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zu 60m werden mit unterteilten
Schleuderbetonmasten erreicht. Aber
auch Antennentirme von rund 90m
Hohe wurden bereits aus Schleuderbe-
ton-Rohrschiissen zusammengesetzt
und durch Vertikalvorspannung stabili-
siert. Auf diese Tiirme aufgesetzte, fast
60m lange Antennenmaste ermogli-
chen dann bereits Antennenhéhen von
rund 140 m ohne Seilabspannung.

Wie man sieht, stehen dem Schleuder-
beton viele Verwendungsgebiete offen.
Langjahrige Erfahrung, sowohl in der
Produktion als auch in der Planung,
und Bemessung wirtschaftlicher
Schleuderbetonkonstruktionen und
durch Versuche untermauerte Entwick-
lungsarbeiten ermoglichen immer wie-
der Losungen fiir die verschiedensten
Probleme der Praxis.

Osterreichischer Betontag 1980

Von G. Brux, Frankfurt a. M.

Unter den fast 300 Teilnehmern am Osterreichischen Betontag (17. bis 20. Juni 1980) in Inns-
bruck waren Personen aus Forschung, Lehre und wirtschaftlicher Praxis aus der Bundesrepublik
Deutschland, aus Jugoslawien, Polen, Norwegen, der Schweiz und aus Ungarn. In der Eroff-
nungsansprache wurde auf die Aus- und Weiterbildung der Betoningenieure sowie die Forschung
und Entwicklung innerhalb der Bauwirtschaft eingegangen, die innerbetrieblich verbreitet und
objektbezogen meist durchgefiihrt wird, aber mehr koordiniert werden sollte. Der osterreichi-
sche Betonverein forscht selbst nicht, hilft aber, Forschungsergebnisse und neuere Erkenntnisse
in die Praxis umzusetzen. Das Berufsbild des Ingenieurs muss verbessert werden, den Ingenieur
muss auch interessieren, was aus seinen Bauten wird und wozu sie dienen. - Das Vortragspro-
gramm weist deshalb bewusst Themen von grosser Brisanz auf. Hier seien die Erfahrungen aus
der Uberpriifung von Massivbriicken genannt. Weitere Schwerpunkte bildeten die Vortriige iiber
den Bau von Strassenbriicken, -tunnel und -betonfahrbahndecken, Bahnhofiiberbauungen, Was-
serkraftanlagen, Druckvorspannung und Bauten im Ausland

Briickenbau

Die Vortragsreihe begann Ernst Rubin
(Allgemeine Bauges. A. Porr AG, Wien)
iber die Errichtung der Hangbriicke
Puchreit, die erste dsterreichische Gross-
briicke in Segmentbauweise, fir die
Tauernautobahn, mit 29758 m? Briik-
kenflache, 1167 m Lidnge und Spann-
weiten von 55 m eine der grossten Brik-
ken im Liesertal. Die 21 Pfeilerpaare fur
das 22feldrige Tragwerk haben bis zu
80 m Schaftldnge (5,50/4,60 bis 3,20 m
mit 30/40 cm Wanddicke, Gleitbau
5,40 m/Tg), insgesamt 1,96 km (Bild 1).
Das Tragwerk stellte man in Segment-
bauweise aus aneinandergespannten
und epoxydharzgeklebten querschnitts-
breiten Stahlbetonfertigteilen im Frei-
vorbau mit einem oben fahrenden Ver-
setzgerit her (Bild 2). Die 722 Segmente
(3,30/12,55/3,80 m) fertigte man in vier
Betonierzellen mit stationdren Aussen-
schalungen und hydraulisch ausfahr-
und einziehbaren Innenschalungen aus
Stahl (17 Elemente/Woche, das sind
die Segmente fiir ein Briickenfeld; max.
77 Elemente je Monat) in einer heizba-
ren, 15X55 m grossen Halle hinter dem
einen Widerlager. Im Rahmen des For-
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schungsvorhabens  «Temperaturmes-
sung in Briickenfertigteilen» wurden an
verschieden thermisch behandelten Ele-
menten die Temperaturganglinien in
vielen Punkten der Segmente ermittelt
und daraus die zeitlichen Verdnderun-
gen des Elastizitdtsmoduls und der Be-
tonfestigkeit in den einzelnen Segment-
punkten nachvollzogen. Danach ist der
Warmbeton dem bedampften Beton
tiberlegen, auch im Energieverbrauch.
Die etwa 6 MN schweren Segmente ge-
langen auf Tiefladern vom Lagerplatz
neben der Fertigungshalle zur Kranan-
lage des Versetztrédgers und von dort an
das Vorbauende, wo sie nach dem Auf-
bringen des Klebefilms mit kurzen
Hilfsspanngliedern angespannt wer-
den. Nach dem Einbau des nédchsten
Segmentes am anderen Ende des Waa-
gebalkens werden die iibrigen Spann-
kabel (Litzenspannglieder VT 120L)
eingezogen und bis zur vollen Tragfa-
higkeit vorgespannt. Die Verankerun-
gen der Kabel befinden sich ausserhalb
der Stege im Hohlkasteninneren. Durch
den geradlinigen Spannkabelverlauf
werden nicht nur kleinere Reibungsver-
luste erzielt, sondern es wird auch das
Einziehen der Spannglieder erleichtert.
Mit dem 85m langen Versetztriger

Nach einem Vortrag, gehalten am Osterrei-
chischen Betontag 1978

Adresse des Verfassers: E. Basca, dipl Ing. SIA,
Ingenieur- und Planungsbiiro, Ziirichstr. 258,
8122 Binz/Ziirich

(15 MN) wurden monatlich bis zu 85
Elemente fiir 268 m Tragwerk einge-
baut (Bild 2). Um Arbeitsunterbrechun-
gen wegen Kilte zu vermeiden, wurden
auf dieser Baustelle in tiber 900 m ii. M.
die Segmente im Fugenbereich mit elek-
trischer ~ Widerstandsheizung (etwa
25 Ifdm Heizdraht fiir die rund 7 m? Fu-
genoberfldche) und der Kleber ange-
wiarmt. Der Kleber hidrtete bei Tempe-
raturen bis —8 °C in fiinf Stunden véllig
aus (Heizleistung 14 kWh).

In statischer Hinsicht ist das Fehlen der
durchgehenden schlaffen Lingsbeweh-
rung auffallend. Den Vorspanngrad hat
man jedoch so hoch gewihlt, dass alle
Fugen um 50 N/cm? mehr Druck auf-
weisen, als die volle Vorspannung vor-
sieht. Durch die Verzahnung der Fugen
mit einer Hohe von nur 3 cm (Bild 2)
wird die Krafteinleitung gleichméssig
und ohne Kerbwirkung vollzogen. So-
wohl die Verzahnung als auch die Rei-
bung Beton auf Beton in den Fugen
wiirden allein ausreichen, um die Kraft-
libertragung zu gewéhrleisten. Der Kle-
ber erhélt damit nur die Aufgabe einer
Fugendichtung.

