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13. Eisenbahnbriicken iiber die Glatt, Glattbrugg / ZH

Bauherr: Schweizerische Bundesbahnen, Bauabteilung,
Kreis 111, Zirich
Projektverfasser: Ing.Blro H.R. Fietz AG, dipl.Ingenieure
ETH/SIA, Ziirich
Unternehmung: Brunner & Co., Hoch- und Tiefbau, Ziirich

Baujahre: 1975 — 1978/1980

Allgemeines und Entwurfsbedingungen

Der Anschluss des Flughafens Ziirich an das Netz der
Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1980 erfordert einen
umfangreichen Ausbau der Bahnanlagen im Raume Zirich—
Qerlikon—0Opfikon/Glattbrugg. Die damit verbundene Linien-
entflechtung fiihrt zu einer Verlegung der bestehenden Eisen-
bahnlinie Ziirich—Qerlikon — Kloten — Bassersdorf und deren
Ueberwerfung Gber die neue Flughafenlinie. Beide Strecken
kreuzen sich Uber der Flussachse der Glatt. Sowohl flir den
oben liegenden Viadukt wie auch fiir die unten liegende
Briicke waren die verfiigbaren Bauhdhen sehr eng begrenzt.
Die Hohenlage des Viaduktes konnte wegen der direkt tGber
diesen Bauwerken verlaufenden Abflugschneise der Blindlan-
depiste des Flughafens nicht frei gewahlt werden, indes bei
der Briicke das Hochwasserprofil des Flusses wie auch die na-
heliegende Tunneleinfahrt zum Flughafenbahnhof zu beriick-
sichtigen waren. Zwischen beiden Bauwerken war selbstver-
standlich das Lichtraumprofil der SBB freizuhalten. Alle diese
Einschrankungen ergaben fir die Briicke eine verfliigbare Kon-
struktionshohe von 90 cm und fiir den Viadukt von 175 cm.
Der spitze Schnittwinkel beider Bahnlinien im Grundriss be-
dingte fiir die Mittel6ffnung des Viaduktes eine Spannweite
von 56 m.
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Querschnitt

Geologie und Fundationen

Die oberflichennahen Schichten bestehen aus alluvialem See-
bodenlehm und kiesig-sandigen Ablagerungen; fiir die Aufnah-
me von Pfeilerlasten konnten sie nicht benlitzt werden. Beide
Briickenobjekte sind daher mittels Betonbohrpfahlen vom
Durchmesser 110 cm auf dem in 10 bis 20 m Tiefe anstehen-
den Molassefelsen fundiert. Die Probebelastung eines Pfahles
mit 600 t (aufgebracht mit Hilfe von vier vorgespannten Fels-
ankern) ergab ein praktisch setzungsfreies Verhalten.

© @ ® O] ® ® ® ® ®@ ®©
2R L | weoToeRmERveResT . o
BRIDGE OVER THE RIVER GLATT
LAGUSTRING QAT T = =
CLAY — 1 | i
-~ fs T o v a ! e L v FRSLSE “HaA e
. ) I [ GOLASSES | | \“CAST N PLACE =55 _
| 2000 | 200 | 2400 | .00 | %600 | o0 | 2500 | 2800 2500
[ _ 277 00 1
Langsschnitt

Situation

vza v



IABSE STRUCTURES

C-7/79

Die Eisenbahnbriicken iber die Glatt, mit — unten — der
neuen Flughafenlinie

Konstruktion und Statik der Briicke iiber die Glatt

Das Bauwerk ist als schiefachsige Plattenbriicke Uber drei Fel-
der ausgebildet, mit Spannweiten von 16 — 24 — 16 m. Der
Winkel zwischen der Briickenachse und den Auflagerachsen
betragt ca. 40 ©. Die massive Platte des Ueberbaues von 90 cm
Stéarke (entsprechend der verfiigbaren Konstruktionshohe) ist
im Grundriss zudem noch gekrimmt (R =530 m). Granitab-
deckplatten bilden den seitlichen Abschluss des Schotterbettes.

