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zwischen der 36-m- und der 24-m-Halle, Diese Stiitzenfiisse
sind relativ klein gehalten, denn infolge der grossen verti-
kalen Last einerseits und der lastverteilenden und damit
biegemomentvermindernden Dachscheibe anderseits ist die
Exzentrizitit, also das Verhédltnis Biegemoment zu Normal-
kraft, klein. Die Resultierende f&llt nicht ausserhalb der
Fussplatte, so dass die Verankerungen lediglich fiir Mon-
tagezwecke angeordnet wurden. Im Betriebsfalle sind die
Anker zugspannungsfrei.

Die Winde, deren tragendes Gerippe aus Stahl besteht,
sind zweiteilig (Bild 13), d.h. fiir die Warmeisolation und
die Wetterhaut sind zwei getrennte Elemente vorhanden.
Zur Wirmeisolation wurden «LECA-Platten» (aus Bldhton
hergestellt) auf die Wandstiele mittels durchgehenden U-
Profilen aus Stahl befestigt. Nach der Plattenmontage
wurden auf diesen U-Profilen Stahllatten (U 615) aufge-
schweisst, an welche dann als Wetterhaut Welleternit an-
geschlagen wurde.

Neue Glennerbriicke der Rhdtischen Bahn
Von Ing. U. Schlumpf, Chur, und Ing. W. Gebhardt, Rheinfelden

1. Veranlassung zum Neubau

Die Rhitische Bahn hat sich gegeniiber Kraftwerk-
gesellschaften verpflichtet, Maschinen und Transformatoren
bis zu 93t Stlickgewicht von Chur nach Sils im Domleschg
und nach Tavanasa zu transportieren. Zusammen mit dem
zwolfachsigen Wagen von 66 t Tara ergibt sich eine Last von
159 t, die 13,25t Achsdruck und 6,1t Laufmetergewicht er-
zeugt. Die stédhlernen Fachwerkbriicken der Linie Rei-
chenau-Tamins — Ilanz (zwei Vorderrheinbriicken und die
Glennerbriicke, Bild 1) wurden 1902 erbaut fiir einen Zug
mit drei Lokomotiven von 10,1t Achsdruck und 4,2t Lauf-
metergewicht. Bei der Elektrifikation der Linie im Jahre
1922 kamen Lokomotiven mit 11,0t Achsdruck und 5,0t
Laufmetergewicht in Betrieb. Dieses Mehrgewicht konnte
ohne Verstdrkung der Briicken {ibernommen werden, da die
zuldssigen Materialbeanspruchungen nach der eidg. Verord-
nung 1913 rund 8 % hdher angenommen durften als nach
der Verordnung von 1892, Der neuen Belastungszunahme
von 31 9% (Achsdruck) bhzw. 45 9, (Laufmetergewicht)
steht eine Erh6hung der zulédssigen Spannungen nach S.L.A.-
Norm 161 von 40 9% gegeniiber. Ausserdem sind aber er-
hohte Stosszuschldge zu beriicksichtigen. Nach den Vor-
schriften von 1892 und 1913 waren bei iliber 15 m Spann-
weite gar keine solchen in Betracht zu ziehen. Ferner war
die Erhdhung der zuldssigen Spannungen mit der Pflicht
zur genaueren Berechnung der Bauwerke verbunden.

Dieser Punkt ergab die entscheidenden Ergebnisse bei
der Nachrechnung der Stahlbriicken, Bei guter Konstruk-
tion mit zentrischen Stabanschliissen geniigten die Quer-
schnitte, bei exzentrischen Anschliissen, die beim Bau rech-
nungsméssig nicht untersucht wurden, werden die Span-
nungen wesentlich zu hoch. Ferner geniigen viele Anschliisse
mit schweisseisernen Nieten nicht, da fiir diese die zulés-
sigen Spannungen nur unwesentlich erhdht wurden.

Die Untersuchung der drei Briicken hat ergeben, dass
die Vorderrheinbriicken rationell verstidrkt werden konnen,
die Glennerbriicke jedoch nicht, da die ganze Fahrbahn und
alle Fachwerkstabanschliisse ungeniigend sind.

