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Strassenbau

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 24, 9. Juni 1988

Provisorische Umfahrungs-
strasse beim Bergrutsch Giswil

Der am 8. September 1986 zwischen Giswil und Lungern niedergegan-
gene Bergrutsch hat sémtliche Verkehrswege iGber den Brinig unter-
brochen. Dieser Situation, welche vor allem fiir die Gemeinde Lungern,
aber auch fir das Berner Oberland und Teile des schweizerischen Ost-
West-Verkehrs einschneidende Konsequenzen hatte, galt es so schnell
als méglich zu begegnen. Nachdem die unverziiglich begonnenen Ret-
tungs- und RGumungsarbeiten ablaufméssig und organisatorisch in die
richtigen Bahnen gelenkt waren und insbesondere auch die hiefiir ein-
gesetzten Luftschutztruppen ihren Aufgaben nachgehen konnten, be-
gann man sich bei den zustdndigen Bauorganen des kantonalen Fih-
rungsstabes Gedanken Gber die Wiederherstellung der Strassenver-

bindung zu machen.

Projektierung

Bereits einen Tag nach dem Ereignis
war ein Flur- und Waldweg erstellt, auf
welchem mit militdrischen Geldnde-
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fahrzeugen ein beschranktes offentli-
ches Verkehrsangebot zur Verfiigung
gestellt werden konnte. Fiir unumgéng-
liche Transporte konnte tdglich zu be-
stimmten Blockzeiten iiber die fir die
Rettungs-, Rdiumungs- und Bauarbeiten
erstellte Transportpiste gegen Ausweis
eine beschriankte Anzahl Fahrzeuge die
Ungliicksstelle passieren.

Erste Stabilitdtsiiberlegungen schlossen
eine Wiederherstellung der Briinig-
strasse am alten Ort aus. Diese war 10
bis 15 m hoch mit Schuttmassen, riesi-
gen Blécken und Holz tiberdeckt.

Deshalb wurde am Donnerstag, 11. Sep-
tember, anlésslich einer Begehung eine
mogliche neue Linienfiihrung festge-
legt. Diese verlduft auf rund 750 m Lan-

Bild 1.

ge auf der sogenannten Panoramastras-
se (Strasse Giswil-Soérenberg), an-
schliessend wurde eine 3 m breite Er-
schliessungsstrasse auf 700 m Lénge
zum Ausbau vorgesehen, und schliess-
lich folgt ein rund 1 km langes, in stei-
lem Geldnde neu zu trassierendes Stras-
senstiick. Innerhalb dieses Abschnittes
ist der knapp 20 m breite Unterwasser-
kanal des Kraftwerkes Giswil zu {iber-
queren und eine Hohendifferenz von
rund 80 m zu tberwinden. Aufgrund
einer sofort erstellten Vorstudie und
nachdem mit den betroffenen Grund-
eigentimern ein Gesprdach ilber die
voriibergehende Inanspruchnahme des
Bodens geflihrt worden war, beschloss
der Regierungsrat am 12. September,
15.00 Uhr, diese Strasse zu bauen. Par-
allel zur Projektierung begann nun so-
fort die Bauausfiithrung.

Das Projekt sah folgende Trassierungs-
grossen vor:

Fahrbahnbreite:

Normal 6 m

Wendeplatten 9 m

Steigung:

Normal 12% als Maximum
Wendeplatten 6% als Maximum

Profil durch die Rutschmasse im Bereich zwischen SBB und Brinigstrasse
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Der Untergrund in der Ebene besteht
aus einem ehemaligen See- und Sumpf-
gebiet, welches drainiert worden ist.
Entsprechend ist der Grundwasserspie-
gel sehr hoch und der sehr feinkdrnige
Boden weist eine geringe Tragfidhigkeit
auf. Der gewihlte Aufbau besteht aus
einem direkt auf die Grasnarbe aufge-
legten Geotextil, einer 60 cm starken
Kies-Sand-Schicht sowie aus 8 cm HMT
B 32 Spezial. Auf der Bergstrecke muss-
ten zusitzlich Dadmme aus grosstenteils
Bergrutschmaterial von bis zu 9m
Michtigkeit geschiittet werden. Die
Schiittkubatur betrug rund 35 000 m3.

Fiir die Uberquerung des Aakanals
wurden zwei militdrische DIN-Briicken
von je 4,00 m Breite verwendet. Als
Langstrager wurden je 6 HEB-300-Tré-
ger eingesetzt. Das statische System ist
ein zweifeldriger Durchlauftriger mit
2 X 10 m Feldweite. Die Fahrbahnkon-
struktion besteht aus Holz. Zusétzlich
musste ein Bach mittels eines Well-
stahldurchlasses iiberquert werden.

