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BAUDEPARTEMENT
o A

Ihr Dienstleister

Liebe Leserin, lieber Leser

Diese Ausgabe des Baregg-Info ist ganz
der dritten Briicke im Dattwilertal gewid-
met. Zu Recht. Diese Briicke ist ein Bau-
werk der hohen Ingenieurkunst, das —
dank Vorfabrikation von Stahl- und Be-
tonkonstruktion - in sehr kurzer Bauzeit
realisiert wurde.

Zeit gewinnen, damit der Baregg dem
Verkehr bald ohne Behinderungen zur
Verfiigung steht, ist das Ziel des Bau-
departements des Kantons Aargau. Am
20. September 1999 hat das UVEK das
Bauvorhaben genehmigt. Seither geht es
mit Volldampf vorwirts! Die Ingenieure,
Bauleitungen, Unternehmer und der
Strassenunterhaltsdienst des Baudeparte-
ments leisten sehr viel und zwar in ius-
serst schwierigen Verhiltnissen, denn der
Verkehrsstrom muss sicher durch die
Baustelle geleitet werden.

Das erste grosse Bauwerk, die Briicke im
Dittwilertal, ist bereits fertiggestellt. Der
Vortrieb der dritten Tunnelrohre beginnt
in wenigen Tagen und an der Uber-
deckung in Neuenhof wird 4usserst
speditiv gearbeitet. Wir sind auf gutem
Wege, den Terminplan fir das Gesamt-
vorhaben zu unterschreiten. So kann
man damit rechnen, dass es bereits Ende
2004 vollendet ist.

Wihrend des Bau sind Auswirkungen auf
den Verkehr nicht zu vermeiden, denn
100°000 Fahrzeuge pro Tag durch eine
Baustelle zu leiten, ist eine sehr an-
spruchsvolle Aufgabe, die steuernde und
leitende Massnahmen erfordert. Deshalb
bitte ich Sie, Verstindnis fiir Beeintrich-
tigungen aufzubringen und sich an die
Signalisationen zu halten. Wir wollen
alles tun, um Unfille zu vermeiden und
stiitzen uns dabei auf Thr Verstindnis.
Dafiir danke ich Thnen.

Ich wiinsche Thnen eine gute und mog-
lichst unbehinderte Fahrt durch den
Baregg!

Regierungsrat Peter C. Beyeler
Vorsteber des Baudepartements
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Die neue Briicke stellte das Planerteam auf Probe: Die
Bautechnik ist anspruchsvoll, Einzelteile werden dezentral vor-
gefertigt. Auch die Bauzeit ist sehr kurz. Die Kosten betragen

rund |2 Mio. Franken.

Harry Feblmann, dipl. Baningenieur ETH
Biinziger + Bacchetta + Partner, Baden

Die dritte Talbriicke der N1 liegt nord-
lich der zwei bestehenden Briicken und
wird die Fahrbahn in Richtung Bern tra-
gen. Sie ist 214 m lang, 16 m breit und
bietet Platz fir drei Fahrstreifen und
einen Standstreifen.

Der Bau der Briicke begann Ende Mirz
2000. Nach der Fertigstellung dient die
Briicke zuerst als Installationsplatz und
Zubringer fur die Baustelle der dritten
Rohre des Bareggtunnels. Mit der Eroft-
nung der dritten Réhre - voraussichtlich
Ende 2004 - wird sie dem Verkehr iiber-
geben.

Aufgrund von umfangreichen Vorstudien
wurde eine Raumfachwerk-Verbund-
briicke in Montagebauweise gewidhlt —
eine moderne und innovative Konstruk-
tion. Der Fachwerktriger lasst die Briicke
leicht wirken und verleiht ihr ein eigen-
stindiges, zeitgemisses Erscheinungs-
bild. Die Stahltriger und die Fahrbahn-
platte werden in Elementen vorfabriziert
und vor Ort zusammengebaut. Es verge-
hen nur acht Monate zwischen Baube-
ginn und Inbetriebnahme des Bau-
werkes.

Ubersicht

Die Briicke quert das Tal in einer Hohe
von ca. 15 m. Dabei werden die SBB-
Linie, die Kantonsstrasse Baden-Mellin-
gen, die alte Ortsverbindungsstrasse
Baden-Dittwil sowie zwei Rad- und Geh-

Montage eines
Betonelementes
der Fahrbahn-

wege Uberspannt. Bei der Projektierung
waren ein unterirdisches Rickhalte-
becken mit einem Fassungsvermogen
von 550 m3 und verschiedene Werklei-
tungen, welche unter der neuen Briicke
liegen, ebenfalls zu beriicksichtigen.