2. Wahl der Bauart der neuen Briicke

Fiir die Projektierung wurden vier Stahlbaufirmen und
zwei Ingenieurbureaux fiir Losungen aus vorgespanntem
Beton eingeladen. Eine Stahlbriicke koénnte auf die beste-
henden Widerlager abgesetzt werden, unter Erhohung der
Spannweite von 38,20 m auf 39,60 m zur giinstigeren Fun-
damentdruckverteilung. HEine Betonbriicke wire filir die be-
stehenden Widerlager zu schwer geworden, weshalb man
fiir eine solche eine neue Linienflihrung vorsah, was auch
fiir den Bau vorteilhaft gewesen wire.

Da sich das Glennerbett seit dem Bau der Briicke um
etwa 1 m vertieft hat, konnte eine Tieferlegung der Briik-
kenunterkante um 40 cm vom Eidg. Oberbauinspektorat zu-
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Fiir eine rationelle Montage war es hier besonders
wichtig, moglichst wenige grosse Elemente in der Werk-
statt bereits zusammenzustellen. Die Stilitzen wurden in
einem Stiick auf die Baustelle gebracht. Die Montagestiick-
gewichte betrugen bis zu 24t. Die Stiitzen in der grossen
Halle sind rund 24 m hoch. Alle Kranbahnen wurden in
Schiissen von 18 m Lénge montiert; und zwar jeweils ein-
schliesslich zugehoriger Verbdnde bzw. Horizontalscheiben.
Die Montage der grossen Stiicke erfolgte mit zwei Derricks
(Bilder 14 und 15); fiir die der Kkleinen Hallen hat man
einen Autokran eingesetzt.

Der Entwurf und die Gesamtkonzeption der Stahlkon-
struktion, deren Gewicht total 3200 t betrédgt, stammen von
der Firma Wartmann & Cie. AG., die auch mit der Ge-
schiftsfiihrung, Planbearbeitung und Montage und einem
Teil der Lieferung beauftragt wurde.

Adresse des Verfassers: Dr.-Ing. Artur Weidt in Firma Wartmann
& Cie. AG., Brugg AG.

in llanz DK 624.27

gestanden werden. Zusammen mit einer Gleishebung von
20 cm durfte die Bauhohe von 1,80m der bestehenden
Briicke auf 2,40 m erhoht werden; damit konnten auch
Losungen mit i{iber den Trégern liegender Fahrbahn in
Frage kommen.

Es wurde den Projektverfassern freigestellt, die Briicke
mit Schottertrog zu versehen oder eine andere Gleislagerung
vorzuschlagen. Die fiir Briicken mit Fahrbahn oben sehr
knappe Bauhdhe und das bei Verwendung der bestehenden
Widerlager beschridnkte Briickengewicht drédngten zur Er-
moglichung einer niedrigen, leichten Gleisbauart. Der Sub-
missionswettbewerb fiir Stahlbriicken und die Offentliche
Ausschreibung eines Projektes aus vorgespanntem Beton
ergab die in Tabelle 1 zusammengestellten Resultate.

Am billigsten kam eine Verbundtrédgerbriicke zu stehen
dank des Vorschlages einer originellen Montagemethode:
Bau der Briicke auf einem Stationsgleis, Einfahren iiber die
alte Briicke und Absenken beider Briicken mit Hilfe von
Hebebocken. Da der Vorschlag auch beziiglich schweiss-
gerechter Konstruktion des Stahlteiles befriedigte und eine
breite Betonplatte fiir eine Briicke auf Stationsgebiet er-
wiinscht ist, wurde er zur Ausfiihrung ausgewdihlt.

Obschon der Ueberbau fiir eine vorgespannte Eisen-
betonbriicke ectwas billiger geworden wéire, hétten die er-
forderlichen neuen Widerlager und die Linienverlegung ge-
samte Mehrkosten von 47 000 Fr. verursacht, Die zwei nur
wenig teureren Losungen Nr.2 und 3 wollte man wegen un-
gilinstigen TUnterhaltsverhéltnissen nicht gerne wiéhlen.
Briicken mit unten liegender Fahrbahn sind wesentlich

Bild 1.

