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Briickenbau
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Die Sanierung der Gizenenbriicke

iiber die Muota

Bericht des Bauingenieurs

Von Alphons Fassler und Peter Derendinger, Schwyz

Aufgabenstellung

Im Jahr 1910 hat ein verheerendes
Hochwasser sdmtliche Stege und Briik-
ken iiber die Muota zerstort. In der Fol-
ge beauftragte der Bezirksrat Schwyz
das Ingenieurbiiro Bolliger und Cie.
Ziirich mit der Projektierung verschie-
dener kleinerer Briickenbauten iiber die
Muota, darunter auch die Gizenenbriik-
ke. Sie ist die einzige Verbindung iiber
die Muota vom Talboden Ried-Muota-

thal (Kt. Schwyz) zu den biuerlichen’

Heimwesen im hinteren Stoosgebiet.

Die Gizenenbriicke (Bild 1), erbaut in
den Jahren 1911/1912, ist als Stahlbe-
tonkonstruktion mit zwei beiderseitig
eingespannten Bogentrdgern ausgefiihrt.
Die Fahrbahnplatte ist mittels Zugbal-
ken an den Bogentragern aufgehiingt.
Die Spannweite betrdgt 31 m.

Im Zusammenhang mit dem Bau einer
Giiterstrasse musste die Briicke im Juli
1979 auf ihre Tauglichkeit untersucht
werden. Fiir den Bauingenieur galt es
abzukldren, ob das Bauwerk fiir den
heute iblichen Werkverkehr (Bela-
stungsannahme gemdss Norm SIA 160)
tauglich ist oder wenn nicht, welche
Massnahmen zu ergreifen sind. Am Ob-
jekt selbst war festzustellen, ob die Kar-
bonatisation des Betons, die durch die
Verbindung von Kohlensdure aus der
Luft und dem Kalziumhydroxid des er-
hirteten Zementes entsteht, soweit fort-
geschritten sei, dass fiir die Armierun-

gen Korrosionsgefahr besteht oder ob

bereits eine Korrosion des Stahles ein-
getreten sei.

Statische Untersuchung

Vom Bauwerk ist eine Kopie des Origi-
nalplanes (Schalung und Armierung)
aus dem Jahre 1911 in unserem Archiv
vorhanden, die statische Berechnung
mit den Belastungs- und Systemannah-
men fehlen jedoch. Die Statik und die

Spannungsnachweise mussten anhand
der heutigen Verhiltnisse neu erstellt
werden. Die Resultate der Berechnung
zeigen, dass sowohl die Bogentrdger als
auch die Fahrbahnaufhingungen den
geforderten Belastungsannahmen der
genannten Norm geniigen. Die Fahr-
bahntriager wurden damals, wie aus der
vorhandenen Armierung ersichtlich,
durch nicht zutreffende Verhaltensan-
nahmen des Systems, starrer Bogen und
starre Aufhdngungen, als Durchlauftré-
ger berechnet. In Wirklichkeit bewirkt

Bild 1.

das elastische Verhalten des Systems
eine Verlagerung der Stiitz- und Feldmo-
mente in den Fahrbahntrdgern. Die
Stlitzmomente verringern sich betricht-
lich, wihrend die Feldmomente um die-
ses Mass grosser werden. Die Span-
nungsnachweise zeigen, dass die vor-
handene Zugarmierung auf der Unter-
seite der Ladngstriger nicht ausreicht
(Bild 2).

Sanierung

Nach Abkldrungen iiber einen eventu-
ellen Neubau bzw. eine Gesamtrestau-
ration des Bauwerkes entschloss man
sich fiir die Sanierung. Auf diese Weise
mussten der landwirtschaftliche wie
auch der Baustellenverkehr fiir die
Giiterstrasse nur fiir kurze Zeit unter-
brochen werden. Die zu erwartenden
Sanierungskosten liegen unter denen
eines Neubaues. Der allgemeine Zu-
stand der Briicke ist als befriedigend zu
bezeichnen. Die fehlende untere Zugbe-
wehrung in den Fahrbahntrdgern ldsst
sich mittels der von der Stahlton AG
entwickelten Klebearmierung leicht er-
ginzen. Es wurden folgende Sanie-
rungsarbeiten angeordnet:

