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Abb. 1. Holzbriicke iiber das Russeinertobel, erbaut 1851

Die neue Russeinbriicke zwischen Disentis

und Somvix
Von A. SUTTER, Oberingenieur des Kantons Graubiinden, Chur

Schon ldngere Zeit krankte die im Jahre 1851 im Biindner
Oberland erstellte Holzbriicke von 57 m Spannweite (Abb. 1) an
ungeniigender Tragfédhigkeit. 1914 nahm man teilweise eine Ver-
stdrkung durch eine eiserne Hilfskonstruktion vor, doch ergab
spédterhin die Nachrechnung der verstdrkten Briicke eine zulis-
sige Maximalbelastung von nur 5 t. Diese verhédltnisméssig ge-
ringe Nutzlast geniigte natiirlich dem heutigen Verkehr nicht
mehr. Weitere Verstdrkungen anzubringen lohnte sich nicht, ins-
besondere da auch, wie aus dem Lageplan (Abb. 2) ersichtlich
ist, die Zufahrten zur Briicke enge Kurven aufweisen, und zu-
dem wegen zu geringer Breite der Strasse grossere Felsspren-
gungen noétig geworden wiren. Im Gesamtplan des Ausbaues der
Oberland-Oberalproute war es deshalb gegeben, neben der Kor-
rektion auch eine neue Linienfiilhrung mit neuem TUebergang
iiber das Russeintobel vorzusehen. Dabei musste mit Riicksicht
auf den heutigen Verkehr die Hochstbelastung mit 4 » 12 t-Last-
autos der Berechnung zugrunde gelegt werden, entsprechend den
Normen fiir die Berechnung, Ausfithrung und den Unterhalt der
Bauten aus Stahl, Beton und Eisenbeton vom 14. Mai 1935 bzw.
1. Juni 1935.

Die Lage der neuen Briicke zwischen der alten Holzbriicke
und dem Viadukt der Rhétischen Bahn war gegeben. Je mehr
die neue Briicke sich dem Eisenbahnviadukt ndherte, desto besser
gestalteten sich die Kurvenradien der Anschliisse; man einigte
sich deshalb auf einen Abstand der dussersten Teile der beiden
Briicken von 4 m.

Abb. 2. Lageplan der drei Russeinertobel-Briicken 1 : 3000

Abb. 3. Neue Strassenbriicke neben dem Viadukt der Rhit. Bahn
talauswirts gesehen

Als Baustoff fiir die neue Russeinbriicke wére mit Riick-
sicht auf die wilde, felsige Umgebung wohl massives Mauer-
werk, als Viadukt oder als grosser Bogen gestaltet, vorzuziehen
gewesen; der hohen Kosten halber aber musste man hierauf ver-
zichten. Eine leichte Eisenbetonbriicke wiederum hétte in der
romantischen Umgebung zu zierlich und zu kleinlich gewirkt.
Wir zogen daher vor, eine kriftige, eingespannte Eisenbeton-
bogenbriicke mit zwei Tragrippen zu wéhlen (Abb. 3 und 4).
Dies insbesondere deshalb, weil beide Widerlager auf gesunden
Fels abgesetzt werden konnten. Es ergab sich somit eine &hn-
liche Losung wie sie die vom Verfasser 1907/08 ausgefiihrte
Eisenbetonbogenbriicke iiber das Gmiindertobel!) bei Teufen
zeigt, wobei auch ungefidhr die selbe Spannweite von rd. 80 m
in Frage kam. Wie bei der Gmiindertobelbriicke handelte es sich
auch hier darum, statt einer massiven, durchgehenden Briistung,
eine Moglichkeit zum seitlichen Abdriicken des Schnees durch
den Schneepflug zu schaffen, d. h. die massive Briistung musste
grosse Oeffnungen erhalten. Das Gesamtbild der nun ausgefiihrten
Briicke mit Briistung ist aus den verschiedenen Bildern zu ersehen.

