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Architektur/Restauration / Massivbau

Schweizer Ingenieur und Architekt 18/84

Schweiz etwas Fremdes. Auch in
Deutschland wurden sie erst in der
zweiten Héilfte des 19. Jahrhunderts be-
liebt, nachdem der englische Architekt
Georges Gilbert Scott mit seinem 1854
eingereichten Wettbewerbsentwurf fiir
das Hamburger Rathaus einen durch-
schlagenden Erfolg errungen, wenn
auch nicht die Ausfiihrung zugespro-
chen bekommen hatte; sein Vorbild wa-
ren die flandrischen Rathiduser und
Tuchhallen des spidten Mittelalters.
Aber noch an ein weiteres englisches
Vorbild ist zu erinnern: das Parlaments-
gebdude in London, dessen asymme-
trisch gesetzter Turm eine unregelmés-
sige, mittelalterliche Teile umfassende
Baugruppe zusammenhilt. Das letzte
grosse deutsche Rathaus des 19. Jahr-
hunderts, das ohne Turm gebaut wurde,
dasjenige von Miinchen, wurde 1866
begonnen (der Turm kam spéter hin-
zu); doch seit dem 1868 begonnenen
Wiener Rathaus und im gesamten letz-
ten Drittel des 19. Jahrhunderts gehorte
der Turm zum Bild, das man sich im
deutschen Sprachgebiet von dieser Bau-

aufgabe machte. Georg Germann

Die Beteiligten

Bauherrschaft:
Kanton Basel-Stadt, Baudepartement, Hoch-
bauamt
Oberleitung:
Arno Zimmermann, dipl. Arch. ETH/SIA,
Stellvertreter des Kantonsbaumeisters
Projekt und Ausfiihrung:
Vischer Architekten SIA/BSA, Projektlei-
ter: Enrico Ferraino, Architekt
Ortliche Bauleitung:
Hochbauamt, René Bauer, Architekt HTL
Heizungstechnische Einrichtung:
Maschinen- und Heizungsamt, Karl Weber,
Ingenieur
Bauingenieur:
Peter Feuerstein, dipl. Ing. ETH/SIA
Bauhistorische Untersuchung und Beratung :
Offentliche Basler Denkmalpflege

Dr. Alfred Wyss, Denkmalpfleger
Staatsarchiv Basel-Stadt
Dr. Ulrich Barth, Adjunkt des Staatsarchivars.
Experten und Berater:
Fritz Lauber, Vizeprasident der Eidg. Kom-
mission fiir Denkmalpflege; Dr. Andreas
Arnold, Institut fiir Denkmalpflege; Oskar
Emmenegger, Institut fiir Denkmalpflege;
Prof. Paul Haller, Bauphysiker; Dr. Bruno
Miihlethaler, Landesmuseum; Wendelin
Abegg, Fa. Marcel Fischer; Hans Behret, Re-
staurator; Erwin Bezler, Rathaus; Armin
Bissegger, Fa. Marcel Fischer; Christian
Heydrich, Restaurator; Joseph Ineichen,
Bildhauer; Dr. Frangois Maurer, Kunsthi-
storiker; Dr. Hans Seiler, Universitét Basel
Spezialingenieure:
Gebr. Sulzer AG, Basel/Winterthur; Hei-
zung, Liftung, Klima
Butz + Werder AG, Basel;el. Installationen

Die Texte sind in gekiirzter Form dem Buch «Das
Basler Rathaus» entnommen (Kommissionsverlag
Friedrich Reinhardt Verlag, Basel, Staatskanzlei
Basel-Stadt); Die Einleitung stammt aus der Doku-
mentation zur Einweihung.

Verfasser der Beitrige:

Einleitung: Arno Zimmermann, dipl. Arch. ETH/
SIA, Stellvertreter des Kantonsbaumeisters, Basel
Baugeschichte: Dr. Ulrich Barth, Adjunkt des
Staatsarchivars, Basel

Deutscher Betontag 1983

Von G. Brux, Frankfurt a.M.

Unter den iiber 3000 Teilnehmern am Deutschen Betontag (27. bis 29. April 1983) in Berlin
waren Personen aus Forschung, Lehre und wirtschaftlicher Praxis, u.a. aus Belgien, Dine-
mark, Frankreich, Griechenland, Japan, Jugoslawien, den Niederlanden, Norwegen, Oster-
reich, Polen, der Schweiz, Schweden, Spanien, der Siidafrikanischen Union und der Tiirkei.
In der Eroffnungsansprache wurde auf die neue Musterbauordnung und deren Neuerungen
bei der Priifung der statischen Berechnungen, der Bauvorlagenberechtigung und beim
Brandschutz eingegangen und allgemein festgestellt, dass es den Fortschritt hindert, wenn
fiir Miéngel und Fehlschlige, die weder Wissenschaft noch Praxis vorhersehen konnten, im-
mer und allein der Unternehmer haftbar gemacht wird; Auftraggeber und Auftragnehmer
miissen fiir den technischen Fortschritt gleichermassen Verantwortung tragen, zum Nutzen
der Volkswirtschaft und der menschlichen Gesellschaft. Der Deutsche Beton-Verein wird die
Losung von Aufgaben, die nicht mehr vom einzelnen, sondern nur von der Gesamtheit aller
Beteiligten im einvernehmlichen Zusammenwirken zu bewiltigen sind, auch beim Erfiillen
der heute hohen Giiteanforderungen erreichen. Nur so kann der Betonbau seine hervorragen-
de Stellung im Bauwesen auch kiinftig behaupten.

Das Vortragsprogramm wies bewusst
einige Themen von grosser Aktualitét
auf. Hier seien die Erfahrungen mit
Spannbetonbriicken bei der Herstel-
lung und im Langzeitverhalten, die
Dauerhaftigkeit und Instandhaltung
von Betonbauwerken, die Verwertung
von Ersatzstoffen sowie Gesichtspunk-
te der Sicherheit und der Wirtschaft-
lichkeit genannt. Schwerpunkte bilde-
ten die Vortrage tiber Forschung und
Konstruktion, die Bauausfiihrung, den

Briicken-, Hoch- und Tiefbau. Im Fest-
vortrag «iiber Bestandigkeit» zeigte K.
Steinbuch (Karlsruhe), dass der ideolo-
gisch bestimmte, unsachverstindige
Umgang mit der Technik wesentlich zur
Entstehung unserer wirtschaftlichen
Schwierigkeiten - vor allem der Arbeits-
losigkeit - beigetragen hat. Auf der Hohe
der Zeit ist deshalb nicht, wer die aller-
neuesten Irrtiimer weiterverbreitet, son-
dern wer ihnen mit guten Griinden
widerspricht, zu mehr Bestéindigkeit rit.

Massnahmen und Ziele der Restaurierung: Dr. Al-
fred Wyss, Denkmalpfleger des Kantons Basel-
Stadt; Enrico, Vischer Architekten, Basel

Der Bau der Jahrhundertwende: Dr. Georg Ger-
mann, Kunsthistoriker, Bern.

Bildernachweis:

Hochbauamt Basel-Stadt; Dieter Hofer, Basel;
Keystone, Ziirich; Die Kunstdenkmaler der
Schweiz (Birkhiduser Verlag Basel); Schweizerische
Bauzeitung, Ziirich; Vischer Architekten, Basel.

Briickenbau

Der Beitrag von J. Scheidler (Oberste
Baubehorde, Miinchen) iiber «30 Jahre
Spannbetonbriicken in Bayern - Ent-
wicklungen und Erfahrungen» erdffnete
die Fachvortriage. Von 1949 bis 1980
entstanden in Bayern etwa 2100 Spann-
betonbriicken mit 1,9 Mio m? Briicken-
fliche - das ist ein Fldchenanteil von
55% des Briickenbaus - in allen Bauwei-
sen und Grossenordnungen vom einfa-
chen Einfeldtrdger bis zu durchlaufen-
den Talbriicken oder Hochstrassen von
1,3 km Linge. Ausgehend von zunéchst
errichteten Massivbriicken iber eine
grosse Spannbeton-Fachwerkbriicke im
Freivorbau (Bild 1) bis zu einer Ziigel-
gurtbriicke im Taktschiebeverfahren
von 600 m Linge und 145 m grosser
Mitteléffnung wurden die Bauarten
und Probleme der ausgefiihrten Briik-
ken erldutert. Die 30jihrige Erfahrung
zeigt eine gute Bewdhrung des Spann-
betonbaus [1-3] in Bayern. Wie bei an-
deren Bauarten waren auch bei Spann-
betonbriicken Mingel aufgetreten; ge-
geniiber konstruktiven und systembe-
dingten Fehlern sind jedoch die Aus-
wirkungen von unzureichenden Briik-
kenausstattungen, wie z.B. von Fahr-
bahnabdichtungen, und der Einfluss
der Tausalze von ungleich grosserem
Einfluss.
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Bild 1.
90-108-90m Spannweiten

M. Berbalk (Hochtief AG, Frankfurt a.
Main) sprach iiber die «Werrabriicke
Wartha - Bau einer Autobahnbriicke im
Taktschiebeverfahren mit Nachldufer».
Diese im Auftrag der DDR errichtete
Grossbriicke iiberquert das Werratal
bei Eisenach in etwa 86 m Hohe mit
einem einzigen 723 m langen und
27,50 m breiten Uberbau, einem einzel-
ligen Hohlkasten, auf dessen untere
Stegverbreiterungen sich die weit aus-
kragende Fahrbahnplatte iiber sekun-
dare Langstrager und schriage Fertigteil-
druckstiitzen abstiitzt. Der Hohlkasten
wurde im Taktschiebeverfahren in
30-m-Abschnitten mit 60-m-Taktstiitz-
weiten - mit 23 000 t grosstem Verschie-
begewicht - hergestellt und die Auskra-
gungen der Fahrbahnplatte mit Hilfe
zweier portalartig ausgebildeter Nach-
laufergeriiste von der Briickenmitte

Bild 2.

gestdndertem Betonfahrweg fiir Megnetschwebefahrzeuge
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Spannbetonfachwerkbriicke der Bundesautobahn Regensburg-Passau;

Versuchsstrecke der Transrapid-Versuchsanlage Emsland (TVE) mit auf-

Mangfallbriicke mit

voneinander weg zu den beiden Wider-
lagern hin; im Wochentakt erstellte
man je Nachldufergeriist 15 m Kragarm-
abschnitt. Von den Pfeilern mussten
drei 26 m bis 55 m tief gegriindet wer-
den; dies geschah auf elliptischen
Schiften (10 m X 8 m) mit 80 cm Wand-
dicke; beim Abteufen wurde der volle
Querschnitt in 0,85-m- bis 1,70-m-Ab-
schnitten aufgefahren und mit einer 20
cm dicken Spritzbetonschale gesichert.
Die Abteufungsarbeiten wurden teil-
weise durch starken Wasserandrang be-
hindert und erforderten umfangreiche
Abdichtungsinjektionen. Die Griin-
dungsschifte und Briickenpfeiler sind
in Gleitbauweise errichtet. Ende 1983
wurde dieses Bauwerk fertiggestellt.