- Bogentrdger, Zugstreben: Ausspitzen
von schadhaften Stellen wie Abplat-
zungen oder sichtbare rostige Armie-
rungseisen ohne geniigende Beton-
iiberdeckung. Sandstrahlen der Be-
tonoberfldchen und der ausgespitz-
ten Armierungseisen. Rostschutzan-
strich der Armierungseisen. Aufbeto-
nieren abgespitzter Bogenteile nach
Aufbringen einer Haftbriicke. Aus-

Gizenenbriicke mit untergehdngtem Arbeitsgeriist

fiillen von ausgespitzten Lochern mit
Stopfmortel. Impragnierung der Be-
tonflichen gegen Betonkarbonatisa-
tion.

- Fahrbahnplatte, Fahrbahntriger
(Bild 3). Erstellen eines Arbeitsgerti-
stes fiir die Bearbeitung der Briicken-
unterseite. Ausspitzen von schadhaf-
ten Stellen bis auf die Armierung.
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Bild 3. Querschnitt. Sanierung der Fahrbahntrdger und der -platte

Tabelle 1. Kostenvoranschlag

Geriistungen und Sandstrahlarbeiten
Abbrucharbeiten, Spitzarbeiten, Aufbetonieren der Fahrbahnplatte
Flickarbeiten mit Stopfmortel (Betonsanierung)

Armierungsklebearbeiten (2481 kg Stahl), Lieferung, Versetzen,
Rostschutzanstrich (3fach)

Betonimpragnierung
Isolation und Belag der Fahrbahnplatte
Unvorhergesehenes
Total Baukosten 1

19 500.-
26 000.-
17 000.-

30000.-
8000.-
9 000.-

10 500.-

20000.-
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Sandstrahlen des Betons und der aus-
gespitzten Armierung. Rostschutzan-
strich der Armierung. Ausfiillen der
ausgespitzten Stellen mit Stopfmor-
tel. Aufbringen der Klebearmierung
(Bild 4). Dreifacher Rostschutzan-
strich der Klebearmierung. Impréig-
nierung des Betons gegen die Karbo-
natisation. Aufreissen und Entfernen’
des bestehenden Fahrbahnbelages.
Verstirkung der Fahrbahnplatte
durch Aufbringen von etwa 15 cm ar-
miertem Beton BH 300. Isolieren der
Fahrbahnplatte durch Verschweissen
von  Bitumendichtungsbahnen mit
der Betonoberfliche. Aufbringen
eines bitumindsen Belages, Stirke
6 cm.

Der Betonkarbonatisation wurde beson-
dere Aufmerksamkeit geschenkt. Beim
Ausspitzen verschiedener Stellen bis
auf die Armierung wurde festgestellt,
dass bei den Bogentrdgern und den
Zugstreben, deren Oberflichen mit
einem Zementmortelabrieb iiberzogen
sind, nur an Orten ungeniigender Be-
toniiberdeckung (0,5-1cm), Korro-
sionserscheinungen auftraten. Bei den
Fahrbahntrdgern hingegen muss ange-
nommen werden, dass die untere Zug-
armierung stark angegriffen ist. Das
zeigten nicht nur die Ortlichen Auf-
schliisse, sondern auch die vielen gros-
sen Poren, die durch Verwendung von
gebrochenem Kies-Sand als Zuschlag-
stoff entstanden sind. Sie lassen die
Vermutung zu, dass der Beton praktisch
durchliiftet wurde und so der Karbona-
tisation Tiir und Tor gedffnet wurde.
Bei der Bemessung der Klebearmierung
ist deshalb die untere, zum Teil stark
korrodierte Zugarmierung der Fahr-
bahntrdger vollig ausser acht gelassen
worden. Um weitere Schaden durch
Karbonatisation zu verhiiten, erachte-
ten wir es als notwendig, die gesamte
Briicke zu imprdgnieren.

Adresse der Verfasser: A. Féssler, Ing. HTL, und
P. Derendinger, Ing. ETH, F. Bigler AG, Bauinge-
nieure, Herrengasse 34, 6430 Schwyz.
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