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Bauausfihrung der neuen
Landquartbricke in Klosters

Das neue Bauwerk wurde aufgrund eines Unternehmervorschlages
oberwasserseitig der bestehenden Bogenbriicke erstellt und spdter 10
Meter an den definitiven Standort querverschoben. Nebst dem Bau der
Landquartbriicke umfasste der Auftrag auch das Erstellen eines Fuss-
gdngeriberganges, der Verbindungsgalerie zu den beiden Tunnelpor-
talen, einer 70 m langen Stitzmauer und den Abbruch der bestehenden
Maillartbricke. Die Bauabwicklung wurde erschwert durch die sehr
engen Platzverhélinisse und normalen Auflagen eines Kurortes. Die
Komplexitdt des Uberbaues sprengte den normalen Rahmen und fihr-
te zu einem taktweisen Vorgehen mit zum Teil vorgefertigten Schal-
elementen. Alle Bauten wurden exakt innerhalb der terminlichen und
finanziellen Vorgaben abgewickelt.

Abbruch des alten Briickenkorpers
wire dann der zweite Teil anbetoniert
bzw. angekoppelt worden.

AusfGhrungsvariante der
Unternehmung

Das submittierte Projekt sah vor, die
neue Briicke in zwei Hélften — getrennt

VON ROMANO COTTI,

in der Briickenachse — zu erstellen. Der
erste Teil widre unmittelbar oberhalb
der bestehenden Bogenbriicke erbaut
worden und hiétte den eingleisigen

ZURICH

Die Unternehmung entschied sich, den
ganzen Briickenquerschnitt in einem

Stiick zu erstellen. Sie erarbeitete

Bahnverkehr aufgenommen. Nach dem

Rammarbeiten fir Dienstbricke/Lehrgerist (August 91)

Blick auf die alte Bogenbriicke mit Zugeinfahrt in den Bahn-
hof Klosters, auf Dienstbriicke/Lehrgeriist und auf die Fuss-
gangerbriicke im Bau (August 91)

nung
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darum kurzfristig eine Einschubvarian-
te. Diese sah vor, die neue Briicke 10
Meter flussaufwérts der definitiven
Lage zu erstellen und spiter den Bahn-
betrieb provisorisch dariiberzuleiten,
um die bestehende Bogenbriicke abzu-
brechen. Der Verschub sollte dann par-
allel zum Widerlager Klosters erfolgen
wihrend eines Betriebsunterbruches
von rund 24 Stunden.

Diese Variante versprach mehrere Vor-
teile:

— Die Tragkonstruktion ist fugenlos an
einem Stiick, und zahlreiche Armie-
rungskupplungen entfallen.

— Der Bahnverkehr kann wihrend den
Abbrucharbeiten der bestehenden
Briicke iiber die definitive, vorge-
spannte Tragkonstruktion gefiihrt
werden.

— Das Lehrgeriist kann einfacher kon-
zipiert werden, wenn dieses nicht fiir
Bahnverkehrslasten dimensioniert
werden muss.

Erschwerend bei dieser Losung war,
dass infolge der starken Kriimmung des
Objektes auf der Seite Davos fiir jedes
Lager eine eigene Verschubbahn erfor-
derlich wurde.

Randtrdger an Trogplatte; Details von Armierung/Vorspan-
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Beengter Platz fir die Stitzmaver

«Coop» vor dem Bahnhof Klosters

Das provisorische Gleis ist ausgebaut.
Vorbereitungsarbeiten fir Verschub

16 Stunden spéter: Die Bricke ist 10
Meter flussabwdirts verschoben. Gleis-
bau Seite Davos

£

Taktweises Erstellen des Kastentragers

(Sommer 92)
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Taktetappen

Wenn der Aufwand fiir diese Unter-
nehmervariante schlussendlich auch
grosser war als urspriinglich angenom-
men — es mussten zum Beispiel speziel-
le Verschublager als Provisorien einge-
baut werden - so kann heute iiberein-
stimmend festgestellt werden, dass die
Wahl dieser Unternehmervariante die
richtige Losung war.