Die Uberbau weist Randfelder von je
25.62 m und vier Mittelfelder von je
38.43 m Spannweite auf. Dies ergibt eine
gesamte Linge von 204.96 m.

Die Fahrbahnbreite betrigt 15.50 m, mit
den Leitmauern ist die Briicke 16.60 m
breit. Die Briickenfliche betrigt von Fu-
ge zu Fuge 3'520 m2.

Pfeiler und Widerlager

Im ganzen Briickenbereich kommt unter-
schiedlicher Molassefels vor. Bei den
Widerlagern liegt der Fels nur wenige
Meter unter der Gelindeoberfliche.
Deshalb kann man die Bodenplatte der
Widerlager direkt auf den mit einer Aus-
gleichsschicht aus Magerbeton abgedeck-
tent Fels stellen.

Die Widerlager sind zweistockige Bauten
mit einem Grundriss von ca. 100 m2. Der
untere Stock wird als Materiallager fr
den Unterhaltsdienst genutzt. Der obere
Stock ermoglicht den Zugang zum Fahr-
bahniibergang und zu den Endveranke-
rungen der Lingsvorspannkabel. Die
Lingsvorspannung reicht ber die ge-
samte Briickenlinge. Man kann die Ka-
bel kontrollieren und die Hilfte davon

im Bedarfsfall auswechseln.




Bei den Pfeilern ist der Fels in 8 bis 25 m
Tiefe anzutreffen. Das Pfeilerfundament
wird deshalb mittels acht Pfihlen von
0.90 m Durchmesser auf dem Fels abge-
stiitzt. Sie liegen grosstenteils im Grund-
wasser und sind ca. 1 m in den Fels ein-
gebunden. Die Pfihle werden als
verrohrte Bohrpfihle am Ort hergestellt.
Eine 1.50 m dicke Stahlbetonplatte bildet
das Pfeilerfundament. Die Pfeiler sind
Stahlbeton-Doppelstiitzen mit rundem
Querschnitt von 1.10 m Durchmesser.

Auf jeder Stiitze ist ein Punktkipplager
(Stahlkalottenlager) angeordnet, das die
Krifte vom Stahlfachwerktriger in die
Stiitze einleitet. Beim Widerlager West
sind ebenfalls Punktkipplager angeord-
net. Hier ist der Briickentiberbau in
Lingsrichtung festgehalten. Beim Wider-
lager Ost sind Gleitlager vorhanden. Sie
ermoglichen Bewegungen von ca. 20 cm
entsprechend den Lingeninderungen
der Briicke infolge der jahreszeitlichen
Temperaturunterschiede.

Uberbau

Der Uberbau besteht aus einem riumli-
chen Fachwerktriger aus runden Stahl-
rohren. Dartiber liegt eine Fahrbahn-
platte aus Beton. Im Endzustand sind der
Triger und die Betonplatte kraftschlissig
miteinander verbunden, so dass sie sta-
tisch als Verbundquerschnitt zusammen
wirken.

Der Fachwerktriger hat einen dreieckigen
Querschnitt. Zwei Stahlrohre mit 324 mm
Durchmesser und 16 bis 36 mm Wand-
dicke bilden die Obergurte. Der Unter-
gurt ist ein Rohr mit 508 mm Durchmes-
ser und 50 mm Wanddicke. Die beiden
schrigen Ebenen bestehen aus Stahlroh-
ren mit 267 mm Durchmesser, welche
von der Seite gesehen das Fachwerk bil-
den.

Der uber 200 m lange Triger wird im
Werk des Stahlbauers vorgefertigt. Er be-

Haupt-Ausmasse

Betonarbeiten an Ort

Aushub 6’500 m3

Hinterfiillung 2°000 m3
Boschungssicherung (Spritzbeton) 800 m?
Bohrpfahle @ 900 mm, Totallinge 600 m
Beton 1’700 m3

Schalung 4’200 m?