Wochentlich wurde ein Briickenfeld
vorgebaut (17 Segmente). Nach Fertig-
stellung des ersten Tragwerks musste
das Versetzgerdt zur Tragwerkmontage
der zweiten Richtungsfahrbahn wieder
an den Ausgangspunkt gebracht wer-
den, wozu man nur drei Tage benGtigte.

Vergleicht man die Herstellungskosten
und die Bauczeit fiir das Rohtragwerk
mit anderen Bauweisen (Fertigteillo-
sungen, Taktschiebeverfahren, Vor-
schubriistung usw.), schneidet die Seg-
mentbauweise gut ab und weist unter
den verglichenen, dhnlichen Objekten
die kiirzeste Bauzeit und die niedrigsten
Herstellungskosten je Quadratmeter
Briickenfldche auf. Am giinstigsten sind
fir diese Bauweise Stlitzweiten zwi-
schen 50 und 60 m und Segmentgewich-
te bis zu 6 MN.

Martin Fenz (Bauges. H. Rella, Wien)
berichtete tiber die Briickenbaulose
Rauchenkatsch und Kremsbriicke - ein
einheitlicher Entwurfsgedanke tiber 4 km
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Bild 1.

Briickenldange. In dreijahriger Bauzeit
konnten diese 1,7 und 2,6 km langen
Abschnitte der Tauernautobahn bis
Juni 1980 fertiggestellt (etwa 140 Mio
Franken) und 4,3 km Briicken bei Ent-
wurf und Ausfiihrung nach den glei-
chen Gesichtspunkten durchgefiihrt
werden: Anstelle von zwei getrennten
Uberbauten je Richtungsfahrbahn hier
nur eine fiir die gesamte Autobahnbrei-
te (25,50m), wobei fiir die grossen
Stiitzweiten im Bereich der Taliibergédn-
ge die Stege und Bodenplatten entspre-
chend verstirkt wurden. Der Uberbau
besteht aus einem einzelligen, 5,00 m
hohen und 7,00 m breiten Hohlkasten
und  beiderseits  weitauskragenden
Fahrbahnplatten, die durch vorgefertig-
te  Stahlbetondruckstreben  (2,60/
9,00 m; 5000 Stiick) zum Untergurt des
Hohlkastens hin abgestiitzt sind
(Bild 3). Den in den Stegen vorgespann-
ten Hohlkasten fithrte man im Hang-
briickenbereich bei 52,50 und 55m
Stiitzweite mit einer Vorschubriistung
aus und bei den Talbriicken mit 105 m
Spannweite (Baulos22) mit zusitzli-
chen und spéater zum Teil weggespreng-
ten Betonpfeilern; die 105 und 115m
weit gespannten Uberbauten iiber die
tiefen Téler (Baulos 23) errichtete man
im Freivorbau von Doppelpfeilern aus.
Danach folgten die Seitenabschnitte
aus den Stahlbetonfertigteilen und an-
schliessend die Ortbetonfahrbahndecke
mit Vorspannung.

Walter Leonhartsberger (STAG, Wien)
sprach iiber den Taliibergang L 26 Leo-
ben, einen Betonbogen auf Cruciani-Ge-
riist. Mit diesem Bauwerk iiberquert die
Tauernautobahn zwischen Rennweg
und Gmiind bei Kilometer 122,50 den
Leobengraben in etwa 100 m Hohe. Zu-
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Die 1167 m lange Hangbriicke Puchreit mit Spannweiten von 55 m und Pfeilern bis zu 80 m Schaftlinge - die erste Briicke Osterreichs in Segmentbauweise

Einbau eines Segmentes im Freivorbau mit einem 85 m langen Versetzgerdt beim Bau der Hang-
briicke von Puchreit. Deutlich ist die Verzahnung in den Fugenfldchen erkennbar

Bild 2.

Kernguerschnitt
= Vorbauquerschnitt +

nachtragliche
Querschnittserganzung +

(B==== ?

|

Feld ‘ Stutze

i
Fertigteile

Bild 3. Die 4000 m langen Briickenbaulose Rauchenkatsch und Kremsbriicke der Tauernautobahn mit
Briickenquerschnitt zur Aufnahme der beiden Richtungsfahrbahnen: Ortbetonhaupttrdger mit nachtraglich
angesetzten Kragteilen

117



Osterreichischer Betontag 1980

Schweizer Ingenieur und Architekt  7/81

Bild 4. Bogenbriicke mit 167 m Spannweite fiir den Taliibergang L26 Leobengraben fiir die Tauernautobahn im Liesertal in Kdrnten

sammen mit den beiden Vorlandtrag-
werken (86 und 107 m) ist das Briicken-
tragwerk insgesamt 360 m lang (Bild 4).
Der Uberbau besteht aus zwei 2,40 m
hohen und 12,75 m breiten doppelstegi-
gen durchlaufenden Plattenbalken bei
Spannweiten von 20 m. Die beiden von-
einander getrennten als 8,00 m breite
zweizellige Stahlbetonhohlkdsten mit
2,40 m Hohe im Scheitel und 3,80 m an
den Kdmpfern ausgefiihrten Bogentra-
ger wurden nacheinander auf einem
quer verschiebbaren dreistockigen Cru-
ciani-Lehrgeriist errichtet und haben
eine Sehnenldnge von 167 m und eine
Stichhdhe von 43 m. Die Bauzeit dauer-
te von Oktober 1977 bis Juni 1980. -
Der verwendete Kabelkran hat eine
Tragkraft von 0,4 MN und einen
Schwenkbereich von 24 m.

Uberbauung
Franz-Josef-Bahnhof Wien

Franz Gebauer (Neue Reformges.,
Wien) berichtete iiber die Uberbauung
des Wiener Franz-Josef-Bahnhofs.
Nach Erwerb der Be- und Uberbau-
ungsrechte von der Osterreichischen
Bundesbahn wurde fir das 200000 m?
grosse Gebiet mit dem Kopfbahnhof
und Frachtenbahnhof ein Gesamtbe-
bauungsplan aufgestellt. Der erste Ab-
schnitt umfasst bei 20000 m? iiberbaute
Bahngrundflache (Bahnsteighalle und
Gleise) die Hochbauten dariiber mit
115000 m? Geschossflache, eine neue
Bahnsteighalle (30000 m® UR) und ein
Kopfbahngebdude (0,5 Mio m? UR) fiir
die Aufgabe- und Abfertigungsrdume,
Polizei, Bahnpost, Ldden, ein Waren-
haus, eine Bank und eine Hochgarage
(700 Pkw). Wegen der Aufrechterhal-
tung des Eisenbahnbetriebes werden
Fertigteile (bis zu 5 MN) verwendet und
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Bild 5. Uberbauung des Wiener Franz-Josef-Bahnhofs im Bereich des Frachtenbahnhofes; Wirtschaftsuni-

versitdt (Querschnitt). Im Gleisbereich wurden Stahlbetonfertigteile mit grossen Gewichten nachts mit dem
Schienenkran eingebaut
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mit dem Eisenbahnschienenkran
nachts eingebaut. Die Tragkonstruk-
tion des Hochbaues besteht aus schwe-
ren Ortbetonsdulen im Raster 10,80 X
10,80 m, Unterziigen (10,80/2,40/
0,60 m) und Fertigteilkassetten (10,80/
1,20/0,60 m; 0,3 MN).