Alte Glennerbriicke der Rh. B, bei Ilanz, erbaut 1902

149




Ansicht Langsschnitt
I 1 ] I T i Tt I I I T T ] I 7 I
e b e el e e o e o e [ty s eres e | e S |
T 3
lM i ‘\’ i H| : i T
. ¥ o ° ‘ I | | i '
v 1 N% "7" ,.‘ i fl
! ! ! : ! ! : ! ! .‘1250!
fe—— 4800 ~-=-~--->1<-~2500 ~=->1<-~~ 2500~ >~ 2500~-~>1-~ 2500 > 2500 -~ >
|
i
M = Montagenaht
Draufsicht

‘ 1
i . . . v . . . {
LT seite z1anz : i

Seite Castrisch

= == 3960

20 '
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teurer, da die lichte Weite wegen des Rollschemelbetriebes
wie bei Normalspurbahnen 4,40 m hétte betragen miissen,
was zu schweren Quertrdgern und kostspieligem Wider-
lagerumbau gefiihrt hétte. Eine Stabbogenbriicke wire mit
und ohne Schotterbett gleich teuer zu stehen gekommen
und héatte um 45 9, hohere Gesamtkosten erfordert als der
gewdhlte Verbundtréiger.

3. Projektbeschreibung

a) Statische Berechnung

Die Berechnung erfolgte fiir den schweren Rollschemel-
zug nach Art.6 der S.I. A.-Normen 160 mit 7,11t Lauf-
metergewicht. Der Elastizitdtsmodul des Betons wurde fiir
stdndige Lasten zu 210000 und flir Verkehrslasten zu
420 000 kg/cm?2 angenommen.

b) Stahlkonstruktion

Die Konstruktion der zur Ausfiihrung bestimmten Ver-
bund-Balkenbriicke geht aus den Bildern 2 und 3 hervor.
Die Seitenwinde des Kastenprofils haben auf die ganze
Briickenldnge gleichen Querschnitt und bestehen aus hal-
bierten DIN 30, die durch Stegbleche von 1600.12 mm auf
eine Gesamthohe von 1900 mm gespreizt sind. Aussteifungen
sind nur im Kasteninnern angeordnet. Das Gurtblech, ausge-
steift durch zwei Lingsrippen aus halbierten I 32, variiert
in der Stdrke zwischen 18 und 30 mm. Es ist mit den Sei-
tenwidnden durch Kehlnidhte lings den Flanschen der hal-
bierten DIN 30 verbunden. In Abstédnden von 5,00 m gewéhr-
leisten kriftige Halbrahmen die Erhaltung der Querschnitts-
form. Man hat bei der Aushildung dieser Querverbdnde dar-
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Bild 3. Neue Verbund-Balkenbriicke, Querschnitt 1:80

auf Bedacht genommen, jegliche Schweissung quer
Briickenaxe im Blech des Zuggurtes zu vermeiden.

Das Gewicht der Stahlkonstruktion, ohne die Lager,
betrdgt 48t oder 1,200 t/lffm. Mit einem Verhéltnis Spann-
weite : Bauhohe von 16,5 ist die neue Glennerbriicke eine
ausserordentlich schlanke Konstruktion.

zur

c¢) Betonplatte und Gleis

Fiir die Betonplatte war eine Festigkeit von 440 kg/cm?
vorgeschrieben — insbesondere, um die hohen Diibelpres-
sungen gut aufnehmen zu konnen. Die Armierung besteht

Tabelle 1. Projekte fir eine neue Glennerbriicke von 39,60 m Spannweite und 7,11 t/m Nutzlast
Kosten in Franken
Projekt Bauart Fahrbahn Gleis Ueberbau Geriiste Widerlager  Total
und und
Montage Verschiedenes
Nr,
1 Verbundtriager oben, Betonplatte auf Gummiplatten, mit 122 0001) 24 000 32 000 178 000
Entgleisungsschutz

