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Einweihung der Lagerhalle 1 des Technorama Winterthur am Samstag, 7, April 1962

mete dem werdenden Museum anerkennende Worte und be-
griisste die Anwesenheit von Vertretern des Bundes und des
Kantons Ziirich als gutes Omen fiir weitreichende Mithilfe
am grossen Werk, auf die es unbedingt angewiesen ist. In der
Standortfrage ist noch kein Entscheid gefallen. Als dritter
Redner setzte sich Dr. F. Hummler, Eidg. Delegierter fiir Ar-
beitsbeschaffung und wirtschaftl. Kriegsvorsorge, mit Warme
fiir den humanistischen Gedanken ein, der dem Technorama
zu Grunde liegt: erst das Verstehen des technischen Gesche-
hens schafft den menschlichen Kontakt mit der Welt der
Technik; ohne dieses Verstdndnis bleibt sie den Menschen ein
unheimliches Zauberwerk.

Dem unfreundlichen Wetter zum Trotz hatte eine grosse
Besucherschar vor der Halle ausgeharrt, und nun ergoss sie
sich in alle Winkel und Génge, die neben dem Liagergut noch
offen standen. Selbstverstdndlich, dass sich die Buben auf
der Dampflokomotive der Berner Strassenbahn zu schaffen
machten ... Das von Musik und Kindergesang verschonte
Fest war ein Ehrentag fiir Kollege Egloff, den wir ihm ganz
besonders génnen. Heutzutage, wo so viele Funktionen trok-
ken und sachlich — fast mochte man sagen seelenlos — er-
fiillt werden, sind wir doppelt dankbar fiir Minner, die sich
fir ihre Aufgabe so einsetzen, dass man die Wéarme ihres
Herzens spiirt. Thnen wird auch das Gelingen geschenkt
werden. W.J.

Momenten-Einflussfelder fiir den bk s2s.072.21

Kragstreifen Hierzu Tafeln 38 und 39

Von Jérg Schneider, dipl. Ing., Assistent flir Baustatik,Hoch- und
Tiefbau an der ETH, Ziirich

Von verschiedenen kantonalen Baudmtern wird —
einem in Beratung befindlichen Entwurf zur Neufassung
des Art. 9 der S.I. A.-Normen No. 160 folgend — bei der
Projektierung von Strassenbriicken verlangt, dass die La-
stengruppe von 3 X 15 t bei der Ermittlung der Schnitt-
kréafte in ungilinstigster Stellung angenommen wird. Hier-
durch kommt es, insbesondere bei Briicken ohne Gehweg,
héufig vor, dass mehrere Lasten auf auskragende Fahr-
bahnplatten zu stehen kommen. Zur Ermittlung der in die-
sen auftretenden Beanspruchungen standen bisher nur die
Hinflusszahlen von Bittnerl) zur Verfiigung, welche jedoch
im Bereich des Aufpunktes unbrauchbar sind.

1) E. Bittner, Momententafeln und Einflussfldchen fiir kreuz-
weise bewehrte Eisenbetonplatten, Verlag Springer, Wien, 1938.
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Auf den Tafeln 38 und 39 werden diese Momenten-Ein-
flussfelder in der Art der Einflussfelder von Pucher2?) an-
gegebend). Sie wurden mit der von Pucher verwendeten Sin-
gularitdtenmethode im Bereich des Aufpunktes ergénzt, wo-
bei der Regulérteil nicht neu gerechnet werden musste, son-
dern mit ausgezeichneter Genauigkeit aus den Bittnerschen
Einfluszahlen herausgezogen werden konnte.

Bezeichnungen, Anwendungsweise, Genauigkeit und
weitere verwendete Literatur siehe in 2). Bei allen vier
dargestellten Einflussfeldern ist die x-Axe eine Symmetrie-
Axe,

Der AASHO Road Test aus dem Blickwinkel
der Zementindustrie

Von Dr. H. Eichenberger, Sekretar des Vereins Schweiz. Zement-,
Kalk- und Gips-Fabrikanten, Zirich