Installationen

Das Briickenobjekt steht in dicht besie-
deltem Kurgebiet. Die zur Verfiigung
stehenden Installationsflichen waren
ohnehin schon knapp bemessen. Die in
ausgeschobener Lage zu erstellende
Briicke erforderte umfangreiche Ver-
schubbauwerke mit entsprechenden
Fundationen. Diese beanspruchten
einen grossen Teil der zur Verfiigung
stehenden Installationsfldche.

Fiir den Bau der Fussgédnger- sowie der
Bahnbriicke diente ein rechtsufrig mon-

Ges

tierter stationdrer Turmdrehkran mit 60
m Ausleger als Hebezeug. Das Finden
eines geeigneten Standortes war nicht
einfach, mussten doch die Interessen
des Anstossers berticksichtigt werden.
Fiir den Bau der Verbindungsgalerie zu
den Tunnelportalen musste spéter link-
sufrig ein weiterer Turmdrehkran ge-
stellt werden. Ein Pneukran war fiir den
Bau der «Stiitzmauer Coop» eingesetzt.
Spiter diente er auch als Entlastung bei
der aufwendigen Erstellung der Porta-
le und Fachwerkstreben des Briicken-
iiberbaues.

Die linksufrige Erschliessung der Bau-
stelle iiber die Winkelstrasse war sehr
eingeengt und nur im Einbahnverkehr
zu gebrauchen. Nebst dem Anlieger-
verkehr kam erschwerend dazu, dass
von hier aus ab 1992 auch mit dem
Bau des angrenzenden Zugwaldtunnels
(Lockergesteinsstrecke) begonnen
wurde. Dass der Bahnbetrieb uneinge-
schriankt funktionieren musste, war
selbstverstiandlich, erforderte aber auf-
wendige Schutzvorkehrungen.

Briickeneinschub. Rechts die untere Platte des definitiven Widerlagers; in der Mitte
das wiederum zur Dienstbriicke umgebaute Lehrgeriist und die fertig erstellte

Fussgdingerbriicke
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Dienstbricke / Lehrgerist

Die oben erwidhnten ungiinstigen Platz-
verhiltnisse im Bereich des linksufrigen
Widerlagers «Seite Davos» fithrten die
Unternehmung zur unkonventionellen
Idee einer kombinierten Konstruktion
von Dienstbriicke und Lehrgertiist.

Die auf gerammten HEB-Stahltrdagern
abgestellten Lehrgeriistjoche wurden
vorerst nur bis Strassenhohe aufgestén-
dertund miteiner Briickenfahrbahn be-
legt. Von dieser Dienstbriicke aus konn-
ten die Pfahle mittels eines 60-To-Bag-
gers vor Kopf gerammt werden. Der
Aushubabtransport sowie die Betonzu-
lieferung fiir die linksufrigen Funda-
mentschichte erfolgte nun iiber die
Dienstbriicke. Ausserdem diente diese
als willkommene Abstellfldche fiir den
Bau der Fussgidngerbriicke und insbe-
sondere wéahrend der Winterpause, als
die von uns belegten Parkplétze fiir den
Kurbetrieb voriibergehend gerdumt
werden mussten.

Die Joche wurden spiter um 6 Meter
aufgestockt zur Abstiitzung des Lehr-
geriistes. Im Oktober 1992 war der
Uberbau erstellt, und das Lehrgeriist
wurde wiederum zur Dienstbriicke um-
gebaut. Jetzt diente sie vorerst fiir den
Abbruch der Bogenbriicke, spiter zur
Erstellung der umfangreichen Bo-
schungspflasterungen ldngs den Land-
quartflanken. Damit konnten die Ufer-
strassen fiir den Individualverkehr weit-
gehend freigehalten werden.

Die Rammarbeiten in der angetroffe-
nen Geologie verursachten einige
Miihe. Einmal waren es die Rammhin-
dernisse — grosses Blockmaterial und
die im Flussgrund unvermessen liegen-
de Kanalisationsleitung, dann die feh-
lende Tragfihigkeit (erforderlich waren
350 kN/Pfahl), die schliesslich rund das
Doppelte des geplanten Rammgutes er-
forderten.

