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abgelehnt werden, ist dafiir ein Reichtum an
Ideen und Formen anzutreffen, wie man ihn
sonst selten auf so engem Raume findet. Auch
das Tempo der Bauausfiihrung unter schlech-
ten Witterungsbedingungen nétigt uns Bewun-
derung ab: Bauzeit 4 Jahre.

Eine tibersichtliche Zusammenstellung von
Darstellungen der wichtigsten Briicken findet
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sich im Aufsatz von Prof. G. Stellingwerff T
in «Rivista d'Ingegneria» Heft 2/1961, und
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Zwei Tunnelstrecken von 129 und 422 m
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betraut, die auch die Bauleitung besorgte. Sie hatte die
Freundlichkeit, die vorliegenden Bilder und Unterlagen zur
Verfiigung zu stellen. Ing. Bertram Giffels als Koordinator
hatte die Oberleitung. Ing. Harry Ellsberg, der Chef des
Structural Department, war fiir die statischen Berechnun-
gen und die Ausarbeitung der Pldne verantwortlich.

Ausfiihrliche Details, Einzelheiten iliber diese Bauten fin-
det man in «Civil Engineeringy vom Februar 1961, verfasst
vom staff of Giffels & Rossetti, Inc. Dieser Verdéffentlichung
sind die Bilder 4 und 7 entnommen.

Adresse des Verlassers: Arthur J. Tennenbaum, dipl. Ing. ETH,
S I.A., G.E. P., 13137 Meyers Rd., Detroit 27, Mich.

Die Autostrada del Sole, Abschnitt

Bologna=Florenz, und seine Kunstbauten
DK 625.711.3

Seit dem 3. Dezember 1960 ist mit der Inbetriebnahme
des Teilstiickes Bologna—Florenz eine {iiberaus leistungs-
fihige und schnelle Verbindung zwischen der Industrie-
metropole Mailand und Mittelitalien geschaffen worden,
deren Bedeutung wohl am eindriicklichsten auf Grund
einiger Vergleichszahlen (der bestehenden Strasse Raticosa
—Futa, in Klammern) zum Ausdruck kommt: die neue
Trasse weist ein maximales Liangsgefille von 3,5 % (12 %)
auf, ist kiirzer und hat einen Scheitelpunkt von 726 (968) m
ii. M. Eine so fliissige Linienfiihrung konnte jedoch nur
erreicht werden mit einem unverhéltnisméssig hohen Pro-
zentsatz an Kunstbauten. Auf der gesamten Strassenlinge
von 84,7 km zwischen den Anschlussknotenpunkten Bologna-
Stid und Florenz-West waren total 45 Briicken mit einer
Gesamtldnge von 11,6 km, sowie 25 Tunnelstrecken von total
6,6 km Linge zu erstellen, also entfielen auf Kunstbauten
rund 21,5 9, der Gesamtstrecke.

Die Ausbaudaten sind die folgenden: Normalprofil: Zwei
getrennte Fahrbahnen von je 7,50 m Breite, jede Fahrbahn
mit einem Abstellstreifen von 2,50 m und 0,50 m Bankett-
breite, sowie einem Mittelstreifen von 3,00 m, total also
24,00 m. Léngsgefille: 3,3, ausnahmsweise 3,5 9. Kurven-
radien: minimal 300 m. Ausbaugeschwindigkeit: 100 km/h.
Ausrundungsradien: Kuppen 15 000 m, Wannen 8 000 m. Be-
lag: schwarz.