Unter den Gleisen wurde ein Fertigteil-
tunnel (31/6,50/4,50 m) abschnittswei-
se durchgepresst.

Durch die Uberbauung des Frachten-
bahnhofes (55000 m?) entsteht das Uni-
versitdtszentrum Althanstrasse
(140000 m*> Geschossflache) (Bild 5).
Die Forderung des Brandschutzes
(F180) fir die Konstruktion im Bahn-
geschoss wird durch 12 cm dicke verlo-
rene Leca-L-Schalen (7,20/0,38 bis
0,52/1,76 m) fiir die Ortbetonunterziige
erfiillt. Fir die Decken werden Stahlbe-
ton-Fertigteilkassetten eingebaut. An-
prallbocke (Bild 6), die mit nicht vorge-
spannter Spannbewehrung gekoppelt
im Fundament verankert sind, sichern
die Stiitzen im Gleis- und Weichenbe-
reich gegen horizontale Stdsse bis zu
40 MN (Tabelle 1).

Diese Baumassnahmen (1976/83) he-
ben die trennende Wirkung alter Gleis-
anlagen im Stadtinneren auf.

Bauten im Ausland

Horst Péchhacker, (Allgem. Bauges.
A.Porr AG, Wien) berichtete iiber das
Bauvorhaben Sperre Minab als Aus-
landstatigkeit im Iran (eine Pfeilerkopf-
mauer mit 450 m Kronenldnge, 52 m
Hohe und 0,4 Mio m?® Betonkubatur)
und Franz Wessely (IL-Bau AG, Spit-
tal) iiber die Bautdtigkeit in Lybien (Ka-
nalisation, Bewdsserung, Kldranlagen,
Strassen usw.) sowie Willy Kleiner
(Bauunternehmung Ed. Ast, Innsbruck)
Uber den Osterreichischen Beitrag zum
Aufbau der Vereinigten Arabischen
Emirate (UAE), wie Hafenanlagen,
Elektrizitdtswerke, Briicken, 36km
Wasserleitung, Wassertiirme und Un-
terwasser-Erdoltanks.

Verhalten von Briicken und
Bemessungsprobleme

Manfred Wicke, Professor an der Tech-
nischen Universitdt Innsbruck, sprach
iiber Erfahrungen aus der Inspektion
von Massivbriicken. Erfahrungen aus
dem Langzeitverhalten von Briicken
sollten bei der Planung, Ausfithrung
und Uberwachung neuer Bauwerke be-
riicksichtigt werden und zu Verbesse-
rungen bei bestehenden Bauwerken
fiihren. Immer wiederkehrende Ausfiih-
rungsméingel (fehlende oder zu geringe

Tabelle 1. Ersatzlasten fiir Stiitzen im Gefahrenbereich im Gleisfeld - 1,80 m iiber Schienenoberkante an-
greifend (Jacubec E.J., in «Zement und Beton», 24 (1979) Nr. 3, S. 115-118)

Stiitzen bis 5 m HéCITng€5§}7“’in- Stiitzenguerschnitt Ersatzlast (MN)

omo digkeit parallel zur
von der Gleisachse ) parallel zur senkrecht zur
(km/h) Cleisadlioe Gleisachse Gleisachse

neben

Hauptgleisen 50... Rechteck 40 20

Streckengleisen 50 Rechteck 40 10

Rangiergleisen 40 Quadrat 20 10

auf

Bahnsteigen — Rechteck 40 20

(25 bis 38 cm)

Bahnsteigen — Quadrat 20 10

(38 und mehr cm)

Betondeckung, nicht oder unvollkom-
men injizierte Spannkandle, Verdich-
tungsméngel usw.) konnen durch wirk-
samere Uberwachung eingeddmmt wer-
den. Schiaden aus dem chemischen An-
griff von Tausalzen sollte man durch
eine einwandfreie Feuchtigkeitsabdich-
tung und eine wirkungsvolle Ableitung
der Wisser begegnen. Einige Tragsyste-
me und Konstruktionsteile haben ein
ungiinstiges Langzeitverhalten und
sollten deshalb kiinftig nicht mehr ver-
wendet werden. Teils sind sie durch die
zwischenzeitlich eingetretene Entwick-
lung bereits liberholt, teils miissen die
Folgerungen erst noch gezogen werden.
Ausschreibung und Vergabe richten
sich heute nach den Baukosten; volks-
wirtschaftlich wire die Einbeziehung
der zu erwartenden Erhaltungskosten
richtig. Massivbriicken der letzten Jahr-
zehnte gehoren zu den hochentwickel-
ten technischen Erzeugnissen, fiir die
auch Wartungskosten anfallen. Recht-
zeitig durchgefithrte Erhaltungsmass-
nahmen helfen die Lebensdauer der
Bauwerke verldngern.

Rupert Springenschmid, Professor an
der Technischen Universitdt Miinchen,
berichtete iiber den Internationalen
Erfahrungsaustausch im Technischen
Komitee fiir Betonstrassen der PIARC
(Association Internationale Permanen-
te des Congrés de la Route; 33 Mitglie-
der aus 18 Lédndern). Der Austausch
von Informationen aus Forschung und
Praxis des Betonstrassenbaues liber die
nationalen Grenzen hinweg soll dazu
beitragen, dass neue Erkenntnisse auch
in anderen Landern mit vergleichbaren
Voraussetzungen genutzt werden. So
wurde in Osterreich ein vergleichsweise
hoher technischer Stand im Betonfahr-
bahndeckenbau erreicht (1965: kurze
Platten aus LP-Beton ohne Raumfugen,
ohne Stahlmatten und ohne Holzeinla-
ge; 1979: Gleitschalungsfertiger usw.).
Zu den heute international interessie-
renden Fragen gehdren neben einer
noch weitergehenden Rationalisierung
des Baues der Unterbau, die Entwésse-
rung, Instandhaltung, Griffigkeit und

Bild 6.
Uberbauung im Weichenbereich des Franz-Josef-
Bahnhofs (vgl. auch Tabelle 1)

Durch Anprallbocke geschiitzte Stiitzen der

Larmemission sowie Zuschlédge fiir den
Bau von Fahrbahndecken und zement-
gebundenen Tragschichten (Bild 7).

Richard Kiing, Professor an der Techni-
schen Universitdt Graz, sprach iiber die
Traglast des Kragbalkens bei Vorspan-
nung ohne Verbund - bei ldngeren ver-
bundlosen Spanngliedern treten Trag-
kraftverluste von 20 bis 25 Prozent -
und Fritz Czerny, Professor an der Uni-
versitit fir Bodenkultur Wien, liber Be-
rechnung und Konstruktion schiefwinkli-
ger Stahlbetonplattenbriicken. Die erar-
beiteten Empfehlungen fiir die Berech-
nung und Konstruktion schiefwinkliger
Stahlbetonplattenbriicken mit Angaben
iiber die erforderliche Bewehrung in
den Hauptmomentenrichtungen und
den Plattenrdndern, die Berechnung
der Plattenformédnderung als Grundla-
ge fiir die Uberhdhung des Lehrgeri-
stes, die Lager, Widerlager und Fliigel
sind bei finf derartigen Briicken ange-
wandt worden. Diese weisen keine der
friither aufgetretenen Méngel auf.