D. Hilliges (Dyckerhoff & Widmann
AG, Miinchen) berichtete iiber «aufge-
stianderte Betonfahrwege fiir Magnet-

Bild 3.
(Bild2)

schwebefahrzeuge - dargestellt am Bei-
spiel der Transrapid-Versuchsanlage
Emsland (TVE)» mit 20,5 km Fahrweg
in der ersten Baustufe, davon 15,5 km
als Betonfahrweg und 5 km als Stahl-
fahrweg fiir Spitzengeschwindigkeiten
von 300 bis 400 km/h. Deshalb waren
sehr hohe Anforderungen an Genauig-
keit und Steifigkeit des Fahrwegs der
TVE bei Planung und Ausfithrung zu
beriicksichtigen. Die dusserst strengen
Anforderungen an die Verlegegenauig-
keit der Schienenausriistung werden
durch Trennung der Tragwerksherstel-
lung mit noch realisierbarer Ausfiih-
rungsgenauigkeit und der Ausriistungs-
montage mit den anforderungsgemaéss
weit engeren Toleranzen erfiillt. Das
Tragwerk des einspurigen Betonfahr-
wegs in 5 m lichter Hohe besteht aus
A-formigen Ortbetonstiitzen - gegriin-
det iber Pfahlkopfplatten auf vier
rdumlich geneigte Ortbetonpfihle -
und vorgefertigten Spannbetontrégern
(Bild 2); sie sind als einzellige Hohlka-
sten mit 1,80 m Hohe bei 25 m Feldwei-
te und 2,40 m Hohe bei 31 m Feldweite
ausgebildet und haben eine seitlich aus-
kragende 2,66 m breite Deckplatte, die
eine Vielzahl von blechtopfbewehrten
Aussparungen enthélt, in die bei der
Ausriistungsmontage die Anker der
Ausriistung eingemortelt werden. We-
gen der Ausfiihrungsgenauigkeit wur-
den die Triager mit formtreuer Vorspan-
nung konstruiert und in sehr genaue
Stahlschalungen in einer Feldfabrik ge-
fertigt. Die 90 und 120 t schweren Tra-
ger wurden zum Einbauort mit Stras-
senfahrzeugen transportiert und mit
Hilfe von zwei Mobilkranen verlegt
(Bild 3).

H. Becker (Philipp Holzmann AG,
Frankfurt a. Main) sprach iber die
Wiederherstellung der «schwimmenden
Betonbriicke iiber den Hood-Canal-

Verlegen der 25 m langen Spannbetonfertigteile fiir den Betonfahrveg
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Canal-Meeresarminden USA

Meeresarm» im US-Staat Washington,
die 1961 fertiggestellt und durch einen
Jahrhundertsturm 1979 stark bescha-
digt wurde. Wegen des hier bis 100 m
tiefen Wassers fiihrte man das 2 km lan-
ge Bauwerk wieder als schwimmende
Briicke aus. Anfang 1981 begann man
mit dem Neubau des gesunkenen 1140
m langen westlichen Teilstiicks, das aus
zwOlf 18 m breiten, 5,50 m hohen und
bis zu 110 m langen Betonpontons mit
aufgestanderter  Stahlbetonkonstruk-
tion fiir die zweispurige Fahrbahn be-
steht. Die Pontons wurden in einem
Trockendock unter Verwendung von
vorgefertigten Einzelteilen als Spann-
betonkonstruktion gebaut, mit dem
Uberbau ausgertistet, paarweise
schwimmend zur etwa 100 km entfern-
ten Einbaustelle geschleppt und dort
zusammengespannt (Bild 4). Die
Schwimmkonstruktion ist mit Stahlsei-
len (750 mm Durchmesser) an 1000 t
schweren waschtrogdahnlichen Beton-

Bild 6. Kadissiyah-Stadtautobahnin Bagdad

Bild5. Jadiriyah-Briickeiiberden Tigrisin Bagdad

ankerkorpern von 14 m Durchmesser
und 9 m Hohe verankert; sie wurden in
unmittelbarer Nahe des Docks an Land
hergestellt, mit einer Hubkonstruktion
ins Wasser gesenkt, zur Briickenbau-
stelle geschleppt und auf den Meeresbo-
den abgesenkt. Nach nur 18 Monaten
Bauzeit konnte diese schwimmende
Grossbriicke, die als einzige Konstruk-
tion dieser Art den wechselnden Was-
serstinden von Ebbe und Flut ausge-
setzt ist, dem Verkehr wieder iiberge-
ben werden.

H. Wittfoht (Polensky & Zollner Bau-
ges., Frankfurt a. Main) berichtete {iber
die «Jadiriyah-Briicke und Kadissiyah-
Stadtautobahn in Bagdad», die inner-
halb von zwei Jahren fiir das neue
Schnellstrassennetz der Stadt zu erbau-
en waren. Die 1,3 km lange und 31,50 m
breite Briicke tiber den Tigris ist das
Hauptbauwerk eines etwa 4,4 km lan-
gen Strassenzuges. lhre Spannweiten

betragen 46 m, und die massiven
Y-Pfeiler (Bild 5) sind auf Bohrpfidhlen
von 1,80 m Durchmesser gegriindet.
Der Uberbau mit 2,80 m hohem Hohl-
kastenquerschnitt und beidseitig etwa 6
m auskragender Fahrbahnplatte wurde

in einem Arbeitsgang mit einer
Vorschubriistung feldweise hergestellt
und anschliessend die vorgefertigten
schrigen Betonplatten zur Abstiitzung
der Fahrbahnplatte eingebaut. - Im
Zuge der Verbindung des internationa-
len Flughafens von Bagdad mit der In-
nenstadt wurden in einem etwa 6 km
langen Teilstiick des Kadissiyah-Ex-
pressway (Bild 6) die vorhandenen
Kreuzungen durch Uber- und Unter-
flihrungen ersetzt und dazu in nur 18
Monaten Bauzeit 50 000 m? einheitliche
Briicken errichtet. Die runden Stiitzen
sind auf 600 kN-Rammpfidhlen gegriin-
det und durch Quertrdger zu Rahmen
verbunden; darauf werden 165 t schwe-
re vorgefertigte T-Trager verlegt und
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Ansicht Vorlandbriicke

Ansicht FluBbriicke
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Bild 7. Nigerbriicke Ajaokuta, eine Spannbetonbriickein Segmentbauweise
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Bild8. Einbau der Segmente fiir einen Uberbau
(Bild7),alleaneinem Geriist hdangend

mit einer 20 cm dicken Ortbetonplatte
abgedeckt.

E. Dimel (Bilfinger+Berger Bau-AG,
Wiesbaden) sprach iiber die «Niger-
briicke Ajaokuta - Eine Spannbeton-
briicke in Segmentbauweise», eine fir
das zweite grosse Stahlwerk der Bun-
desrepublik Nigeria notwendige Ver-
kehrsverbindung. Diese 2,9 km lange
vierspurige Strombriicke tiber den Ni-
ger hat zwei getrennte Uberbauten und
besteht aus der 840 m langen, auf einer
Umsetzristung feldweise hergestellten
Vorlandbriicke und der 2,05 km langen,
in Segmentbauweise errichteten Strom-
briicke mit einem 50-m- und 25 80-m-
Feldern (Bild 7). Die Griindung besteht
aus Grossbohrpfihlen von 2,10 m
Durchmesser mit acht Pfihlen je
Pfeilerachse, die als Felsaufstandspfih-
le bis zu 32 m und als Reibungspfihle
bis zu 56 m tief unter Flusssohle hinab-
gebohrt sind. Die Pfahlkopfplatten
wurden mit grossformatigen Fertigtei-
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len als Schalung im Trockenen bei ent-
sprechenden Wasserstinden und dar-
auf die Stiitzen und Stiitzenkdpfe beto-
niert. Um das beim Segment-Einzelein-
bau erforderliche sorgféltige Messen,
Auswerten und Berichtigen der Hohe
auf dieser abgelegenen Baustelle zu ver-
meiden, wurden alle Segmente eines
Uberbaus wie Perlen einer Kette ho-
hen- und lédngsverschiebbar am Verle-
gegerdt aufgehdngt (Bild 8), die Fugen
verklebt, die Endfugen ausbetoniert
und dann das ganze Feld unter gleich-
zeitigem Ablassen des Gerlists vorge-
spannt. Da das Einbaugeriist alle Seg-
mente eines Feldes zu tragen hat, er-
hoht sich sein Gewicht (570 t) gegen-
iiber dem der Kragarmmethode. An-
dererseits ergibt sich ein bedeutend
schnellerer Baufortschritt sowie Vortei-
le bei der Langsspannbewehrung.

Forschung und Konstruktion

H. Goffin (Bauministerium fiir Nord-
rhein-Westfalen, Diisseldorf) berichtete
«aus der Arbeit des Deutschen Aus-
schusses fiir Stahlbeton (DAfStb) - Pro-
blemstellung und Tendenzen». Beim ra-
schen Fortschritt der Betonbauweise
bei dem nach dem 2. Weltkrieg zu be-
wiltigenden Bauvolumen blieben Fehl-
entwicklungen und Riickschliage nicht
aus. Schadenanalysen zeigen jedoch,
dass es sich hierbei nicht um der Bauart
anzulastende Mingel handelt, die Ursa-
che vielmehr auch bei menschlichen
Unzulinglichkeiten und einer Uberfor-
derung der Ausfithrenden zu finden ist:

Terminhetze, Improvisation, unzurei-
chende Koordination, Anfilligkeit
hochentwickelter Technologie gegen-
iber mangelnder Sorgfalt bei nicht aus-
reichenden Kenntnissen und auch ein
nicht tiberschaubarer Umfang zum Teil
schwer verstindlicher Bestimmungen.

