Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 71 (1953)

Heft: 25: 2. Stahlbau-Sonderheft

Artikel: Die Stitzen der Seilbahn Locarno/Orselina-Cardada
Autor: Bollinger, O.E.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-60574

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 21.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-60574
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

20. Juni 1953 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 359

~1595 = 3100--+-+---==-=====>

—420-17 45
o o
slel 1o
2fr 12
NSRS
SN
] i g Y
—420-25+ L i

—520:50 i
fe—-

der Briicke 1: 80

Bl.15 ‘

Bild 8. Querschnitt —————— A
| |

Bild 9 (rechts).
Detail beim Pfei-
lerlager, 1:30

3| =
sl €
4
Bl.520-75 0
f Eii _"‘\
1
IHEEN
[ /‘\—ﬁu \ul m{

Bild 10. Ansicht vom rechten Ufer aus

waldbriicke der SBB in Olten3) erstmals zur
Anwendung gelangte und lediglich zwei durch-
gehende Lingsnihte als Verbindung von Dii-
bel und Obergurtlamelle aufweist. Aus Bild 9
geht die konstruktive Losung des Auflager-
punktes iiber den Pfeilern hervor. Die Ansatz-
stellen der Schweissndhte bei den Knoten-
blechen am Obergurt sind ausgezogen und
ausgeschliffen, um jede Kerbwirkung zu
vermeiden. Alle Montageverbindungen, wie
Haupttriagerstosse und Anschliisse der Ver-
bdnde und Quertrdger, sind genietet. Ein
durchgehender horizontaler Montageverband
auf der Hohe des Obergurtes nahm bis zum
Erhéirten der Fahrbahn die horizontalen
Krifte auf.

Alle Stumpfstosse im Zugbereich der Gur-
tungen wurden laufend durchleuchtet, um lber
die Schweisserarbeit und die Qualitdt der Ver-
bindung unterrichtet zu sein. In einer Dreh-
vorrichtung erfolgte der Zusammenbau der
vier Pfeilerschiisse (Bild 5), wahrend die an-
dern Teile auf der Zulage zusammengesetzt
werden konnten. Eine vollstdndige Werkmon-
tage (Bild 4) ermodglichte einen reibungslosen
Montageverlauf. Dank einer sorgfiltigen Kon-
trolle und Regelung der Schweissarbeiten
zeigten die bis zu 25 m langen Trédgerschiisse
im Mittel eine Abweichung von nur + 2 mm
und im Maximum von + 4 mm von der theo-
retischen Ueberhohungskurve. Ein Nachrich-
ten des ganzen Triagers war nur in einem Fall
notwendig. Die grosste Differenz in der Hohen-
lage der Haupttridger betrdgt im gleichen
Schnitt 7 mm.

Die Montage der aus je 5 bis zu 15 t
schweren Schiissen bestehenden Haupttriger
erfolgte vom linken Aareufer aus. Mit Hilfe
eines Derricks, je einem Pfahljoch in der lin-
ken Seitenoffnung und im Mittelfeld konnte
die Briicke im Freivorbau errichtet werden
(Bilder 6 und 7).

Die neue Aarebriicke in Schinznach-Bad
(Bilder 1 und 10) ist die dritte der durch die
Firma Wartmann in den letzten drei Jahren
erstellten grosseren vollwandigen, geschweiss-
ten Briicken in der Schweiz, die auf Grund
neuer Erkenntnisse auf dem Gebiete der ge-
schweissten Stahlkonstruktionen gebaut wur-
den. Durch ihre sehr einfache Konstruktion
und eine ansprechende Linie, die sich unauf-
fillig dem Geldnde einfiigt, findet die Briicke
allgemeinen Beifall und darf wohl als schones
Beispiel dafiir gelten, was heute dem moder-
nen Stahlbriickenbau filir Moglichkeiten offen
stehen.

