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Vorfabrikation bei den Bolzbachviadukten

Von Othmar Hugentobler, Ziirich

Allgemeines

Vom siidlichen Portal des Seelisberg-
tunnels fihrt die N2 der sehr steilen
Westflanke des Urnersees entlang ge-
gen Seedorf, wo sie in die Reussebene
gelangt.

Die Strecke ist gekennzeichnet durch
Stiitzmauern und eine Reihe von Briik-
kenbauwerken. Die beiden grossten mit
einer Gesamtldnge von rund 950 m so-
wie eine kleinere Uberfiihrung sind als
vorfabrizierte Zwillingsbriicken ausge-
bildet. Die Briicken liegen in der Kurve
mit einem Min. Radius von 600 m. Die
Regelspannweite betrdgt rund 43 m, die
Briickenbreite 2x 11,46 m.

Konzept

Die Briicke Bolzbach Nord mit zwolf
Feldern und einer Gesamtlinge von

516 m schliesst direkt an das Portal des
Seelisbergtunnels an (Bilder 1 und 2).
In diesem Bereich sind die beiden
Fahrtrichtungen aufgespreizt, so dass

" der Abstand zwischen den beiden Briik-

ken dort rund 10 m betrigt. Im ersten
Briickenfeld befindet sich ausserdem
eine Uberfahrt von der einen Briicke
zur andern. Dies ergibt ortlich eine Ge-
samtbreite der Briicke von rund 33 m.
Um eine Lingsfuge in der Uberfahrt zu
vermeiden, wurden hier deshalb beide
Briickenseiten monolithisch miteinan-
der verbunden. Da die bergseitige Briik-
ke durch zwei Hanganschnitte unter-
brochen ist und somit in drei Abschnit-
te zerfdllt, war es naheliegend, diesen
nordlichen Teil im Bereich der Uber-
fahrt an die talseitige Briicke anzuhin-
gen.

Die Briicke Bolzbach Sid weist mit
zehn Feldern eine Gesamtlinge von
431,60 m auf. Sie ist gleich konstruiert
wie Bolzbach Nord und weist keine Be-

sonderheiten auf. Dasselbe gilt fiir die
Briicke Boschriiti mit zweil Feldern zu
42,65 m.

Unterbau

Die Stiitzen sind im Fels fundiert und
oben mit einem Hammerkopf versehen.
Soweit dies durch die Geometrie des
Uberbaues moglich ist, wurde ein einzi-
ger Pfeiler fiir beide Briicken angeord-
net (Bolzbach Siid, Boschriiti und ein
Teil von Bolzbach Nord). Im Bereich
der Spreizung der Briicken gegen den
Seelisbergtunnel sind zwei Stiitzen vor-
handen.

Die Pfeilerbreite, bedingt auch durch
die Montage der Elemente, betrigt
1,40 m.

Uberbau

Der Uberbau besteht aus zwei Briicken,

-die im Querschnitt je vier Trdger auf-

weisen (Bild 3). Die Tréiger haben einen
breiten oberen Flansch, der in die Fahr-
bahnplatte integriert wird, sowie einen

Bild 1. Ansicht der Briicke Bolzbach Nord gegen das Portal des Seelisbergtunnels. Links im Bild noch ein Teil der Briicke Bol=bach Siid
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Fuss von 52cm Breite (Bild 4). Die
Trigerhdhe betrdgt 2,39 m. Die Stege N

von 20 cm Breite sind an den Trageren- ., Seeseite Bergseite .l
den auf gleiche Breite wie der Trédger- ] J+L

fuss verbreitert und weisen an den = —— — Lz e 2
Stirnseiten eine Verzahnung auf (Bild 270 L 270 270 l 265 | 265 | 2.65
5). Die Stege sind mit Netzen, die iibri- :

