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INHALT : Der Umbau des Castieler-Viaduktes der Linie Chur-Arosa
der Rhätischen Bahn. — Zur Erd- und Kriechdruck-Theorie. — Neue
Regeln der Wärmebedarfberechnung. — Druckluftschalter und Netzschutz
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an der E. T. H. Das VSM-Normalienbureau. Vergrösserung des Dixence-
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Abb. 1. Der Castieler Viadukt der Chur-Arosa-Bahn, wie er war

Der Umbau des Castieler -Viaduktes
der Linie Chur-Arosa der Rhätischen Bahn
Von H. CONRAD, Oberingenieur der Rh. B., Chur

Die ehemalige Chur-Arosa-Bahn ist am 12. Dezember 1914
eröffnet worden1). Ihr grösster gemauerter Viadukt überspannt
das Castielertobel von Km. 6,800 bis 6,893 mittels dreier
Gewölbe von je 25 m Spannweite; seine Fahrbahn liegt bei Pfeiler 2

rund 53 m über der Bachsohle. Die Ausführung dieses
imposanten Bauwerks erfolgte nach den Normalien der Rh. B., die
ihrerseits erstmals (beim Bau der Albulabahn zur Anwendung
gelangt waren.2) Die drei Gewölbe liegen in der Geraden, das Widerlager

1 gegen Chur in einer Rechtskurve von Radius 80 m; auf
das Widerlager 2 auf der Aroser Seite folgt sofort eine
ebensolche mit dem Minimalradius dieser Linie von 60 m. Infolge
Mangel an guten Bausteinen erhielten die Pfeiler einen
Stampfbetonkern mit Bruchsteinverkleidung, während die drei Gewölbe
aus Betonsteinen gemauert wurden; ihre Aufbauten und die des
Widerlagers 1 bestanden aus Bruchsteinmauerwerk (Abb. 1).

Das Widerlager 1 und der Pfeiler 1 mussten in den Rutschhang

der rechten Tobelseite, den Calfreiserrutsch, abgestellt
werden. Pfeiler 2 ruht auf dem anstehenden Bündnerschiefer
der TalsóEipf Widerlager 2 endlich wurde in die steile östliche
Bündnerschieferwand, bestehend aus wechsellagernden
Sandkalken und Tonschiefern, eingelassen.

Schon verhältnismässig bald zeigten sich im Gebiet des
Calfreiserrutsches Bewegungen und Erweiterungen. Eine Strek-
kenfoegehung vom W. September 1923 ergab, dass er «ungeahnt

i) Beschrieben durch G. Bener in Bd. 60, S. 263» (1912); Bd. 62, S. 281*

<1913) und Bd. 65, S. 260*, Castieler Viadukt S. 277* (1915). Red.
2) Vgl. F. Hennings in 1ÊÊ38, Seite 7 (1901).

grosse Ausdehnungen angenommen» halbe und dass «sich eine
Pressung auch schon in der Brückenaxe gegen den Tunnel hin
bemerkbar» mache. Es wurde angeordnet, des Bahnmeisters
bisherige «periodische Beobachtungen, falls nötig, noch weiter
ausdehnen zu lassen und eine theoretisch ganz einwandfreie
Grundlage zur Beurteilung späterer Massnahmen zu treffen».
Diese erweiterten Beobachtungen erstreckten sich hauptsächlich
auf genaue Höhenkontrollen und führten zu folgenden
Feststellungen:

Zeiträume der Bewegungen

Punkte vom 23.9.23 20. 4.24 20. 6. 24 23. 9.23
bis 19. 4. 24 19. 6. 24 30. 3. 26 30.3. 26

Widerlager I — 5 mm — 1 mm — 18 mm — 24 mm
Gewölbescheitel 1 + 2 mm + 13 mm + 27 mm + 42 mm
Gewölbescheitel 2 + 4 mm + 6 mm + 13 mm + 23 mm
Gewölbescheitel 3 + 2 mm + 0 mm + 4 mm + 6 mm
(— bedeutet Senkung, + Hebung)

Die Axveränderungen liessen auf ein leichtes Abdrehen des
Widerlagers in Richtung talabwärts schliessen.

Diese Erscheinungen verlangten Gegenmassnahmen und
zeitigten die verschiedensten Vorschläge. Schon Ende 1925 hatte
Ingenieur W. Verseil als eine der allfällig zu treffenden
Gegenmassnahmen den Ersatz der drei grossen Gewölbe durch drei
eiserne Fachwerkbalkenbrücken mit tiefliegender Fahrbahn
vorgeschlagen. Im Juni 1926 tauchte zum ersten Mal der Gedanke
einer Unterfangung des Widerlagers 1 auf, da dieses bei un-

¦»Bstigster BeÄtung an sejrar vorderen Kante außergewöhnlich
hoch, d. h. mit über 20 kg/cm2 beansprucht sei. Diese Idee

wurde weiter verfolgt und führte schliesslich am 26. Juli 1928

zu einer entsprechenden Eingabe an den Verwaltungsrat der
Chur-Arosa-Bahn. Am 20. August 1928 verlangte das Eidgen.
Amt für Verkehr die «rasehestmögliche Ausführung von Siche-
rungslbauten» für das Widerlager 1 und für die Gewölbe 1 und 2,
da ein Augenschein vom 15. und 16. des gleichen Monats zeigte,
dass die zum ersten Male im Sommer 1919 festgestellte
Rissbildung an den Gewölben 1 und 2 grosse Fortschritte gemacht
hatte. Kurz darauf erwog man mit der Firma Löhle & Kern den
Einbau eines eisernen Stützgerüstes in die erste Oeffnung. In
einem Schreiben vom 29. Okt. 1928 an diese Firma heisst es:
«Das im ersten Gewölbe einzuspannende eiserne Lehrgerüst
sollte ein starrer Träger sein, der im Profil des jetzigen
Viaduktes bleibt und der imstande wäre, bei allfälligen
unwahrscheinlichen weiteren Bewegungen als Brückenträger auch ohne
Gewölbebelastung zu dienen. Genügte dann dieser Einbau in der
ersten Oeffnung wider Erwarten noch nicht, so musste ein gleicher

auch in den beiden andern Oeffnungen gemacht werden,

gm»***(RH

-5»,

Abb. 2. Zustand zu Beginn der ersten Verstärkungen (1930)
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