Insoweit hat sich auch die Problemstel-
lung fiir die Arbeiten des DAfStb deut-
lich dahingehend verlagert, dass nicht
mehr das technologisch Erreichbare,
sondern das baupraktisch Machbare
Vorrang erhalten hat; dabei geht es
auch darum, den hohen Entwicklungs-
stand durch eine Verbesserung der
Qualitat fiir die Zukunft zu sichern.
Wichtige Denkanstdsse gibt hierzu
auch die vor kurzem erschienene Ver-
offentlichung des Bundesministers flr
Verkehr tiber Untersuchungen von
Schidden an Bauwerken. Fiir die Fort-
schreibung bestehender und fiir die
Entwicklung neuer Regelwerke im
Stahlbetonbau liegt daher ein fachtech-
nischer Schwerpunkt kiinftiger Arbei-
ten in der Technologie der Bauausfiih-
rung, wobei neuartige Bauverfahren,
verinderte Umwelteinfliisse, rationali-
sierte Bauabldufe und die Nutzung in-
dustrieller Abfallprodukte als Aus-
gangsstoffe und Zusdtze fiir Beton zu
beriicksichtigen sind. Dartliber hinaus
ist aber auch die Verbesserung der
Dauerhaftigkeit eine vordringliche
Aufgabe, bestehende Widerspriiche
sind zu beseitigen, vereinzelte Sicher-
heitsrisiken abzubauen und die Quali-
tdt ohne Kostensteigerung zu verbes-
sern. Bei der Uberarbeitung der gegen-
wartig giiltigen Bestimmungen wird
eine klare Unterteilung in Grund- und
Anwendungsnormen angestrebt und die
internationale Arbeit (EG, CEN, ISO)
und das neue, auf wahrscheinlichkeits-
theoretischen Uberlegungen beruhende
Sicherheitskonzept[4] beriicksichtigt.

V. Hansson (Strabag Bau-AG, Kd&ln)
sprach tUber die « Wechselbeziehung zwi-
schen Liner und Beton bei Spannbeton-
druckbehdltern», die als Druckbehilter
[5, 6] gasgekiihlter Kernreaktoren, als
Sicherheitsumschliessungen und als
Lagerbehilter dienen. Insbesondere bei
Druckbehiltern sind sehr aufwendige
Berechnungen zum Nachweis des Zu-
sammenwirkens von Stahlauskleidun-
gen und Beton liblich. Vereinfachte An-
nahmen bei der Berechnung, wie z.B.
Linearisierung von Kraftverformungs-
kennlinien der Anker, fithren zu sehr
grossen Verankerungselementen, ho-
hen ortlichen Linerbeanspruchungen
und Bewehrungskonzentrationen; das
kann erhebliche Erschwernisse bei der
Ausfiihrung ergeben. Der Vortragende
zeigte auf, dass durch genaueres Erfas-
sen der Wechselwirkung von Beton und
Stahl auch vereinfachte Ausfiithrungs-
formen extremen Belastungen stand-
halten. Danach bestehen Erkenntnisse
tiber die grundsitzlichen Tragwirkun-
gen und Einflussparameter, die als
Grundlage fiir vereinfachte Ausle-
gungsmethoden und zur Begrenzung
des Umfangs von Versuchen dienen
konnen.
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H. Schambeck (Dyckerhoff & Wid-
mann AG, Miinchen) berichtete «iiber
den Einfluss unterschiedlicher Berech-
nungsgrundlagen fiir den Briickenent-
wurf». Wiahrend man sich in Deutsch-
land um die Vervollkommnung der
Spannbetonbauweise [1-3] bemiihte
und das Taktschiebeverfahren [7-13]
eine stiirmische Verbreitung erfuhr,
wurde hauptsichlich im Ausland die
Verwendung von Leichtbeton, die teil-
weise Vorspannung [14-17], die Vor-
spannung ohne Verbund [18-23] und
besonders die Segmentbauweise [24, 25]
verwirklicht. Es stellt sich die Frage, ob
die unterschiedlichen, nationalen Ent-
wurfs- und Berechnungsgrundlagen Ur-
sache fiir diese unterschiedliche Ent-
wicklung gewesen sind. Es wird aufge-
zeigt, dass durch Anderung einer Richt-
linie nicht nur eine unmittelbare Aus-
wirkung auf eine Konstruktion entsteht
(z.B. die Abhingigkeit der erforderli-
chen Spannbewehrung vom eingerech-
neten Temperaturunterschied zwischen
Tragerober- und -unterseite geméss
DIN 4227, Teil 1), sondern dass unter-
schiedliche Konstruktionen von einer
entsprechenden Anderung unterschied-
lich betroffen sein kénnen und damit
ihre Wettbewerbslage beeinflusst wird;
der erwidhnte Temperaturunterschied
wird sich beispielsweise im Bauzustand
bei einem nach dem Taktschiebever-
fahren errichteten und damit zentrisch
vorgedrickten Trager stdrker auswir-
ken als bei einem auf Lehrgeriist herge-
stellten Briickeniiberbau - vorausge-
setzt, dass diese Temperaturspannun-
gen auch bei den zuldssigen Spannun-
gen und nicht nur beim Nachweis der
Beschriankung der Rissbreiten bertick-
sichtigt werden. Es wurden weitere Ab-
hédngigkeiten von Berechnungsgrundla-
gen und Briickenentwiirfen aufgezeigt.

D. Jungwirth (Dyckerhoff & Widmann
AG, Miinchen) sprach tiber das «Lang-
zeitverhalten von Spannbetonkonstruk-
tionen - Erfahrungen und Folgerungen»
anhand von Schadenserkundungen und
-sanierungen im Briickenbau. Durch
Systemreserve und Schldue im Tragver-
halten zeigen sich Schiaden [26, 27] ver-
zogert (Spatschaden infolge hoherer
Umweltbelastung, Tausalz und wach-
sender dynamischer Belastungen).
Grosse Schédden treten erst bei gleich-
zeitig groben Konstruktions- und Aus-
fiihrungsfehlern auf. Zur Kostenmini-
mierung aus Entwicklung, Ausfiihrung
und Wartung ist es daher erforderlich,
in gewissen Zeitraumen die Bauart in
Konstruktion, Ausfithrung und Uber-
wachung in Verbindung mit Schadens-
analysen [26, 27] zu iliberdenken. Fiir
die bestehende Bausubstanz - etwa 60%
des Briickenbestands in Deutschland
sind Spannbetonbriicken - werden Vor-
schlage zum Auffinden und Beheben

der Mingel und Schiden [28-31] ge-
macht und fiir zukiinftiges Bauen aus-
fiihrliche Problemlosungen aus der
Schadenserfahrung gefolgert. Dazu ge-
horen bessere Verdichtung und Nach-
behandlung des Betons, Entwicklung
wasserundurchldssiger und frosttausalz-
bestdndiger Betone, grossere und gesi-
cherte Betondeckung, Verbesserung des
tempordren Korrosionsschutzes, Rei-
bungs- und Einpressprobleme bei
Spannbetonarbeiten bis hin zu zersto-
rungsfreien Priifungen und Bauwerks-
iiberwachung. Die Kosten fiir diese
qualitdtsverbessernden ~ Massnahmen
zahlen sich im Hinblick auf das Lang-
zeitverhalten mehrfach aus. Erforderli-
che Wartung [28-31] ist kein Mangel,
sondern eine selbstverstindliche Mass-
nahme in der Gesamtbilanz des Bau-
werks.

G. Konig (TH Darmstadt) berichtete
iiber die «Rolle der Betonzugfestigkeit
beim Tragverhalten von Massivbauten»
und die derzeit widerspriichliche Be-
handlung der Betonzugfestigkeit am
Beispiel ~des Stabilititsnachweises.
Nach geltenden Normen ist auch hier
ein rechnerischer Ansatz der Betonzug-
festigkeit ausgeschlossen, obwohl sich
die Betonzugfestigkeit hinter zuldssigen
Verbundspannungen, Stossfaktoren
oder zuldssigen Schubspannungen, die
durch Versuche abgeleitet wurden, ver-
birgt. Bei der Verformungsberechnung
wiirde ein Mitwirken des Betons auf
Zug zwischen den Rissen ohne einen
Verlust an Sicherheit wirklichkeitsné-
here und wirtschaftliche Ergebnisse lie-
fern. Es ist deshalb unbedingt erforder-
lich, dass wir uns ein besseres Wissen
um die Moglichkeit des Abschétzens
der Betonzugfestigkeit und ihrer Ab-
hiangigkeit von Belastungsart und Bau-
teilgeometrie erarbeiten; dies kann das
Verstindnis der Wirkungsweise des
Stahlbetons und des Spannbetons ver-
tiefen und unser sehr umfangreiches
Normenwerk straffen helfen. Es wird
ein diskretes Modell fiir das Zugversa-
gen des Betons vorgestellt, das mit Hilfe
der Energiemethode der Bruchmecha-
nik den Zugbruch des Betons be-
schreibt. Damit gelingt eine Erkldarung
der verschiedenen Erscheinungsfor-
men der Betonzugfestigkeit und es las-
sen sich manche bisher rein experimen-
tell abgeleitete konstruktive Regeln ra-
tional begriinden.

U. Quast (TU Braunschweig) weist in
seinem Beitrag «Zum Stabilitdtsnach-
weis freistehender Stahlbeton-Bauteiley»
nach, dass die Bemessung von freiste-
henden Bauteilen, wie hohen Briicken-
pfeilern, Schornsteinen, Tirmen und
Masten, nach DIN 1045 (Ausgabe 1972)
zu Widerspriichen fithrt, obwohl ein
Sicherheitsrisiko nicht besteht, wie vie-
le seit langem verwendete Stahlbeton-

und Spannbetonmaste zeigen. Die
Norm sollte deshalb bei Anwendung ge-
teilter Sicherheitsbeiwerte [32] entspre-
chend der CEB/FIP-Mustervorschrift
[33] - wie auch schon der Normenent-
wurf zu DIN 1056 fiir Schornsteine in
Massivbauart (1982) und die Normen-
vorlage fiir werkmaéssig hergestellte Be-
tonmaste - gedndert werden; dies ergé-
be auch vereinfachte Nachweise.

J. Schlaich (Universitdt Stuttgart) un-
terscheidet in seinem Beitrag «Zur ein-
heitlichen Bemessung von Stahlbeton-
Tragwerken» B-Bereiche, in denen man
mittels der technischen Biegelehre von
den Schnittgrossen unmittelbar auf die
inneren Beanspruchungen schliessen
kann, also klassische Regeln bestehen,
und D-Bereiche, durch statische oder
geometrische Diskontinuitdten, wie
Einzellasten, Knicke und Spriinge, ge-
kennzeichnete Bereiche, fiir die es nur
wenige Fille mit klar definierten Be-
messungsregeln gibt, wie z.B. fiir Bal-
kenauflager, Rahmenecken und Kon-
solen. Die praxisorientierte, seit Jahr-
zehnten bewihrte theoretische Grund-
lage des Stahlbetonbaus ist die Fach-
werkanalogie. Erweitert man sie in
Form allgemeiner Stabwerkmodelle fiir
das ganze Tragwerk und verfolgt seinen
Kraftfluss, d.h. die Krifte in ihren Zug-
und Druckstdben, liickenlos von der
Quelle (Lasteinleitung) bis zur Miin-
dung (Auflager), um schliesslich die
Stidbe und Knoten in den B- und D-Be-
reichen nach einheitlichen Kriterien zu
bemessen, dann ist eine einheitliche Be-
messungsart gefunden und damit die
Grundlage fiir bessere und sichere
Tragwerke und fiir einfachere Normen.
Im Vortrag werden Vorschlige zum
Modellieren stahlbetongerechter Stab-
werke und zum einheitlichen Bemessen
der Zug- und Druckstédbe und -felder so-
wie der Knoten gemacht und das prak-
tische Vorgehen nach dieser Methode
an Beispielen gezeigt.