Bewehrung (schlaff) 200 t

Betonelemente (Fahrbahnplatte) 61 Stk.
a48t

steht aus 13 Teilstiicken, die ein Gewicht
von 15 bis 35 t haben. Diese “Schiisse”
werden mit Spezialfahrzeugen auf die
Baustelle transportiert und dort von Mo-
bilkranen montiert. Simtliche Verbin-
dungen des Fachwerks sind mit durch-
gehenden Schweissnihten ausgefiihrt,
die mit Ultraschall gepriift werden.

Die Fahrbahnplatte besteht aus vorfabri-
zierten Betonelementen. Sie ist in Quer-
und Lingsrichtung vorgespannt. Die ein-
zelnen Platten besitzen eine Linge von
3.20 m und eine Breite von 15.90 m. Die
mittlere Dicke betrigt 38 cm. Ein Ele-
ment wiegt ca. 48 t.

Die Platten werden bei der Montage an-
einandergefiigt (Segmentbauweise). Die
Stossfugen weisen keine durchgehende
Bewehrung auf. Die Stirnflichen der
Platten haben Schubnocken, welche wie
Nut und Kamm ineinander passen. Bei
der Montage wird auf die Stirnfliche der
anzufiigenden Platte ein Epoxykleber
aufgebracht. Anschliessend wird sie mit
dem Kran prizise platziert und mit einer
Montagevorspannung an die bereits
montierten Elemente angedriickt.

Bei der Montage werden die Platten auf
kleine Gleitlager verlegt, welche auf den
Stahlobergurten aufliegen. Dies ermdg-
licht ein lagegenaues Verlegen der Ele-
mente und vermindert die Reibung zwi-
schen Beton und Stahl beim Vorspannen
der fertigen Briickenplatte. An den bei-
den Briickenenden wird die Fahrbahn-
platte in Ortbeton gegossen, um die Bau-

toleranzen aufzunehmen und die
Endverankerung der Vorspannkabel
sicherzustellen.

Die Vorspannung in Lingsrichtung be-
steht aus 22 Kabeln mit einer Spannkraft
von 140 t. Jedes Kabel enthilt sieben Mo-
nolitzen 0.6" ohne Verbund, die in ei-
nem Hillrohr aus PE-Kunststoff gebiin-
delt sind. Jede Monolitze ist gefettet und

Stahlbau und Briickenlager (Vorsubmission)
Baustahl (Raumfachwerk, Rohre @ 100
bis 500 mm) 380 t

Beschichtung (Korrosionsschutz) 2200
m2

Stahl-Kipplager 14 Stk.

Vorspannung (Vorsubmission)
Langsvorspannung Briickenplatte
22 Kabel a 1390 kN, Lange 220 m
Quervorspannung Briickenplatte
398 Kabel a 743 kN, Linge 16 m
Langsvorspannung Leitmauern
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mit zwei PE-Schutzschichten versehen.
Der Hohlraum zwischen Monolitze und
Hiillrohr wird mit Injektionsgut ausge-
fillt. In Querrichtung ist ca. alle 55 cm
ein Kabel mit 74 t Spannkraft verlegt.
Das flache Hullrohr besteht ebenfalls aus
Kunststoff.

Nach dem Vorspannen der Lingskabel
wird die Verbundschweissung zwischen
dem Stahlfachwerk und der Fahrbahn-
platte (Stahlleiste mit Kopfbolzendibel
eingelegt) hergestellt. Anschliessend
kann der Hohlraum zwischen Fahrbahn-
platte und Stahlobergurt mit zemento-
sem Injektionsgut ausgefiillt werden.

Erst am Schluss werden die Randleitmau-
ern (New Jersey-Profil) in funf Etappen
von je ca. 40 m Linge an Ort betoniert.
Sie werden mit Arbeitsfugen, aber ohne
Bewegungsfugen ausgefithrt und zusitz-
lich lings vorgespannt. Auf die nordliche
Briistung wird eine Liarmschutzwand aus
Glas montiert.

Bauzeit

Die extrem kurze Bauzeit von nur acht
Monaten vom Spatenstich bis zur Inbe-
triecbnahme kann nur dank der Kombina-
tion von Stahlbau und Segmentbauweise
erreicht werden. Ende Mirz 2000 starte-
ten die Arbeiten an drei Standorten
gleichzeitig. Sie liefen parallel auf der
Baustelle, im Werk des Stahlbauers und
im Betonelement-Werk. Ende Juni be-
gann die Montage des Stahlbaus und an-
schliessend jene der Betonplatten. Dank
der guten Arbeitsvorbereitung und der
prizisen Arbeit, welche an allen drei
Standorten geleistet wurde, verlief die
Montage reibungslos. Das Bauwerk
konnte termingerecht und in qualitativ
hohem Standard fertiggestellt und dem
Bauherrn iibergeben werden.

