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Der Bruckenquerverschub
vom 19. April 1993

Der Briickenquerverschub der neuen RhB-Landquartbriicke um 10 m war
ein entscheidender Schritt innerhalb des gesamten Bauablaufs. Die an-
spruchsvolle Aufgabe war unter engen Zeitgrenzen bei Wahrung aller
Sicherheitsaspekte und Toleranzanforderungen zu bewiltigen. Inner-
halb von 8 Stunden reiner Verschubzeit war der Briickentréiger mit einer
Gesamtlast von 64’000 kN an seinem endgiiltigen Standort.

sich der massive, ldngs vorgespannte
Querverschubtrager auf einem Flach-
fundament von ca. 85 x 11,0 m ab,
wihrend hauptsdchlich aus Platz- und
Erstellungsgriinden auf Seite Davos ein
zusitzlicher Fundamentschachtvon 5,3 m
Durchmesser auf der Kurvenaussensei-
te erforderlich war.

Die verschiedenen miteinander ver-
bundenen Querverschubbahnen auf

Disposition des Querverschubes

Die neue RhB-Landquartbriicke Klo-
sters wurde auf der Kurvenaussenseite
10 m flussaufwirts zum endgiiltigen
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Standort im Rohbau erstellt. In einer
Zwischenphase vom 25. Oktober 1992
bis zum 18. April 1993 hatte sie noch in
der ausgeschobenen Situation bereits
den Bahnbetrieb nach Davos und zur
Baustelle des Zugwaldtunnels proviso-
risch aufzunehmen.

Die Richtung des Querverschubes ist in

/al

der Auflagerachse des Widerlagers Klo-
sters gewihlt (Bild 1). Aus der Grund-
risskriimmung folgt damit zwangsldu-
fig, dass die beiden Abstiitzpunkte auf
Seite Davos je eine eigene Querver-
schubbahn parallel zum einen Querver-
schubtridger auf Seite Klosters benoti-
gen.

dinger)

Querverschubausriistungen

Im ausgeschobenen Zustand waren ' e
vollwertige ~Fundationen fiir das Bild 2. Abstitzung des Brickentrdgers
iber das rote Taktschublager auf den
Querverschubtrdger (Foto: F. Gruber)

Briickenbauwerk und den Bahnbetrieb
zu erstellen. Auf Seite Klosters stiitzte
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Bild 1. Disposition des Querverschubes der Landquartbriicke (Ing.biro H. Rigen-

Bild 3. 5 x 800 kN-Pressen ubertragen
die Verschubkraft auf das kurvengusse-
re Taktschublager (Foto: F. Gruber)

b

Bild 4. Querverschubbahn Seite Davos mit Abstiitznocken, Fiillelementen, Pressenbatterie und Fiihrungswinkeln; aktuelle

Verschubdistanz 3,6 m (Foto: Zschokke)
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urveaussen (Foto: F. Gruber)

dieser Seite mit unterschiedlichen und
variablen Trdgerhohen wiesen Lings-
bewehrungsgehalte bis zu 3 Prozent
an Gewindestangen auf. Dies alles do-
kumentiert den Unterschied einer
wandernden Briickengesamtlast im
Vergleich zum tiblichen Nutzlastenni-
veau.

Derneue Briickentragerstandin der ge-
samten Erstellungsphase auf speziellen
Taktschublagern, die hinter den end-
giiltigen Abstiitzpunkten auf den Quer-
verschubbahnen plaziert waren (Bild
2). Die definitiven Briickenlager hingen
noch frei an der Untersicht des Uber-
baus. Die Taktschublager waren Neo-
topflager fiir max. 22’100 kN Auflast mit
einer speziell schlittenartig ausgebilde-
ten und mit Chromstahlblech belegten
unteren Ankerplatte. Ausserdem wa-
ren sie injizierbar, um fiir das abschlies-
sende Ausregulieren des Briicken-

tridgers und den einfachen Ausbau der
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ild 5. Querverschubausriistung Seite Davos, Verschubbahn

Bild 6. Brickentrager wéihrend Querverschub; auf der Quer-

verschubbahn erfolgt das Umsetzen der teflonbeschichteten
Neopreneplatten (Foto: Zschokke)

Neopreneverschubplatten bis zu 25 mm
Hub zu ermdglichen. Das Lagerungs-
konzept des Uberbaus entsprach auch
wihrend der Bauzeit dem System des
Endzustandes. Das kurvendussere
Lager auf Seite Davos bildet den Fest-
punkt der Briicke. Daher wies auch al-
lein diese Querverschubbahn eine
Fiihrungseinrichtung auf, um den
Briickentrdger wiahrend des Querver-
schubes zu jedem Zeitpunkt zu stabili-
sieren.

Fiir den Querverschub des 64’000 kN
schweren Briickentrdgers waren bei
jedem Widerlager auf der Kurvenaus-
senseite 5 x 800 kN-Pressen installiert.
Die Pressenbatterie stiitzte sich am
Endnocken der Verschubbahn ab und
wirkte auf das kurvendussere Takt-
schublager ein (Bild 3).

Einige Tage vor dem Querverschubter-
min wurde die Funktionstiichtigkeit
aller Elemente der Verschubinstallatio-

2

Bild 7. Millimetergenauves Anstevern der Endlage bei Verschubmeter 10,00 (Foto:

nen an der noch unter Verkehr stehen-
den Briicke tiiberpriift. Insbesondere
waren die Reibungswerte der Ver-
schubkissen nach einer Standzeit von 12
Monaten unter Baustellenbedingungen
zu bestimmen.

