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Briickenbau

Freivorbauwagen bei Pfeiler P3 in 7. Etappe.
Gut sichtbar sind die Abspannseile zur
Stabilisierung des Pfeilers im Bauzustand

einsatz wihrend des Betoniervorgangs

unter Kontrolle zu halten gewesen. Beim

ausgefiihrten Variantenvorschlag wurde

der Querschnitt in zwei Teilen betoniert:

= vorne die beiden seitlichen Lingstri-
ger

« hinten, um ecine Etappe zuriickver-
setzt, die Fahrbahnplatte (Bild 4).

Somit musste der Vorbauwagen tiber zwei

Etappen, also doppelt so lang wie der aus-

geschriebene Wagen, gebaut werden. Das

ergab folgende, wesentliche Vorteile:

« das ganze System des Freivorbauwa-
gens ist ausbalanciert und gibt seine
Lastim wesentlichen tiber eine Haupt-
tragaxe auf die Briicke ab

» der ganze Wagen kann am bereits
betonierten Fahrbahntrigerteil besser

Jurg Diiniker, Ziirich
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eingespannt werden, was geringere
Bewegungen in der Anschlussfuge be-
wirkt

« auf ein vorfabriziertes Element und
aufwendige  Anschlussgelenke am
vorgingigen Abschnitt kann verzich-
tet werden (Qualititsverbesserung
des Lingstrigerquerschnitts)

«  die Schrigkabel miissen erst nach dem
Betonieren eine Tragfunktion tiber-
nehmen

« die Ballastierung des Vorbauwagens
wird weniger schwer und weniger
kompliziert

Konstruktion des Freivorbauwagens

Der Wagen wurde als ridumliches
Fachwerk konzipiert und, wie bereits er-
withnt, in vorgefertigten Einzelelementen
auf die an das Grundetappengerust riick-
verankerten Streben montiert (Bild 3).
Konstruktionselemente sind zwei kasten-
formige Lingstriger, verbunden mit
einem in Wagenmitte liegenden Haupt-
trag- und einem hinteren Fihrungsrah-
men, sowie zugehorige Horizontalausstei-
fungen (Bild 5).

Der Haupteragrahmen ist der einzige
Konstruktionsteil, der tiber die Fahrbahn
emporragt und dortim Vorfahrzustand die
gesamte Eigenlast des Wagens auf die Ver-
schubbahn und im Betonierzustand die
Gesamtlast auf den Beton im Durchstoss-
punkt der Schrigseilaxen mit den Fahr-
bahntrigern der letzten Betonieretappe
abgibt. Die hintere Tragaxe muss nur ge-
ringe Krifte tibertragen und dient im we-
sentlichen zur Stabilisierung des Wagens
beim Vor-und Zurtickfahren und beim Be-
tonieren. Fihrungsrollen sind hier sowohl
am Briickenrand oben wie auch unter der
Fahrbahn angebracht. Eine konstruktive
Schwierigkeit ergab sich wegen der engen
Platzverhilemisse am Brickenrand, da die
Fahrungsrollen nicht mit den seitlich va-

Schragkabel

Sunnibergbriicke

Das Konzept der Sunnibergbriicke
mit den ungewohnt flach geneigten,
harfenformig angeordneten Schrag-
kabeln, dem Freivorbau auf den
hohen Pfeilern und dem gedrangten
Bauprogramm verlangte entspre-
chend geeignete Kabel und dyna-
misch taugliche Verankerungen.

Ncebenihrer statischen Funktion tragen die
Schriigkabel zusammen mit den charakte-
ristischen Pylonen wesentlich zum  Er-
scheinungsbild dieses cleganten Briicken-
bauwerks bei. Eine konventionelle Durch-
lauftriigerbriicke kann man sich an dieser
landschaftlich empfindlichen Stelle nicht
mechr vorstellen. Ohne Vorspanntechnik
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riabel ausgerichteten Trompetenrohren
der Schrigseile kollidieren durften. Gliick-
licherweise musste der Fahrbahntriger aus
statischen Griinden noch etwas verbreitert
werden, was mithalf, dieses Problem zu
entschirfen.

Das Gewicht des Vorbauwagens samt
Schalung betrigt ohne die Verschubbahn
rund 40 t. Letztere besteht aus zwei Profi-
len HEB 700, die in der Betonierphase bis
zum Etappenende auskragen. Nach dem
Betonieren und Montieren der vorderen
Schriigseile wurden sie am vorderen Beton-
ende abgestiitzt und dienten dann zugleich
als Ballasttriger wihrend des Spannvor-
gangs. Der Vorschub, abwechslungsweise
des Wagens und der Verschubbahn, ge-
schah hydraulisch mit Spezialpressen, die
sich takeweise in auf die Verschubbahn ge-
schweisste Stahlteile klinkten.

Demontage des Wagens

Dies war der schwierigste Teil in bezug
auf den Vorbauwagen. Wegen der grossen
Gewichte der Einzelelemente musste die
Demontage in Pfeilernihe im Bereich
grosser Krantraglast erfolgen. Der Wagen
musste zurtickgeschoben werden. Dazu
war der Haupttragrahmen zu demontieren
und durch Wilzlager am Briickenrand zu
ersetzen. Weil die gesamte Konstrukton
unterhalb des betonierten Fahrbahntri-
gers in grosser Hohe tiber Boden lag, mus-
sten die seitlichen Fachwerke sorgfiltig an
Kettenziigen abgesenkt und «fliegend> an
den Kran umgehingt werden. Die Mittel-
teile des Wagens waren oben durch De-
montageaussparungen gesichert und wur-
den an-schliessend zum Boden abgesenkt.

