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Fahrbahniibergiange fiir den
Lehnenviadukt Beckenried

Von Fredy Gabriel, Luzern

Allgemeines

Der Fahrbahniibergang dient der Uber-
briickung der Dehnungsfugen in Briik-
kenfahrbahnen. Der 3147,50 m lange
Lehnenviadukt ist in fiinf Teilabschnit-
te eingeteilt, mit Lidngen von 511 m,
3x715m und 491,50 m. Zwischen den
Zwillingsbriicken wurden sechs Uber-
fahrten von je 50 m Lénge ausgefiihrt
(Bild 1). Die Aufgabe bestand darin, die
Briickenbauteile durch geeignete Kon-
struktionen zu verbinden, die ein kom-
fortables Befahren ermdglichen und die
Liangendnderungen infolge Temperatu-
ren, Kriechen und Schwinden usw zu-
lassen.

Die Fugeniibergdnge miussen folgenden

Bedingungen gerecht werden:

- Alle auftretenden Bewegungen ldangs,
quer und vertikal zur Fuge miissen
gewdhrleistet sein.

- Die statischen und dynamischen
Krifte aus Verkehrsbelastung miis-
sen mit gentigender Sicherheit iiber-
tragen werden konnen.

- Die Verankerung im Beton soll ein-
wandfrei sein.

Die Ubergiinge miissen so massiv
konstruiert sein, dass sie beim Anfah-
ren des Schneepfluges keinen Scha-
den nehmen (abgefahrener Belag).

Es soll ein grosser Fahrkomfort er-
reicht werden (kein Schlagen).

Beim Befahren sollen keine Klapper-
gerdusche usw. entstehen.

Die Fahrbahniiberginge sollen was-
serdicht sein oder das anfallende
Wasser muss einwandfrei abgefiihrt
werden konnen (z. B. kein Tausalz-
wasser im Briickenwiderlager).

Der Unterhalt soll gering sein, die
Lebensdauer moglichst lang (keine
gleitende und reibende Bauteile, kei-
ne Gelenke, Lager usw.).

Teure Fahrbahniibergénge sollen
zwecks Unterhalt ausbaubar konstru-
iert werden, sofern Erneuerungsar-
beiten (Anbringen eines neuen Kor-
rosionsschutzes) im eingebauten Zu-
stand nicht vollumfinglich mdglich
sind.

Der Anschluss der Briickenisolation
soll einwandfrei ausfiithrbar sein.
Wenn erforderlich miissen Fahr-
bahniibergdnge in der Hohe, in Quer-
und Langsrichtung auf einfache Wei-
se nachstellbar sein. ’

Ideal konstruierte Fahrbahniibergdnge
erreichen mit einem minimalen Unter-
halt die Lebensdauer der Briicke, d.h.
sie sollten iiber Jahre der Verkehrsbean-
spruchung, der Witterung und den che-
mischen Einfliissen standhalten.

Uberbriickung der
Dehnungsfugen der Briickenteile

Koppelfugen K 10, K 23, K 36, K 49

Die zuldssige Langsbewegung betrdgt
total 48 cm (£24 cm). Fiinf parallel zu
den Fugenrdndern verlaufende Lamel-
len sind iiber Stiitztrédger an elastischen
Héngestdben aufgehédngt. Die sechs da-
bei entstehenden Zwischendffnungen
lassen je eine Bewegung von 0 bis 8 cm
zu (6X 4 cm). Die Steuerung der Zwi-
schenlamellen erfolgt durch die Wahl
entsprechender Stahlquerschnitte, bzw.
Tragheitsmomente der verformbaren
Hingestibe. Die Offnungen zwischen
den Lamellen bleiben dadurch immer
gleich gross. Anfahr-, bzw. Bremskrifte
werden durch entsprechende Puffer
und Anschldge aufgenommen, d.h. die
Offnung von Lamelle zu Lamelle kann
nie grosser als 8 cm sein (Bild 2).

Die Zwischenrdume sind durch in Nu-
ten eingeklemmte Elastomerprofile ab-
gedichtet.