Gleichzeitig mit der Projektierung der Briicke wurden auch
die entsprechenden Versuche beziiglich der zu verwendenden
Baustoffe durchgefiihrt. Es zeigte sich, dass bei den Felsspren-
gungen fiir die beiden Zufahrten zur Briicke gutes Gestein ge-
wonnen werden konnte, das in entsprechender Kornung, auf
Grund der Versuche an der E.M.P.A. sehr gute Ergebnisse er-
brachte. Hierbei soll hervorgehoben werden, dass, wie wir iibri-
gens anderswo bereits festgestellt hatten, die Verwendung von
Grubensand und Quetschsand im Verhédltnis 1:1 bessere Druck-
festigkeiten ergab, als die Verwendung von Quetschsand allein,
was wohl auf die grossere Dichtigkeit des mit der Sandmischung
hergestellten Betons zuriickzufiihren sein wird. Das Bestreben,
nur erstklassige Rohstoffe zu verwenden, fithrte dazu, dass ein
in der N#éhe der Baustelle in einer Riife angetroffener Sand,
trotz der verhidltnismissig gilinstigen Gewinnungs- und Trans-
portverhéltnisse, ausgeschaltet werden musste, da sich bei der

) Ausfiihrlich dargestellt in «<SBZ» Bd. 53, S. 81* ff. (1909). Red.
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Abb. 10. Fertige Briicke mit dem Lehrgeriist

chemischen Untersuchung an der E. M. P. A. Humusséure im Sand
nachweisen liess. Etwa 10 km unterhalb der Baustelle konnte
aus dem Rhein ein einwandfreier Sand gewonnen werden, der
allen Anforderungen in Bezug auf Reinheit und giinstiges
Mischungsverhiltnis entsprach. Die Gewinnung dieses Sandes
im Herbst bei niederem Wasserstand sicherte einen geniigenden
und rechtzeitig bereitstehenden Vorrat im darauffolgenden Som-
mer. Beziiglich Kornzusammensetzung, Wasserzusatz usw. wurde
entsprechend den Ergebnissen der Versuche an der E.M.P.A. ein
Beton erzielt, der bei 300 kg Zement auf 1200 1 Mineralmischung
eine Druckfestigkeit von 300 kg/cm? ergab.

Wie schon eingangs erwihnt, war die Bemessung der Bogen-
rippen sowohl mit Riicksicht auf die Umgebung als auch mit
Riicksicht auf die atmosphirischen Einwirkungen im Gebirge
kriftig gew#hlt worden, sodass sich Druckbeanspruchungen von
hochstens 45 kg/cm? ergaben. Die Bogenarmierung betrug im
Scheitel 0,6/, im Kémpfer 0,4°/,. Bei der Fahrbahn hingegen
wurde Beton auf Biegung hdchstens mit 65 kg/cm? Eisen im
maximum mit 1400 kg/cm? der Berechnung zugrunde gelegt.

Beziiglich Lingsschnitt, Querschnitt und Einzelheiten des
Bogens und des Aufbaues verweisen wir auf die Abbildungen
4 bis 7. Bei einer Fahrbahnbreite von 6,00 m, mit beidseitigen
Gehwegen von 60 cm, betrdgt demnach die lichte Breite 7,20 m.
Die Fahrbahn liegt 56 m
iiber der Bachsohle. Her-
vorgehoben sei, dass wir,
wie bei allen Eisenbeton-
briicken, mit Riicksicht
auf die Erschiitterungen
usw. eine kriftige Fahr-
bahnplatte von nicht
unter 20 cm Stérke auch
hier gewéhlt haben. Im
Gegensatz zu den {ibri-
gen derartigen Briicken
aber wurde eine be-

von Somvix =

Abb. 5 und 6. Schnitte im Scheitel und in der Fahrbahn-Fuge (Kipptriger). — 1:150

o 56m u. Talsohle

el

Abb. 9. Lehrgeriist geschlossen, dariiber Transportgeriist (26. Juli 38)
sondere Zwischenlage zwischen Fahrbahnbelag und Briicken-
konstruktion aus Ersparnisgriinden und um das Eigengewicht
zu vermindern, weggelassen. Die heutige Ausfiihrung eines Teer-
asphaltfillerbelages ermoglicht eine zdhe, widerstandsfdhige
Strassendecke herzustellen, die rissfrei, dicht und verhéltnis-
missig billig auszufiihren ist, sodass besondere Vorsichtsmass-
nahmen gegen das Eindringen von Wasser in die Eisenbeton-
konstruktion iiberfliissig werden. Die Ueberhéhung der Fahrbahn
in der Kurve, sowie das Quer- und Lingsgefidlle fiir die Ent-
wisserung auf der Fahrbahn wird schon beim Betonieren der
Fahrbahnplatte entsprechend beriicksichtigt, sodass ein glatter
Abzug der Eisenbetonkonstruktion die Unterlage fiir den Fahr-
bahnbelag bildet.

