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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

VON ANTON F. STEFFEN,
LUZERN

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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Bild 1.

Die zerstérte Briniglinie

- die Moglichkeit, auch gréssere hori-
zontale Gleisverschiebungen korri-
gieren zu kénnen

- Erstellung einer Forststrasse

- Inbetriebnahme vor Weihnacht/
Neujahr 1986

Das Projekt wurde im Oktober ausgear-
beitet, im Geldnde ausgesteckt und die
Submission wurde gleichzeitig durchge-
fihrt.

Die Bauausfiihrung

Ende Oktober beschlossen die SBB mit
den Bauarbeiten unverziiglich zu be-

Bild 5.  Die betriebsbereite Brinigstrecke im Rutschhang

Bild 4. Erstellen des Rohplanums

Bild 2. Die Projektidee: Trassierung im Rutschhang ohne Be-
einflussung der Gesamtstabilitét

10+ 12m

Bild 3.  Typisches Querprofil des Bahntrassees im Rutschhang

ginnen mit dem Ziel, den Bahnbetrieb
noch vor Ende Jahr wieder aufzuneh-
men.

Der Entscheid fiir eine Betriebsaufnah-
me wiirde davon abhédngig gemacht, ob
die in den kommenden Wochen durch-
zuftihrenden geodétischen Messungen,
Bohrsondierungen und Slope-Messun-
gen auf eine ausreichende Sicherheit
schliessen liessen.

Das Rohplanum fiir die Bahn wurde
auf einer Breite von 10-12 Metern aus-
gelegt (Bild 3 + 4). So konnte gentigend
Raum geschaffen werden fir allfillige
seitliche Gleiskorrekturen und es blieb

gentligend Breite, um einen angemesse-
nen Schutz gegen Steinschlag aufbauen
zu konnen. Im gleichen Zeitraum wur-
den im oberen Rutschhang die grossten
Felsblocke gesprengt. Jene Felsbrok-
ken, welche an besonders kritischen
Stellen das neue Trassee bedrohen
konnten, wurden abgetragen. Felsab-
rollversuche zeigten eindriicklich, wie
wichtig diese Massnahme war. Gleich-
zeitig wurden die Bachiiberquerungen
erstellt und der Bau der Forststrasse in
Angriff genommen. Das Bachprofil
wurde im Bereich der Bachquerungen
mit einbetoniertem Blocksatz versehen.
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Die wichtigsten Baudaten sind:

- gesprengte Felsbrocken ca. 4000 m*

- Trasseeaushub ca. 6000 m?

- Abtrag im Rutschhang 6500 m?

- Dammschiittungen 12 500 m?

- 2 Eisenbahnbriicken von je 16,4m
Linge

- 2 Strassenbriicken fiir den Forst-
dienst mit einer Breite von 4,0 m und
einer Lange von je 12 m

- ca. 110 m Gerinneverbau im Bereich
der beiden Eisenbahnbriicken (Tra-
pezprofil b, = 2,5 m)

Nach Fertigstellung des Rohplanums
wurden die Arbeiten fiir das Schotter-
bett, die Geleise und die Fahrleitung
unmittelbar aufgenommen, so dass die
Bahnlinie Mitte Dezember (Bild 5) be-
triebsbereit war. Nach einer griindli-

chen Beurteilung der Situation im Bei-
sein aller Fachleute am 10.12.1986
entschloss sich der Kreisdirektor II,
Dipl. Ing. P. Schaaf, den Bahnbetrieb
auf den 19. Dezember 1986 unter stren-
gen Sicherheitsmassnahmen freizuge-
ben.

Erfahrungen seit der
Betriebseréffnung

Die Ergebnisse der geoddtischen Mes-
sungen, der Nivellements, der Slopindi-
cators wie der Extensometermessungen
zeigten, dass sich der Hang im Lauf der
Monate zusehends stabilisierte. Die Ni-
vellements, urspriinglich téglich durch-
gefiihrt, konnten auf grossere zeitliche
Abstinde reduziert werden. Es besteht
aber auch heute noch ein gewisses Risi-

Nationalstrassenprojekt
Querung Bergrutsch Giswil

Grundlagen

Das Projekt der Querung des Bergrut-
sches Giswil (Bild 1) orientiert sich an
den Empfehlungen der Behordendele-
gationen im N8-Variantenvergleich
Brienzwiler-Ewil, welche vom Bundes-
amt fiir Strassenbau und vom Regie-

rungsrat ibernommen worden sind.
Diese beinhalten:

- Ausarbeitung der generellen Projek-
te fiir Ortsumfahrungen von Brienz-
wiler, Lungern und Giswil, sodass sie
als Bestandteil einer durchgehenden
Neuanlage als Nationalstrasse 2.
Klasse Verwendung finden kénnen.

- Durchfithrung der Auflage- und Ge-

Bild 1. Gesamtansicht: N8 Querung Bergrutsch Giswil mit Briicke Buechholz (Foto-
montage) gemdss Auflageprojekt
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ko lokaler Unstabilitdten, insbesondere
an den Flanken des Rutschgebietes; zu-
dem herrscht in einzelnen Bereichen
eine erhohte Steinschlaggefahr, so dass
auch mittelfristig auf eine Uberwa-
chung des Rutschhanges noch nicht
verzichtet werden kann. Die Erfahrun-
gen der néchsten Zeit werden zeigen, ob
weitere Schutzbauten, welche vorsorg-
licherweise in Varianten geplant wur-
den (z.B. Galerielosung, Tunnel) ndher
in Betracht gezogen werden miissen.
Die heutigen Sicherheitsmassnahmen
sind aber so konzipiert, dass die Briinig-
linie zu Recht als ausreichend sicher be-
wertet werden kann.

Adresse des Verfassers: Anton F. Steffen,
dipl. Ing. ETH, 6006 Luzern.

nehmigungsverfahren gemaiss Natio-
nalstrassengesetz mit dem Ziel, die
Ortsumfahrungen mdglichst rasch zu
realisieren und in Betrieb zu neh-
men.

VON HANS BURCH,
SARNEN

- Aufgrund der dannzumaligen ver-
kehrspolitischen Notwendigkeit soll
zu einem spiteren Zeitpunkt iiber
eine allfdllige Erweiterung zu einer
durchgehenden Neuanlage entschie-
den werden.

Dies heisst, dass die neu zu bauenden
N8-Teilstiicke Bestandteile einer durch-
gehenden Neuanlage als Nationalstras-
se 2. Klasse zu bilden haben. Durch das
Ereignis des Bergrutsches Giswil bildet
auch dessen Querung ein neues Teil-
stiick, welches diesen Forderungen ge-
niigen muss.

Damit ergibt sich fiir diesen Abschnitt

der Ausbaustandard einer National-
strasse 2. Klasse.

Geologische Gegebenheiten

Die geologisch - geotechnische Unter-
suchung zur Rutschung begriindet das
Ereignis hauptsidchlich mit einem Un-
terschneiden der Gehidngeschuttmasse
durch die beiden Béche. Es wird des-
halb ausdriicklich vor einer Wiederho-
lung dieses Vorgangs gewarnt. Eine
Wiederinbetriecbnahme der Briinig-
strasse am alten Ort schied deshalb aus,
weil dies 10 bis 15 m tiefe Einschnitte
bedeuten wiirde.

Im weiteren wird auf Steinschlaggefahr
hingewiesen, und es besteht - wie frii-




	Neubau der Bahnlinie durch das Rutschgebiet