2 Vollwandkastentriager oben, beide Tridger verbin- | auf Gummiplatten 146 000 22 000 22 000 190 000
dendes Obergurtblech

3 Vollwandtriger halb versenkt, Lings- und auf Holzschwellen 115 000 47 000 38 000 200 000
Quertriger

4 Vorgespannter Kasten- oben, Betonplatte auf Gummiplatten 111 000 26 000 88 0002) 225 000

balken aus Eisenbeton

5 Dreiecksfachwerk unten, Lings- und Quer- auf Holzschwellen 137 000 61 000 40 000 238 000
triger

6 Versteifter Stabbhogen unten, Blechtrog und Stahlschwellen aul Schotter 171 000 51 000 37 000 259 000
Quertriger

1) Stahlteil 100 000 Fr., Eisenbetonteil 22 000 Ir.

2) Widerlager 53 000 F'r,, Linienverlegung 31 000 Fr,, Verschiedenes 4000 Fr.
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Bild 4. Eisenbetonplatte, Schnitte 1:18 mit Einzelheiten der Gleisbefestigung

Bild 5. Frither ausgefiihrte Gleisbefestigung, dhnlich Bild 4

aus Caronstahl. Sie weist im Bereiche der Diibel eine Art
Umschniirung auf, die die schrigen Hauptzugspannungen
von den Diibelkriaften zusammen mit der Lingsarmierung
aufnimmt.

Die Oberfliche wurde so einfach wie moglich geformt,
um beim Betonieren auf sichere Weise die fiir die Gleis-
lagerung noétige genaue Lage herstellen zu konnen. Das
Regenwasser lduft mit 1 ¢, Gefidlle liber das Gesimse ab.
Es werden an der vertikalen Gesimsfliche Flecken ent-
stehen, die jedoch auch bei andern Losungen nicht zu ver-
meiden sind. In den Hohlraum der Briicke konnte nur wenig
Wasser durch die Befestigungslocher fiir das Gleis ein-
dringen. Der Vorteil der getroffenen LoOsung besteht darin,
dass der Fluss des Oberflichenwassers ungehemmt durch
Hindernisse wie langsam verschmutzenden Schotter und
Rohren vor sich geht und dass er beobachtet werden kann.

=gl >

dienen. Zur Verhii-
tung von Beschi-
digungen an der
relativ diinnen, in
zwei  Richtungen
tragenden Beton-
platte wurden U-
Eisen so ange-
ordnet, dass entgleisende Achsen gefiihrt werden. Die
Schienen sind mit der iiblichen Keil- und Klauenbefestigung
System Mills auf den U-Eisen befestigt. Die alle 80 cm
angeordneten Querstege mit 150.10 mm Querschnitt werden
mit Hilfe von hochfesten Schrauben M 24 auf die Beton-
platte niedergeklemmt, wodurch ein Druck von je 100 kg
auf die U-Eisen entsteht, etwa gleich viel, wie eine Beton-
schwelle durch ihr Gewicht ausiibt.

Die Erfahrung muss zeigen, ob sich diese Konstruktion
bewdhrt. Sie ist jedenfalls viel billiger und einfacher als
die bisher in der Schweiz {ibliche Befestigung jedes Gummi-
plattenpaares mit acht Schrauben, wobei jede noch einer
kleinen Gegengummiplatte bedarf, damit sie bei der Durch-
fahrt von Réadern nicht lose wird. Allerdings fiihren die
Schienen bei der gewéhlten Losung, bei der Ueberfahrt von
Zigen, Vertikalbewegungen aus, wobei die Querstege bei
der Einspannstelle gebogen werden. Die auftretenden Span-
nungen miissen innerhalb den zuldssigen Grenzen bleiben,
um Ermiidungsrisse zu verhiiten, was bei nicht mehr als
5 mm Bewegung etwa der Fall wire. Dieses Bewegungs-
mass wurde bei einer im Herbst 1959 ausgefiihrten neuen
Briicke, bei der die gleichen Gummiplatten verwendet wor-
den sind (Bild 5), als grosster Wert gemessen.