Baukosten

Die Baukosten fiir die neue Briicke betra-
gen ca. 11,4 Mio. Franken. Darin nicht
enthalten sind die Kosten fiir die Lirm-
schutzwand sowie fiir die Abdichtung
und den definitiven Belag.
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Die Nationalstrassen sind 6ffentliche Bauten. Bauherren und
Eigentiimer sind die Kantone. Das Bundesamt fiir Strassen iibt
die Oberaufsicht aus und beteiligt sich an den Baukosten (im

Kanton Aargau zu 84%).

Willi Schuler, dipl. Bauingenieur ETH
Bundesamt fiir Strassen (ASTRA), Bern

Der Bund erlisst Gesetze, Verordnungen
und Richtlinien betreffend seiner Aufga-
ben und Rechte und legt die Verbindlich-
keit der technischen Normen fest. Die
Fachleute des ASTRA priifen und geneh-
migen die Detailprojekte (Bauprojekte)
insbesondere nach technischen und wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten. Grund-
sitzlich zieht das ASTRA robuste,
bewihrte Bauwerke vor. Innovative Kon-
zepte sucht man, wenn konventionelle
Losungen nicht befriedigen.

Bei der dritten Talbriicke handelt es sich
um ein bedeutendes, komplexes und in-
novatives Bauwerk. Das gewihlte Kon-
zept rechtfertigt sich vor allem durch die
Vorgabe einer extrem kurzen Bauzeit.

Bauprogramm 1999 2000

Projektgenehmigung

Das ASTRA wirkte bei allen wesentli-
chen Projektentscheiden (Wahl des aus-
zufithrenden Entwurfes, konzeptionelle
Fragen, wichtige Details) mit. Vorbehalte
machte das ASTRA anfinglich bei den
zahlreichen durch die Elementbauweise
bedingten Fugen und den erforderlichen
sehr engen Ausfuhrungstoleranzen gel-
tend. Die mit der Projektierung beauf-
tragten Ingenieure konnten schliesslich
Losungen entwickeln, welche die An-
forderungen an die Dauerhaftigkeit und
die Toleranzen aus der Sicht des Bau-
herrn und des ASTRA erfiillten.

Die dritte Talbriicke in Dittwil ist ein ge-
lungenes Bauwerk, das sich durch ver-
schiedene Besonderheiten auszeichnet.
Es hat an die Beteiligten hochste fachli-
che Anspriiche gestellt. Das Bundesamt
fur Strassen gratuliert allen fiir ihren
Beitrag zum guten Gelingen.
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Leistungsanreize fiir den Unternehmer

Dieses Bauwerk stellt an Planer und Unternehmer besondere Anforderungen. Einer-
seits sind ungewohnte, zum Teil neue Arbeitsabliufe vorgesehen, anderseits muss
die Briicke innert einer aussergewohnlich knappen Vorgabe von acht Monaten ent-
stehen. Zudem soll sie ein qualitativ hochwertiges Bauwerk sein, das man ohne gros-
sere Unterhaltsarbeiten 80 Jahre nutzen kann. Der Bauherr entschied sich deshalb,
diesen Umstinden mit einem Bonus-Malus-System der etwas besonderen Art
Rechnung zu tragen:

Falls der Hauptunternehmer den vertraglich auf den 24.11.2000 festgelegten Termin
fur die provisorische Inbetriebnahme als Baupiste einhilt und das Bauwerk miangel-
frei ibergeben kann, werden ihm (in diesem Fall Rothpletz, Lienhard & Cie AG,
Aarau) 200'000 Franken als Bonus ausbezahlt. Hilt er den Termin nicht ein, so wird
ihm pro Kalendertag Verspitung ein Malus von 5’000 Franken von der Schlussrech-
nung abgezogen. Wenn er die vereinbarte Qualitit nicht erreicht, verfillt der Bonus.