Die statische Berechnung wurde nach der Methode der finiten
Elemente elektronisch durchgefiihrt. Ein Modellversuch dien-
te der Ueberpriifung der Ergebnisse dieser Berechnung; insbe-
sondere konnte so aber auch der Einfluss der Krimmung er-
fasst werden. Die Ergebnisse beider Berechnungen stimmen
gut uberein. Die Bruckenplatte ist in Langsrichtung vorge-
spannt (240 t-Kabel, System BBRV), im Mittelfeld betragt die
Spannkraft 3220 t.

Konstruktion und Statik des Viaduktes Giber die Glatt

Die gesamte Lange des Viaduktes, gemessen zwischen den
Endauflagerachsen, betragt 277 m. Der zehnfeldrige, im
Grundriss ebenfalls gekriimmte Ueberbau (R = 480 m) ist als
einzelliger Hohlkastenquerschnitt mit einer mittleren Breite
von 5.40 m ausgebildet; die Gesamtbreite der zweigleisigen
Fahrbahnplatte misst 10.50 m. Wegen der in der Einleitung
dargelegten Randbedingungen verblieb fir das 56 m weit ge-
spannte Mittelfeld Uber die Glatt nur eine Bauhohe von

1.76 m. Durch Anordnung grosser Vouten ber den beiden
Flusspfeilern war es maglich, die Beanspruchung der Briicke
aus dem Feldbereich in den Stiitzenbereich zu verlagern, wo
mit 4.40 m eine ausreichende Bauhohe zur Verfligung steht.
Der Einspanngrad der grossen Spannweite liess sich durch Va-
rianten der Stiitzweiten der Anschlussfelder variieren; damit
konnten die Beanspruchungen und die Weichheit des Systems
(Durchbiegungen) optimal aufeinander abgestimmt werden,

Der Ueberbau ist mittels Gummitopflagern auf den Pfeilern,
die samtliche einen vollen Rechteckquerschnitt aufweisen, ge-
lagert. Die Bremskrafte sowie alle Gbrigen Langskrafte werden
ausschliesslich von den beiden massiven Flusspfeilern aufge-
nommen, die Flieh- und Windkréafte werden von samtlichen
Lagern auf den Unterbau Ubertragen.

Die Berechnung des Viaduktes wurde als raumlicher Rahmen
durchgefiihrt. Das Tragwerk ist in Langsrichtung vorgespannt,
Uber den Pfeilern ist in den Quertragern auch eine Quervor-
spannung angeordnet. Fir die Langsvorspannung kamen

470 t-Kabel System BBRV zur Anwendung. Die totale Vor-
spannung im grossen Mittelfeld betragt 5420 t, Gber den Fluss-
pfeilern 4350 t und in den anschliessenden Randfeldern

1735 t. Die beiden nachtréglich betonierten Konsolkopfe wur-
den mit Kleinspanngliedern (System CONA/BBRV) vorge-
spannt, um die Rissebildung in diesem Bauteil moglichst klein
zu halten. Das Verfahren hat sich bewahrt.

Bauausfiihrung

Aus Grunden des Bauablaufes wurde der oben liegende Via-
dukt vor der unten liegenden Bricke erstellt. Der Viadukt
wurde in konventioneller Bauweise auf einem Rohrenlehrge-
rust erstellt, dabei wurde der Ueberbau in 3 Abschnitte unter-
teilt. Aus statischen Grinden (Bauzustande) war der mittlere
Bereich des Briickenobjektes zuerst zu erstellen.

Mit den Pfahlungsarbeiten wurde im Herbst 1975 begonnen,
der Rohbau beider Briicken war im Frihsommer 1977 voll-
endet. Die Inbetriebnahme des Viaduktes ist fir Dezember
1978 vorgesehen, jene der Briicke wird 1980 erfolgen.

(0. Schuwerk / P. Hiibner)
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