Hans Reiffenstuhl, Professor an der
Technischen Universitdt Wien, berich-
tete liber Forschungsarbeiten im Zuge
der Weiterentwicklung und Anwendung
der Druckspannbewehrung, insbesonde-
re iiber Schwinden und Kriechen bei
statisch unbestimmten Tragwerken mit
Druckspannbewehrung, die Sicherheit
hochgespannter Druckspannglieder ge-
gen Herausplatzen aus dem Beton und
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Entwicklung von Druckspanngliedern
fiir die Verstarkung bereits fertiger
Tragwerke sowie Messungen an einem
bereits fertigen Tragwerk mit Druck-
spannbewehrung und sehr geringer

Konstruktionshohe (Almbriicke
76/10/2,50m; 80 Zugspann- und 96
Druckspannglieder).
Autobahntunnel

A B 30
A E %5
$23%20%505 15cm HGT
T
CH JE£225 900m B 38
R
D 7, 22cm B 40
S ,///'
% /E/ ©~/22cm B 40
25-28cm B 45 _ﬁ__;// %
F DDR S5 a0 scm
15cm HGT 0%9% 20cm HGT
9; 7, A ////
GB ~ 28cm B 30 S /J—M@f 20cm B 40
L o209 15em HGT
15cm HGT
Bild 7. Schichtaufbau von Betonstrassen in verschiedenen Landern, die der PIARC angehdren. BK Bitu-

menkies, HGT hydraulisch gebundene Tragschicht

Bild 8. Staudamm fiir den Speicher Finstertal (60 Mio m?; 2325 m . M.) fiir die Oberstufe der Kraftwerk-

gruppe Sellrain-Silz. Ende 1979
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Uber den Arlberg Strassentunnel und
seine Zufahrtsrampen sprach Herbert
Posch  (Arlberg Strassentunnel AG,
Innsbruck), iiber Vortrieb, Sicherung
und Ausbau des Bauloses West Walter
Mayerhauser (Ing. Mayreder, Kraus &
Co. Bauges., Salzburg) und tber das
Baulos Ost Hans Treichl (Arge ATO
Tunnel Perjen) sowie Horst Passegger
und Horst Passer, Zivilingenieure fir
Bauwesen, Innsbruck) iiber die Schutz-
galerien der Arlberg Schnellstrasse. Dar-
iber wird an gleicher Stelle besonders
berichtet.

Die Kraftwerkgruppe
Sellrain-Silz

Wolfgang Pircher (Tiroler Wasserkraft-
werke AG, Innsbruck) berichtete iiber
die Kraftwerkgruppe Sellrain-Silz,
Wolfgang Rauch, Zivilingenieur fiir
Bauwesen, Innsbruck) Uber die statisch-
konstruktive Bearbeitung der Kraftsta-
tionen und Eckart Werthmann, Leiter
der Baustoffpriifstelle Otztal der TI-
WAG {iber betontechnologische Pro-
bleme und ihre Losungen. Diese Hoch-
druckspeicher-Kraftwerkgruppe besteht
aus der Oberstufe mit dem Speicher Fin-
stertal (60 Mio m?) in 2325 m i. M., dem
Schachtkraftwerk Kiihtai und dem Zwi-
schenspeicher Lingental (3 Mio m?) in
1900 m 1. M., sowie der Unterstufe mit
4,7km Druckstollen, Wasserschloss
und 2,42 km Druckschacht sowie dem
Kraftwerk Silz mit 1,15 km langem Un-
terwasserkanal zum Inn.

Das Kraftwerk Kiihtai arbeitet vorwie-
gend im Pumpbetrieb. Der Treibwasser-
weg ist bei der Kraftwerkgruppe Sell-
rain-Silz nur sechsmal so lang wie die
Rohfallh6he (1678 m); das ergibt fiir je-
den Kubikmeter Speicherwasser einen
Arbeitswert von 3,8 kWh.

Der Speicher Finstertal wird mangels
ausreichender Zufliisse (6 km?) zu 87
Prozent aus dem nur 3 Mio m? grossen
Zwischenspeicher Langental mit 17 km?
eigenem und zusammen mit Bachiiber-
leitungen 140 km? grossen Einzugsge-
biet im Friihjahr und Sommer aufge-
fiillt und im Winter zur Erzeugung
wertvollen Spitzenstroms wieder ent-
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leert. Dabei steht der Pumparbeit fiir
das Heben des Wassers iiber nur etwa
400 m Hohe der Oberstufe die wesent-
lich grossere Stromerzeugung im Win-
ter durch das Abarbeiten Uber beide
Stufen (1678 m) gegeniiber.

Der Speicher Finstertal entstand aus
den beiden Finstertaler Seen (Bild 8)
oberhalb Kiihtai und dem Abschluss
des Bergkessels durch einen 149 m ho-
hen Staudamm mit 650 m Linge und
396 m Fuss- und 6,00 m Kronenbreite
(4,5 Mio m? Steinbruch- und Morénen-
material, in den Sommermonaten la-
genweise eingebracht und durch Riittel-
walzen verdichtet). Der Damm erhélt
als Dichtung im Innern eine schriglie-
gende Schicht (70 bis 50cm) aus
Asphaltbeton, schichtenweise eingebaut
mit einem besonderen Fertiger mit Ein-
bauschnabel und durch Riitteln (Ferti-
ger-Riittelbohle und Riittelwalze) ver-
dichtet. Die Schrédglage der Dichtung
im Dammkern gibt dem Staudruck eine
glinstige Richtung nach unten und er-
moglicht damit eine sehr steile Damm-
boschung auf der Luftseite mit entspre-
chender Ersparnis an Einbaumaterial.

Die Verbindung zwischen dem Speicher
Finstertal und dem Schachtkraftwerk
Kiihtai besteht aus 1255 m Druckstol-
len (4,40 bis 3,00 m &) und die zwischen
dem Schachtkraftwerk Kiihtai und dem
Zwischenspeicher Lingental aus zwei je
100m langen Unterwasserschichten
(4,00 m @) mit Betonauskleidung und
Foliendichtung (Bild 9).