Adressen der Verfasser:

Heinz Schiirer, dipl. Ing. ETH/SIA, Ingenieur-
biiro Schiirer, Predigergasse 15, 8001 Ziirich,
Beat Rietmann, dipl. Ing. ETH, Preiswerk & Cie
AG, 7249 Serncus
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1
Spannbare Verankerung, Anordnung in Langs-
trager der Fahrbahnplatte




Briickenbau

Charakteristische Werte der Schragkabel

Anzahl Kabel: 148 Stk.
Anzahl Drihte @ 7 mm: 125-160 Stk.
Drahtfestigkeit: 1600 N/mm’
Kabelbruchlast: 7695-9850 kIN
max. Ausnutzung: 50%
Kabellingen: 11,60-67,64 m
Kabelgewichte: 0,91-4,12t
Durchmesser PE-Rohr: 140 mm PN10

2
Feste Verankerung, Abstitzung im Pylon

3
Montagephasen und Wochenprogramm.
a: Montag, Spannen und Regulieren
b und c: Dienstag/Mittwoch, Kabelmontage,
d: Mittwoch, Abrollen der Kabel
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liesse sich eine derart grazidse Beton-
briicke jedoch kaum realisieren. So ver-
stecken sich in der Fahrbahnplatte trotz der
Schrigkabel noch einige Vorspannkabel
im Bereich der Widerlager und in den Feld-
mitten. Auch in den Pylonen und den
Querholmen helfen sie, die Biegemomen-
te aus den Horizontalkriften (Kraft-
einleitung der Schrigkabel infolge der ge-
kriimmten Fahrbahn) in die Pfeiler abzu-
leiten. Die wiithrend des Freivorbaus tem-
porir auftretenden Beanspruchungen in
den Lingstrigern wurden mit Monolit-
zenkabeln aufgenommen. Gekreuzte, im
Boden verankerte Abspannkabel sicher-
ten den Freivorbau gegen Verdrehen in-
folge Windangriff (S. 853, Bild 5).

Die Schragkabel

Die Bauherrschaft entschied sich bei den
Schrigkabeln fiir werkgefertigte Parallel-
drahtkabel mit Verankerungen fir dyna-

mische Beanspruchung (Bild 1 und 2).

Dieser Kabeltyp charakterisiert sich wie

folgt:

= Bei einer Oberspannung von 0,45 fy
und 2 Mio. Lastwechseln betrigt die
Dauerschwingfestigkeit der Veranke-
rung mindestens 200 N/mm’

«  Die Kraftiibertragung von den Drih-
ten in die Verankerung erfolgt tiber
die kalt aufgestauchten Kopfchen.
Ein Kunstharzverguss ermoglicht die
hohe Ermidungsfestigkeit

« Die mit Gewinden versehenen An-
kerteile lassen ein exaktes Regulieren
oder Entspannen der Kabel zu jedem
Zeitpunkt zu

«  Bei der Herstellung des Spanndrahts
wird withrend des Zichvorgangs eine
Zinkschicht aufgebracht, die den
Draht bereits ab Lieferwerk vor Kor-
rosion schiitzt

«  Polyiithylenrohr und dauerplastische
Korrosionsschutzmasse schiitzen das
Drahtbiindel gegen mechanische Be-
schidigung und vor aggressiven Um-
welteinfliissen

Die relativ geringe Variation der Kabel-

krifte und die konstante Kabelneigung

vereinfachten die Ausfithrung wesentlich

(Kasten). Es konnte mit nur einer, auf die

grosste Gebrauchslast ausgelegten Veran-

kerung gearbeitet werden. So blieben die

Abmessungen der Ankerteile wie auch der

Hilfsgerite fiir die Montage und der

Spanngarnituren fiir alle Kabel gleich.

Fabrikation

Die Herstellung der Schrigkabel er-
folgte im Werk des Kabellieferanten. Die
Vorteile der Werkfertigung liegen in der
Entflechtung der Kabelfabrikation von
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4
Kabeleinfuhrung in Pylon

den Baustellenarbeiten. Dies hat sich aus
Griinden der Platzverhiltnisse auf der re-
lativ schmalen Fahrbahn und des Wo-
chentakts als grosser Vorteil erwiesen.
Zudem konnten die Kabel witterungsun-
abhingig fabriziert werden. Dies garan-
tiert ein gleichbleibendes Qualititsniveau.

Kabelmontage

Eine optimale Koordination der ein-
zelnen Arbeitsabliufe sowie eine partner-
schaftliche Denkweise und gegenseitige
Unterstiitzung unter den einzelnen Ar-
beitsteams der Unternehmung, des Eisen-
legers und Kabellieferanten sind Voraus-
setzung fir das Einhalten des Wochentakts
beim Freivorbau. Ein Nadelohr stellte der
Kran dar. Der Zeitbedarf fiir einen Hub
iiber eine Hohe von 65 m ist betrichtlich,
und jeder leere Zug bedeutet einen Verlust
an Zeit und Geld. Problematisch ist die
Kommunikation zwischen Kranfithrer
und Arbeitsstelle. Sei es infolge Sichtver-
bindung, Sprache oder den Tiicken der
Funkgerite. Der in Bild 3 gezeigte Wo-
chentakt hat sich aber bewiihrt und konn-
te eingehalten werden (Detailbeschrieb
Wochentakt Freivorbau, siche S. 852 ff).

Adresse des Verfassers:
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