Bauprogramm und Bauablauf

Durch bauseitig festgelegte Ecktermine
war der unternehmerische Spielraum
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werke fir die Verschubbahn.

klein. Termingerecht wurde am 21. Mai
1991 mit den Installationsarbeiten und
mit dem Bau der 70 Meter langen, auf-
gelosten «Stiitzmauer Coop» ldngs des
Bahndammesbegonnen. Mitte Septem-
ber waren die Fussgidngerbriicke beto-
niert und Ende Jahr die Fundament-
schichte und Verschubbahnbauwerke
weitgehend fertiggestellt. Am 16. De-
zember stand die letzte grosse Betonier-
etappe auf dem Programm. Bereits am
ndchsten Tag legten heftige Schneefille
den Beginn der Winterpause fest.

Ab Frithjahr 1992 hiess es, den ausser-
ordentlich arbeitsaufwendigen, kom-
plexen Briickeniiberbau derart voran-
zutreiben, dass der bahnbetriebliche
Ausbau ab 1. Oktober gesichert war.

Mit einem straffen Taktprogramm und
grossem personellen FEinsatz gelang
dies auch: Am 11. September 1992
wurde der letzte Briickenbeton einge-
bracht und fiinf Tage spédter mit dem
Absenken des Lehrgeriistes begonnen.
Am 25. Oktober 1992, 22.00 Uhr, fuhr —
genau nach Vorgabe — der erste fahr-
planmissige Zug tiber die neue Land-
quartbriicke nach Davos.

Nun konnte mit dem Riickbau der Mail-
lartbriicke begonnen werden. Gleich-
zeitig erfolgte der Bau der kurvenin-
nenseitigen Widerlager- und Verschub-
tragerteile.

Der Querverschub der neuen Briicke
folgte am vorgegebenen Ecktermin, am

LI e - = S

Die Briicke ist bereits 5 Meter verschoben. Provisorische Bau-

Die Briicke wird auf speziellen Verschublagern bewegt. An

der Trogplatte untergehdngt ist der obere Teil des definitiven

Lagers

19. April 1993. Anschliessend wurden
die Verschubkonstruktionen abgebaut,
die Widerlagerwinde ergédnzt und links-
ufrig das Galeriebauwerk als Verbin-
dung von Briicke und Tunnelportal fer-
tiggestellt. Mit den Umgebungsarbeiten
und der Raumung der letzten Installa-
tionen fanden die Bauarbeiten Ende
Juli ihren Abschluss.

Uberbau im Taktverfahren

Der variable Kriimmungsradius mit
gleichzeitig nach innen geneigten Fach-
werkrahmen, Querschnittsdnderungen
in Breite und Hohe und die wechseln-
den Gefillsverhiltnisse machten eszeit-
weise notig, fiir die Arbeitsvorbereitung
vorerst Modelle zu schaffen. Ab-
steckungs- Schalungs- und Armierungs-
arbeiten erforderten grosses Geschick
und handwerkliches Konnen. Zusitz-
lich zur komplexen Geometrie des
Fachwerkrahmens musste der Arbeits-
ablauf auf die bahnbetrieblichen Aufla-
gen abgestimmt werden.

Um den Material- und Personaleinsatz
moglichst zu optimieren, wihlte die Un-
ternechmung einen taktweisen Vorgang.

Die Trogplatte ohne die seitlichen
Randtriger wurde in drei Etappen be-
toniert und vorgespannt. Gestaffelt
folgten die unteren Randtriger, darauf

die Fachwerkstreben. Bevor die schie-
fen, rautenformigen Stiele geschalt wer-
den konnten, mussten die im vorgangig
erstellten unteren Randtriger veran-
kerten Vorspannkabel und Ankerstan-
gen mit einem Hilfsgeriist auf ganzer
Bauwerkshohe fixiert und gehalten
werden. Schliesslich vervollstdndigte
dieinsieben Etappen hergestellte obere
Druckplatte den Kastenquerschnitt.

Am schwierigsten zu l6sen war in den
gedridngten Bauteilen das plangemésse
Verlegen von horizontalen, schrigen
und vertikalen Vorspannkabeln und
Ankerstihlen. Die grosste handwerkli-
che Herausforderung bildeten aber die
rhomboidartigen, schiefen Portalrah-
men, in denen sich alle Krifte, und
damit auch die Einlagen, aufs dusserste
konzentrierten.