Besondere Beachtung schenkten wir einer einwandfreien
Ausfithrung des Lehrgeriistes (Abb. 8 bis 10), weshalb wir auch
besondern Wert darauf legten, dessen Ausfithrung dem bew&dhrten
Geriistbauer Richard Coray zu iibertragen. Im Gegensatz zum
Lehrgeriist der Gmiindertobelbriicke, bei dem durch die Anord-
nung von holzernen Turmpfeilern keine Konstruktionselemente
auf Biegung beansprucht wurden und womit man trotz der gros-
sen Hohe des Lehrgeriistes moglichst geringe Setzungen beim
Aufbringen der Belastung entsprechend dem Fortschreiten des
Betonierens erzielte, wurde bei der Russeinbriicke der mittlere
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Abb. 4. Vertikale Lings- und Querschnitte und Horizontalschnitte der neuen Russeinertobel-Briicke. — Masstab 1: 600
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Abb. 8. Lehrgeriist im Freivorbau zum Scheitelschluss bereit (15. Juni 1938)

Teil des Lehrgeriistes auf Biegung beansprucht. Um den Aus-
wirkungen dieser Konstruktion Rechnung zu tragen, haben wir
denn auch die Ueberhshung des Geriistes entsprechend grosser,
nidmlich zu 70 mm vorgesehen. Die tatséchliche Senkung des
Scheitels beim Aufbringen der Belastung durch Betonieren der
Bogenrippen und des Aufbaues betrug denn auch 65 mm (gegen-
iiber nur 32 mm bei der Gmiindertobelbriicke). Beim Ablassen
des Lehrgeriistes der Russeinbriicke senkte sich der Scheitel um
6,47 mm, die Bogenviertel um 1,47 mm bzw. 1,24 mm (Scheitel-
Senkung der Gmiindertobelbriicke beim Ablassen des Lehrgeriistes
5 mm). Die Gesamtsenkung des Scheitels der Russeinbriicke
stellt sich demnach auf 65+ 6,47 — 71,47 mm, was gegeniiber
der Ueberhdhung von 70 mm den Voraussetzungen gut entspricht.
Wie schon 1904 Prof. Dr. E. Mérsch in seiner Verdffentlichung
iiber die Isarbriicke bei Griinwald?) nachwies, hatte dort ein
Abweichen der Bogenform von der Stiitzlinie fiir Eigengewicht
um nur 1 cm auf die Randspannungen einen Einfluss von 1 kg/cm?,
was fiir die untere Grenze der Spannungen von sehr grosser
Bedeutung ist. Aus diesem Grunde haben wir auch der Kon-
struktion des Lehrgeriistes und der Ueberhdhung des Scheitels
unsere besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Zu erwéhnen ist
noch, dass das Lehrgeriist durch die bei der Russeinbriicke an-
gewandte Konstruktion natiirlich grosse Ersparnisse in der
Verwendung der Holzmengen ermdoglichte. Die Auflagerung des
Lehrgeriistes erfolgte auf in Fels eingesprengte Betonfundamente.

Fiir das Betonieren der Bogenrippen war eine Lamellenein-
teilung vorgesehen, sodass vor Schliessen des Bogens eine mog-
lichst grosse Belastung des Geriistes und dessen dadurch ver-

2) «SBZ» Bd. 44, S. 263* und 279* (Dez. 1904).

ursachte Senkung erfolgen
konnte, ohne Risse im Bo-
gen zu verursachen. Bei
der Probebelastung mit
4 mal rd. 12 t konnte eine
lotrechte Durchbiegung
des Bogenscheitels von nur
1,54 mm und im Bogen-
viertel eine lotrechte Sen-
kung von. -+ 1,8 mm, so-
wie eine lotrechte Hebung
der Laststellung im Spie-
gelbild von — 0,8 mm ge-
messen werden, woraus
hervorgeht, dass selbst bei
grosster Belastung eine
vorziigliche Wirkung der
Bogenkonstruktion sich
feststellen liess.

