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Der Soliser Viadukt
Von Walter Stampf, Chur

Die Albulaschlucht bei Solis wird heute an ihrer engsten
Stelle durch drei Briicken iiberquert: Uber die ilteste, eine
Steinbogenbriicke aus dem Jahre 1868, fiihrt die alte Schin-
strasse. Als Soliser Viadukt bekannt geworden ist die Briicke
der Rhdtischen Bahn, eine imposante aufgeloste Steinbogen-
briicke aus dem Jahre 1900, und in jingster Zeit durch die
Briicke der meuen Schinstrasse, die parallel zur Eisenbahn-
briicke verlduft und eine Sprengwerkbriicke aus vorgespann-
tem Beton verkorpert (Bild 1).. Alle drei Briicken sind ihren
Zeitperioden konstruktiv und materialtechnisch angepasst.

Bild 1. Alle drei Briicken iiber die Albula aus der Schinschlucht
gesehen

System und Konstruktion

System und Léngsschnitt der Briicke werden hauptsédch-
lich durch die Albulaschlucht bestimmt. Fiir die Uberquerung
der Albulaschlucht wihlten wir ein Sprengwerk, dessen Spann-
weite 63 m und dessen sogenannte Pfeilhohe 13,5 m betragen.
Die Schrigstiitzen des Sprengwerkes wurden entsprechend

DK 624.037

schlank gehalten, so dass sie nur Druckkrafte und hochstens
sehr kleine Momente iibertragen miissen, im Gegensatz zum
Rahmentriger mit schrigen Stielen. Der Querschnitt des
Oberbaues besteht aus einem Einzelkasten, dessen Breite ent-
sprechend der Anderung der Fahrbahnbreite variiert. Die
beidseitigen Konsolen der Fahrbahnplatte werden aus &sthe-
tischen und praktischen Griinden konstant gehalten. Die
maximale Konstruktionshohe des Tragers in der Sprengwerk-
offnung betrigt zwischen den Schrégstiitzen 1,45 m, ab-
nehmend in den Seitenoffnungen auf 1,00 m Hohe. Diese Hohe
wurde auch in den anschliessenden Balkenoffnungen von 24
und 22 m Spannweite beibehalten (Bild 2).

Die Briicke ist im Lédngssinn vollstindig vorgespannt und
im Quersinn schlaff armiert. Die Vorspannung besteht aus je
6 pro Lingsrippe liber die ganze Briickenlidnge durchlaufenden
Litzenkabeln, Typ VSL, mit 22 Litzen vom Einzeldurch-
messer 14”, mit einer initialen Spannkraft von ¥, = 258 Mp.
Die Vorspannung wurde auf 0,7 . festgesetzt. Die durch-
laufenden Kabel sind an beiden Kabelenden beweglich ver-
ankert. Der grosste Reibungsverlust der Kabel von 18 9, fallt
in die kleine Sprengwerkseiten6ffnung. Diese Anordnung der
Kabel war trotzdem wirtschaftlicher als eine Zwischen-
abspannung. Als Beton wurde fiir den Oberbau und die
Stiitzen ein BH P 350 mit einer theoretischen Wiirfeldruck-
festigkeit von B.2® = 400 kp/cm? vorgeschrieben. Die tatsdch-
lichen Druckfestigkeiten lagen jedoch stets hoher. Die theo-
retisch maximalen Betondruckspannungen erreichen im Zu-
stand V. die Werte von 126 kp/cm? am Rande der unteren
Platte und 86 kp/cm? am oberen Rande der Fahrbahnplatte.

Durch die horizontal schiefe Lagerung des Oberbaues auf
dem Widerlager Seite Thusis wird ein Torsionsmoment er-
zeugt, das durch den geschlossenen Kastenquerschnitt ein-
wandfrei libertragen werden kann. Die Schiefe dieses Wider-
lagers im Grundriss betragt 45°.

Da das Sprengwerk ziemlich schlank ist, wird eine Knick-
sicherheitsberechnung fiir antimetrisches Knicken des Spreng-
werkes erforderlich. Um eine moglichst hohe Eigenfrequenz
des Tragwerkes anzustreben, sind die Zusatzmomente aus der
Biegung 2. Ordnung moglichst klein zu halten, d. h. es muss
eine hohe Knicksicherheit des Sprengwerkes erreicht werden.
Diese Knicksicherheit betrdgt in unserem Fall mindestens
s = 12. Bei der Berechnung des Kritischen Horizontalschubes
wurden im Sprengwerk die entsprechenden Tangentenmoduli
fiir Stiitzen und Riegel fiir 8.,2% = 350 kp/cm? eingesetzt.