R. Walther (ETH Lausanne) sprach
tiber die «Anwendung der Plastizitdts-
theorie beim Stahlbeton- und Spannbe-
tonbau». Thr steht man in Deutschland
meist ablehnend gegeniiber, weil be-
fiirchtet wird, man wolle damit die be-
wihrte Elastizitdtstheorie verdriangen
und den Tragwerken grosse plastische
Verformungen und Krifteumlagerun-
gen zumuten, um auch noch die letzten
Tragreserven wirtschaftlich nutzen zu
konnen. Das trifft nach Walther nicht
zu, denn die Elastizititstheorie wird
nach wie vor Hauptbemessungsgrund-
lage fiir den Gebrauchszustand bleiben,
und bei sinnvoller Anwendung der Pla-
stizitdtstheorie im Massivbau [34] sind
gar keine grossen Krifteumlagerungen
oder Fliessgelenke erforderlich. Die Be-
wehrung muss jedoch so angeordnet
und bemessen werden, dass sie dem an-
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Bild9. Western-Expresswayin Bagdad(Modell)

genommenen Kréifteverlauf optimal
entspricht. Die Plastizititstheorie ist
denn auch in erster Linie eine wertvolle
Hilfe fiir richtiges Konstruieren ; auf sie
kann nicht verzichtet werden, wo es
gilt, die Tragwerkssicherheit abzuschit-
zen. Dies ist bei allen statisch unbe-
stimmten Spannbetonkonstruktionen
der Fall, vor allem aber bei solchen mit
Spanngliedern ohne Verbund. Dazu
werden Versuchsergebnisse fiir schiefe
Tréager (Torsionsbewehrung) und sehr
schiefe Platten (Bemessung nach
Bruchlinien) beschrieben.

Bauausfiihrung

W. Lenfert (Philipp Holzmann AG,
Frankfurt a. Main) berichtete iiber die
«Entwicklungen der Baumaschinentech-
nik als Beitrag zur Losung von Bauauf-
gaben». Seit sich die Menschheit mit
Bauen befasst, beeinflussen die Kosten
und der Stand der Technik, wasund wie
gebaut wird. Die Entwicklung der Bau-
maschinentechnik hat dabei eine
Schliisselrolle. Hinzugekommen sind
Forderungen der Arbeitssicherheit, des
Umweltschutzes und der menschen-
wiirdigen Gestaltung des Arbeitsplat-
zes. Allen Forderungen folgen aber im-
mer Kosten; ihrem Ansteigen in den
verschiedenen Kostenarten hat man
durch besondere konstruktive Anstren-
gungen zielstrebig und erfolgreich ver-
sucht zu begegnen, wie z.B. durch Se-
rienfertigung, Standardisierung von
Baugruppen und deren multiple Ver-
wendung, selbsttitige Abschmiersyste-
me, verbesserte Oberflichentechniken,
Modulbauweisen, Herauslosen beson-
derer Verschleissteile und deren leichte
Austauschbarkeit, ergonomisch verbes-
serte Arbeitspldtze auf den Maschinen,
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Zusammenfassen von Bedien-
Kontrollfunktionen, montagefreundli-

che Baukastensysteme, Steck- statt
Flanschverbindungen und eine Fiille
von wirksamen Einzelmassnahmen.
Die kiinftige Entwicklung der Bauma-
schinentechnik wird gekennzeichnet
sein durch angepasste Kombinationen
von elektrohydraulischen und elektri-
schen Systemen mit programmierbaren
Mikroprozessoren; ihr Fortschritt wird
in der Ubernahme von Uberwachungs-
aufgaben und Routine liegen.

E. Heitkamp (E. Heitkamp GmbH,
Herne) zeigte die «Logistik einer Gross-
baustelle an den Beispielen der Kern-
kraftwerke Brokdorf und Lingen/Ems-
land» auf. Diese Kernkraftwerke der
heute bevorzugten 1300-MW-Druck-
wasser-Baulinie zdhlen vom Bauvolu-
men her zu den gréssten zusammen-
hdangenden Bauvorhaben in Deutsch-
land. Mit den Bauarbeiten fiir das
KKW Brokdorf wurde im August 1981
und mit den fiir das KKW Lingen/Ems-
land im November 1982 begonnen. Die
Logistik derartiger Grossbaustellen lei-
tet sich ab aus dem vorgegebenen Ter-
minablaufplan, dem Ubersichtsplan
mit den ausgewiesenen Freiflichen fiir
die Baustelleneinrichtung, der Einbin-
dung der Baustelle in die regionale und
tiberregionale Infrastruktur und den in
der Zeiteinheit zu bewegenden Massen
hier waren es monatlich 10 000 m? Be-
ton, 17000 m? Grossflichenschalung
und 1500 bis 2000 t Betonstahl. Der Fi-
nanzierungsaufwand der Baustelle wird
deutlich durch Gegeniiberstellung der
Aufwands-, Leistungs- und Zahlenkur-
ven lber die Zeit; danach missen hier
bis zum Bauzeitende etwa 30 Mio DM
vorfinanziert werden.

G. Diekmann (Wayss & Freytag AG,
Frankfurt a. Main) berichtete tiber den

Bau des «Western Expressway Bagdad»
[35]. Dieser Teil des geplanten Auto-
bahnrings zur Stadtumgehung ist 14
km lang und besteht aus einer sechsspu-
rigen Autobahn mit etwa 5 km Briik-
kenbauwerken mit 0,17 Mio m? Flidche
(Bild 9). Bei der Ausschreibung im Mai
1981 lag kein Bauherrenentwurf vor;
die anbietenden Firmen mussten inner-
halb von sechs Wochen nach vorgege-
benen Randbedingungen sowohl den
Entwurf als auch das Leistungsver-
zeichnis sowie die technischen Vor-
schriften und die Preise erarbeiten. Im
September 1981 wurde der in 30 Mona-
ten auszufithrende 560-Mio-DM-Auf-
trag vergeben. Ausschlaggebend fir
den Erfolg im Wettbewerb war, dass
man mit dem Entwurf die Fertigteil-
bauweise verliess, die sonst fiir derarti-
ge Bauwerke im Irak iiblich ist. Es wur-
de eine Ortbetonlosung mit Vorschubrii-
stungen [36] gewédhlt, die den gleichen
Baufortschritt wie eine Fertigteilldsung
erreichte, jedoch den Vorteil erheblich
geringerer Massen hatte. Die vorgege-
bene kurze Bauzeit erforderte den Ein-
satz von sechs Vorschubriistungen; je
Woche und Riistung musste ein 36 m
langes Briickenteilstiick fertiggestellt
werden. Voraussetzung daflir war eine
sowohl fur die Logistik als auch fiir die
einzelnen Arbeitsgdnge auf der Baustel-
le geltende Arbeitsvorbereitung.

V. Hahn (Ed. Ziiblin AG, Stuttgart)
sprach iiber «kEDV im Biiro und Betrieb
eines Bauunternehmens - derzeitiger
Stand und Versuch einer Prognose» und
W. Manns (Otto-Graf-Institut, Stutt-
gart) liber «Beton mit ermdssigten An-
forderungen - Ein Beitrag zur besseren
Rohstoffnutzung». Wegen der Ergiebig-
keit und der Verfiigbarkeit der Lager-
statten wird es zunehmend schwieriger,
die erforderlichen Mengen an Zuschlag
fiir die Beton- und Mortelherstellung
zur Verfligung zu stellen; in der Bun-
desrepublik Deutschland handelt es
sich dabei um jéhrlich tiber 200 Mio t
Kies und Sand. Da die Natur im Mittel
etwa 40% Kies und 60% Sand liefert,
entsteht hier beim Verwenden von Zu-
schldgen entsprechend dem gilinstigen
Bereich der Regelsieblinien nach DIN
1045 ein Sandiiberschuss. Wihrend
man in der Vergangenheit danach
trachtete, den Beton in seinen techni-
schen Eigenschaften weiter zu verbes-
sern, muss aus den geschilderten Zwén-
gen zur besseren Rohstoffnutzung nun-
mehr ein Hauptaugenmerk darauf ge-
richtet werden, welche Forderungen zu
stellen sind, damit der Beton die ver-
langte Giite und Dauerhaftigkeit
(Frosttausalzbestdandigkeit usw.) noch
sicher erreicht [37]. Untersuchungen
haben gezeigt, dass die Begrenzung des
Mehlkorns von 0,25 mm auf 0,125 mm
ohne nennenswerte qualitative Nach-
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teile gesenkt und die negative Auswir-
kung sandreicher Kornzusammenset-
zungen auf die Frischbetoneigenschaf-
ten (erhohtes plastisches Schwinden
mit Rissbildung) durch Betonzusitze
ausgeglichen werden kann. Eine wirt-
schaftlichere Losung bedeutet jedoch
die Einfihrung einer Betonfestigkeits-
klasse B 20; dabei wire nur ein Teil des
durch den grosseren Gehalt an Fein-
und Feinstsand bedingten hoheren
Wasseranspruchs durch Zusatzmittel
auszugleichen. Die praktische Verwen-
dung von Beton mit erméssigten Anfor-
derungen hinsichtlich des Mehlkornge-
halts, der Kornzusammensetzung und
Druckfestigkeit konnte ein Beitrag zur
besseren Rohstoffnutzung sein, ohne
die Dauerhaftigkeit bei normaler Bean-
spruchung des Betons zu beeintrachti-
gen.

R. Wandschneider (E. Heitkamp
GmbH, Herne) berichtete in seinem
Vortrag «Massenbeton im kerntechni-
schen Ingenieurbau» iiber das Betonie-

ren der 2,50 m dicken Reaktorpfahl-’

kopfplatte von 63 m ¢J im Kernkraft-
werk Brokdorf im Schutz eines Winter-
bauzeltes (53 000 m3 Volumen und 8600
m? Aussenfldchen) mit 5 °C Innentem-
peratur beim Einsatz von acht Lufter-
hitzern (0,48 Mio J oder 2 Mio kcal/h).
Rund 10000 m?* Beton mit einem mitt-
leren Bewehrungsstahlgehalt von 200
kg/m?* FB wurden in knapp vier Tagen
in einem Arbeitsgang treppenfdrmig
mittels fiinf Betonpumpen eingebracht.
Nach Fertigstellung der obersten Beto-
nierlage wurde der Beton vakuumbe-
handelt [38-43] und danach mit Folien
als Verdunstungsschutz abgedeckt.
Dem Beton mit Zement HOZ 35 L wur-
de ein Verzogerer zugegeben, der be-
wirken sollte, dass sich die Schichten
infolge freiwerdender Hydratations-
wiarme nicht gegenseitig aufheizen,
sondern, dass «frisch in frisch» beto-
niert werden konnte. Die unglnstigste
Temperaturverteilung liber den Quer-
schnitt stellte sich nach etwa zwolf Ta-
gen ein (+26,7 °C). Der grosste Tempe-
raturunterschied betrug 12 °C. Nach
zwei Monaten war der Temperaturaus-
gleich zwischen Bauwerk und Aussen-
luft praktisch abgeschlossen.