gen Teile mit Stahl 3 armiert. Die Trd-
ger sind normalerweise mit je zwei Ka- )
beln vom Typ BBRYV vorgespannt. Mit
Ausnahme von einigen Spezialfillen
bei Endfeldern weisen sie alle eine mitt-
lere Linge von rund 43 m auf.
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Im Quersinn sind die Tréger durch eine
an Ort gegossene Fahrbahnplatte ver-
bunden. Die Quertrager sind schlaff ar- ;53
miert und stiitzen sich auf je zwei Lager
ab (Linienkipplager bzw. Teflon-Gleit-
lager). Auf die Anordnung von Quer-
trigern in Feldmitte wurde verzichtet, 214
weil daraus keine wesentlichen stati- :
schen Vorteile entstehen. Die Durch- 107
laufwirkung im Endzustand wird da-
durch erreicht, dass im Stiitzenbereich
eine entsprechende schlaffe Armierung
in die Fahrbahnplatte gelegt wird.

Briickenquerschnitt
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Die total 192 Trager wurden in einer 42 55 20 55 42
Feldfabrik von etwa 100 m Lidnge und i
10 m Breite erstellt, da ein Strassen- | 16 110,101 16
transport solch grosser Elemente mit
einem Gewicht von rund 85 t erhebliche 52
Schwierigkeiten gebracht hitte. In der E"}
Feldfabrik waren die Einrichtung fir
die Herstellung eines vollstindigen Ar-
mierungskorbes, die Stahlschalung fiir
einen Triger sowie die Dampferzeu-
gungsanlage untergebracht, so dass pro BBRY

Tag ein Trédger fabriziert werden konn- | | _KABEL 2
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_ KABEL 1

Der Trigertransport auf der Baustelle ~

erfolgte durch zwei Spezialfahrzeuge, o \\
den sogenannten Elephanten (Bild 6). S .

Zum Versetzen der Triager diente ein
etwa 110 m langes, lings und quer ver-
schiebbares Geriist, das in der Lage
war, die Trager von den Elephanten zu
ibernehmen und an ihren definitiven
Platz zu versetzen. Bild 4.  Trdgerquerschnitt

20
Yi

SO
V2

B s o i, KABEL 2
L= ) ‘r“t:l‘?@r— (o
2| R N i e =

967 4318

1,95

10
[
\
AC
|
|
20| |lo!
Hl
'—9—

l
{:-
|

I

1

|

[
Kl

]

]
L

ir

I

i

I

|
HH

|
11|

KABELHALTER

|

20, \
E

|
4
B
|
|
|
|
|
|~
~
~
|
|
|
|
|
|
= T AR

Bild 5. Léngsschnitt durch einen Trdger
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Bild 7. Einlegen eines Armierungskorbes in die gedffnete Trigerschalung

setzen der Trdger wurden die Langsfu-
gen zwischen den Trigerflanschen ver-
gossen und anschliessend Fahrbahn-
platte und Quertrdger betoniert. Die
seitlichen Randabschliisse wurden in
einem spdteren Zeitpunkt durch eine
unabhingige Gruppe mit einer fahrba-

o k‘

Herstellung der Triger

Im Tag wurde ein Tréger hergestellt.
Die Armierungskérbe wurden ausser-
halb der Schalungen vollstindig mon-
tiert und an einem Stiick in die Scha-
lung gehoben (Bild 7). Zur Verdichtung
des Betons dienten Nadelvibratoren
und Schalungsriittler, die an der Scha-
lung befestigt waren. Die relativ diin-
nen Stege der Triger erforderten ein
ausserordentlich sorgféltiges Betonie-
ren, da zwischen Schalung, Armierung
und Vorspannkabeln nur noch sehr we-
nig Platz zum Einbringen des Betons
librig blieb. Wihrend der Nacht wur-
den die Triger bis zu einer Temperatur
von 60°C beheizt. Zu diesem Zweck
wurde nach einem genau festgelegten
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Bild 8. Fertig auf Stahlkeile versetzte Triger. Im Hintergrund das Versetzgeriist

Programm Dampf in die doppelwandi-
ge Schalung eingefiihrt. Nach rund 13
Stunden konnte damit eine Betonfestig-
keit von min. 330 kg/cm? erreicht wer-
den. Dies war ausreichend, um die erste
Vorspannung aufzubringen und die
Tréger auf das Depot zu transportieren.
Die Wirmebehandlung von grossen
Elementen bietet einige Schwierigkei-
ten. Es war notwendig, das Bedamp-
fungsprogramm  durch theoretische
Uberlegungen und praktische Versuche
genau festzulegen. Insbesondere musste
auch der Nachbehandlung der Triiger
grosse Beachtung geschenkt werden.