Das Pumpspeicher-Kraftwerk Kiihtai
hat zwei Maschinensétze (247 MW Mo-
tor- und 286 MW Generatorleistung)
und ist als 82 m tiefes Schachtkraftwerk
(Bild 9) mit 30 m Durchmesser des Fels-
ausbruchs ausgefiihrt. Nach einem hier-
fir besonders entwickelten Bauverfah-
ren wurde der Fels entlang der Wendel-
flaiche abgeteuft und gleichzeitig die
Auskleidung laufend nachgezogen. Sie
besteht aus einem 3,00 m hohen unbe-
wehrten Betonstreifen von 0,60 m Min-
destwanddicke, die gut verzahnt mit
dem Fels und leicht schrig gestellt,
stdndig spiralformig in die Tiefe verldn-
gert wurde (Bild 10). Nach Erreichen
der Schachtsohle stellte man den dop-
pelwandigen Innenzylinder (26 m &)
mit offenem Ringspalt (0,60m) zur
Schachtauskleidung und den Schacht-
abschluss her. Uber Tag befinden sich
nur der Portalkran (22,5 MN) zum Ein-
heben der schweren Maschinenteile
und das “Betriebsgebdude mit zwei
Transformatoren und  gekapselter
220-kV-Schaltanlage. Die Griindung
der beiden 23 m hohen Maschinensétze
erforderte bei den gegebenen Betriebs-
bedingungen (61,4 bis 80 m?*/s im Tur-
binen- und 44,2 bis 66 m3/s im Pump-
betrieb; Fallhohenbereich von 319 bis

Betriebsgebaude
und Sfg-Anlage
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Bild 9.  Als Schachtkraftwerk ausgefithrtes Pumpspeicherwerk Kiithai mit zwei Maschinensdtzen (247 MW
Motor- oder Pumpleistung und 286 MW Generatorleistung) fiir die Kraftwerkgruppe Sellrain-Silz. Ldings-

schnitt

Bild 10. Abteufen des 82 m tiefen Schachtes fiir das Kraftwerk Kiithai; Felswand unter der Betonausklei-
dung 3,00 m hoch freistehend
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440 m usw.) mehrjdhrige und zu neuen
Erkenntnissen fiihrende Versuche aller
statischen, dynamischen und thermi-
schen Vorgidnge. Das Ergebnis dieser
Forschung ist eine neuartige Lagerung
der Turbinenspiralen.

Zum Vergrossern des Einzugsgebietes
vom Speicher Langental wurden drei-
zehn Wasserfassungen, zwei Nachfas-
sungen, 26 km Stollen (in einem Ar-
beitsgang 11,6 konventionell und 5,5
mit Vollschnittfrése; 16,00 bis 9,50 m?),
4km Hangrohrleitungen und drei
Pumpstationen gebaut. Der Wasserent-
zug ist auf finf Bachgebiete verteilt; in
Hoéhen mit besiedeltem Gebiet wird in
den Niedrigwasserzeiten im Winter die
urspriingliche Wasserfithrung kaum
eingeschriankt.

Der Zwischenspeicher Léngental hat
als Abschlussbauwerk einen 45m ho-
hen Staudamm mit 400 m Lange und
114 m Fuss- und 6,00 m Kronenbreite
(0,4 Mio m* Ausbruch- und Aushubma-
terial) und wasserseitiger Oberfldachen-
dichtung aus Asphaltbeton (8 cm) auf
Binderschicht.

Das Triebwasser wird vom Zwischen-
speicher Liangental in einem 4680 m
langen Druckstollen (0,3 Prozent;
3,50m ) zum Zweikammerwasser-
schloss mit Riickstromdrossel und dort
in einem 1906 m langen Druckschacht

(80 Prozent; 2,70 bis 2,40 m %) mit an-

schliessender 520 m langer Flachstrecke
(Rohrstollen; 1 Prozent; 2,20 m &) dem
Krafthaus Silz zugefiihrt. Die Beton-
auskleidung und Panzerung spannte
man mit Zementhochdruckinjektionen
(Tiwag-Spaltinjektionsverfahren) vor.

Das Kraftwerk Silz ist freistehend auf
nach dem Ritteldruckverfahren ver-
dichtetem Talschotter gegriindet. Das
Krafthaus hat 95000 m? UR. Das Trieb-
wasser stromt von der Flachstrecke des
Druckschachtes durch eine hochbean-
spruchte Verteilrohrleitung (48 m3/s)
iber vier Abzweige zu den zwei Maschi-
nensdtzen mit zusammen 488 MW
(sechsdiisige Freistrahlturbine und was-
sergekiihlte Generatoren 352 MVA;
500 min-!). Das in Turbinen abgearbei-
tete Wasser fliesst im offenen Unter-
wasserkanal (1158 m) weiter zum Inn.
Die 220-kV-Freischaltanlage verbindet

Der Arlbergtunnel und seine Zufahrtsrampen

Im Osterreichischen Bundesstrassennetz
verbindet die Arlberg Schnellstrasse S 16
zwischen Pians bei Landeck und Bludenz
die Inntal-Autobahn A12 in Tirol und
die Rheintal-Autobahn A14 in Vorarl-
berg (Bild 11). Diese européische Stras-
senverbindung (E17) fithrt tber den
Arlbergpass (1793 m i.M.) und war in
den Wintermonaten oft unterbrochen
[11.

Durch das Arlberg-Schnellstrassen-Fi-
nanzierungsgesetz vom 6.Mairz 1973
wurde der Bau, die Erhaltung, der Be-
trieb und die Finanzierung der Arlberg

Schnellstrasse S16 in der Teilstrecke
von St. Anton bis Klosterle-Langen der
Arlberg  Strassentunnel AG ~ (Astag)
tibertragen. Vom Grundkapital von
etwa 30 Mio Franken haben der Bund
60 Prozent, das Land Tirol 26 Prozent
und das Land Vorarlberg 14 Prozent
ibernommen.

Die 16,1 km lange Gesellschaftsstrecke
der Schnellstrasse S16 umfasst neben
den Anschlussstellen St.Anton und
Langen etwa 2,6 km Rampenstrecken
und das Hauptbauwerk, den 13,98 km
langen Strassentunnel [2, 3]. Dieser

die Kraftwerkgruppe mit dem Hoch-
spannungsnetz des Osterreichischen
und mitteleuropéischen Verbundbetrie-
bes.

Nach nur vierjahriger Bauzeit rechnet
man im Jahre 1981 mit der Betriebsauf-
nahme der Kraftwerkgruppe Sellrain-
Silz. Die Jahresstromerzeugung der Ti-
roler Wasserkraftwerke AG (Tiwag)
wird sich dann um 30 Prozent auf
2385 Mio kWh erhéhen und die Werks-
héchstleistung um 55 Prozent auf
1,37 Mio kW. Es wird wertvoller Spit-
zenstrom ausgefithrt und Grundlast-
strom aus thermischen Kraftwerken
Deutschlands dafiir eingefiihrt.

Der Vortragsveranstaltung folgten zwei
Tage Besichtigung der Baustellen der
Arlberg Schnellstrasse mit Strassentun-
nel und seinen Rampen sowie der
Kraftwerkgruppe Sellrain-Silz (Spei-
cher Finstertal und Langental, Schacht-
kraftwerk Kiithtai und Kraftzentrale
Silz).