F. Nather (TU Miinchen) brachte Ein-
zelheiten iiber den «Entwicklungsstand
der Riisttechnik», heute gekennzeich-
net durch den abschnittsweisen feld-
weisen Vorbau, das Taktschiebeverfah-
ren [7-13] und einige Sonderbauverfah-
ren (Bild 10) sowie der Fertigteilbau-
weise. Typisierte Riistgerdte, die nach
dem Baukastensystem aus wenigen
Standardteilen bestehen, ermdglichen
die Mitbenutzung von Sonderteilen.
Vorbauwagen, deren Fahrwerke ober-
halb der herzustellenden Fahrbahn an-
geordnet sind, bieten besondere Vortei-

Bild 11.

le bei unzuginglichem Geldnde. In der
Konstruktionshéhe sind sie kaum be-
grenzt, weshalb mit ihnen grosse
Spannweiten iiberbriickt werden kon-
nen; die obere Grenze des wirtschaft-
lich Erreichbaren diirfte mit dem Vor-
schubgeriist [36] fir die Ahrtalbriicke
(2060 t) erreicht sein, das Pfeilerabstén-
de von 106 m erlaubt. Die Wett-
bewerbsfiahigkeit des klassischen Frei-
vorbaus (Bild 11) wurde durch den Ein-
satz stahlerner Hilfstrager mit zusétzli-
chem Nachldufergeriist verbessert. Der
Vorbau eines Teilquerschnitts und Voll-
endung des Briickenquerschnitts erst
nach Herstellung der Durchlauftriger-
wirkung erméglicht den Bau von Paral-
leltragerbriicken grosser Stiitzweiten,
wie z.B. die Eschachtal- und die
Kochertalbriicke. Der freie Vorbau mit
Abspannung hat in den letzten Jahren
zu einer vermehrten Ausfiihrung weit-
gespannter Massivbogenbriicken ge-
fihrt. Die von der Siegtalbriicke und
der Kohlbrand-Hochstrassenbriicke be-
kannten Vorschubriistungen fiir die ab-
schnittsweise ~ Herstellung  wurden
durch eine dreidimensionale Verstel-
lung der Betonierbiihnen mittels einer
besonderen Einpunktlagerung verbes-
sert. Anhand einiger Beispiele aus dem

Auenbach-Taliibergang mit 10x 70m Spannweiten, Stidautobahn A2, Karnten

Bild 10. Talbriicke Déllbach; Drehender Vorschubriistung

U-Bahn- und dem Tunnelbau wird ge-
zeigt, dass die Schalwagen des Tunnel-
baus in bezug auf technische Ausstat-
tung und Leistung den Vergleich mit
den bekannteren Vorbaurtistungen und
Fertigteilverlegegerdten des Briicken-
baus nicht zu scheuen brauchen.

R. Drozella (Hochtief AG, Essen)
sprach tiber die «Gleitschalung - For-
schung und Anwendung». Der zuneh-
mende Erfolg der Gleitschalung beruht
auf langjahriger Erfahrung, obwohl die
physikalischen und betontechnologi-
schen Vorginge beim Gleiten noch
weitgehend unerforscht sind. Das
wachsende Interesse und die breitere
Diskussion um Gleitschalungen hat
einige Forschungsvorhaben bewirkt:
Das Verbundverhalten der Bewehrung
bei gleitgeschalten Bauwerken (Kupfer,
TU Miinchen), oberflichennahe Zonen
geglittener Betonwénde unter Einwir-
kung verdanderlicher Umweltbedingun-
gen (Kordina, TU Braunschweig) und
verfahrenstechnische Einflisse auf die
Gleitschalung (Gutsche, TU Berlin).
Firmeneigene Untersuchungen und
vorliegende Erfahrungen lassen jetzt
schon eine Beeinflussung oberfldachen-
naher Zonen durch die Gleitreibung er-
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Bild 12.  Heizkraftwerk Altbach bei Stuttgart; run-
der Treppenturm mit innenliegendem eckigem
Schacht-gleitgeschalt
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Bild 13.

kennen, die bei sachgemaisser Ausfiih-
rung jedoch keine Grossenordnung
einer Qualititsminderung gegeniiber
ortsfest geschalten Bauwerken erreicht.
In den letzten Jahren wurden in der
Anwendungstechnik der Gleitschalung
bemerkenswerte Fortschritte gemacht:
Moderne Betontechnologie und sinn-
volle Auslegung der Hubkapazitit er-
moglichen schnellere Gleitzeiten, so
dass gleichzeitig Fertigteile eingebaut
werden konnen. Weiterentwickelte
Aussteifungskonstruktionen erhdhen
die Ausfithrungsgenauigkeiten, und das
Problem der Anschliisse von benach-
barten Bauteilen ist konstruktiv ein-
wandfrei gelost, so dass selbst Konsolen
und Lisenen heute gleitgeschalt werden
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Bild 14.  Fernsehzentrum Riyadh mit 170 m hohem
Fernsehturm
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konnen. Sonderanwendungen, wie das
gleichzeitige Heben schwerer Bauteile
mit der Gleitschalungsbiihne, erwei-
tern die Anwendungsmaéglichkeiten der
Gleitschalung betrichtlich (Bild 12).

Hochbau

M. Stiller (Deutscher Beton-Verein,
Wiesbaden) berichtete «Aus der Arbeit
des Deutschen Beton-Vereins (DBV)»,
und zwar iiber seine Forschungsforde-
rung (1983: 0,92 Mio DM) mit Gedan-
kenaustausch in den Beirdten For-
schung und Praxis an den Technischen
Hochschulen/Universitidten und {iber

die Mitarbeit in der nationalen, europé-
ischen und internationalen Normung
(DIN 488, DIN 1072, DIN 4226, DIN
4227, DIN 18230, Sicherheitsgrundla-
gen und Dauerhaftigkeitsempfehlun-
gen, sowie Eurocode 2, CEN und ISO,
Transportbeton und Zement). Der Be-
ton-Verein beridt seine Mitglieder auf
den Baustellen mit Bauberatern. Die
dort gesammelten Erkenntnisse und Er-
fahrungen werden in DBV-Merkbldit-
tern (Betondeckung, Instandsetzung,
Einpressen von Spannkankélen) und
Checklisten (Einpressen in Spannkana-
le und fiir das Bestellen von Transport-
beton) zusammengefasst und dem Fiih-
rungspersonal der Baustellen in regio-
nalen Tagungen weitergegeben. Zwi-
schen den Betontagen werden ausser-
dem Fachtagungen tiber aktuelle The-
men (Baulicher Brandschutz mit Be-
ton; dauerhafte Betonbauwerke; je-
weils mit iiber 1000 Teilnehmern) aus-
gerichtet.

. G. Danielewski (Bundesverband der

Deutschen Zementindustrie, Koln)
sprach Uber «Baubiologie zwischen An-
spruch und Wirklichkeit» und stellte
den Gegensatz zwischen den in der
Technik {iblichen wissenschaftlichen
Beweisen von Eigenschaften und den
kithnen Behauptungen der Baubiolo-
gen heraus [44]. Gesundes Wohnen war
schon frither das Ziel der Wohnungshy-
gieniker, die mit ihren Forschungser-
gebnissen mit dazu beigetragen haben,
dass die Bauvorschriften auch dem
Schutz der Gesundheit einen hohen
Stellenwert einrdumen. Trotz der bau-
biologischen Schreckgespenster - als dl-
testes das Nullfeld und der Faradaysche
Kifig in Stahlbetonbauten sowie der
Einfluss der Mikrowellen und als aktu-
ellstes der Radioaktivitédt des Betons auf
die Gesundheit - waren die Bemiihun-
gen der Baubiologen um grossere
Marktanteile nicht erfolgreich, denn
Beton ist ein natiirlicher Baustoff, und
Betonbauten erfiillen die Voraussetzun-
gen fiir gesundes Wohnen.

B. Haselwander (Hochtief AG, Frank-
furt a. Main) berichtete liber «Die
Dachdecke der beiden Reaktorgebdude
des Kernkraftwerks Gundremmingen
II». Dieses KKW enthilt zwei Siede-
wasserreaktoren (2x1300 MW) mit
dem ersten in der Bundesrepublik
Deutschland gebauten Spannbeton-
Sicherheitsbehélter. Die Aussenhiille
des Reaktorgebdudes, die hauptsich-
lich durch den Schutz gegen Flugzeu-
gabsturz bestimmt ist, wurde zylind-
risch ausgebildet. Den oberen Ab-
schluss bildet aus wirtschaftlichen und
vor allem aus ésthetischen Grilinden
eine Kreisplatte; sie ist 1,65 m dick, hat
50 m Spannweite und konnte nicht auf
einer Ristung hergestellt werden, da
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Tabelle 1.  Zusammensetzung der Ausgangsmi-
schung fiir Stahlfaserspritzbeton fiir einschaligen
Tunnelausbau

Stahlfasern 0,4/12,5 mm 130 kg/m?
Wasser W; W/Z = 0,50 200 1/m?
Beschleuniger BE; 5% von Z 20 1/m?
Zement Z;PZ45F 400 kg/m?
Fiiller FA: 12% von Z 50 kg/m?
Zuschlag 0/8 mm, Sieblinie B 1665 kg/m?*
Total 2465 kg/m?

Tabelle 2. Zielwerte fiir Stahlfaserspritzbeton fiir
einschaligen Tunnelausbau

Wiirfeldruckfestigkeit (28 d) 25 N/mm?
Spaltzugfestigkeit (28 d) 2,8 N/mm?
Wassereindringtiefe <5cm
Fasergehalt 90 kg/m* FB
Arbeitsvermdgen 3 x Normalbeton

die Arbeiten innerhalb des Reaktorge-
biudes nicht behindert werden durften.
Die Kreisplatte ist deshalb als Spei-
chenrad ausgeftihrt, wobei die platten-
hohen Speichen im Freivorbau errich-
tet wurden; aus dem sternférmigen
Plattenbalken (Bild 13) mit untenlie-
gender Platte entstand schliesslich die
Kreisplatte. Diese Ausfiihrung ergab
hohere Baukosten und bendtigte mehr
Zeit. Fiir das Kernkraftwerk verringer-
te sich jedoch die Bauzeit und durch
kiirzeren Kapitaldienst auch die Ge-
samtbausumme.