Ablauf des Querverschubes

Am 18. April 1993 begannen die Bahn-
dienste um 23.00 h nach der letzten
Zugsdurchfahrt iiber die noch ausge-
schobene Briicke mit dem general-
stabsmissigen Umbau der Bahnbe-
triebseinrichtungen vor und nach der
Briicke.

Am Vormittag des 19. April 1993 konn-
te die Bauunternehmung ihre Arbeit
mit der Demontage der beidseitigen
Verbindungsbriicken aufnehmen. Das
Bauwerk war geoditisch zu iiberpriifen,
und vor dem Beginn des ersten Ver-
schubschrittes wurden an den Takt-
schublagern die vorhandenen Aufla-
gerreaktionen bestimmt. Um 11.09 h
setzte der erste Hub ein. Mit insgesamt
34 Einzelhiiben a 0,300 m wurde die Di-
stanz von 10 m tiberwunden (Bilder 4
und 5). Eine elektronische Uberwa-
chung lieferte fortwdhrend den
Uberblick iiber den zuriickgelegten
Verschubweg fiir jede Widerlagerachse.
Wihrend dieser Zeit waren die Arbei-
ten fiir das neue Gleisbild auf der
Briicke im Gange. Die Erschiitterungen
der fiir das Schotterbett eingesetzten
Bagger fiihrten allerdings dazu, dass
sich kurzfristig der Briickentriger
wihrend dem Presseneinzug bei 2
Hiiben selbstindig an den Anschlag
zuriickbewegte.

Als eigentliches Verschubelement dien-
ten teflonbeschichtete Neopreneplat-
ten von 13 mm Stdrke, die in stetem
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Bild 8. Auswertung des Briickenquerverschubes: Zeit-Weg/Pressenkraft-Diagramm. Die Anfahrreibung liegt bei 3,6 Prozent,
die Gleitreibung variiert von 1,3 Prozent bis 2,4 Prozent (Diagramm: J.lten, Oberdgeri)

Rhythmus vor das Taktschublager auf
der horizontal abgezogenen Beton-
oberfliche des Querverschubtridgers
eingelegt und nach der Uberfahrt wie-
der umgesetzt wurden (Bild 6).

Um 21.50 h nach zwei Unterbriichen am
Mittag und am Abend war Verschub-
meter 10.00 erreicht und die Briicke in
der Lage derart ausgerichtet, dass sich
die definitiven Briickenlager innerhalb
von 15 mm iiber dem theoretischen
Standort befanden (Bild 7).

Ausregulierung des
Briuckentrdagers

Vor dem Unterbetonieren der definiti-
ven Briickenlager war der Uberbau
noch in der Hohe genau auszurichten
und eine allfillig durch den Querver-
schubvorgang eingetragene ungewollte
Zwingungsbeanspruchung zu eliminie-
ren. Ausserdem hatten sich die kurve-
ninneren bisher noch nicht vorbelaste-
ten Fundamentschichte durch die mit
dem  Querverschub  aufgebrachte
Briickenlast erwartungsgeméss um bis
zu 10 mm gesetzt. Die vorgenommenen
Anhebungen des Briickentriagers direkt

mit den Taktschublagern variierten von
14 —22 mm. Nach dem abgeschlossenen
Einbau der endgiiltigen Briickenlager
kurz vor der Briickenbelastungsprobe
war nurmehr der Oldruck in den Takt-
schublagern abzulassen, womit auch die
Neopreneplatten ohne weitere Umstiit-
zungen unter den Hilfslagern freilagen.
Gleichzeitig kam die Bestédtigung der
vorhandenen Auflagerreaktionen iiber
die Manometerablesungen bei den de-
finitiven Briickenlagern mit total 63’750
kN Briickengesamtlast.

Auswertung

In Bild 8 sind die Hauptdaten des
Briickenquerverschubes vom 19. April
1993 grafisch dargestellt.

Die effektive Netto-Verschubzeit fiir
die Gesamtdistanz von 10 m lag bei 8
Stunden, entsprechend einem mittleren
Verschubweg von 1,25 m pro Stunde.
Fiireinen Hub von 300 mm betrug damit
die gesamte Arbeitszeit knapp 15 Mi-
nuten bei einer reinen Ausstosszeit der
Pressenzylinder von 200 Sekunden.

Die aufzubringenden Verschubkrifte
sind ebenfalls im Diagramm aufgetra-

gen. Die anfidngliche Haftreibung
wurde mit 2’300 kN Pressenkraft, ent-
sprechend 3,6 Prozent der Gesamtlast,
iiberwunden. Die Gleitreibungswerte
variierten wihrend des Querverschubes
innerhalb von etwa @ = 1,3-2,4 Prozent,
d.h. der Betriebsdruck fiir die Ver-
schubpressen blieb im Bereich von le-
diglich 40-80 bar.

Abschliessende Bemerkungen

Fiir das Gelingen des Querverschubes
der Landquartbriicke mit einer Ge-
samtlast von 64’000 kN war neben der
einwandfreien technischen Ausriistung
aller Komponenten des Verschubsy-
stems ebenso das Zusammenspiel aller
Arbeitsgruppen eine unbedingte Vor-
aussetzung. Der Querverschub war ein
Element im komplexen Ablauf des
gleichzeitigen Gleisumbaus der bisheri-
gen Bahnanlage des Bahnhofs Klosters
zur neuen Betriebsituation mit der Ver-
einalinie.

Adresse des Verfassers: Walter Maag, dipl.
Bauing. ETH/SIA, Ing.biiro H. Rigendinger,
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