Fiir die Stahlbauarbeiten hat der Bauherr eine dhnliche Lésung vertraglich festgelegt.
Der Unternehmer (in diesem Fall Zwahlen & Mayr SA, Aigle) erhilt fiir die terminge-
rechte und qualitativ einwandfreie Ablieferung jedes der |13 Stahltragerschisse einen
Bonus von 10'000 Franken (total also 130'000 Franken). Wird ein Schuss zu spit
montiert, wird jeder Kalendertag mit einem Malus von 2'000 Franken belegt. Die
massgebenden Termine sind in einem Bauprogramm festgehalten. Weil der Unter-
nehmer die Montage in drei Etappen zu vier bis finf Schiissen vorsah, wurde die
Regelung vereinfacht. Drei Endtermine fiir die Montage wurden festgehalten sowie
Bonus und Malus neu festgelegt.

Die gesamte Bonussumme fiir dieses Projekt betrigt somit 330'000 Franken oder
rund 3% der Bausumme. Diese Gréssenordnung bewirkt, dass die Unternehmer die
Fertigstellungstermine unter Einhaltung der Qualititsvorgaben mit allen Mitteln ein-
halten wollen. Der Bauherr erhilt so das bestellte Bauwerk in der erwarteten Quali-
tit und zum vereinbarten Termin.



Der Bauherr machte es sich nicht leicht mit der Wahl der
Briicke. Weshalb kam es zu diesem Briickenschlag von etwas
besonderer Art? Einige Hintergriinde und etwas Entwicklungs-

geschichte.

Walter Waldis, dipl. Bauningenieur HTL
Abt. Tiefbau/Bau- und Verkebrstechnik

Im Jahr 1997 untersuchte das Ingenieur-
biiro Binziger + Bacchetta + Partner im
Auftrag des Bauherrn verschiedene Va-
rianten fur die dritte Briicke iber das
Dittwiler Tal. Das Ziel war, mogliche Al-
ternativen zu den beiden bestehenden
Bauwerken aufzuzeigen. Der Projektver-
fasser oOffnete den Variantenficher des-
halb breit. Nach zwei Evaluationsrunden
verblieben eine schlichte Spannbeton-
briicke, dhnlich den bestehenden Bau-
werken, und eine Stahl-Verbundbriicke
mit zwei dreieckformigen, riumlichen
Fachwerktrigern auf runden Zwillings-
stiitzen. Die zweite Losung wurde rund
25% teurer eingeschitzt. Sie tiberzeugte
jedoch.

Der Bauherr liess die Kosten der Ver-
bundbriicke iberprifen und zog dazu
Dr. H.-G. Dauner, der bereits eine dhnli-
che Briicke an der N1 in Lully realisiert
hatte, als Berater bei. Die Dauner
Ingenieurs Conseils SA bildete fortan ein
Team mit dem bisherigen Projektver-
fasser. Die Briicke wurde zuerst um einen
der zwei Dreieckstriger “erleichtert”.
Vergleiche mit der dhnlichen Autobahn-
briicke in Lully zeigten, dass dies mach-
bar ist, obwohl die Briicke in Dattwil
rund 3 m breiter wird. Die Mehrkosten
konnten dadurch auf rund 15% gesenkt
werden.

Im Herbst 1998 lag dann das erste
Gesamtterminprogramm fiir die Kapazi-

titserweiterung Baregg vor. Es zeigte
zweckdienliche Massnahmen fiir eine
moglichst frithe Inbetriebnahme der
erweiterten Autobahn auf. Um die Ge-
samtbauzeit merklich zu verkiirzen, muss
man den Bau der dritten Tunnelrohre,
das dominierende Bauwerk auf der
Zeitachse, so schnell wie moglich an bei-
den Portalen anfangen koénnen. Die
Briicke muss also frithzeitig als Trans-
portpiste und als Installationsfliche fur
den Tunnelbau-Unternehmer zur Verfu-
gung gestellt werden. Die Abdichtung
und der definitive Belag der Fahrbahn
diirfen dabei weggelassen werden; ein
provisorischer Belag geniigt, um den
Tunnelbau anzufangen.

Die Projektverfasser bekamen die Auf-
gabe, die “Quadratur des Kreises” zu 16-
sen: Termin, Kosten und Qualitit so
optimieren, dass man die kiirzestmogli-
che Bauzeit bei hoher Dauerhaftigkeit
des Bauwerkes erzielen kann.