Schnellstrassenabschnitt verktrzt die
Verbindung  St.Anton-Langen um
3,7km und vermeidet eine verlorene
Hohe von 475 m. Fir den Endausbau
sind zwei Tunnelréhren geplant [4]. In
der ersten Baustufe wurde die Sidriohre
errichtet, deren Abmessungen eine Lei-
stung von 1800 Pkw-Einheiten/Stunde
im Gegenverkehr zugrundeliegt. Der
Tunnel erfordert einen Ausbruchsquer-
schnitt von 90 bis 103 m?. Der Haupt-
tunnel zwischen Langen im Westen und
der geschlossen ausgefiihrten Rosanna-
Querung (70 m) ist 10,311 km lang, und
der nach St. Jakob anschliessende Vor-
tunnel 3,591 km. Der Haupttunnel
steigt von Langen mit 1,3 Prozent und
der Vortunnel von St.Jakob aus mit
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1,67 Prozent. Uber zwei Liiftungs-
schdchte und die Portale wird dem Be-
liftungssystem des Tunnels Frischluft
zugefithrt und Abluft abgesaugt. Der
insgesamt 13,98 km lange Strassentun-
nel wird durch die beiden Liiftungs-
schiachte Albona (1998 m .M., 736 m
lang und 7,68 m &¥; 24,50 m? Zu- und
20 m? Abluft) und Maienwasen (1529 m
.M., 218m Ilang und 8,30m &;
28,75 m* Zu- und 23,50 m? Abluft) in
drei fast gleich lange jeweils beidseitig
angeschlossene Liftungsabschnitte
(4586 m, 4564 m und 4755 m) unterteilt.
Die Breite des Tunnels mit 9,40 m er-
gibt sich aus der Fahrbahnbreite von
7,50 m und zwei 0,95 m breiten Banket-
ten (Bild 12). Uber dem 4,70 m hohen
Fahrraum liegen die Kanile fiir Zu-
und Abluft (14m? und 11,50 m?). Als
Beliiftungssystem wurde eine Querbe-
liiftung mit reduzierter Abluft gewihlt.
In vier Liifterzentralen sind zwolf Ven-
tilatoren mit einer Gesamtleistung von
12,5 MW installiert. Der Tunnel hat auf
der einen Seite alle 848 m Abstellni-
schen (50 m) und beidseitig alle 212 m
Notruf- und Feuerloschnischen. - Der
Tunnel ist mit den erforderlichen Anla-
gen zur Brandbekdmpfung, den Melde-
einrichtungen fiir den Zustand der Luft
im Tunnel sowie den Steuereinrichtun-
gen flir die Ventilatoren ausgeriistet.
Die Einrichtungen zur Verkehrsrege-
lung und die durchgehende Beleuch-
tung des Tunnels werden von der Be-
triebszentrale St. Jakob aus gesteuert.

Fir die Vorhersage der geologischen
und felsmechanischen Verhiiltnisse des
Arlberg Strassentunnel wurden um-
fangreiche Geldndeaufnahmen durch-
gefiihrt. In den Portalbereichen und an
den Kopfstationen der Entluftungs-
schédchte mussten mehrere Erkundungs-
bohrungen niedergebracht werden. Die
wichtigsten Erkenntnisse gewann man
aus den alten Bauunterlagen des
1880/84 zwischen St. Anton und Langen
errichteten 10,25 km langen Eisenbahn-
tunnels, von dem der Strassentunnel im
Abstand von 90 bis 250 m siidlich ver-
lauft. Es wurden die hydro-geologi-
schen Verhiltnisse des Eisenbahntun-
nels erkundet und Verdrickungen so-
wie Sanierungsmassnahmen an der
Tunnelauskleidung ermittelt. Daraus
konnten Schliisse auf das gebirgsme-
chanische Verhalten im neuen Tunnel
gezogen werden.

Die Bauarbeiten der Scheitelstrecke mit
den Strassentunneln wurden in fiinf
Baulosen ausgeschrieben und 1974 ver-
geben.

Baulos 1: Rampenstrecken Ost (1,5 km)
einschliesslich der Schnee- und Lawi-
nengalerie (1,3 km), Liifterzentrale mit
Betriebsgebdude St.Jakob und 3,2 km
des Vortunnels (3,6 km) ab Ostportal.

TRENNWAND

ABLUFTOFFNUNG
40/90,ALLE 12m

—=
| 7,50/4,70 T

3138

257

HAUPTENTWASSERUNG @ 30-50cm

AUSBRUCH
AUSSENGEWO LBE

FLACHENISOLIERUNG
VLIES +PVC-FOLIE

INNENGEWOLBE
ZWISCHENDECKE

ZULUFTOFFNUNG
20/50, ALLE 6m

Bild 12.  Regelquerschnitt der fertiggestellten siidlichen Rohre. Die zundchst in beiden Richtungen betriebe-
ne Tunnelrohre mit 90 bis 103 m? Ausbruchquerschnitt hat 50 m lange Abstellnischen (NN) und Feuerlosch-

und Notrufnischen (FN)

Bild 14. Liifterstation und Betriebsgebdude in Langen am West-Portal des Arlberg Strassentunnels
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Baulos 2: 0,4 km des Vortunnels ab der

Rosannaschlucht nach Osten, Rosan-

nabriicken einschliesslich Einwélbung

(Bild 13) und Betriebszufahrt St. Anton

o sowie 5,8 km des Haupttunnels ab der
B Rosannaschlucht nach Westen.

ROSANNA- : Baulos 3:4,5km des Haupttunnels ab
L&J dem Westportal, Liifterzentrale mit Be-
L 2= : T M triebsgebdude Langen (Bild 14) und
P ' 0

BAUABSCHNITT WEST 5185m BAUABSCHNITT OST 8658m

LUFTUNGSZENTRALE SCHACHT SCHACHT LUFTUNGSZENTRALE
LANGEN ALBONA MAIENWASEN ST. JAKOB

Anschlussstelle Langen-Klosterle.

HOCHBAUTEN
ANSCHLUSZSTELLE
ALFENZVERLEGUNG
HOCHBAUTEN
LAWINENGALERIE
BETRIEBSZENTRALE]

Baulos 4: Schacht Maienwasen mit
J =] Schachtkopfbauwerken.

Baulos 5: Schacht Albona mit Schacht-
kopfbauwerken.
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Der Ablauf der Bauarbeiten am Arlberg
Strassentunnel fiir die Zeit vom 5. Juli
1974 bis 15. Oktober 1978 ist Bild 15 zu
entnehmen.
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Das Baulos West [5, 6] umfasst die
Lose 03 und 05. Fir den Tunnel im
5,4km langen Baulos03 wurde der
Ausbruchquerschnitt in sieben Teilaus-
| briiche unterteilt und ohne Richtstollen
im Kalotten-Strossen-Vortrieb aufge-
fahren (4/3 Betrieb) bei Gleisbetrieb
zum Fordern. Es wurde die Neue Oster-
reichische Tunnelbauweise (NATM) mit

N — e Anker, Stahlbogen und Spritzbeton
P\ e (Bild 16) erfolgreich angewendet. Dazu
At — waren umfangreiche Messungen erfor-
T derlich. Entsprechend den schlechten
geologischen Verhdltnissen wurde fast
auf ganzer Lange ein Sohlgewdlbe not-
wendig. Je nach Wasserandrang wurde
die Isolierung ausgefiihrt (Kunstfaser-
0 KM filzbahnen, zwei- oder mehrlagig). Das
Innengewdlbe brachte man erst nach
Bild 15. Ablauf der Bauarbeiten in der Zeit vom 5. Juli 1974 bis zum 15. Oktober 1978 entsprechendem Abklingen der Ge-
birgsbewegungen mit Schalwagen und
Betonierzug (Bild 17) ein und betonier-
te danach die Zwischendecke (15cm)
(Bild 18) und die Trennwand (10 cm)
(Bild 19) fiir die Liiftungskanéle darauf.