Bei den Briickenbauwerken handelt es sich meist um
Balkenbriicken auf hohen Stiitzen, aber es finden sich auch
weitgespannte Bogenbriicken (bis zu 163 m Spannweite),
die ein klares Bild {iber den derzeitigen Stand der italieni-
schen Briickenbaukunst geben, Wenn auch vielleicht im
Einzelnen hier und dort Projektierungsgrundsitze verwirk-
licht wurden, die bei ung aus dem einen oder andern Grund
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Lehm-, Mergel- und Sandsteinschichten be-
steht, die zum Teil sehr rasch zu erheblicher
Oberfldchenverwitterung neigten. Zwei der
Einbahn-Tunnelréhren, die ein Awusbruchprofil von iiber
12 m Breite und fast 11 m Hohe aufweisen, wurden nach
allgemein geldufiger Baumethode ausgefiihrt. Diese bestand
aus dem Vortrieb von drei Stollen, je einer im Gewdlbe-
scheitel und in den Strossen, die durch allmdhliche Aus-
weitung miteinander zu einem Ausbruchkranz verbunden
wurden. Hierauf folgte die Betonierung des ganzen Gewdlbes
von der Sohle aus, anschliessend der Kernausbruch und
schliesslich das Einziehen eines Sohlengewdslbes. Dieser Ar-
beitsvorgang, der zur Sicherung des Gebirgsdruckes mittels
sehr starker Zimmerung bewerkstelligt wurde, war mit einem
grossen Holzbedarf, sowie mit miihsamer Handarbeit ver-
bunden und hatte ausserdem betrdchtliche Setzungen der
Ausspriessung zur Folge.

Angeregt durch neuere Bauerfahrungen im Ausland ging
man dann auf eine moderne Baumethode {iiber, bei der auf die
traditionelle Holzzimmerung ganz verzichtet wurde und die
eine weitgehende Mechanisierung der Arbeitsausfithrung mit
sich brachte. Das nur kurzfristig standfeste Gebirge wurde,
ausgehend von einem Scheitelvortrieb von 35 m2 Fldche, la-
mellenweise bis 1,5 m tief sofort nach den Abschligen (zum
Teil sogar vor der Schutterung) mit schnell abbindendem
Spritzbeton versehen. Damit verhinderte man zunichst die
Verwitterung der frischen Ausbruchfliche, Es folgte der Ein-
bau eines Baustahlgewebes iiber Stahlausbaubogen INP 120.
Der weitere Spritzbetonauftrag von 20 bhis 30 cm Stédrke
deckte diese Metallteile vollstdndig zu, so dass ein geniigend
drucksicheres Gewdlbe entstand, in dessen Schutz die eigent-
liche Betonverkleidung der Kalotte von 0,8 bis 1,0 m Stdrke
eingebracht werden konnte. Unter diesem Gewdlbe vollzog
sich schliesslich der Ausbruch und die Betonierung des un-
teren Teiles der Tunnelpartie.

Fiir den vorliegenden Fall, den 4. Zanon in «Geologie
und Bauwesen» 1961, H. 2 ausfiihrlich beschreibt, wird be-
sonders auf die Wirtschaftlichkeit dieser Baumethode hinge-
wiesen (totale Kostenersparnis 20 %), die, trotz Reduktion
der Arbeitskrifte auf einen Drittel, den rascheren Arbeits-
fortschritt, die Ausschaltung der Setzungen, die grossere
Sicherheit der Belegschaft und fiir diese eine wesentlich klei-
nere Arbeitsanstrengung mit sich bringt.

Es zeigte sich in letzter Zeit immer wieder, dass der
Ausschluss von Holzeinbauten und die Verwendung von ge-
eigneten Stahlprofilen eine wesentliche Verbesserung der
Arbeitsausfiihrung im Stollenbau brachte. Die Anwendung
der sehr leistungsfihigen Felsanker, eventuell verbunden mit
Drahtseilsicherungen und von Schutzgittern, sowie die starke
Mechanisierung der Schutterung und Betonierung hat zu
weiteren Fortschritten gefiihrt 1). Immer bleibt es aber dem
erfahrenen Stollenbauer vorbehalten, unter den mannigfa-
chen Ausflihrungsmoglichkeiten, den geologischen und tek-
tonischen Verhiiltnissen entsprechend, von Fall zu Fall die
geeignetste, sicherste und wirtschaftlichste auszusuchen.

E. Stambach, dipl. Ing., Baden

1) Siehe unter anderem SBZ vom 29. Januar 1959, Seite 62.
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