Die Losung: Die Fahrbahnplatte muss
mit vorfabrizierten Betonelementen er-
stellt werden, um die sehr kurze Monta-
gezeit des Trigers zu nutzen. Der Bau-
herr beschloss, diese Variante weiter zu
verfolgen, denn sie versprach eine deutli-
che Bauzeitreduktion. Ein Vergleich zeig-
te, dass diese Losung machbar ist und
etwa gleich viel kostet wie die konven-
tionelle Spannbetonbriicke in schneller
Bauart. Sie ist aber nach sieben bis acht
Monaten betriebsbereit, gegentiber 12
Monaten bei der Spannbetonbriicke. Die
Bauzeit fiir eine konventionelle Beton-
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briicke, die kostenoptimiert gebaut wird,
liegt bei rund 18 Monaten. Die Mehr-
kosten gegeniiber einer solchen Briicke
liegen im Rahmen von etwa 10%.

Dieses Resultat bewog den Bauherrn, die
isthetisch gute und schneller realisierbare
Verbundbriicke ausfithren zu lassen. In
enger Zusammenarbeit mit dem Bundes-
amt fiir Strassen (ASTRA), dem Projekt-
verfasser und zusitzlich beigezogenen
Experten wurde der Entwurf zur Sub-
missionsreife gebracht. Dabei mussten
neue Losungen fir verschiedene Details
gefunden werden. Der Verbund der
Betonelemente mit dem Stahltriger und
die Fugenausbildung zwischen den
Betonelementen stellten schwierige
Knackniisse dar, ebenso die Logistik fiir
die Bauausfithrung.

Von den Ausschreibungen bis zur Ab-
nahme wurde auf den Tag genau geplant.
Dabei zeigte sich, dass die Produktion
und Lieferung der Stahlrohre kritisch
werden konnte. Die Stahlbauarbeiten
wurden deshalb frithzeitig als Vorsub-
mission ausgeschrieben. Dies erfolgte im
Sommer 1999. Die Vergabe fiihrte fast zu
einer Submissionsbeschwerde. Der Bau-
herr konnte die Beschwerdefiihrerin nach
eingehenden Gesprichen zum Verzicht
bewegen. Diverse Spezialarbeiten wie
Vorspannung und Briickenentwisserung
wurden etwas spiter ebenfalls als Vor-
submissionen ausgeschrieben. Die Ver-
gabe der Vorspannarbeiten fithrte dann
zu einer Submissionsbeschwerde. Der
Bauherr konnte auch diese im letzten
Moment ohne Kostenfolge abwenden.
Im Spitherbst 1999 folgte die Ausschrei-
bung der Hauptarbeiten.

Am 20. Mirz 2000 wurden die Bauar-
beiten fahrplanmaissig begonnen. Es folg-
ten hektische Monate mit interessanten
und spektakuliren Arbeitsabliufen. Am
24. November 2000 kann die Briicke ter-
mingemdss als Baustellenerschliessung >

Anhand von
Fotomontagen
wurden die
gestalterischen
Aspekte iiber-
priift
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beniitzt werden. Sie wird allerdings erst
im Frithsommer 2001 in ihrer ganzen
Schénheit zu bewundern sein: so lange
dauern die Fertigstellungsarbeiten auf
dem grossen Arbeitsgeriist noch an.

Eine neue Briickengeneration ist entstan-
den. Der Spagat zwischen Termin und
Qualitit ist manchmal eine schmerzhafte
Prozedur. Jeder zweite Fehler wird Erfah-
rung genannt: Alle Beteiligten nehmen
aus diesem Bauvorhaben reiche Erfah-
rungen mit. Die gemachten Fehler konn-
ten zum grossten Teil korrigiert werden.
Die Maxime fiir eine weitere Briicke die-
ser Art lautet: von langer Hand vorberei-
ten! Je kiirzer die Bauzeit sein soll, umso
mehr Vorlauf bendtigen Planung und
Arbeitsvorbereitung. Niichtern betrachtet
ist bei optimalen Abldufen sogar eine wei-
tere, kleine Bauzeitverkiirzung moglich.
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Die spezielle
Gestalt des Stahl-
fachwerktrigers
bedingt auch eine
ungewdhnliche
Form des
Widerlagers

Anspruchsvolle
Schalarbeiten am
Briickenanfang

Die Briicke besteht aus vielen Elementen: Ein Widerlager ist

beispielsweise so gross wie ein

Heinz Siegrist, dipl. Baningenienr HTL
Rothpletz, Lienbard und Cie AG, Aaran

Am 14. Januar 2000 reichten wir unser
Angebot ein. Nach der technischen Be-
reinigung - zum Teil auf schriftlichem
Weg aber auch an etlichen Sitzungen —
erteilte uns der Bauherr am 21. Februar
2000 schriftlich den Auftrag als Haupt-
unternehmer dieses Grossprojektes (Ko-
sten rund 11,4 Mio. Franken).