L. Mayer(Philipp Holzmann AG, Han-
nover) sprach tber einen «Grosshallen-
bau in Mischbauweise oder Ortbeton»
bei der neuen Pkw-Montagehalle des
Volkswagenwerkes in Wolfsburg. Diese
in kurzer Bauzeit errichtete Halle ist
352 m lang und 156 m breit. Sie besteht
im Untergeschoss aus einer Betonkon-
struktion (Stiitzen, Haupt- und Neben-
unterziige, Deckenfelder im Raster 7 m
x 8 m) und im Obergeschoss aus einer
Stahlkonstruktion. Da bei vorgegebe-
nem Bauablauf keine bei jeder Witte-
rung befahrbare Sohlplatte fiir die
Montage vorhanden war, entschied
man sich nicht fiir die Mischbauweise,
sondern fiir die Ausfithrung in Ortbe-
ton. Ausserdem waren die Kosten um
14% geringer, die Baustelleneinrich-
tung einfacher und der Arbeitsfort-
schritt beim Einsatz hochmechanisier-
ter fahrbarer Riist-/Schalungsgerite
gleichmaissiger.

F.C. Trapp (F.C. Trapp Bauunterneh-
men, Wesel) berichtete liber «die neue
Gesamthochschule Duisburg - Bautech-
nische Bewdltigung moderner Architek-
tur». Fiir diesen Neubau sind Rundbau-
ten mit insgesamt 72 000 m? Nutzflache
vorgesehen. Eingesetzt wurden Gross-
flichenschalungen fiir die runden Aus-
senwinde und Sonderstahlschalungen
mit angeformtem Pilzkopf fir die run-
den Mittelstiitzen. Die im Mittelpunkt

5125 b 25,5
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Bild 15. Einschaliger VerkehrstunnelmitStahlfaserspritzbeton

gestiitzte kreisformige Deckenplatte
mit ringformiger freier Auflagerung
mit einem umlaufenden Rundbalken
wurde in mehreren Abschnitten mit
verschiedenartigen Deckentischen ge-
schalt. Durch sinnvolle Ablaufplanung
konnten in allen wiederkehrenden Bau-
teilen iiber 90% vorgefertigte Schalele-
mente eingesetzt werden, so dass nach
entsprechender  Einarbeitung  Lei-
stungswerte erreicht wurden, die nur
wenig iiber den Stundensitzen bei rech-
teckigen Bauten liegen. Parallel dazu
wurde beim ersten Bauabschnitt von
der TU Braunschweig ein umfangrei-
cher Netzplan mit den einzelnen Ar-
beitsvorgidngen zugeordneter Kolon-
nenstidrke und -zeit aufgestellt und mo-
natlich kontrolliert. Hierdurch konnte
der Schalungsbedarf rechtzeitig den Er-
fordernissen der Bauzeit entsprechend
einer wirtschaftlichen Ausfiihrung an-
gepasst werden.

P. Knoblach (Dyckerhoff & Widmann
AG, Miinchen) sprach iiber das «Fern-
sehzentrum Riyadh» (Bild 14), ein
neues Wahrzeichen der aufstrebenden
Hauptstadt des Konigreichs Saudiara-
bien. Es erlaubt bei vollem Betrieb die
Ausstrahlung von drei Programmen
nach dem Secam-System und besitzt elf
Produktionsstudios und Entwicklungs-
labors. Die Kosten fiir die schliisselfer-
tige Herstellung des gesamten Projektes
in 42 Monaten einschliesslich des
170 m hohen Fernsehturms (Bild 14),
jedoch ohne die elektronische Ausri-
stung, betragen etwa 800 Mio DM bei
rund 0,68 Miom?® umbauten Raum.
Wegen Platzmangels auf dem Bauge-
linde richtete man 35km entfernt
einen Fertigungsplatz fiir Schalung, Be-
wehrung und Betonfertigteile sowie
einen Bauhof fiir Reparatur und War-
tung der Baugerite ein. Das Gebdude
ist 10 m tief unterkellert; da wegen der
angrenzenden Bebauung nicht ge-
sprengt werden durfte, baute man den

anstehenden Fels mittels Frasen dhn-
lich wie im Tunnelbau ab. Die Gebédude
stellte man in Mischbauweise (Fertig-
teiltreppenldufe, -konsolen und -unter-
ziige) her. Fiir das Betonieren des 120 m
hohen Turmschaftes aus Stahlbeton
wurde aussen eine Kletter- und innen
eine Gleitschalung eingesetzt. Insge-
samt wurden 0,11 Miom? Beton und
9000t Bewehrungsstahl eingebaut. Be-
sonderes Augenmerk erforderten die
Doppelschalenkonstruktionen (box in
box) aller Studios zum Vermeiden jegli-
cher Schallbriicken sowie der Antrans-
port und Einbau der 21 m langen, 25 t
schweren Studiodachbinder. Die Kon-
struktion und die Ausstattung der Ge-
biude und des Fernsehturms sind auf-
wendig (Marmor- und Edelholzverklei-
dungen, Edelstahl, Spiegelwdnde und
-decken, besondere Anforderungen an
Raumkomfort, Schallpegelbegrenzung
und Lichttechnik).

Tiefbau

H.-L. Peters (E. Heitkamp GmbH, Her-
ne) berichtete liber einen «einschaligen
Tunnel in Stahlfaserspritzbeton-Bau-
weise» beim U-Bahn-Bau in Reckling-
hausen, der vom herkémmlichen Ver-
kehrstunnel im oberflichennahen Be-
reich mit zweischaliger Bauweise ab-
weicht und wirtschaftliche Vorteile ver-
spricht. Zundchst wurde unmittelbar
nach dem Ausbruch und Einbau der
Gitterbdgen auf den anstehenden Bau-
grund eine 5 cm dicke Leichtmortel-
schicht aus gebrochenem Bldhton, Ze-
ment, Schnellbinder, Kleber und
Kunstfasern gespritzt und anschlies-
send darauf eine 25 cm dicke Schicht
aus Stahlfaserbeton [45] (Tab. 1) mit
vorgegebenen Eigenschaften (Tab. 2).
Fir diese 30 cm dicke Tunnelwand gilt
folgendes Konstruktionsprinzip (Bild
15). Die Bruchsicherheit wird ohne An-

353




Massivbau

Schweizer Ingenieur und Architekt 18/84

Bild 16.
nelbau

Spritzbetoneinbau im Firstbereich im Tun-

rechnung der Zugfestigkeit des Stahl-
faserbetons (DIN 1045, Zustand II)
nachgewiesen; die hierfiir besonders
entwickelten Gitterbogen (Bild 15)
Uibernehmen alle Zugkréfte im Bruch-
zustand. Die Forderungen von DIN
1045 fir den Gebrauchszustand werden
durch die durch Fasern erreichte Min-
destzugfestigkeit abgegolten. Die dusse-
re Schicht der einschaligen Tunnelaus-
kleidung ist so zusammengesetzt, dass
durch Einpressen einer Bentonit-Ze-
ment-Suspension Wasserundurchlissig-
keit und damit volle Gebrauchsfihig-
keit des Tunnels erreicht wird. Die
Grundlagen fiir die Bemessung und die
verwendete Spritzbetonzusammenset-
zung [46] wurden im oberirdischen Ver-
such ermittelt. Der Tunnelscheitel liegt
10 m unter dem Grundwasser, das wih-
rend des Tunnelbaus wegen anderer
Bauarbeiten abgesenkt war.

H. Distelmeier (Bilfinger+Berger Bau
AG, Mannheim) sprach iber «Spritzbe-
ton im Tunnelbau - Herstellung und An-

Bild 17.
nem Gleisbetrieb

wendung unter Druckluftbedingungen».
Spritzbeton [46] wird heute in Verbin-
dung mit geeigneten Bauhilfsmassnah-
men auch im wasserfiihrenden Locker-
gestein verwendet (Bild 16); dabei wird
zum Vermeiden oberirdischer Setzun-
gen Druckluft [46-49] zur Grundwas-
serhaltung genommen (Bild 17). Der
Einfluss hoheren Umgebungsdrucks
auf die Spritzbetonanwendung ldsst
sich hinreichend genau bestimmen und
beriicksichtigen. Die Betonfestigkeit
entwickelt sich bei gleichbleibendem
Uberdruck unabhingig von diesem, bei
durchldssigem Haftgrund etwas schnel-
ler; bei plotzlichem Druckabfall ver-
liert junger Spritzbeton erheblich an
Festigkeit und muss saniert werden; der
Staubanfall ist geringer. Dagegen ist das
Zusammenwirken der Ubrigen Fakto-
ren noch weitgehend unerforscht. Die
Einflussmoglichkeiten des durchweg
ungeschulten Personals auf die Ausfiih-
rungsglite sind zumindest fiir einschali-
ge Auskleidungen unvertretbar hoch.
Deshalb sollte ein Ausbildungsweg fir

e

Bild 18 (links).

Bild 19 (unten).
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Spritzbetonbauer geschaffen, die Ein-
fliisse auf den Spritzbeton, die Wirt-
schaftlichkeit und Umwelt weiter er-
forscht und weniger personalabhéngige
Spritzverfahren entwickelt werden.

Das Nassspritzverfahren im Diinn-
strom [50] verspricht qualitative Verbes-
serungen; es konnte sich bisher aber
wegen seiner geringen Leistungsfihig-
keit nicht durchsetzen. Deshalb arbei-
tet man erneut an der Weiterentwick-
lung von Nassspritzverfahren im Dicht-
strom [51]. Fiir Europa neue Wege geht
das Zweiwegverfahren (B+B/Intra-
dym) [52], bei dem die groben Zuschlag-
stoffe trocken in einer Gerdtelinie mit
einem Abbindebeschleuniger (BE) ver-
mischt und von einer herkémmlichen
Trockenspritzmaschine  beschleunigt
sowie in einer zweiten Linie Zement,
Wasser und Sand zu Mdortel verarbeitet
und in den pneumatischen Forder-
strom der ersten Linie gepumpt wer-
den. Diese Zerlegung des Herstellvor-
gangs wird beim japanischen SEC-Ver-
fahren in dhnlicher Weise schon ldnger
erfolgreich durchgefiithrt. Bei den euro-
pdischen Versuchen konnten wirt-
schaftliche Vorteile gegentiber dem her-
kémmlichen Trockenspritzen bisher
nicht vorgewiesen werden, wohl aber
saubere Luft und kontrolliert guter
Spritzbeton.

H. Bauer(Ed. Ziiblin AG, Stuttgart) be-
richtete iiber den «Strassentunnel unter
dem Westbahnhof Aachen» im Zuge
der westlichen Umgehungsstrasse L
260. Das insgesamt 371 m lange Bau-
werk unterfiihrt die vorhandenen und
geplanten Gleisanlagen der Deutschen
Bundesbahn. Der 126 m lange Einpress-
tunnel wurde in drei bis 44 m langen
Teilen abschnittsweise in einer Ostlich

Strassentunnelunterdem Westbahnhof Aachen

Einpresstunnelvon Bild 18 nachdem Durchstich
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Bild 22.