Erstellung des Uberbaues

Die Erstellung des Uberbaues erfolgte
in einem Wochentakt. Nach dem Ver-

* ren Schalung erstellt.

Konstruktive Details

Die Briicke weist wegen der variablen
Kurvenradien auch ein variables Quer-
gefdlle auf. Dies bedingt, dass die Nei-
gung der Trdgerflanschen ebenfalls va-
riabel sein muss. Die durch die Kurven
bedingten, variablen Trdgerlingen
wurden durch Verschieben der Stirn-
schalung in den Kopfsticken der Tri-
ger erreicht. Die Trager wurden vor
dem Ausschalen fiir Eigengewicht vor-
gespannt und gelagert. Die volle Vor-
spannung wurde erst kurz vor dem Ein-
bau aufgebracht. Die untere Fahrbahn-
armierung befindet sich im Triger-
flansch. Da der Abstand zwischen den
Flanschen nur 50 m betrigt, wurden die
Armierungsstidsse als Schlaufenstdsse
ausgebildet. An Ort musste somit im
wesentlichen nur noch die obere Fahr-
bahnarmierung verlegt werden. Fiir das
Zuschalen der Lingsfugen wurde eine
einfache Stahlschalung verwendet, die
nach Gebrauch von oben her auf den
Boden abgelassen werden konnte, so
dass kein zusitzliches Geriist erforder-
lich war. Die Triger wurden auf Stahl-
keile versetzt (Bild 8), die so lange als
Auflager dienten, bis der Quertriger ge-
niigend erhdrtet war und die definitiven
Briickenlager ihre Funktion tiberneh-
men konnten. Durch das nachtriigliche
Betonieren des Quertrigers konnten ge-
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wisse Ungenauigkeiten in den Element-
lingen ausgeglichen werden.

Die armierungsmaéssige Verbindung der
Elemente in Léngsrichtung wurde im
Bereich der Fahrbahnplatte durch An-
ordnung einer entsprechenden Ldngs-
armierung erreicht. Diese Armierung
kann zugleich die Stiitzenmomente, die
im Gebrauchszustand entstehen, iiber-
nehmen, so dass auf eine Durchfithrung
der Kabel verzichtet werden konnte.

Eine durchgehende Armierung auf
Hohe des Tragerfusses ist durch starke
Armierungsschlaufen gewihrleistet, die
in die Trager eingelegt sind und einen
Schlaufenstoss bilden. Die Schubiiber-
tragung an den Trigerenden erfolgt

durch eine entsprechende Verzahnung
sowie durch Aufrauhen der Triger-
Stirnseiten.

Schlussbemerkungen

Der ganze Uberbau konnte dank der ra-
tionellen Vorbaumethode in kurzer Zeit
mit wenig Leuten ausgefithrt werden.
Die Taktbaumethode bringt eine ausge-
prigte Einiibung der Arbeitsvorgdnge
mit sich, was sich auf die Qualitdt der
Arbeit sicher positiv auswirkte. Jede
einzelne Arbeitsgruppe hatte ihre genau
abgegrenzten Aufgaben zu erfiillen und
konnte dies nach kurzer Anlaufzeit

weitgehend selbstdndig tun, so dass der
Besucher den Eindruck gewann, die
Baustelle laufe sozusagen von selbst.

Projekt: Kant. Bauamt Uri,
Ed. Ziiblin & Cie AG, Ing.
Biiro. Ziirich (Uberbau).
Ausfithrung: Ed. Ziiblin & Cie AG,

Bauunternehmung, Ziirich,
LGV, Bauunternehmung,
Ziirich,

Gebr. Bonetti AG. Amsteg,
A.Imholz AG, Schattdorf.
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