Bauausfilhrung

Ungewohnlich an diesem Strassenbau
ist aber nicht das Projekt, sondern die
Realisierung, denn es galt, gewisser-
massen als Notstandsmassnahme diese
Strassenverbindung in der kiirzestmog-
lichen Zeit zu erstellen. Hiezu wurde
eine spezielle Organisation aufgebaut.

Die Koordination simtlicher Titigkei-
ten im Schadengebiet stand unter der
Leitung von Teilen des kantonalen
Fihrungsstabes, welcher unter einer re-
gierungsritlichen Zweierdelegation tig-
lich die Lage beurteilte und seine Ent-
scheide traf. Fir die baulichen Mass-
nahmen war innerhalb desselben der
sogenannte zivile Geniedienst, das
heisst, der Kantonsingenieur mit seinen
Abteilungsleitern, zustdndig.

Fir den Bau der Notstrasse bedeutete
dies, dass die Oberbauleitung bei dieser
Stelle lag, wihrend fir die Projektie-
rung und ortliche Bauleitung ein priva-
tes Ingenieurbiiro beigezogen wurde.

Am 12. September, um 16.00 Uhr, er-
hielt die am 10. September abends auf-
gebotene Sap Kp 1/34 den konkreten
Auftrag der Erstellung der erwidhnten
Strasse inkl. DIN-Briicke. Diese als
«Unternehmung» eingesetzte militéri-
sche Einheit musste, vor allem maschi-
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Bild 2. Verschittete Briinigstrasse von unten gesehen

nell, mit zivilen Mitteln verstiarkt wer-
den. Nebst den sieben militdrischen
Baumaschinen (vor allem Ladeschau-
feln) standen rund zwolf zivile Bagger,
drei Raupen-Ladeschaufeln und drei
Walzen im Einsatz. Im Durchschnitt
wurden dauernd etwa 15 bis 20 Lastwa-
gen bendtigt. Diese Maschinen wurden
aber nicht nur fiir die Baustellen der
Strasse, sondern auch fiir die iibrigen
Arbeitsstellen (Rettung/Réaumung,
Bachgerinne, Erschliessungsstrasse in
Schuttkegel u.a.m.) eingesetzt. Die Pla-
nier- und Belagsarbeiten wurden auf-
grund einer innerhalb eines Tages tele-

A

einer Strassenbaufirma {bertragen,
welche die Arbeiten unmittelbar nach
der Vergebung aufnahm.

Die Gesamtkoordination aller Arbeiten
erfolgte anlésslich der tédglich durchge-
fihrten Rapporte des kantonalen Fiih-
rungsstabes zusammen mit den militéd-
rischen Kommandanten. Fiir die detail-
lierte Einsatzplanung der bevorstehen-
den Nacht und des kommenden Tages
wurde immer abends um 17.00 Uhr ein
Baustellenrapport mit Oberbauleitung,
ortlicher Bauleitung, den militdrischen
Baufiihrern und simtlichen im Einsatz
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Bild 3. Ubersichtsplan der Notstrasse

NOTSTRASSE ¥~ ==-_}

N . ol E:
- Ausbau best., Strasse \\,\
DIN -Bricke o a
Sirossé neu erstellt
Benutzung best. Strasse

ST L NN =
Ny
Dy

fihrt. Hier wurde der Personal- und
Geriteeinsatz festgelegt sowie die Ma-
schinen-, Lastwagen- und Materialbe-
stellungen vorgenommen. Bis zum 21.
September wurde durchgehend rund
um die Uhr mit drei Ablésungen gear-
beitet.

Der Briickenbau wurde am 12. Septem-
ber abends begonnen und am 14. Sep-
tember, 19.00 Uhr, mit der Belastungs-
probe im wesentlichen abgeschlossen.
Dies bildete die Voraussetzung, dass der
Strassenbau im Hangbereich nun von
zwei Seiten vor Kopf erfolgen konnte.

fonisch durchgefithrten Submission stehenden Unternehmern durchge- Bereits am 15. September war im Ab-
Bild 4. Normalprofil Typ Berg
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Bild 5. Schiittarbeiten in einer Wendeplatte

schnitt der Strassenverbreiterung die
Feinplanie erstellt, so dass der Belags-
einbau erfolgen konnte.

Ein Hauptaugenmerk musste auf eine
geniigende Verdichtung der zum Teil
massiven Schiittungen gelegt werden.
Hier stellte sich immer wieder das Pro-
blem, geniigend geeignete und auch
einsatzbereite Vibrowalzen auf dem
Platz zu haben. Da teilweise relativ nas-
ses Schiittmaterial aus einem Bachdelta
verwendet werden musste, wurde in ge-
wissen Bereichen mit einer Kalkstabili-
sierung gearbeitet. Als Fundations-
schicht wurden rund 10000 m?* gebro-
chener Kies-Sand aus einem nahegele-
genen Wildbach verwendet.