Entphosphatungsanlage, Bauzustand. Blick auf das Mittelbauwerk mit
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Bild 21.

des Bahngeldndes gelegenen Baugrube
vorgefertigt und hydraulisch in den
Bahndamm gepresst (Bild 18); der Tun-
nel hat ein 35 m breites und 9 m hohes,
doppelzelliges Stahlbeton-Rechteckpro-
fil, allseitig aussen mit einer 8 mm dik-
ken Blechhaut wasserdicht isoliert. Zur
sicheren Einflihrung des mehrteiligen
Tunnels in wechselhaft tragfahigen Bo-
denschichten wurden drei im hochbe-
lastbaren Baugrund gegriindete Ver-
schubbahnen gebaut. Im Bereich des
Bahndamms wurden diese Bahnen im
Schutze von vorgefertigten Stahlrohren
ausgefiihrt, von denen aus auch die
Tiefgriindung vorgenommen wurde. Es
war sichergestellt, dass der Boden und
die Gleisanlagen iiber dem Tunnel
wihrend des Vortriebs unbewegt blei-
ben. Das angewendete Verfahren er-
moglicht den planmissigen Tunnelvor-
trieb unter einzeln vorzupressenden
Messern eines Messerschirms, der die
gesamte Tunneldecke und den vorde-
ren Schneidschuh bedeckt (Bild 19).
Der Tunnelbau gelang mit einer bisher
im Vortrieb nicht erreichten Genauig-
keit.

H. Biilow (Bau- und Wohnungsbehor-
de, Berlin) berichtete iiber zwei «aktu-
elle Ingenieurbauten in Berlin». Mit der
Entphosphatungsanlage in Berlin-Tegel
[53, 54] (Bild 20) soll die iiberméssige
Nihrstoffbelastung und das damit ver-
bundene zu grosse Pflanzenwachstum
im 4 km? grossen Tegeler See (30 Mio
m?) verringert und iiberwacht werden.
Die Arbeitsweise der Anlage ist in Bild

Entphosphatungsanlage, Arbeitsweise, Langsschnitt

21 dargestellt. Um den Verteilerturm
(12 m &) des im Grundriss dreieckfor-
migen Filter-Flockker-Traktes sind
symmetrisch die drei Filterbauwerke
(43/47/8 m) mit sechs Filterkammern
und Schlamm- und Reinwasserbehilter
angeordnet (Bild 22); es sind fugenlose,
monolithische Baukorper, die auf
Gleitfolien lagern. IThre Sohle ist 80 cm,
die Winde 60 bis 70 cm und die Decke
90 cm dick. Alle Bauteile, die dem Was-
ser ausgesetzt sind, werden aus wasser-
undurchldssigem Beton B 35 ohne zu-
sitzliche Abdichtung ausgefiihrt und
die Rissbreite unter Gebrauchslast be-
schriankt. Der hohe Stahlanteil in der
Filtersohle und den Wandanschlissen
von 380 kg/m? FB erschweren den Be-
toneinbau. Den durch abschnittsweises
Betonieren zwischen Sohle, Wand und
Decke auftretenden Zwidngungen be-
gegnet man durch Verwenden von Ze-
ment mit niedriger Hydratationswirme
und Betonkiihlung (Rohrsystem mit
Wasserumlauf tber sechs Tage). Die
Giite des so erreichten rissefreien Be-
tons wurde mit Wasserdruckproben un-
ter Betriebsbedingungen nachgewiesen.
Nach nur 15 Monaten konnte im De-
zember 1982 die Grundwasserhaltung
abgeschaltet werden, da zu diesem Zeit-
punkt alle Bauteile wasserundurchlis-
sig und auftriebssicher erstellt waren.
Mit der Fertigstellung und Inbetrieb-
nahme rechnet man Anfang 1985. Die
Gesamtmassnahme einschliesslich
Pumpwerk, Zu- und Ableitungen wer-
den 180 Mio DM kosten.

Als zweiter Ingenieurbau wurde die
Unterfangung von fiinf Wohnhdusern
auf Teillingen von 35 bis 100 m zur spa-
teren Unterfahrung durch die U-Bahn-
Linie 8 in Berlin-Reinickendorf erldu-
tert. Hierzu werden Briickenkonstruk-
tionen zum Teil aus den Kellern heraus
errichtet, die Fundamentlasten darauf
abgesetzt und spiter der Tunnel bei ab-
gesenktem Grundwasser im Schutz der
Briickenkonstruktion in offener Bau-
grube hergestellt. Die Briickenkon-
struktion besteht aus einer 1,50 m dik-
ken Stahlbetonplatte, die im Hausbe-
reich auf Kleinbohrpfihlen, sonst auf
Grossbohrpfihlen ruht. Diese Arbeiten
werden Ende 1984 beendet sein.

H. Falkner (Beratende Ingenieure
Leonhardt und André, Stuttgart) zeigte,
wie «fugenlose und wasserdichte Stahl-
betonbauten ohne Abdichtung» berech-
net und hergestellt werden und brachte
dazu Ausfiihrungsbeispiele, wie einen
Wasserbehilter (50 000 m?) mit 75 m X
93 m Grundriss und bis 7,30 m Fiillho-
he sowie zwei Verwaltungsgebdude mit
Grundrissabmessungen von 87 m X
123 m (Bild 23) und 95 m X 155 m, das
zweite mit zwei Untergeschossen 4 m
im Grundwasser. Werden derartige
Bauwerke fugenlos gebaut, so sind die
entstehenden Zwangskrifte bei der Be-
rechnung zu beriicksichtigen, der
Nachweis der Rissbreitenbegrenzung
zu flihren, betontechnologische Ein-
flisse (W/Z, Zementart, Hydratations-
wirme, Zuschlige, Zusatzmittel) zu be-
achten und der Beton sorgfiltig nachzu-
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Tabelle 3. Kldrwerkausbau in Hamburg: Verrin- pehandeln (Schutz vor Wiarme und Kil-

— gerung der im kommunalen Abwasser enthaltenen .
Schmuizmenge bei tiaglichem Anfall von 150 t BSBs te, Verhindern von Austrocknen und

= f’ﬂ L von Rissen). Fugenlose Bauwerke eig-
- ab zuriickgehaltene Schmutzmenge nen sich besonders fiir wasserundurch-
Ll + P [t BSBs /Tag] [%] lassige Stahlbetonkonstruktionen.
gl | PR *j{; ‘ g' 1961 40 27 E. Sickert (Baubehorde, Hamburg)
o A B 1965 50 33 brachte Einzelheiten iiber das «Klr-
( W ANEL B g ig;g l;g 2‘3) werk Kéhlbrandhéft» in Hamburg am
IJr i 2 1987 145 97 Zusammenfluss von Norderelbe und
' Kohlbrand (Stderelbe) auf einer durch

Aufspiilen gewonnenen Halbinsel (Bild

24). Hier werden 88% des in Hamburg

abgeleiteten kommunalen Abwassers,

d.s. im Tagesmittel 0,5 Mio m?3, mecha-
BiIdIZ}(Iinks). Institut fiir Elektrotechnik der Uni- nisch-biologisch gereinigt. Der bioche-
versitdtStutigart - fugenlos hergestellt iisehe Sauerstoffbedarf 3535 gibt als
Messzahl fiir den Verschmutzungsgrad
eines Wassers die Sauerstoffmenge an,
die von Mikroorganismen zum Abbau
der organischen Stoffe in finf Tagen
bei 20°C verbraucht wird. Unbehan-
deltes Abwasser hat einen BSB; von 250
bis 350 mg O,/1. - Das Klarwerk be-
steht aus den Abwasserbehandlungsan-
lagen Nord und Siid und einer zentra-
len Schlammbehandlung.

Mit dem 1983 in Betrieb genommenen
Klarwerk Kohlbrandhéft-Siid lassen
sich 90% der Schmutzstoffe aus dem
Abwasser entfernen (Tab. 3). Dieser
Anteil wird sich nach dem Bau des
Kldrwerks Dradenau jenseits des Kohl-
brands weiter erhohen (BSBs-Abbau
mindestens 92%). - Wegen des be-
schrinkten Platzes mussten beim Bau
hiaufig vom Ublichen abweichende
Wege beschritten werden: sehr tiefe
Vorkldarbecken  (Langbecken)  mit
Trichtern in der Mitte, Belebungsanla-
ge in Blockbauweise und Nachklarbek-

B AN ) ken doppelstockig. Die gesamte Kon-
{j # e S struktion wurde aus wasserundurchlis-
Bild 24. Hamburger Kldrwerk Kohlbrandhdoftaufeinerkiinstlichgeschaffenen Halbinselin der Elbe (Freige- Sigem Beton ohne zusitzliche Abdich-
gebendurch Luftamt Hamburg 922/81) tung erstellt. - Das in den zehn eif6rmi-
gen Faulbehiltern anfallende Gas (67%
Methan) wird im betriebseigenen
Kraftwerk in jéhrlich 20 Mio kWh
Strom und Heizwidrme umgewandelt. -
Die Baukosten fiir das Grosskldrwerk
Kohlbrandhoft betrugen 350 Mio DM
(40% Maschinen- und Elektroanlagen)
und die jahrlichen Betriebskosten 40
Mio DM (40% Personalkosten), das
sind 0,27 DM je m® Abwisser.