Die Stiitzen der Seilbahn
Locarno/Orselina-Cardada

Von Ing. 0. E. BOLLINGER,
AG. Josef Meyer, Eisen- und Waggonbau, Mghlin
DK 624.97 : 625.92 (494.5)

Die Luftseilbahn Locarno/Orselina - Cardada
ist eine Verldngerung der allen Besuchern von
Locarno bekannten Standseilbahn Locarno -
Orselina - Madonna del Sasso. Ihre Talstation
ist in einem Felseinschnitt nahe der Bergstation
der Standseilbahn gelegen; das Ziel der neuen
Bahn ist die Alp Cardada, ein Ausgangspunkt
fiir Bergtouren und eine wunderbare Aussichts-
terrasse, von der aus der tiefste Punkt des
Tessing (193 m {i. M. am Langensee) und der
hochste Punkt der Schweiz (4635 m ii. M.,
Dufourspitze im Monte Rosa-Massiv) zu sehen
sind.

3) Vgl. SBZ 1952, S. 433.
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Bild 1. Stiitze 1, im Hintergrund Stiitze 2

Die Bahn wurde nach dem Gesamtprojekt der L. v. Roll-
schen Eisenwerke, Werk Bern, erbaut, die auch Lieferanten
der mechanischen Ausriistung waren. Die technischen Daten
der Bahn sind:

Liange der Bahn 2053 m
Ueberwundener Hohenunterschied 954,8 m
2 Kabinen mit je 24 Personen Fassungsvermogen

Nutzlast pro Kabine 1800 kg
Maximale Fahrgeschwindigkeit 5 m/s
Stiindliche Forderleistung 160 Personen in jeder Richtung
Spanngewichte jedes der beiden Tragseile 29 700 kg

Die Projektierung und Lieferung der Stiitzen fiir diese
Luftseilbahn wurde von den L. v. Roll'schen Eisenwerken der
Firma AG. Josef Meyer, Eisen- und Waggonbau, Mohlin, liber-
tragen. Als Unterlagen fiir die Projektierung standen zur Ver-
fligung: das Ldngenprofil der Bahn, die Belastungsangaben fiir
jede der Stiitzen, topographische Aufnahmen der Stiitzenstand-
orte, Angaben iiber die Tragseilschuhe, die Zugseilrollen und
die Hilfs-Zugseilrollen. Das Léngenprofil der Bahn sieht sechs
Stiitzen vor, deren Hohen zwischen 16,32 m und 31,80 m liegen.
Die Stiitze 5 ist an der Strasse nach der Ortschaft Bré gelegen
und ist als Sonderstiitze mit einer Zwischenstation ausgefiihrt.

Fiir die Stiitzen 1, 2, 3, 4 und 6 wurde eine dreibeinige
Fachwerkkonstruktion in Winkeleisen gewéhlt, bestehend
aus einem zweibeinigen schrigen Hauptmast in Richtung der
Seilauflagerkréifte und einer senkrecht stehenden Pendel-
stiitze. Der schrigstehende Hauptmast trigt mittels zweier
Konsolen die Seilschuhtriager, auf denen die Tragseilschuhe
aufgeschraubt sind und an denen auch die Zugseilrollen elek-
trisch isoliert befestigt sind. Die durch die Seilschuhtréiger
und die Konsolen gebildete Ebene ist durch kriftige Verbdnde
ausgesteift, in denen noch die Trédger filir die Rollen des
Hilfszugseiles angebracht sind. Die Spitze des Hauptmastes
ist von einem Montagebock gebildet, der fiir 10 t Tragkraft
dimensioniert wurde und das Abheben der Tragseile von den
Schuhen bei Unterhalts- und Reparaturarbeiten gestattet.
Die Hauptstiitze ist mittels einer Leiter vom Boden aus zu-
géanglich, ein Podest in Hohe des Kabinenausstieges ermog-

Bild 2. Stiitze 3, Kreuzung mit 50 kV-Leitung

licht aber auch die Begehung der Stiitze von der Kabine aus.
Lings des Montagebockes und ldngs der Tragseilschuhe sind
Podeste mit Geldndern vorhanden, die eine einwandfreie
Durchfithrung der Schmier- und Unterhaltsarbeiten wesent-
lich erleichtern.