DK 625.841

Bekanntlich sollen geméss den Ausfiihrungsvorschrif-
ten des Hidg. Amtes fiir Strassen- und Flussbau wohl aus
Sicherheitsgriinden die Fundationen unserer Nationalstras-
sen unter einer 20-cm-Betondecke wie unter einem bitumi-
noésen Oberbau von 18 cm gleiche Stidrke und Qualitdt auf-
weisen. Insbesondere soll unabhingig von der Belags-
wahl (Beton oder Bitumen) gleich dimensioniert werden.
Die Zementindustrie vertrat die Auffassung und hélt auch
heute noch daran fest, dass sich eine solche Gleichstellung
mit dem bituminésen Aufbau, gerade auch im Sinne einer
Dimensionierung auf Frosteindringtiefe, weder durch in-
und ausldndische Erfahrungen mnoch durch theoretische
Ueberlegungen oder Berechnungen begriinden ldsst. Eine
gleiche Dimensionierung fiir Betondecken auf Frosteindring-
tiefe wie fiir flexible Beldge ist nicht notwendig, sondern
vielmehr undkonomisch und unwirtschaftlich. Die Tat-
sache, dass bei allen Dimensionierungen auf Tragféhigkeit,
auch auf verminderte Tragfihigkeit bei Frost, die Beton-
platte an sich schon den lastverteilenden Strassenkorper
darstellt, erlaubt eine Reduzierung der Fundationsstirke
unter Betonbeligen. Betonstrassenfachleute legen zudem

2) A. Pucher, Einflussfelder elastischer Platten, 2. Auflage, Ver-
lag Springer, Wien, 1958.

3) Weitere Exemplare des Tafelblattes 38/39 sind bei der SBZ
zum Preis von Fr, 1.— erhdltlich.

30. August 1962

Schweiz. Bauzeitung 80, Jahrgang Heft 35 -



Momenten-Einflussfelder fiir den Kragstreifen
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mx-Stiitzmoment-Einflussfeld fiir den eingespannten Rand eines Kragstreifens (8 7-fach)

my-Einflussfeld fiir den freien Rand eines Kragstreifens (8 7-fach)

Schweiz, Bauzeitung - 80, Jahrgang Heft 35 - 30. August 1962 Tafel 38



|
%
: A
o=
F‘ | *es o2 0
_— e \ g SUE il
- J B - )
| + ;\ , /_// \\\\\
T e AN T
; +2 7 7
7
4-_”\‘*3 / ///// ,_—-———-——gé~——~\
//// // /// \\\_ - Y
R = /// = \\\
Eooo LD 1 = =k
i—Q“”’ LR \\
|
— |
\ \
r\\ ’\\ \ -
\.X \ [
’tig_______>___ﬁ__>_ 1
T:\SIQG _________ A.____._‘ _____ ot s T
X
mx-Einflussfeld fiir die Feldmitte eines Kragstreifens (8 @-fach)
= L
~
~
~=s02
=8
e e \\
S~
\\\ ~\
\ ~
S \\
~J S
= = MDe L et = = = —
— N
7 T N 04 \\ -
\ \\ L \\
\ L TR
\ \\ NS N
N N N S
N \ N N ~
\ N N N =N
R N >~
\ \ & 9 -
\ N S [
VY \ N S
IR TS \ N
\ \ ) N \\
B et g TN s N e Xl 8 D0S B NCE A N S R

Tafel 39

my-Einflussfeld fiir die Feldmitte eines Kragstreifens (8 @-fach)
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dar, dass die ausfilhrenden Baubehoérden diese Ueberlegun-
gen von Anfang an beim Aufbau von Nationalstrassen-
konstruktionen beriicksichtigen und die Belagswahl dem-
entsprechend nicht erst treffen sollten, wenn sie bereits
teure, fiir die Bauweise {liberdimensionierte Fundations-
schichten eingebaut hétten. Preisvergleiche zwischen flexi-
bler und starrer Bauweise h#tten nicht wie bis anhin le-
diglich auf Grund der Deckenkosten allein (pro Quadrat-
meter und Stédrke) zu erfolgen, sondern gestiitzt auf einen
Vergleich der Kosten des Gesamtaufbaus der verschiedenen
Varianten,

Der neueste «Special-Report» 61 E des Highway Re-
search Board iliber das Verhalten von bitumintsen und star-
ren Strassenbauten bei bekannten Lasten und Lastwechseln
(AASHO Road Test, Report 5, «Pavement Researchy, Pu-
blication 954, Frithjahr 1962) zeigt nun vor allem, welche
Dimensionierungen den tiiber eine Million Lastwechseln un-
terschiedlichen Ausmasses standhielten und welche nicht.
Fiir die Zementindustrie und die Betonstrassen AG Wildegg
insbesondere ist es eine Genugtung, dass das Strassenurteil
von Illinois fir Betonbelige, und zwar gerade fiir Platten-
stirken von rund 20 cm, ausserordentlich ginstig ausgefal-
len ist uwnd thre eingangs festgehaltene Auffassung weit-
gehend bestdtigt.

Es wird darauf verzichtet, nachfolgend die Anlage des
AASHO Road Test zu beschreiben. Wir verweisen auf die
Zeitschrift «Strasse und Verkehr», Heft 7, 1962, S. 359, in
der die umfassendste amerikanische Grossversuchsstrecke
beschrieben wird.