Das Baulos Ost umfasste die Lose 01, 02
und 04 sowie 21, 23, 25 bis 27 [7]. Sie
wurden der Arge Arlberg Ost (ATO)
tibertragen. Die Tunnel im Osten des
Arlberges (5,1 km Haupt- und 3,6 km
Vortunnel usw.) wurden gleislos aufge-
fahren und von der Rosannaschlucht in
Richtung Westen mit einem Richtstol-
len (5,7 km) bis zur Kaverne Albona zur
Gebirgserkundung. Vom Richtstollen
(16 bis 20m?) aus wurde ein Pilot-
schacht fiir den Schacht Maienwasen
aufgefahren (10 bis 18 m/24 h); die an-
schliessende Teufe auf den vollen
Schachtquerschnitt geschah mit Schut-
terung des Ausbruchmaterials durch
den Richtstollen.
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Trotz schwierigster Gebirgsverhéltnisse
wurde iiber die gesamte Vortriebszeit
eine mittlere Tagesleistung fiir das Voll-
profil von 7,35m (12 bis 22m im Vor-
tunnel) erzielt. Im Bereich zwischen 800

Bild 16. Sichern des Kalottenausbruchs (30 m?) nach der Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise mit Fels- und 1300 m hlnt'er der Jewelhg_en Orts-
ankern, Stahlbégen und bewehrtem Spritzbeton mit Lingsschlitzen als Bewegungsfugen brust wurden die Ausbauarbeiten auf
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Bild 19. Betonieren der Trennwand zwischen dem
Zu- und Abluftkanal in 12 m langen Abschnitten

etwa 700 m Tunnelldnge durchgefiihrt,
so dass zwei Monate nach Durchschlag
des Haupttunnels die Arbeiten an In-
nengewdlbe und Zwischendecke abge-
schlossen werden konnten. Der Tunnel
wurde am 7. Mai 1974 angeschlagen,
der Durchschlag erfolgte am 10. Sep-
tember 1977.

Der Gandertobel- und Flirschertunnel
(350 und 850m; Baulos21) wurden
dreispurig ausgebaut bei Tagesleistun-
gen im Mittel von 3,50m im Hang-
schutt und 8,00 m im Fels. Der Pettneu-
ertunnel (185m; Baulos27) liegt im
stark durchfeuchteten Hangschutt. Die
mittlere Tagesleistung betrug etwa 3 m.

Bei sdmtlichen Tunnels sicherte man
die Ausbruchlaibung nach der Neuen
Osterreichischen Tunnelbauweise mit
Anker, Stahlbégen und bewehrtem
Spritzbeton mit Langsschlitzen als Be-
wegungsfugen (vgl. Bild 16) (5 bis
25cm; 0/16-mm-Koérnung; 6 bis 8 m3/
h/Maschine; 24 N/mm? nach 28 Tagen
mit Schnellbindezusatz). Je nach den
Deformationserscheinungen (bis 40 cm
Scheitelsenkung) wurden Sohlgewdlbe
oder verstidrkte Sohlplatten unter der
Fahrbahn eingebaut. Das jeweilige In-
nengewdlbe und die Zwischendecke
wurden in 12 m langen Abschnitten ge-
schalt und betoniert (Pumpbeton B40)
(vgl. Bild 17). Die Tagesleistungen des
Betonzuges lagen bei 12 m.

Am I.Dezember 1978 wurde der
16,1 km lange Teilabschnitt der Arlberg
Schnellstrasse von St. Anton nach Lan-
gen mit den Anschlussstellen St. Anton
und Langen und das Herzstiick der
S16, der Arlberg Strassentunnel, dem
Verkehr tbergeben [8]. In den ersten
130 Betriebstagen haben 322476 Fahr-
zeuge den Arlberg Strassentunnel be-
nutzt (80km/h mit Uberholverbot):
man rechnet kinftig mit jéhrlich
1,1 Mio und téglich bis zu 9000 Fahr-
zeugen. Etwa ein Jahr spéter sind auch
die beiden Rampenstrecken zwischen
Flirsch/Ost und St. Anton/Arlberg und
von Dandéfen bis Dalaas/West mit zu-

Bild 17.

Schalwagen mit Betonierzug. Baulos Ost mit Gleisbetrieb

Bild 18.  Einschalen der Zwischendecke fiir die Liiftungskandle iiber dem Fahrraum (Abb. 12)
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sammen 16,8 km Lange fiir den Verkehr
freigegeben und damit die Schnellstras-
se nach 72 Monaten Bauzeit in Betrieb
genommen worden (rund 1 Mia Fran-
ken).

Die neu trassierte Arlberg Schnellstrasse
(32,9 km) umfdhrt zahlreiche Orte wie
Flirsch, Schnann, Pettneu und St.An-
ton im Stanzer Tal und Klosterle, Da-
nofen, Wald und Dalaas im Klostertal.
Uber die Anschlussstellen Flirsch, Pett-
neu, St. Jakob und Wald sind die Erho-
lungsgebiete um den Arlberg jederzeit

wintersicher erreichbar. Die in den bei-
den Hochgebirgstidlern gefiirchteten
Lawinen und  geschiebefiihrenden
Wildbiche, Muren und Tobel wurden
verbaut, entscharft und weitgehend re-
guliert. Etwa 74 Prozent der gesamten
Trassee fiihren iiber Briicken, durch
Tunnel und Lawinengalerien [9, 10]
und 67 Prozent sind iiberdeckt (Tunnel,
Galerien usw). Uber 40 Briicken ver-
schiedener Grosse, sechs Tunnel, 20
Galeriebauwerke, tber 1,1 km Wand-
und Stiitzmauern sowie die kilometer-

Complexe scolaire a Corminjoz - Prilly VD

In diesem Wettbewerb in zwei Stufen wur-
den 22 Projekte eingereicht. Ein Entwurf
musste wegen verspateter Eingabe von der
Beurteilung ausgeschlossen werden. Nach
Abschluss der ersten Stufe schlug das Preis-
gericht sechs Entwiirfe zur Weiterbearbei-
tung in der zweiten Stufe vor. Ergebnis nach
Abschluss der zweiten Stufe:

1. Preis (15 000 Fr. mit Antrag zur Weiterbe-
arbeitung): Fonso Boschetti, Epalinges; Mit-
arbeiter: E. Longobardi, M. Wagner, F. Win-
termark

2. Preis (12 000 Fr.): Plarel - Jacques Dumas,
Lausanne; Mitarbeiterin: Monique Rossier

3. Preis (8500 Fr.): Glauser et Vuilleumier,
Lausanne; Mitarbeiterin: Nadine Buol

4. Preis (7500 Fr.): Patrick Mestelan et Ber-
nard Gachet, Lausanne; Mitarbeiter: M. En-
derli

5. Preis (6500 Fr.): Werner Leupin, St-Sulpi-
ce

6. Preis (5500 Fr.): Jean-Pierre Borgeaud et
Roland Mosimann, Pully, conseiller pour les
aménagements extérieurs: André Gigon

Fachpreisrichter waren Marcel Gut, Lausan-
ne, Kurt Aellen, Bern, Paul Morisod, Sion,
Jean-Jacques Danthe, Prilly, Pierre von
Meiss, Cully. Die Ausstellung der Wett-
bewerbsentwiirfe findet vom 12. bis zum 24.
Februar im grossen Saal in Prilly statt. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag von 16 bis
19 Uhr, Samstag von 9 bis 12 Uhr.