Der senkrecht stehende Stab wurde als «echte Pendel-
stiitze» ausgebildet, d. h. im Gegensatz zu den bisherigen Aus-
fithrungen dieser Grossenordnung am oberen Ende nicht mit
je einem Gelenk an die beiden Gurtungen des Hauptmastes
angeschlossen, sondern mit einem in der Stiitzenaxe liegenden
Gelenk mit dem Hauptmast verbunden. Die GelenkKkréifte wer-
den durch einen in der Mastwand liegenden Verband und
einen dazu senkrecht stehenden in die Gurtungen des Haupt-
mastes eingeleitet. Diese Losung erlaubte eine wesentlich
leichtere und elegantere Ausfithrung der Pendelstiitze und
trigt sehr zum guten Gesamtbild der Stiitzen bei. Sie hat
anderseits zur Folge, dass die gesamten Torsionsmomente vom
schrigen Hauptmast allein aufgenommen werden miissen.
Fiir die Verdrehung der Seilschuhe infolge dieser Torsions-
momente sind aus betrieblichen Griinden nur sehr kleine
Werte zuldssig. Die der Berechnung zu Grunde liegenden Tor-
sionsmomente sind bei Spurweiten bis 7 m und einer in der
Seilrichtung anzunehmenden Bremskraft von + 5 t pro Trag-
seil sehr betrichtlich, und es war daher eine sehr sorgféltige
Berechnung der Torsionsverformung der schrigen Haupt-
maste erforderlich. Die Fuss- und Kopfgelenke der Pendel-
stiitze sind ebene Gelenke, sie erlauben eine Bewegung in der
Vertikalebene durch die Bahnaxe. Die Momente, die durch die
gehinderte Bewegung senkrecht zur Bahnaxe in der Pendel-
stiitze entstehen, sind wegen der Weichheit des Traggliedes klein.
Kabinenfithrungen aus Rohren, die an Hauptmast und Pendel-
stiitze aufgehédngt sind, verhindern das Anschlagen der Ka-
binen an die Stiitzenkonstruktionen.

Bei Stiitze 3 kreuzt eine 50 kV-Leitung das Trasse der
Luftseilbahn. Die Leitung wurde zwischen Hauptmast und
Pendelstiitze der Seilbahnstiitze durchgefiihrt und ist an Tra-
versen, die auf diese beiden Elemente abgestiitzt sind, abge-
spannt. Um geniigend freien Raum um die Leiter zu erhalten,
musste die Pendelstiitze gegeniiber der Vertikalen um einige
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Bild 3. Kopf der Stiitzec 4

Grade talwidrts abgedreht werden. Schutznetze im Bereiche
der Hochspannungsleitung sind an Pendelstiitze und Haupt-
mast angebracht.

Die als Zwischenstation ausgebildete Stiitze 5 wurde als
vierbeiniger Fachwerkmast in Winkeleisen ausgefiihrt. Aus
betrieblichen Griinden mussten die Seilschuhtridger aus der
Axe des Mastes gegen Tal verschoben werden, was eine kom-
plizerte Ausbildung des Mastkopfes bedingte. Die Spitze des
Mastes trigt wieder einen Montagebock zum Abheben der
Tragseile. Die Stiitze besitzt auf Kabinenhdhe aufklappbare
Einstiegperrons, die fliigelartig an den Seitenwinden der
Stiitze angebracht sind. Sie werden von einem im Innern des
Mastes befindlichen Antriebsmotor betédtigt, der von der Tal-
station gesteuert wird. Wenn die Perrons zur Bedienung der
Zwischenstation in der ausgeklappten Lage sind, wird die
Fahrgeschwindigkeit vor Erreichen der Stiitze automatisch
herabgesetzt; sind die Perrons jedoch aufgeklappt, so fahrt
die Kabine mit unverminderter Geschwindigkeit an der Stiitze
vorbei. Einige Schwierigkeiten bereiten die Kabinenfiihrun-
gen bei dieser Stiitze, weil sie filir beide Lagen der Klapp-
perrons einen geschlossenen Schutz bieten miissen. Im Innern
der Stiitze befindet sich auf Kabinenhohe ein geschlossener
Warteraum, von dessen Fenstern aus sich ein prachtvoller
Tiefblick auf den Langensee bietet. Eine Treppenanlage in-
nerhalb der vier Mastwinde fiihrt zu diesem Warteraum, ein
Zugangssteg in Stahlkonstruktion verbindet die vorbeifiih-
rende Strasse mit dieser Treppenanlage.