d) Montage

Die Briickenstelle liegt in unmittelbarer N&he der
Station Ilanz. Diese Tatsache bewog die Firma Josef Meyer,
Hisenbauw AG., Rheinfelden, mit ihrer Offerteingabe vorzu-
schlagen, dass der neue Ueberbau nicht wie liblich neben
der alten Briicke iiber dem Fluss, sondern auf einem Sta-
tionsgleis zusammengebaut wiirde. Anstelle des seitlichen
Einschiebens der fertig montierten Briicke tritt dann ein
Schienentransport vom Montageplatz bis Uber die alte
Briicke und anschliessend ein gleichzeitiges Absenken der
alten und der neuen Konstruktion. Nebst der Lage der
Briicke auf Stationsgebiet beglinstigt aber noch ein wei-
terer Umstand die Realisierung dieses Montagevorschlages:

Tabelle 2. Materialqualitaten geméass den Ergebnissen der Abnahmeversuche
Zugfestigkeit Streckgrenze Dehnung \; X Analyse
Material und Lieferant t=16 mm 16=t=40 —200C
kg/mm?2 kg/mm?2 Y% DVM (6] P S
M, St. 37—3 gem, DIN 17 100 3745 24 23 25 mkg/em?2 0,20 0,05 0,05
INP 32 Ilseder-Hiitte, Peine 43,1 27,6 39 13,3 0,11 0,022 0,029
DIN 30 Ilseder-Hiitte, Peine 43,3 26,9 31 9,4 0,12 0,033 0,032
Bleche t =12 42,9 29,1 29 12,1 0,11 0,021 0,026
Bleche t = 18 Hiittenwerk 40,8 26,0 33 13,0 0,11 0,021 0,026
Bleche t =25 Salzgitter 39,9 24,6 32 12,2 0,11 0,021 0,026
Bleche t = 30 39,0 23,2 35 15,0 0,11 0,021 0,026
Stahlguss gem. S.I1. A. 161, Art.10 4050 2632 22
Elektro-Stahlguss der Lager 56,9 38,3 25
Schweiz. Bauzeitung -+ 78. Jahrgang Heft 9 - 3. Marz 1960 1561
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Bild 6. Absenkvorgang: Neuer Ueberbau iiber alte Briicke eingefahren, Alte Briicke an
neuer Briicke aufgehingt. Neue und alte Briicke auf Hebebicke abgestiitzt und leicht an-
gehoben. Spezialfahrzeuge fiir den Transport des neuen Ueberbaues ausgefahren und Schie-
nen auf alter Briicke demontiert, Ausfithrung der Brennschnitte an der alten Briicke zur
Abtrennung der Auflagerpartie
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Bild 8. Absenkvorgang: Abstiitzung Briicke/Hebebhtcke umgesetzt auf obere Konsole der \-\

Abstiitzkonstruktion, Zwischenabstiitzung entfernt

Aus ihrer Titigkeit im Bau von Grosstankanlagen (vgl
SBZ 1956, Nr.24, S.358) steht der genannten Unterneh-
mung eine betridchtliche Anzahl sogenannter «Hebebocke»
zur Verfiigung, die hier beim Absenkvorgang als leistungs-
fihige Montage-Hilfsmittel eingesetzt werden konnen. In
vier Gruppen zu je vier Hinheiten senken diese elektrisch
angetriebenen und gesteuerten «Hebebocke» eine Last von
rd. 230t (neuer Ueberbau rd. 150t, alte Fachwerkbriicke
rd. 60t, verschiedene Hilfskonstruktionen rd. 20 t) bei nur
einmaliger Zwischenabstiitzung um total 3700 mm mit einer
Geschwindigkeit von rd. 8 cm/min. Die Bilder 6 bis 9 zeigen
die verschiedenen Stadien des Absenkvorganges.