Turn- und Mehrzweckhalle Iseltwald

In diesem Wettbewerb auf Einladung wur-
den fiinf Projekte beurteilt. Ergebnis:

1. Preis (3000 Fr. mit Antrag zur Weiterbear-
beitung): Peter Gasser und Hanspeter von
Allmen, Interlaken

2. Preis (2000 Fr.): Ernst E. Anderegg, Mei-
ringen; Mitarbeiter: Rolf Dettmar, Urs Gy-
sin

3. Preis (1500 Fr.): Ulrich Stucky, Bern; Mit-
arbeiter: Edi Miinger
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4. Preis (500 Fr.): Silvio Solka, Matten; Mit-
arbeiter: Johann Marek

5. Preis (500 Fr.): Hermann Trauffer, Matten

Jeder Teilnehmer erhielt zusdtzlich eine feste
Entschiddigung von 1500 Fr. Fachpreisrich-
ter waren Hans Boss, Zweiliitschinen, Hans
Hostettler, Bern, Peter Marti, Unterseen, Pe-
ter Wenger, Brig. Die Ausstellung ist ge-
schlossen.

Primarschule in Schofflisdorf AG

In diesem Wettbewerb wurden neun Archi-
tekten zur Teilnahme eingeladen. Zwei orts-
anséssige Architekten haben im letzten Mo-
ment auf die Teilnahme verzichtet. Dem Ver-
anstalter war es nicht mehr mdoglich, das
Teilnehmerfeld zu ergdnzen! Ergebnis:

1. Preis (3200 Fr. mit Antrag zur Weiterbear-
beitung): Hertig, Hertig und Schoch, Ziirich

2. Preis (2600 Fr.): Rudolf und Esther Guyer,
Zirich

3. Preis (2400 Fr.): Rolf Keller, Zumikon

4. Preis (2200 Fr.): Gubelmann und Stroh-
meier, Winterthur

Ankauf (1400 Fr.): Hurter und Thoma, Wi-
denswil

Jeder Teilnehmer erhielt zusatzlich eine feste
Entschiadigung von 1600 Fr. Fachpreisrich-
ter waren Bruno Gerosa, Ziirich, Hans
Zangger, Zurich, Max Ziegler, Ziirich. Die
Ausstellung ist geschlossen.

Werkhof, Feuerwehrmagazin und Zivilschutz-
anlage in Wettingen AG

Der Gemeinderat von Wettingen veranstal-
tet einen offentlichen Projektwettbewerb fiir
den Neubau eines Werkhofes, eines Feuer-
wehrmagazins und einer Zivilschutzanlage
in Wettingen. Teilnahmeberechtigt sind alle
seit mindestens dem 1. Januar 1980 im Be-
zirk Baden niedergelassene Architekten
(Wohn- oder Geschiftssitz). Ausserdem wur-
den fiinf auswirtige Architekten zur Teil-
nahme eingeladen. Fachpreisrichter sind W.
Steib, Basel, W. Egli, Ziirich, L. Maraini, Ba-
den, A. Meyer, Baden, Ersatz. Die Preissum-

langen Rosanna- und Alfenz-Verlegun-
gen haben die Landschaft dieser beiden
Téler einschneidend verdndert und
werden nun anhand von Gestaltungs-
und Bepflanzungspldnen begriint und
zur Erhaltung und Bereicherung der Er-
holungslandschaft um den Arlberg wei-
ter beitragen.

Adresse des Verfassers: G. Brux, dipl. Ing. Schrey-
erstrasse. 13, D-6000 Frankfurt 70

Preisausschreiben

Arbeitsmedizinisches Preisausschreiben der
SUVA

Die Schweizerische Unfallversicherungsan-
stalt (SUVA) fiihrt ein bis Ende 1982 befTi-
stetes Preisausschreiben durch iiber das ar-
beitsmedizinische Thema «Neue Methoden
oder Kriterien fiir die biologische Uberwa-
chung von Personen, die am Arbeitsplatz
schidlichen Substanzen oder physikalischen
Einwirkungen ausgesetzt sind». Das Preis-
ausschreiben ist mit einer Gesamtpreissum-
me von 80000 Franken dotiert. In der
Schweiz beruflich titige Interessenten kon-
nen die Unterlagen fiir die Teilnahme bei der
SUVA, Sekretariat des Ausschusses zur Un-
terstiitzung ~ wissenschaftlicher ~ Arbeiten,
Postfach, 6002 Luzern, beziehen.

me fiir fiinf bis sechs Preise betrdgt 41 000 Fr.
Aus dem Programm: Werkhof: Fahrzeughal-
le, Einstellriume, Schlosserei, Zimmerei,
Malerwerkstatt, Magazine, Aufenthaltsrdu-
me; Feuerwehr: Fahrzeughalle, Waschraum,
Schlauchwaschraum, Werkstatt, Biiro, Sit-
zungszimmer, Theorielokal; vier Wohnun-
gen; Zivilschutzz Kommandoposten. Die
Unterlagen konnen gegen Hinterlage von
100 Fr. vom 23. Februar bis zum 20. Mérz
beim Hochbauamt Wettingen, Zimmer 305,
abgeholt werden. Das Wettbewerbspro-
gramm kann beim Hochbauamt Wettingen
separat bezogen werden. Termine: Fragestel-
lung bis 10. April, Ablieferung der Entwiirfe
bis 26. Juni, der Modelle bis 31 Juli 1981.

Umbau und Erweiterung des «Alten Mu-
seums» in St. Gallen.

Der Stadtrat von St. Gallen veranstaltet in
Ubereinkunft mit der Stiftung St. Galler Mu-
seen einen offentlichen Wettbewerb fiir die
Gestaltung und Verwendung des zu restau-
rierenden Alten Museums, den Umbau und
die Erweiterung als Haus fiir Kunst und Na-
tur. Teilnahmeberechtigt sind Architekten,
die seit mindestens dem 1. Januar 1980 im
Kanton St. Gallen niedergelassen sind
(Wohn- oder Geschiftssitz). Ferner werden
vier auswirtige Architekten zur Teilnahme
eingeladen. Fiir die Teilnahme unselbstén-
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