Das Konstruktionsgewicht der sechs Stiitzen einschliess-
lich des Zugangssteges bei Stiitze 5 betrdgt 99 Tonnen.

Sorgfiltige Herstellung der Werkstattzeichnungen und
exakte Bearbeitung in der Werkstatt dieser teilweise sehr
komplizierten Stahlkonstruktionen erlaubte eine reibungs-
lose Montage an den fiir die Montage nicht immer gilinstig
gelegenen Stiitzenstandorten.

Wie fast immer waren hauptsédchlich wirtschaftliche
Griinde fiir die Wahl der Stiitzenformen massgebend; daneben
musste auf moglichst gute Einfiligung in das Landschaftsbild
Riicksicht genommen werden. Bei Sonnenschein sind von
Locarno aus nur die senkrecht stehenden, schlanken Pendel-

Bild 4. Stiitze 5 (Zwischenstation)

Photos Steinemann, Locarno

stiitzen sichtbar, wihrend die schrig stehenden Hauptstiitzen
kaum wahrgenommen werden kénnen. Jedenfalls glauben wir
nicht, dass das Landschaftsbild von Locarno durch diese Kon-
struktionen beeintrdchtigt wurde.

Die Uebertragung von Windkriften
Von Dipl. Ing. ERNST SCHEER, Herisau

Neben der Hauptaufgabe, der Uebertragung der Nutz-
lasten und Eigengewichte auf den Baugrund, haben die Trag-
werke des Hochbaues auch horizontale Krifte, die meist zur
Hauptsache aus Windbelastungen herriihren, in die Fundamente
abzuleiten. Der sekundidren Bedeutung dieser Nebenaufgabe
entsprechend, kénnen die Systeme der Windtragwerke selten
frei gewdhlt werden, sondern sie haben sich den durch wich-
tigere Forderungen gegebenen Verhdltnissen anzupassen.
Einige der hiufigsten dieser Forderungen lauten: a) Durch-
génge oder ganze Gebdudequerschnitte miissen von Windtrag-
werken freigehalten werden. b) Fenster- und Oberlichtflachen
sollen nicht durch Windstreben gekreuzt werden. ¢) Ein Bau-
werk soll sich ohne Verstirkung der Windtragwerke in allen
Richtungen vergréssern lassen. d) Ein Stahlskelett soll wih-
rend der Montage standfest sein, auch wenn es gegeniliber den
endgiiltig anfallenden Windlasten erst zu einem spédtern Bau-
zeitpunkt ausgesteift werden kann.

Zur Erfiillung dieser Forderungen stehen uns prinzipiell
folgende zwei Moglichkeiten zur Verfiigung:

1. Jedes Bauelement wird fiir sich standfest ausgebildet.
Dies ldsst sich erreichen durch Einspannung der Stiitzen in
die Unterziige (Rahmen), durch fachwerkartige Ausbildung
der einzelnen Elemente, sowie durch Kombinationen vor-
stehender Massnahmen.

2. Ein Teil der Bauelemente ist an sich nicht standfest,
sondern lehnt sich gegen spezielle Windtriager (moglichst
starre Scheiben), die ihrerseits gegen die Fundamente oder
andere starre Scheiben unverschiebbar gelagert sind. Zur
Bildung dieser Windscheiben werden neben Fachwerk- und
Rahmentrégern oft auch Fiillbaustoffe, zum Beispiel Decken-

DK 624.94
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