H. Ziese (Bilfinger + Berger Bau-AG,
Wiesbaden) berichtete tiber die Wasser-
kraftanlage Oymapinar - Errichtung
der doppelt gekriimmten Bogenstaumau-
er. Diese Wasserkraftanlage liegt nahe
der Provinzhauptstadt Antalya im Si-
den der Tirkei, eingebettet in eine
V-formige Felsenschlucht, die von dem
Fluss Manavgat (50 bis 700 m?¥/s)
durchstromt wird. Vier Francis-Turbi-
nen mit insgesamt 540 MW Leistung
sollen die aufgestaute Energie des hier
entstehenden 300-Mio-m?-Wasserspei-
chers in elektrischen Strom umwan-

Bild 25.  Doppeligekriimmte Bogenstaumauerbei Oymapinar (Ansicht)
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deln. Das Projekt umfasst neben der
eigentlichen Staumauer umfangreiche
Kavernen, Tunnel und Stollenbauwer-
ke sowie Triebwassereinlauf, Unterwas-
serauslauf, Schussrinne fiir die Hoch-
wasserentlastung, Tosbecken am
Grundablass und 380-KV-Station. Fir
diese Bauwerke sind 0,4 Mio m?* Fels
untertage ausgebrochen und 0,25
Mio m’ Stahlbeton in z.T. schwieriger
Formgebung eingebaut worden. - Die
doppelt gekriimmte Bogenstaumauer
(Bild 25) triagt den Wasserdruck als
raumliches Tragwerk auf die Felswider-
lager ab; 1,2 Mio m? Fels sind zur Vor-
bereitung dieser Widerlager geldst wor-

den. Die 185 m hohe Staumauer ist am
Fuss 25 m und an der Krone 5 m dick.
Sie hat eine Kronenlinge von 360 m.
Das Betonvolumen der Mauer betrigt
0,65 Mio m?. Sie ist in 24 je 15 m breite
Betontiirme aufgeteilt, die in Abschnit-
ten von 2,00 m hohenversetzt betoniert
werden. Bis zu 21 000 m* Beton (Misch-
turm 365 m?® Beton/h; W/Z = 0,47)
wurden monatlich mit einem 760 m
weit gespannten Kabelkran (7.5 m?® Be-
ton/Kiibel) eingebaut. - Die Bauarbei-
ten dauerten von Mai 1977 bis Februar
1983 (Bild 25). Derzeit wird eingestaut
und ein umfangreiches Messprogramm
fiir Mauer und Umgebung zur Uber-

prifung der gewdhlten Rechenannah-
men und Rechenverfahren durchge-
fiihrt. Die Baukosten betrugen 450
Mio DM.

K. Kordina (TU Braunschweig) sprach
abschliessend tiber «Beton - Baustoff
unserer Zeit» anhand eindrucksvoller
Bilder. Fiir Kraftwerkgriindungen,
Decken im Wohnungsbau (Brandsi-
cherheit), Staumauern, unterirdische
Verkehrsbauten, Rohre und andere
Fertigteile ist Beton ein unersetzbarer
Baustoff aus vor allem funktionellen
und wirtschaftlichen Griinden (hohe
Tragfahigkeit, raumabschliessende Wir-
kung,  korrosionsschiitzend,  hohe
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Dauerhaftigkeit, geringer Wartungsauf-
wand, nicht brennbar usw.). Gerade die
Vorteiledieses Baustoffs, wie freie Form-
barkeit, unbegrenzte Verfligbarkeit und
einfache Herstellbarkeit, haben dem Be-
ton vom Erscheinungsbild der Bauten
her auch geschadet, weil Berufene als
auch Unberufene ihn anwenden kon-
nen. Nachteilig sind die eintonige Wir-
kung glatter Sichtflichen, seine Emp-
findlichkeit gegen chemische Angriffe,
die geringe Zugfestigkeit, zeitabhéngige
Verformungen, nur begrenzte Wasser-

und Gasdichtigkeit und hohes Eigenge-
wicht. - Auch fiir Beton gelten Grenzen
der Anwendbarkeit; so hat der Stahlbau
im Grossbriickenbau grosser Spannwei-
ten klare Wettbewerbsvorteile. Dies gilt
auch deshalb, weil die Erfahrungen der
letzten Jahre von der Wahl zu leichter
Querschnitte abhalten. Kiinftige An-
wendungsbereiche des Betons sind
Kraftwerke, neue Verkehrswege, in der
Meerestechnik und der Erdgastechnolo-
gie. Konstruktive Weiterentwicklungen
(Segmentbauart im Spannbetonbau, ein-

Natur- und Heimatschutz bei Meliorationen

Ein Gesprich

(fy). Am 29. und 30. Mirz fand in Aarberg eine Informationstagung der SIA-Fachgruppe der
Kultur- und Vermessungsingenieure (FKV) statt. Dabei wurde ein Bericht vorgestellt, der im
Auftrag der Bundeséimter fiir Forstwesen und fiir Landwirtschaft (Eidg. Meliorationsamt)
und der FKV durch eine Arbeitsgruppe ausgearbeitet wurde. Er gibt unter dem Titel «Natur-
und Heimatschutz bei Meliorationen - Wegleitung und Empfehlungen 1983» praktische Bei-
spiele dafiir, wie die berechtigten Anliegen des Natur- und Heimatschutzes mit denjenigen
kiinftiger Meliorationen in Einklang gebracht werden kénnen. Wir konnten vor der Tagung
einige Fachleute zu dieser « Wegleitung» befragen.

Gesprichsteilnehmer waren: E. Kessler als
Vertreter des Bundesamtes fiir Forstwesen,
Abt. Natur- und Heimatschutz, und die Kul-
turingenieure W. Flury als Vertreter des
Eidg. Meliorationsamtes, A. Kost, Vorsitzen-
der der Arbeitsgruppe, sowie als weitere Ver-
treter der Fachgruppe R. Arioli und deren
Prasident, J.P. Meyer.

Zweck der Studie

Was bezweckt die soeben erschienene « Weg-
leitung»?

Kost: Der Bericht umschreibt mogliche
Spannungsfelder  zwischen  «Landwirt-
schaft» und «Landschaft» und versucht auf-
zuzeigen, wie entsprechende Differenzen im
Einvernehmen mit allen Beteiligten abge-
baut werden konnten. Unter «Landwirt-
schaft» verstehen wir alle Strukturverbesse-
rungsmassnahmen, die unter den Begriff
Meliorationen fallen, und unter «Land-
schaft» den Naturhaushalt, das schiitzens-
werte Landschafts- und Ortsbild. Adressaten
sind nicht etwa die Landwirte, sondern die
Kulturingenieure, die mit der Projektierung
und Durchfithrung von Meliorationen zu
tun haben. Ergebnis unserer Arbeit sind
tiber 50 formulierte Grundsitze.

Kessler: Die «Wegleitung» zeigt grundsitz-
lich und anhand von praktischen Beispielen
auf, wie die oft gegenldufigen Interessen des
Meliorationswesens und des Natur- und Hei-
matschutzes besser und konstruktiver, ent-
sprechend dem bestehenden Verfassungs-
und Gesetzesauftrag, aufeinander abge-
stimmt werden kénnen. Diese Anregungen
wollen der Kooperation zwischen den bei-
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den Sachbereichen dienen und einem weite-
ren Verlust an Natur- und Kulturwerten ent-
gegenwirken.

Flury: Die «Wegleitung» fligt sich in eine Se-
rie von Grundsatzfragen des Meliorations-
wesens ein, die von der FKV bereits 1976 zu-
sammengestellt und dem Vorsteher des Eidg.
Volkswirtschaftsdepartementes unterbreitet
wurde.

Welche Umstdnde haben die herausgebenden
Bundesdamter veranlasst, eine Studie iiber Na-
tur- und Heimatschutz bei Meliorationen aus-
arbeiten zu lassen?

Kessler: Diese Studie geht zurtick auf das im
Rahmen der Revision der Bodenverbesse-
rungsverordnung vom Bundesamt fiir Land-
wirtschaft abgegebene Versprechen, die An-
liegen des Natur- und Heimatschutzes mit
Hilfe einer Wegleitung zu konkretisieren.

Flury: Anlass zu dieser Schrift war der
Wunsch, die natur- und landschaftserhalten-
den Gesichtspunkte bei Bodenverbesserun-
gen und landwirtschaftlichen Hochbauten
vermehrt zu beriicksichtigen und die Er-
kenntnisse in einer zusammenfassenden
Darstellung vorzulegen.

Mitwirkung der FKV

Was hat die Fachgruppe der Kultur- und Ver-
messungsingenieure dazu bewogen, initiativ
zu werden und die Bildung einer Arbeitsgrup-
pe vorzuschlagen?

Arioli: In den letzten Jahren und Jahrzehn-
ten haben im Meliorationswesen verschiede-
ne Wandlungen stattgefunden, in den Ziel-
setzungen, auch in den Anforderungen, die

schaliger Tunnelausbau, Faserbeton)
werden die Anwendungsbereiche erwei-
tern. Beton ist damit nicht nur ein Bau-
stoff der Gegenwart, sondern auch ein
Baustoff mit Zukunft, der sich den gedn-
derten wirtschaftlichen und ausgangs-
stoffabhéingigen Verhéltnissen stdndig
anpasst.

Der nichste Betontag wird vom 25. bis
27.April1985inKolnstattfinden.

Adresse des Verfassers: G. Brux, Dipl.-Ing., Schrey-
erstr. 13,D-6000 Frankfurta.Main70.

an die Meliorationen gestellt werden. Der
Vorstand der FKV musste feststellen, dass
hiezu wenig Konkretes vorhanden ist. Dies
fithrte ihn dazu, einen Katalog der wichtig-
sten Punkte aus der Sicht unseres Berufs-
standes auszuarbeiten. Daraufhin hatte er
dem Vorsteher des Eidgendssischen Volks-
wirtschaftsdepartementes die Anregung un-
terbreitet, dass diese Grundsatzfragen aufge-
arbeitet werden sollen. Im Zentrum stand
das Bestreben, die Probleme der Melioratio-
nen und die Anliegen des Natur- und Hei-
matschutzes in Einklang zu bringen. Wir ha-
ben damals erfahren, dass bereits Anstren-
gungen in dieser Richtung unternommen
worden sind, aber zu keinem Ziel gefiihrt ha-
ben. Wir waren iiberzeugt, dass diese Proble-
me nur in einer interdisziplindren Arbeits-
gruppe gelost werden konnen. Dieser Lo-
sungsansatz hat sich bewédhrt.

Meyer: Die Initiative war ausserdem von der
Erkenntnis getragen, dass es fiir das Meliora-
tionswesen keine Forschungsinstitute gibt,
anders als in entsprechenden Bereichen, z.B.
im forstlichen oder im landwirtschaftlichen
Versuchswesen. Vor allem wollten wir aber
die ldngst iiberfillige Behandlung der anste-
henden Problematik vorantreiben.
Kessler: Wir sind der SIA-FKYV fiir ihre Hil-
festellung, Initiative und Mitarbeit an der
Front ausserordentlich dankbar.

Spannungsfeld

Was sind die Probleme des Natur- und Hei-
matschutzes im landwirtschaftlich genutz-
ten Raum? Gibt es Konflikte zwischen den
Zielsetzungen des Meliorationswesens und
denjenigen des Natur- und Heimatschutzes?

Kost: Man kann die in der Tat verschiede-
nen Forderungen beider Seiten einander ge-
geniiberstellen. Das sei an folgenden Bei-
spielen erldutert:

- bei Arrondierungen wiinscht die Land-
wirtschaft die Schaffung optimaler Vor-
aussetzungen fiir die maschinelle Bewirt-
schaftung mittels geeigneter Parzellen-
grossen und -formen. Der Natur- und Hei-
matschutz dagegen strebt die Erhaltung
der vielféltigen Landschaft und des 6kolo-
gischen Gleichgewichts an.

- Bei der Erschliessung lauten die unter-
schiedlichen Ziele: Verbesserung der Er-
schliessung abgelegener Betriebe, insbe-
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