Fiir den Schienentransport der fertigen Briicke vom
Stationsgleis zur Einbaustelle wurden zwei achtachsige
Spezialfahrzeuge konstruiert, die auf einfache Weise aus
den Drehgestellen von vier Rh.B.-Rollschemelwagen her-
gerichtet werden konnen.

4. Ausfithrung
a) Material

Der als M. St.37-3 mit nachgewiesener Sprodbruchun-
empfindlichkeit nach DIN 17100 bestellte Stahl wurde teils
durch Vertreter der Rh.B. und der Unternehmung, teils
durch die Organe der Deutschen Bundesbahn in den Walz-
werken Salzgitter und Peine abgenommen.

Die Lager bestehen aus Elektrostahlguss schweizeri-
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scher Provenienz, der sowohl vom Lieferwerk selbst als
auch von der EMPA gepriift wurde.

Aus Tabelle 2 gehen die bei den Abnahmeversuchen
ausgewiesenen Materialqualitdten hervor.

Als Elektroden fiir die Handschweissung kamen «Oer-
likon Spezialy und — fiir Schweissnédhte untergeordneter
Bedeutung — «Ferocito» der Elektrodenfabrik Oerlikon
zur Anwendung. Da die vom Hersteller garantierten Festig-
keitswerte in der Produktion laufend nachgepriift werden,
wurden keine besonderen Abnahmeproben verlangt.

Fiir die Lings-Stumpfnihte zwischen den halbierten
DIN 30 und den Steghblechen kam ausschliesslich die U.P.-
Automatenschweissung (vgl. SBZ 1956, Nr. 14, S.204) zur
Ausfiihrung. Proben aus einem unter gleichen Bedingungen
wie der Briickentriger geschweissten Versuchsstiick hat-
ten die Eignung von Schweissdraht und Schweisspulver be-
statigt.

b) Bearbeitung

Fiir die Ausfiihrung der Schweissarbeiten waren nur
nach VSM gepriifte Schweisser zugelassen. Alle wichtigen
Schweissniihte hatten nach der rontgenographischen Beur-
teilung zur Gruppe I der Klassifizierung nach IIS zu ge-
héren — eine Forderung, die bei der Werkstattschweissung
ohne Schwierigkeiten zu erfiillen war. Die Stumpfnéhte
zwischen den Gurtplatten von 25 mm und 30 mm Stérke

Schweiz. Bauzeitung - 78. Jahrgang Heft 9 - 3. Marz 1960
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Bild 7. Absenkvorgang: neue und alte Briicke um 2,40 m abgesenkt auf Zwischenab-
stiitzungen
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e Flussboschung abgesenkt. Neue Briicke um 1,30 m abgesenkt auf die neuen Briickenlager.

wurden vollstindig gerontgt, wihrend man die 160 1fm
Automatenschweissung durch 23 Aufnahmen von je 50 cm
Liange stichprobenweise kontrollierte, Zur Priifung der
Kehlndhte diente ein Magnetoflux-Gerét.

Die vollstdndig geschweisste Konstruktion mit den ein-
seitig angeordneten Aussteifungen der Stegbleche liess
einen betrédchtlichen Aufwand an Richtarbeit erwarten. Es
war deshalb zweckméissig, die tolerierbaren Abweichungen
von der theoretischen Form bei Stegblech, Aussteifungen

Bild 10. Toleranzen
fur die Werkstatt-
schweissung: b

1. Ausbeulen des Steg-
bleches in beliebiger
Richtung

2. Geradheit der Aus-
steifungen in beiden
Richtungen

3. Geradheit der Gur-

tung im Grundriss

und Lamellenkante

vertikal I
4. Ueberhthung der

Haupttrager pro a=3mm

Tinzelstiick ])
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g Verlegen des Gleises, Demontage der alten Briicke

usw. im voraus festzulegen (Bild 10). Wéhrend die Ueber-
hdhung des ganzen Kastentridgers auf den ersten Anhieb
mit Abweichungen von nur 2 mm gelang, bot das Richten
der Stegbleche etwas grossere Schwierigkeiten. Es waren
Unebenheiten bis zu a = 12 mm auszuglitten. Bei der Ab-
nahmekontrolle, die im Abtasten der Stegblechebene an
250 Punkten bestand, konnten dann aber keine Abwei-
chungen mehr ‘gemessen werden, die ausserhalb der To-
leranz lagen.