Die Erdarbeiten wurden
Anfang November 1937,
die Betonarbeiten der Fun-
damente des Bogens An-
fang Dezember 1937 in Angriff genommen. Die Montage des
Lehrgeriistes dauerte vom 19. April 1938 bis 2. Juni, das Beto-
nieren der Bogenrippen vom 23.Juli bis 10. August 1938; der
Ueberbau iiber den Bogenrippen war Ende September 1938 be-
endigt. Am 17. Nov. 1938 wurde die Briicke in Anwesenheit von
Vertretern der eidgendssischen und kantonalen Behdrden unter
reger Anteilnahme der Bevdlkerung durch den Abt von Disentis
geweiht und durch die Behorden dem Verkehr iibergeben.

Die Briicke wurde nach Projekt und unter Oberleitung des
Verfassers ausgefiihrt. Mit der statischen Berechnung und Detail-
planaufstellung war Ing. W. Versell (Chur) betraut worden. Die
gesamten Bauarbeiten waren der Firma Prader & Cie. (Chur)
unter der Leitung von Ing. W. Breuer iibertragen, die mit der
Ausfithrung des Lehrgeriistes den bekannten Geriistbauer Richard
Coray beauftragte. Die Bauleitung besorgte Bezirksingenieur
J. Pajarola (Ilanz) und auf der Baustelle selbst waren Ing.
Michael fiir den Kanton, Ing. Gregori fiir die Unternehmung tétig.

Ergebnisse der Verformungs- und Spannungsmessungen
Von Prof. Dr. M. ROS, E. M. P. A., Ziirich
Zur Beurteilung des Verformungs- und Spannungszustandes
der Russeinbriicke wurden eingehende Beobachtungen und Mes-
sungen anldsslich der Absenkung des Lehrgeriistes am 3. und
4. November 1938 durchgefithrt und am 4. November 1938 an-
ldsslich der Belastung mit drei Lastwagen und einer Dampf-
walze im Gesamtgewicht von 46,65 t (Abb. 12) weitgehend er-
ginzt. Gemessen wurden: die lotrechten Durchbiegungen im
Bogenscheitel und den beiden Vierteln flussabwérts; die Dre-
hungen an den Kédmpfern flussauf- und flussabwérts und die
ortlichen Faserdehnungen im Scheitel, Viertel
und Kdmpfer der Bogenhélfte Disentis. Die Mess-
" stellen, die Lage der Instrumente, sowie die Er-
gebnisse der Messung und Nachrechnung gehen
aus den Abb. 12 und 13 hervor.

Der Beton ist hochwertig. Die durch zahl-
reiche und sehr sorgfiltig durchgefiihrte Elas-
tizitdtsmessungen an Betonprismen von 20 x 20
< 60 cm Grosse, an der Baustelle erzeugt, dort
gelagert und im gleichen Alter erprobt, festge-
stellten Mittelwerte betragen: Prismendruck-
festigkeit ,34 — 270 kg/cm?, Elastizitdtsmodul
E, — 340000 kg/cm?2. Der aus der E.M.P.A.-
Formel

pi3d
E, — 550000 ;E,‘, 150
errechnete E,-Wert — 354 000 kg/cm? stimmt mit
dem der unmittelbaren Elastizititsmessung
E, — 340000 kg/cm? sehr gut iiberein.

Die Versuchsergebnisse lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

1. Die gemessenen Verformungen (Durch-
biegungen, Drehungen und Spannungen) lassen
ein praktisch einwandfreies Verhalten des sta-
tisch klar gegliederten Tragsystems erkennen.

2. Die gemessenen elastischen Verformungen
zeigen eine sehr befriedigende Uebereinstim-
mung mit den zugeordneten rechnerischen Wer-

Abb. 11. Die neue Strassenbriicke iiber das Russeinertobel im Biindner Oberland ten der Elastizititstheorie; die gemessenen
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