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Amsterdamer Autotunnelbauten DX 62.712.35

In Amsterdam ist der Bau von zwei Autobahn-Tunneln
in die Wege geleitet worden. Die Stadt baut im Zentrum
Amsterdams, im dichtesten Hafengebiet 6stlich neben dem
Hauptbahnhof, unter dem Ij hindurch eine Verbindung nach
dem im Norden sich intensiv entwickelnden Stadtteil, den
Ij-Tunnel. Der Rijkswaterstaat stellt unmittelbar westlich
von Amsterdam durch den Coen-Tunnel unter dem Nordsee-
kanal (Amsterdam — Ijmuiden) eine weitere Verbindung
nach Nord-Holland her. Diese liegt im Zuge eines Autobahn-
ringes um Amsterdam, der im Osten der Stadt iiber die Schel-
lingwoude-Briicke fiihrt. Beide Tunnel besitzen in jeder
Richtung 7 m breite doppelspurige Fahrbahnen. Der Ij-Tun-
nel erfordert eine Gesamtldnge von 2570 m, wovon 1039 m
tiberdeckt sind und 630 m unter offenen Wasserfléichen lie-
gen. Der Bau wurde 1961 begonnen, die Betriebsaufnahme
soll Ende 1967 stattfinden. Die Baukosten sind mit 142 Mio
Gulden vorgesehen. Der im Westen der Stadt zwischen Coen-
Hafen und Petroleumhafen unter den Nordsee-Kanal tau-
chende und Ostlich Zaandam endigende Coen-Tunnel wird eine
Gesamtlinge von 1283 m aufweisen, wovon 587 m iiberdeckt
sein werden. Er soll anfangs 1966 dem Verkehr geoffnet
werden. Der Kostenvoranschlag sieht 45 Mio Gulden vor. Die
wesentlich geringeren Kosten ergeben sich wegen verein-
fachter Beliiftung, glinstigerem Griindungsboden und gerin-
geren Bodenpreisen (offenes Weideland) am Nordufer.

Der I'j-Tunnel

Der Ij-Tunnel beginnt in der im alten Hafengebiet der
Innenstadt liegenden Valkenburgerstrasse und unterfihrt die
Prins-Hendrikkade, mit der er durch seitliche Rampen ver-
bunden wird; beim Tauchen unter Oosterdock und Dijks-
gracht liegt am Ende der offenen Strecke das Bedienungs-
gebdude. Die Wassertiefe betrdgt hier 5,5m. Nun wird der
alte Deich, der als Bahndamm fiir sechs Spuren die 8stliche
Ausfahrt aus dem Hauptbahnhof bildet, unterfahren; an des-
sen nordlichem Fuss liegt das grosse Liiftungsgebiude, durch
das zwei Drittel des Tunnels beliiftet werden. Hier schliesst
die 450 m lange Unterfahrung in nérdlicher Richtung der
ruhigen Wasserflache des Ij an; bei dessen Wassertiefe von
12 m liegt der tiefste Punkt der Fahrbahn 20,3 m unter Was-
serspiegel. 300 m hinter der ndrdlichen Uferlinie begrenzt
das zweite, kleinere Liiftungsgebdude den gedeckten Tunnel,
und es beginnt die offene Rampe. Sie folgt der ostlichen
Ufermauer des Nord-Holland-Kanals und miindet beim Meeu-
wen Plein in das Strassennetz von Amsterdam-Nord.

Der minimale Kurvenradius dieses Tunnels betridgt 500 m,
seine Neigung auf der Siidseite im Maximum 3,6 9, auf der
Nordseite 3,5 %. Die Fahrbahnen werden auf der Aussenseite
begrenzt durch Sicherheitsstreifen von 80 em, auf der Innen-
seite durch solche von 65 cm; neben den letzteren ermog-
lichen 80 cm breite, um 1,2 m erhchte Kontroll-Wege dem
Dienstpersonal einen guten Ueberblick iiber den VerKehr. Die
lichte Breite eines Tunnels ergibt sich damit zu 9,25 m bei
4,31 m Ho6he. In Tunnelaxe ist ein dreistockiger Versor-
gungsleitungs-Tunnel ange-
ordnet flir Wasser, Gas,
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laubt hierdurch eine geringere Bauwerkstiefe. Im gesamten
sollen sechs Ventilatoren 2,5 Mio m3/h einblasen.

Der Baugrund wird im Tunneltrasse bis auf eine Tiefe
von etwa 20 m unter Wasserspiegel durch sandigen Ton mit
Sandschichten gebildet. Zwischen etwa -—20 und —30 m
liegt eine Sandschicht. Diese ist unterlagert durch unge-
niigend tragfihigen Ton, der auf —70 bis —80 m auf trag-
fdhigem Sand ruht. Die Griindung soll nun so erfolgen, dass
die hochliegenden, in offener Baugrube ausfiihrbaren Strek-
ken mittels Eisenbeton-Rammpfihlen auf die Sandlage in
—20 m abgestellt werden. Die neun einzuschwimmenden
Tunnelkorper von meist 91 m Linge und 18 bis 22 000 t Ge-
wicht sollen mittels Bohrpfdhlen auf den in 70 bis 80 m unter
Wasserspiegel liegenden tragféhigen Sand gegriindet werden,
woflir Pfahlldngen bis zu 70 m erforderlich werden. Bei Eisen-
betonstdrken der Seitenwénde von 1,2 m unten, 1,05 m oben,
des Bodens von 1,15 m und der Decke von 1,10 m ergibt sich
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Bild 2. Ij-Tunnel, Léingenprofil.