Rickbau der bestehenden
Einspurbricke

Im Bestreben, mit Riicksicht auf den
Kurort Emissionen wie Erschiitterun-
gen, Larm und Staub moglichst gering
zu halten, geschah der Riickbau auf
schonende Art. Ab der wiedereinge-
bauten Dienstbriicke wurde der Beton
in kurzer Zeit mit grossen Hydraulik-
baggern und montierten Beissgeriten
zerlegt und direkt in die Deponie abge-
fithrt. Das angewendete moderne Ver-
fahren hat sich bewéhrt.
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Wahrend der Bahneinstellung werde
— verlegt

Einschub der neuen Briicke

Schon Monate vorher wurden in minu-
tioser Kleinarbeit simtliche Details des
Querverschubes geplant. Hauptunter-
nehmer, Lagerlieferant, Fugeniiber-
gangslieferant, Verschubunternehmer,
Kabeldienst RhB , Gleisbauer, Fahrlei-
tungs- und Zugsicherungsdienst waren
in einem gedrdngten Ablaufprogramm
koordiniert. Im Dreischichtbetrieb
musste das ganze Gleisbild samt den Si-
cherungsanlagen des Bahnhofs Klosters
sowie der Landquartbriicke die endgiil-
tige Lage erhalten. Dazu wurde der
Bahnbetrieb vom 18.4.1993, 23.00 Uhr,
bis zum 25.4.93, 06.00 Uhr, eingestellt
und durch Postautos ersetzt.

Die Unternehmung begann ihren Ein-
satzam 19. Aprilum 6 Uhr mit dem Aus-
bau der provisorischen Hilfsbriicken
hinter den Widerlagern. Um 11 Uhr
wurden die hydraulischen Pressen in
Betrieb gesetzt, um die 6200 Tonnen
schwere Briicke um 10 Meter in ihre de-
finitive Lage zu verschieben. Auf bei-
den Verschubbahnen waren je 5 Pressen
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a 50 Tonnen installiert, die das Bauwerk
in 34 Einzelhiiben a 30 cm tiber Teflon-
platten schoben. Um 21.45 Uhr war der
definitive Standort erreicht. Nun konn-
te iiber die Taktschublager die Ausre-
gulierung der vier Auflagerkréfte erfol-
gen. Die definitiven Lager wurden im
Widerlagersockel einbetoniert und die
Taktschublager wieder demontiert. Die
Vorgabezeiten konnten exakt eingehal-
ten werden.

Vergiitung der Leistungen

Fiir die beschriebenen vier Bauwerke
(Fussgéngerbriicke, Stiitzmauer, RhB-
Briicke, Verbindungsgalerie) und den
Briickenabbruch blieb die Abrech-
nungssumme in der Grosse der Werk-
vertragssumme von Fr. 8§ Millionen.

Die Zusammenarbeit unter den Unter-
nehmern sowie den Diensten der RhB
klappte vorziiglich. Thnen, aber auch
dem Projektverfasser, der Oberbaulei-
tung und der Bauherrschaft gilt unser
Dank.
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n die definitiven Gleise — rechts Richtung Davos, links Richtung Selfranga-Vereina
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Die Unternehmer sind inzwischen wie-
der abgezogen. Bleiben wird — wir hof-
fen auf 100 Jahre — ein imposantes Bau-
werk als Pforte zum Vereinatunnel und
als Zeuge hoher Ingenieur- und Bau-
kunst des endenden 20. Jahrhunderts.
Adresse des Verfassers: Romano Cotti, Ing.
HTL, Leiter Ingenieurtiefbau, AG Heinr.
Hatt-Haller, Bauunternehmung, Biihlstrasse
43, 8055 Ziirich.

Bilder: Luc Buscarlet, «<Z» Genf, Alfred Stei-
ner, PL, Ziirich, Urs Meier, BF, Baustelle.

Beteiligte Unternehmungen

Arbeitsgemeinschaft:
Zschokke Chur AG, Chur
Kiinzli AG Davos, Davos-Platz
G.Lazzarini+Co AG, Chur

AG Heinr.Hatt-Haller, Ziirich,
(Techn. Leitung)

Wichtige Subunternehmer und
Lieferanten:

Lehrgertiste: E. van Randen, Stallikon
Briickenverschub: Jos. Iten AG,
Morgarten

Vorspannung: Spannstahl AG,

Hinwil
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