e Soll-Uberhéhung

c<4mm

unzuldssig

d=2mm f\l Hauptir. l.;_
;,1,77,f — e e R et e

_-5) 4) F=4mm
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Bild 11. Montageschweissung im Uni-
versalstoss, Masstab 1:7

c¢) Rostschutz

Die ganze Konstruktion wurde
im Sandstrahl gereinigt und in der
Werkstatt mit Bleimennige grun-
diert. Es ist vorgesehen, die
Briicke nach erfolgtem Einbau
ein zweites Mal zu grundieren und
mit zwei Deckanstrichen zu ver-
sehen.

d) Montageschweissung

Gemiéss Ausschreibung sollte
die Stahlkonstruktion soweit als
moglich in der Werkstatt fertig zu-
sammengebaut werden, wobei als Verbindungsmittel nur die
Elektroschweissung in Frage kam. Fiir die Montagestosse da-
gegen war urspriinglich die Nietung oder das Verschrauben
mit H.V.-Schrauben vorgesehen. Im Verlauf der Projektbe-
reinigung entschloss man sich dann aber doch dazu, auch
die Montagestdsse zu schweissen. Es durfte dies umso eher
gewagt werden, als durch den gewéihlten Montagevorgang
die Ausfiihrung der Schweissarbeiten unter verhiltnisméis-
sig gilinstigen Bedingungen moglich war. Auch konnten die
Universalstosse so gelegt werden, dass die Dicke der zu
verschweissenden Gurtbleche nur 18 mm betrug. Einzig im
Bereich der Gurtblechaussteifungen erreichte die Montage-
naht eine Stdrke von 38 mm. Bild 11 zeigt das entspre-
chende Schweissnahtdetail.

Bild 13.

Der Schweissvorgang wurde so gewihlt, dass zuerst das
untere Gurtblech verschweisst wurde und zwar von zwei
Schweissern gleichzeitig von der Mitte aus nach aussen.
Dann haben die Schweisser an beiden Seitenwinden gleich-
zeitig die Stehnidhte der Stegbleche gezogen und schliess-
lich noch die Naht an den obern Flanschen ausgefiihrt.

TE2

Bild 14.

Rontgenbild der Gurtblechstumpfniihte, teilweise mit Poren
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Die fertige Verbundkonstruktion

Bild 12 zeigt die Stahlkonstruktion vor, Bild 13 nach der
Ausfiihrung der Betonplatte,

Die Montagenédhte wurden vollstindig gerdntgt. Wih-
rend die Stehndhte und die Verbindung der obern Flansche
fehlerfrei waren, zeigten die Aufnahmen der Gurtblech-
Stumpfnéhte zum Teil Poren (Bild 14). Es gelang aber,
diese Fehler durch lokales Ausschleifen und Neuver-
schweissen zu beheben (Bild 15).

e) Termine:

Vertragsabschluss Mérz 1959, Materialbestellung April,
Materialeingang Juli, Werkstattbearbeitung August/Sep-
tember, Versand 1.Oktober, Stahlbauarbeiten auf Station
Ilanz beendet 24. Oktober 1959. Umbau der Widerlager Juli/
August. Die Fahrbahnplatte konnte leider erst anfangs De-
zember bei Temperaturen um 0° betoniert werden, wes-
wegen der auf Mitte Dezember vorgesehene Einbau der
Briicke auf das Friihjahr 1960 verschoben werden musste.

Adresse der Verfasser: U. Schlumpf, Oberingenieur-Stellvertreter

Rh. B., Chur, und W. Gebhardt, in Firma Josef Meyer AG., Rhein-
felden.

Bild 15.

Die selbe Stelle nach ihrer Verbesserung
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