Die Randprofile sind iiber massive
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Bild 3. Versetzter Fahrbahniibergang K 36 vor dem Betonieren. Die linke Verankerung ist nachstellbar
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Bild4. Querschnitt des Fahrbahniiberganges bei Koppelfuge. Ubergang nicht nachstellbar
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Bild 5. Grundriss oben durch Puffer bei Fahrbahniibergang, Koppelfuge

Bild 7.
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Fahrbahniibergang fiir Koppelfuge vor dem Einsetzen in die vorbereiteten Aussparungen

Bild 6. Grundriss unten bei Fahrbahniibergang,
Koppelfuge
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Bild 8. Versetzter Ubergang bei Koppelfuge mit
eingezogener Armierung

Bild 9. Einbetonierter Fahrbahniibergang. Die
Briickenisolation ist noch nicht verlegt
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Bild 10.  Verstellbare Verankerung bei K 36, K 49

Jiir das Nachstellen der Kriech- und Schwindverfor-

mung. Oben: Léngsschnitt durch die bereits nachge-
stellte Verankerung. Unten: Querschnitt durch die
Verankerung
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Bild 12.  Fahrbahniibergang bei Briickeniiberfahr-
ten

Stahltrdger, die mit der Briickenarmie-
rung verschweisst werden, im Beton
verankert (Bilder 3 bis 9). Der mittlere
Teil des Uberganges und die Hénge-
stangen konnen dank den HV-Schrau-
benverbindungen zur Uberholung,
bzw. zur Anbringung eines neuen Kor-
rosionsschutzes ausgebaut werden.
Wegen des knappen Bauprogrammes
mussten einige Ubergiinge vor dem Ab-
klingen des Schwind- und Kriechvor-
ganges eingebaut werden K 36 und
K 49 (Bild 1). Diese Fahrbahniibergin-
ge mussten daher nachstellbar konstru-
iert werden und sind spiiter auf einfache
Weise in die Endstellung zu verschie-
ben (Bild 10).

Einige Diskussionen entstanden iiber
die Belastungsannahmen auf die Lamel-
len infolge Verkehrslast. Es wurden des-
halb umfangreiche Belastungsversuche
durch die EMPA an einem bereits ein-

Bild 11.

Fahrbahniibergang WL I mit Vorrichtung zum Nachstellen allfélliger Hangbewegungen. Oben:

Querschnitt mit den eingetragenen Nachstellméglichkeiten. Unten: Grundriss oben mit den eingetragenen

Nachstellmaoglichkeiten

gebauten Ubergang durchgefiihrt, wo-
bei ungiinstige Verhiltnisse, wie eine
Belagsvertiefung vor dem Ubergang,
ein Brett von 10 mm auf einer Lamelle,
angenommen wurden. Die Stosszu-
schlidge lagen maximal bei 23 Prozent.
Der Berechnung wurde ein Stosszu-
schlag von 30 Prozent zugrunde gelegt.
Fahrbahniibergéinge beim
Widerlager West und Rampen

WL 1, WLL,WLR

An diese Uberginge wurde die Anfor-
derung gestellt, dass wegen zu erwar-
tenden  Hangverschiebungen  eine
Nachstellbarkeit in Querrichtung von
20cm und in Ladngsrichtung von +10
bis -6 cm mit entsprechender Hohen-
nachstellung gewdhrleistet sein muss
(Bild 11).

Uberfahrten

UlbisUé6

Bei Fugen mit Dachgefille wurde eine
Konstruktion mit Abtropfblech aus
nicht rostendem  Stahl eingebaut
(Bild 12). Bei Uberfahrten, wo das Was-
ser gegen die Offnung geleitet wird,
wurde unter der Fuge eine Entwisse-
rungsrinne aus HPE angebracht.

Die im Lehnenviadukt Beckenried ein-
gebauten Fahrbahniiberginge erfiillen
die nach neuesten Erkenntnissen erfor-
derlichen Bedingungen und werden
eine entsprechende Lebensdauer auf-
weisen.

Adresse des Verfassers: F. Gabriel, Ing. HTL, ¢/o
Stapro AG, 6003 Luzern
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