Der Untergrund, auf dem der Beton- und bituminése
Aufbau ruhten, war liberall eine Schiittung der Bodenklasse
A 6, also ein frostempfindlicher, magerer Ton in der CL
Klasse mit 16% Feuchtigkeitsgehalt und hoher Dichte (vgl
Report S. 22). Umso erfreulicher und bemerkenswerter ist
es, dass der Beton auf diesem eher schlechten Untergrund
so gut abgeschnitten hat. Die relativ geringe Fundations-
schicht von 6 bis 9 Inches, d, h. lediglich 15 bis 23 cm, unter
den Betondecken bestand aus einem Kies-Sandgemisch mit
20% Quarzsandanteil und einer Dichte von rd. 2130 kg/ms3.
Von wesentlicher Bedeutung ist das Versuchsergebnis, wo-
nach diese unterschiedlichen Schichtstdrken der Fundation
(Subbase) unter den Betonplatten von geringstem Einfluss
auf die Lebensdauer der einzelnen Versuchsabschnitte in
Beton waren. Wortlich. fiihrt der Report S. 240 aus: «The
effect on performance of varying the thickness of the sub-
base between 3 and 9 in. was not significant, and this va-
riable also was excluded from the performance equations.
However, in a separate experiment, the performance of sec-
tions on 6 in. of subbase was found to be superior to that
of sections with no subbase.» Diese letztere Feststellung,
dass eine «subbasey immer noch besser sei als keine, diirfte
von européischen Fachleuten bestadtigt werden, welche die
BErfahrungen mit den deutschen Betonstrassen der Vor-
kriegszeit kennen (die Platten wurden damals unverdiibelt,
z. T. auf den blossen Untergrund verlegt).

Bilder 1 bis 3. Bauzustand der Narrows-Briicke in New York im
Juni 1962. — Text s. Seite 612

Ankerblock Seite Brooklyn

Bild 1.
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Bei den wenigen Betonabschnitten, die ausfielen, war
die Plattenstdrke fiir die gewdhlten Achslasten zu wenig
méchtig. Bekanntlich kamen Dicken von 6,35 bis 31,75 cm
zur Anwendung, wobei auf den hauptsdchlich interessieren-
den Schleifen 4 und 5 die Dimensionierung der Platten von
12,7 bis 24,13 bzw, 16,51 bis 27,94 cm variierte.

Bei der Fiille des erst kiirzlich veréffentlichten Mate-
rials kann selbstverstidndlich heute noch kein umfassendes
Urteil erwartet werden. Objektive Leser werden die AASHO
Road Test-Ergebnisse auch nicht einfach auf schweizerische
Verhéltnisse iibertragen und Parallelschliisse ziehen, ohne
die Eigenschaften der Aufbaumaterialien der Aufbaumasse,
der Bauausfiihrung sowie der Temperatur- und Witterungs-
verhéltnisse des Testortes zu beriicksichtigen,

Fiir den starren Belagsaufbau in Beton unseres Landes
kann man aber heute schon feststellen, dass die bisherige,
flir den Betonaufbau der Nationalstrassen vorgeschriebene
gleiche Dimensionierung bis auf Frosteindringtiefe wie fiir
flexible Beldge im Lichte der neuen AASHO Test-Versuche
flir Beton nicht mehr aufrecht erhalten werden kann. Das
gute Verhalten der Betonplatten auf dem schlecht entwisser-
ten, tonigen Lehm mit einem Anteil an Korn Kkleiner als
0,02 mm, von 63% sowie auf geniligenden Fundationsschich-
ten von nur 7,5 bis 23 cm hat die Testleitung zur klaren Fol-
gerung veranlasst, dass die Unterbaustdrken nur von gerin-
gem Einfluss auf die Lebensdauer der Betonplatten bei gege-
bener Achslast und Lastwechseln sind: «Subbase thickness
in the range from 3 to 9 in. did not significantly affect pave-
ment performance at the Road Test».

Damit wird nun empirisch und wissenschaftlich eindeutig
festgestellt, dass bei der Dimensionierung auf Tragfihigkeit,
wie auch auf verminderte Tragféhigkeit bei Frost, die Be-
tonplatte an sich schon den lastverteilenden Strassenkérper
darstellt und dass eben die Fundationsschicht bei der Be-
tonbauweise ausschliesslich die Funktion einer Ausgleichs-,
Filter- oder Drainageschicht hat, deren Michtigkeit auf die
Tragfdhigkeit der Decke keinen wesentlichen Einfluss hat.
Das erfreuliche Test-Resultat wird sicherlich die Fachleute
unseres Landes auch neuerdings dazu fiihren, die lastver-
teilende, iiberbriickende Plattenwirkung des Betons, wie es
frither mit bestem Resultat bereits geschehen ist, auf
schlechtem Untergrund wieder mehr zu nutzen. Im Lichte
des Testes verliert auch die vielfach ausgesprochene, aber
nie begriindete Wendung an Ueberzeugungskraft, wonach
bei schwierigen Bodenverhéltnissen die Betonbauweise nicht
berticksichtigt werden konne.