Am 18. Septemer wurden die Bauarbei-
ten nahtlos der Sap Kp 1/63 iibertragen,
und am 21. September wurde aus Quali-
tatsgriinden zu einem Zweischichtbe-
trieb mit Unterbruch widhrend der
Nacht iibergegangen. Die Erdarbeiten

Bild 6.
gabe

konnten am 26. September mit der
durchgehenden Rohplanie abgeschlos-
sen werden.

Die letzten vier Tage wurden fiir den
Belagseinbau sowie weitere Fertigstel-
lungsarbeiten wie Sickerleitungen, Be-
grinung, Anpassungen, Leitplanken,
Signalisation und Markierung verwen-
det. Am 30. September, um 17.30 Uhr,
konnte der Baudirektor anlédsslich einer
schlichten Feier die Notstrasse dem
Verkehr iibergeben. Gleichzeitig nah-
men auch die SBB ihren fahrplanmaéssi-
gen Betrieb wieder auf, wobei zwischen
Giswil und Kaiserstuhl auf den Auto-
bus umgestiegen werden musste.

Die nun eineinhalbjahrigen Erfahrun-
gen mit dieser Umfahrungsstrasse sind
in Anbetracht der nur 18tdgigen Pla-
nungs- und Bauzeit sehr gut. Es zeigten
sich trotz der Probleme mit der Ver-
dichtung nur an einer Stelle Setzungen
mit kleinen Belagsrissen. Auch die an-

Neubau der Bahnlinie durch
das Rutschgebiet

Wer sich in den Regentagen Mitte September in das Chaos von Fels-
brocken, Biumen, Resten von Schienen und Fahrleitungen begab, hétte
es nicht gewagt, eine Prognose fiir den Wiederaufbau der unterbroche-
nen Briiniglinie zu stellen. Man stand da, fast wie der Esel am Berg

(Bild 1).

Die Ursachen des Rutsches waren nicht bekannt, auch wusste man nicht,
ob Nachrutsche erfolgen wiirden, und die Gesamtstabilitidt des ge-
rutschten Hanges konnte bestenfalls grob abgeschatzt werden. Von
einigermassen gesicherten Grundlagen war noch keine Rede. Die Kreis-
direktion Il der SBB musste trotzdem handeln und erteilte unserem In-
genieurbiiro den Auftrag, Mittel und Wege zu suchen, um den durchge-
henden Bahnbetrieb auf der Brinigstrecke so bald wie moglich und

ebenso sicher wiederherzustellen.

Die Projektidee

Es ging vorerst darum, zuverlissige
Grundlagen fiir die Beurteilung der Ge-
samtsituation zu schaffen. Mit dem
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Aufbau eines umfassenden Vermes-
sungsnetzes wurde unmittelbar begon-
nen, die ersten Resultate waren aber
erst in Wochen zu erwarten. Dennoch
konnte aufgrund {iberschligiger Be-
rechnungen angenommen werden, dass

Fertiggestellte Notstrasse anldsslich der Verkehrsiiber-

fanglichen Befiirchtungen bei der Ver-
kehrssicherheit (vor allem im Winter)
haben sich gliicklicherweise als unbe-
griindet erwiesen.

Die Baukosten ohne die militdrisch ge-
leistete Arbeitszeit betrugen rund 2,5
Mio. Franken. Wiirde man diese eben-
falls quantifizieren, betrdgt der Wert
des Bauwerkes etwa 3,7 Mio. Franken.
Dies entspricht einem mittleren Tages-
umsatz von Fr. 206 000.-.

Die provisorische Wiederherstellung
der Strassenverbindung beim Berg-
rutsch Giswil ist ein Beispiel, wie mit
dem Einsatz aller moglichen zivilen
und militdrischen Mittel und optimaler
Zusammenarbeit in sehr kurzer Zeit
ein relativ grosses Bauwerk erstellt wer-
den kann.

Adresse des Verfassers: U. Dillier, dipl. Ing.
ETH, Tiefbauamt des Kantons Obwalden,
6060 Sarnen.

die Gesamtstabilitdt sicher hoher als
vor dem Rutsch und zumindest gleich
hoch sein wiirde wie diejenige der tibri-
gen Gebiete dieser Alpenbahn. Sollten
sich diese Vermutungen durch Mess-
werte und genauere Berechnungen be-
stitigen, so stand einer Trassierung fiir
die Briinigbahn durch das Rutschgebiet
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nichts im Wege. Unsere Projektidee be-
stand darin, ein Trassee zu bilden, wel-
ches die Gesamtstabilitdt nicht tangier-
te, fiir den Rutschhang aber bloss eine
kosmetische Verinderung darstellte
(Bild 2). Als weitere Randbedingungen
galten:
- hinreichender Schutz vor Steinschlag
- Schutz vor Murgiingen, vor allem im
Bereich der beiden Bachiiberquerun-
gen
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