Bild 2. Katasterplan der Soliserbriicke. Oben:
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Bild 3. Doppelrahmengertist

Lehrgeriist

Das Lehrgeriist fiir das Sprengwerk bildete eine wichtige
Kostenfrage fiir die gewdhlte Systemlosung. Es wurde nach
Bild 3 als doppelter Rahmen mit Schrigstiitzen in Fachwerk-
form aus Stahl 37 ausgefiihrt. Der innere Fachwerkrahmen
wurde beidseitig in zwei Teilen montiert, um seine Kdmpfer-
gelenke gegeneinander gedreht und in der richtigen Lage
zusammengeschraubt (Bild 4). Durch dieses erste innere Trag-
werk wurde zuerst die Schlucht iiberbriickt und der weitere
Ausbau des Lehrgeriistes konnte dann ohne Schwierigkeiten
stattfinden. Seine Kosten betrugen 290000 Fr. total, mit einem
Preis pro umbauten Raum von Fr. 12.70 pro m?3, oder
192 Fr./m? auf die Briickenoberfliche bezogen. Der Betrag des
Lehrgeriistes machte 18,79 der gesamten Bausumme aus.

Zwei neue Stadtautobahntunnel
Von Dr. G. Scheuch, Hilden

Autobahntunnel Nizza-Cimiez

Der Tunnel unter dem im Norden Nizzas gelegenen
Cimiez-Hliigel entsteht im Rahmen des Baus der Autoroute
Urbaine Sud (A.U.S.), der siidlichen Stadtautobahn, die das
westlich der Stadt gelegene Tal des Flusses Var mit dem Tal
des am Ostlichen Stadtrand vorbeifliessenden Paillon verbindet.
Das 477 m lange Bauwerk zwischen den Anschlussstellen
Saint-Lambert westlich und Paillon 6stlich des schon von den
Romern besiedelten Cimiez-Hiigels muss in einer verhiltnis-
missig dichten Wohngegend bei geringer Uberdeckung, Bild 1,
durch sehr heterogenes Gestein gebohrt werden. Dieses besteht
an den Tunnelzugéngen aus Trimmermaterial und Alluvionen,
im Tunnelinneren aus Gips. Auf der Westseite des Hiigels ist
zwischen den Alluvionen und dem Triimmermaterial Kalkstein
mit Ton eingelagert.

Der von Westen nach Osten verlaufende Tunnel besteht
im Endausbau aus zwei Rohren im Achsabstand bis maximal
70 m. In der ersten von voraussichtlich vier Ausbauphasen
wird zunédchst die stidliche Tunnelrohre gebaut und im Gegen-
verkehr betrieben. Sie ist nahezu geradlinig trassiert, hat nach
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Bild 4.

Innerer Rahmen des Lehrgeriistes

Ausfiihrung

Projekt und konstruktive Bearbeitung, statische Berech-
nung: Kant. Tiefbauamt, Abt. Briickenbau.

Ober- und ortliche Bauleitung: Oberbauleitung des Kant.
Tiefbauamtes.

Unternehmer fiir den Briickenbau:
nehmung AG, Sedrun und Bellinzona.

Die gesamten Baukosten betrugen 1550000 Fr., d. h. mit
einem Preis pro m? Briickenflaiche von 1025 Fr.

LGV-Bauunter-

Adresse des Verfassers: W. Stampf, dipl. Ing., Briickeningenieur,
Kant. Tiefbauamt, 6000 Chur.
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Osten zu eine Lingsneigung (Gefélle) von 1,1% und nimmt
eine 12,5 m breite Fahrbahn auf.

Die geforderte grosse Tunnel6ffnung, die Unterfithrung
des verhiltnismissig dicht bebauten Hiigels, die geringe Uber-
deckung von maximal nur 30 m und die Heterogenitidt des
Gebirges zwangen die Ingenieure, fiir die Tunnelréhre auf der
gesamten Tunnellinge einen geschlossenen Betonring vor-
zusehen. Das gewihlte Profil ist eine Kurve mit stetig verander-
licher Kriimmung, die dem Gebirgsdruck den grossten Wider-
stand entgegensetzt. Um das Ausbruchvolumen herabzusetzen,
wihlte man im unteren Teil des Rings eine Ellipse als Begren-
zungslinie. .

Zum Auffahren der siidlichen Tunnelrohre teilte man die
Trasse in fiinf verschiedene Zonen ein. Die mit 225 m langste
Zone ist die mittlere im Bereich des Gipses; die kiirzeste Zone
liegt am Osteingang und ist 10 m lang. Jede der Zonen erfor-
derte eine andere Bauweise. Wihrend die Tunnelréhre an den
Zugingen, im Bereich der 100 m langen westlichen und der
10 m langen Ostlichen Zone, in offener Bauweise angelegt wird,
baut man die Rohre in den {ibrigen Zonen bergméannisch durch

459




	Der Soliser Viadukt