Bilder 2 und 3. Pylon Seite Brooklyn bzw. Staten Island

611



Bild 4.

Untere Fahrbahn roh fertig (Oktober 1961)

RBRilder 4 bis 7.
von Ing. U. Widmer, Winterthur

George-Washington-Briicke in New York. Photos

Das ungeachtet der Unterbaustirke ausgezeichnete Ver-
halten der Betonplatten und ihr hoher Brauchbarkeitsindex
bei Testende wird auch durch die wissenschaftlichen Unter-
suchungen unserer Hochschulen, vorab der VAWE und der
EMPA, bestiétigt, wonach die Anforderungen an die Trag-
fahigkeit (Me-Werte) des Strassenkoffers filir Betonplatten
viel bescheidener sind alg fiir flexible Beldge, Im Interesse
einer moglichst wirtschaftlichen Losung im schweizerischen
Nationalstrassenbau wird man nun diese wissenschaftlich
vorausgesagten und empirisch durch Testversuche erhér-
teten Resultate, natiirlich unter Berlicksichtigung der {iib-
lichen Anforderungen des Baustellen-Verkehrs, in die schwei-
zerische Praxis umsetzen miissen. Es muss darauf hinge-
wiesen werden, dass das Testergebnis auch fiir unser Land
weittragende wirtschaftliche Konsequenzen haben wird.
Preis- und Kostenvergleiche zwischen flexiblen und starren
Beldgen werden nun zu beriicksichtigen haben, dass der
Kieskoffer unter Betondecken von 20 cm wesentlich redu-
ziert werden kann. Die Strassenbehorden diirfen nun bei
ihren Preisvergleichen zwischen «weiss und schwarzy mwicht
mehr allein auf Grund der Kosten der Decke (pro Quadrat-
meter und Stdrke) entscheiden, sondern sie miissen die Ko-
sten des Gesamtaufbaus der beiden Varianten wvergleichen.
Hierauf wird die Betonvariante ohne Zweifel giinstiger ab-
schneiden als jede andere Awusfiihrungsart. Die Mdoglichkeit
einer geringeren Fundationsstirke unter Betondecken ver-
dient auch hinsichtlich der sich abzeichnenden Kiesknapp-
heit in unserem Lande grosste Aufmerksamkeit.

Die zwei grossten Briicken in New York
DK 624,53

Von Dr. O. H. Ammann, welcher im Juli und August fiir
seine alljahrlichen Ferien in der Schweiz weilte, erhielten wir

Modell der Auffahrten Seite New York

Bild 6.

612

Bild 5. Aufhingepunkt der unteren Fahrbahn an die obere

die neuesten Aufnahmen iiber den Stand der Arbeiten an der
Narrowsbriicke (vgl. SBZ 1961, H, 12, S, 186 und SBZ 1962,
H. 3, S. 48).

Ankerblock, Seite Brooklyn (Bild 1): Die Betonierungs-
arbeiten in der Baugrube sind abgeschlossen und diese ist be-
reits teilweise wieder eingefiillt. Die Augenstédbe zur Ver-
ankerung der Kabel sind montiert. Pylon Seite Brooklyn
(Bild 2): Die Montage des Pylons ist in vollem Gange und
befindet sich auf der Hohe des unteren Riegels, iiber welchen
dann der Versteifungstriger zu liegen kommt. Pylon Seite
Staten Island (Blid 3): Die Montage des Pylons ist ziemlich
weit fortgeschritten (Montagebeginn Mitte Oktober 1961).
Es fehlt lediglich noch der obere Riegel, welcher aber nun
direkt anschliessen wird.

Gleichzeitig horten wir von Dr. Ammann, dass gestern,
am 29. August 1962, die untere Fahrbahn der George-Wa-
shington-Briicke (vgl. SBZ 1960 H. 48, S. 782) dem Verkehr
tibergeben wurde, wodurch man die Kapazitédt der Briicke von
bisher 8 auf total 14 Fahrbahnen gesteigert hat. Dass neben
dem eigentlichen Anhingen der unteren Fahrbahn (vgl. Bil-
der 4 und 5) noch sehr umfangreiche Arbeiten fiir die zusétz-
lichen Auffahrtsrampen zur Briicke ausgefiihrt wurden, ver-
anschaulichen die Bilder 6 und 7.

Bild 7.

Modell der Auffahrten Seite New Jersey
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