,
Wassergehalt usw.), Vorbehandlung des Materials (Oberflichen-

) SBZ Bd. 121. S. 219* (1943).

) Bd. 121, S. 221* und 307* (1943).

8) Die Versuchsergebnisse mit einem Anhang {iiber Untersuchungen
an ausgefilhrten Bauwerken sind im Bericht Nr. 152 der EMPA «Die Melo-

coi-Leime der CIBA Aktiengesellschafty niedergelegt (188 S., 180 Abb.,
Zurich, Juni 1945).

Behandlung usw.), Leimauftrag, Pressvorgang, Nachbehandlung,
Raumklima der Werkstdtten usw. Die infolge der Anisotropie
des Holzes variable Lagemdglichkeit der Leimfuge in Bezug auf
die Holzstruktur (Léngsverleimung, Sperrverleimung, stumpfer
Hirnholzstoss, Schiftung, Hirn- auf Lingsholzverleimung, Kom-
bination der Schnittart usw.) macht von Fall zu Fall anders-
artige Versuchsanordnungen notwendig. Den an die Leimfuge
in der Holzkonstruktion gestellten Anforderungen entsprechend
(Beanspruchung durch Schwinden und Quellen des Holzes in-
folge Klimaschwankungen, sowie durch bei konstruktiven An-
schliissen und biegesteifen Teilen auftretende Scher- und Schub-
Spannungen) werden vorwiegend Scher- und Biegeschubversuche
an Leimfugen durchgefiihrt. Die Beurteilung erfolgt auf Grund
eines Vergleichs zwischen den Festigkeitswerten verleimten und
unverleimten Materials, wobei die Leimfuge mindestens die
Festigkeit des unverleimten Materials aufweisen soll. Die Erfiil-
lung dieser Forderung wird auch durch das Bruchbild (Holzan-
teil der Bruchfldche) anschaulich bestitigt. Aus den Versuchs-
Ergebnissen war im besondern das gute Verhalten der «Melo-
coly-Leimungen bei Feuchtigkeitszutritt zu erkennen. Weitere
Ausfiihrungen des Referenten betrafen die materialtechnische
Untersuchung von gebrauchsfertig verleimten Stiicken. Das mit
vielfdltigem Bildmaterial dokumentierte Referat schloss mit einer
Betrachtung iiber die einzufiihrenden Sicherheiten, d. h. iiber die
Beziehungen zwischen Festigkeit und zuldssiger Spannung.

Dr. K. Frey, CIBA Aktiengesellschaft Basel, berichtete vom
Standpunkt des Kunstharz-Chemikers aus iiber Eigenschaften
und Anwendung von «Melocol». Einleitend wies er darauf hin,
dass der Leim eine chemisch-physikalische Affinitit zum ver-
leimenden Material besitzen muss, da die landldufige Vorstellung
einer Verzahnung des Leimes mit den Strukturhohlriumen des
Holzes nur in geringem Masse zutrifft. Der Abbindevorgang
verschiedener Leimarten wurde erlidutert. Dieser kann ein reiner
Trocknungsvorgang sein, indem die zur Erweichung und Ldsung
verwendete Fliissigkeit sich wieder verfliichtigt. Andere Leime
wieder werden bei hoheren Temperaturen geschmolzen und treten
nach Wiederabkiihlung in den urspriinglich festen Zustand zu-
riick. Bei weiteren Produkten treten wihrend des Abbindepro-
zesses chemische Verdnderungen ein, die mehr oder weniger ir-
reversibel sein konnen. Die «Melocoly-Leime, «Melocol Hy ein
Harnstoff-Formaldehyd-Kondensationsprodukt, «Melocol M», aus
Melamin und Formaldehyd hergestellt, machen eine chemische
Héirtung durch, die in mehreren Etappen verlduft. Zunidchst wird
beim Herstellungsvorgang die chemische Anniherung der Auf-
bauteile so weit getrieben, dass die entstandene Substanz in
Wasser gelost Leimcharakter aufweist. In diesem Stadium wird
das «Melocol»-Pulver gewonnen. Eine wissrige Losung dieses
«Melocoly-Pulvers kann nun durch Wiarme oder einen Katalyten
(Hérter) zunéchst zum Gelatinieren und anschliessend zur eigent-
lichen Aushértung gebracht werden. Man hat es in der Hand,
den Abbindeprozess innert den Temperaturgrenzen von -+ 10° C
bis 4 100° C durch Dosierung von Wirme und Hirter mehr oder
weniger rasch zu Ende zu fithren. Die streichfertige Leimlésung
besteht demnach aus «Melocol»-Pulver, Hirter und Wasser, sowie
einem Fiillerzusatz. Dieser Fiiller dient nicht nur zur Streckung
und Verbilligung des Leims. Der speziell fiir die «Melocol»-Leime
entwickelte «Weico»-Fiiller vermag bei geringen Streckungen
die Festigkeitsqualitdit der «Melocoly-Leimfuge zu heben und
sollte daher jedem «Melocol»-Leim beigefiigt werden. Das in der
Leimldsung vorhandene Wasser wird nicht chemisch gebunden,
weshalb die Leimldsungen mit moglichst wenig Wasser ange-
rithrt werden miissen, wenn eine geniigende Leimmenge in der
Leimfuge gewdihrleistet werden soll. Der Referent betonte, dass
die durch die «Melocol»-Produkte ermoglichte Qualitéitssteigerung
nur bei sorgfiltiger Beachtung und Kenntnis der Anwendungs-
Vorschriften erzielt werden kann. Besonders hervorgehoben wurde
die Wichtigkeit der steten Kontinuitdt des Hértungsvorganges,
der z.B. nicht durch vorzeitiges Ausspannen verleimter Teile
gestort werden sollte.

Die nachmittags stattfindende Diskussion wurde durch ein
Referat von Sektionschef O. Wichser, SBB, Luzern, iiber Erfah-
rungen an mit «Melocol» verleimten Holzbauten der SBB, Bauab-
teilung Kreis II eroffnet¢). Das pro und contra der Diskussion
betraf in erster Linie die Erschwerung von Verleimungen bei
Temperaturen unter 10° C und bei grosser Sommerhitze. Wih-
rend der letztgenannte Fall durch entsprechende Dosierung des
Harters bewiltigt werden kann, ist man bei tiefen Temperaturen
auf Abdeckungen und Heizvorrichtungen angewiesen. Dass aber
auch auf diesem primitiven Weg brauchbare Ergebnisse erzielt
werden konnen, zeigen die bei Temperaturen bis zu — 10°C
verleimten Binder der Mustermessehalle VIII in Basel. Im {ibri-

) Siehe dessen Aufsatz in SBZ Bd. 127, S. 13%, 34* und 42* (1946).
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