Schweiz. Bauzeitung - 80. Jahrgang Heft 50 + 13. Dezember 1962

T 1
SECTION.T _|
1

P WEAK CLAY.
Masstab der Léngen 1:20000, der Fohen 1:5000

| SECTION I _|
; L.
VENTILATION SECTIONS

- FIRM CLAY

SANDY CLAY.

845



die Breite eines Schwimm-
korpers zu 24,8 m, die Hohe
zu 8,7 bis 7,9 m. Boden und
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auf —20 bis —22 m ausge-
fiihrt.

Fir die Herstellung der
Tunnelstiicke werden zwei

Bau-Docks zur Verfliigung
stehen, Die Stadt wird ein

Dock bauen, in welchem
nacheinander drei Stiicke
ausgefiihrt werden sollen.
Der Rijkswaterstaat beab-
sichtigt auf dem Nordufer
des Nordseekianals Ostlich
vom Coen-Tunnel ein gros-
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Ij-Tunnel, Querschnitt 1:200

Bilder aus «The Engineer» vom 7. Sept. 1962
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in welchem bis 1964 alle
sechg fiir diesen Tunnel be-

MATERIAL AIR LOCK

R Bl G
®
& SCALE METRES
_ AIR SUPPLY
FRESH AIR
/ COMPRESSED AR RING MAIN

notigten Stiicke gleichzeitig

hergestellt werden. Darauf
sollen hier sechs weitere

Stiicke fiir den Ij-Tunnel

gleichzeitig gebaut werden.
Jedes dieser Tunnelstiicke
wird mit dichten Endschot-
ten versehen und ohne In-
nenausbau auf zwei Funda-
mente abgesetzt; unter jede
Fuge kommt ein weiteres
Fundament. Diese 25 m lan-
gen, 5 m breiten, 1,5 m ho-
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der bis 70 m langen Bohr-
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pfédhle sollen nach der fiir
die Maracaibo-Briicke in
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Venezuela 1) erfolgreich ver-
wendeten Methode herge-
stellt werden. Ein Pfahl soll
einer Probelast von 600 t
standhalten. Zum Absetzen
auf die Fundamente ist ein
Tunnelstiick an beiden En-
den mit seitlichen Ponton-
batterien ausgeriistet, die
durch Gittertrdger miteinan-
der quer und lings verbunden sind. Sie tragen die erforder-
lichen Ankerwinden. AufdenTunnelenden sind Messtiirme und
Einsteigschichte angeordnet. Die Absenkung wird durch Fil-
len von Ballastrdumen im Tunnelinnern erreicht. Nach Aus-
fiihrung des Innenausbaues genligt das Higengewicht., Der
Fugenstoss erfordert ein besonders genaues Passen. Zunidchst
soll die Flugendichtung durch eine dussere Gummimanschette
vorgenommen werden, in deren Schutz die Fuge mittels
Stahlplatten und Beton in einer ersten noch etwas flexiblen
Etappe ausgefiihrt wird. Hierauf werden die Endschotten
entfernt und der Innenausbau vorgenommen. Nach Abklingen
allfdlliger Anfangssetzungen soll die Verbindung mono-
lithisch gemacht werden.

Die Unterfahrung der sechsspurigen Ost-Ausfahrt des
Amsterdamer Hauptbahnhofes wird durch Eisenbetoncaissons
durchgefiihrt, die das Tunnelprofil und die darunter liegende

Bild 4.

1) Siehe H. Hofacker in SBZ 1960, H. 42, S. 670,
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Ij-Tunnel, Bauvorgang, Querschnitt 1:300

Arbeitskammer umfassen. Am stadtseitigen Dammfuss steht
der erste dieser Caissons mit 24,95 m Breite und 31,5 m Lénge
im Bau (Baugrube zwischen Spundwinden).

Der Coen-Tunnel

Der Coen-Tunnel wird mit Langsbelliftung ausgertistet.
Auf jedem Ufer steht am Anfang der offenen Rampe ein
Liiftungsgebdude, wo zwei Ventilatoren in einen Doppel-
spurtunnel in Fahrrichtung einblasen. Ein dritter Ventilator
kann in den Dienstkanal in Tunnelmitte blasen. Dieser ist
beidseitig durch verschliesshare Lucken mit den Autotunneln
verbunden, so dass in Notféllen oder bei Benlitzung eines
Tunnels fiir beide Richtungen eine zusitzliche Belliftung
durch den dritten Ventilator beider Ufer modglich ist. Die
Ersparnis der Luftkanile wirkt sich auf die Schwimmstiicke
und deren Griindungstiefe ausserordentlich giinstig aus. Die
Tragfihigkeit des Baugrundes ist hier geniigend und erfor-
dert keine besonderen Massnahmen. Erwin Schwitter
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