Dies war der Startschuss flir eine inten-
sive und anspruchsvolle Arbeitsvorberei-
tung, war doch der Beginn der Arbeiten
schon am 27. Mirz 2000 vorgesehen.
Insbesondere mussten wir simtliche Ver-
trige mit den Subunternehmern, die
wesentliche Teile der Arbeiten leisten,
aushandeln und abschliessen. Eine Wo-
che frither als geplant, am 20. Mirz 2000,
konnten wir mit den Installationen, der
Erschliessung sowie den Arbeiten fiir Ge-
riste und Schutztunnel beginnen.

Am 3. April 2000 wurde das erste Bohr-
pfahlgerit antransportiert, um die total
40 Bohrpfihle zu erstellen. Es zeigte sich
bald, dass wir allein mit diesem Gerit die

Doppeleinfamilienhaus.

kalkulierten Bohrleistungen nicht errei-
chen konnten. Daher wurden bis zu drei
Drehbohrgerite gleichzeitig eingesetzt.
Da wir an einzelnen Bohrpfihlen Quali-
titsmingel feststellten, mussten unsere
Subunternehmer diese teilweise sanieren
und zum Teil ersetzen. Trotz all dieser
Schwierigkeiten konnten wir zwei Tage
frither als im ambitiosen Bauprogramm
vorgesehen, den letzten Pfahl am 7. Juni
2000 betonieren. Unser Arbeitsablauf fur
die folgenden Arbeiten wurde aber durch
die Instandsetzungsarbeiten an den un-
geniigenden Bohrpfihlen behindert.

Gestaffelt zu den Bohrpfahlarbeiten er-
stellten wir die Pfeilerfundamente sowie
die funf Statzenpaare. Parallel dazu
baute eine Equipe das Widerlager West
und zeitverschoben dasjenige auf der
Ostseite. Beide Widerlager haben dabei
die Abmessungen eines Doppeleinfami-
lienhauses mit teilweise dusserst an-
spruchsvollen Schalarbeiten.

Die Widerlager, Pfeilerfundamente und
Pfeiler konnten wir in kiirzerer Zeit als
vorgesehen bauen. So konnte der Riick-
stand bei den Bohrpfahlarbeiten wieder
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behoben werden. Am 20. Juni 2000 be-
gann termingerecht die Montage der
Stahlfachwerktriger beim Widerlager
West. Das V-formige Raumfachwerk wur-
de wie geplant innerhalb von 9 Wochen
in drei Etappen montiert, bei den Mon-
tagestossen verschweisst und mit dem
Korrosionsschutz versehen. Ebenfalls
gemiss Programm wurden die im Werk
vorfabrizierten Fahrbahnplattenelemente
ab dem 14. August 2000 innerhalb von
3 Wochen montiert, verklebt und mit
einer Montage-Vorspannung aneinander
gepresst. Anschliessend wurden die
Lings- und die zweite Hilfte der Quer-
vorspannungskabel in die Hiillrohre ein-
gezogen, gespannt und ausinjiziert.

Auf den Tag genau gemiss Bauprogramm
betonierten wir am 13. Oktober 2000
beidseits der Fahrbahn die ersten 40 m
New-Jersey-Bristungen. Die restlichen
vier Etappen (jeweils zwei mal 40 m) er-
stellten wir im Wochentakt, am 10. No-
vember 2000 die Letzte.

Parallel zu diesen Ortsbetonarbeiten wur-
den die Verbundschweissungen zwischen
dem Stahlfachwerk und der vorfabrizier-
ten Fahrbahnplatte ausgefithrt. In der
zweiten Hilfte November bauten wir den
provisorischen Briickenbelag ein.

Das Erreichen des hochgesteckten Ziels
war nur moglich, weil alle Beteiligten
(Bauherr, Projektverfasser, Bauleitung,
Subunternehmer, Lieferanten, Kader und
Mitarbeiter unserer Firma) tiber die gan-
ze Bauzeit am gleichen Strick zogen und
mit grossem Einsatz titig waren. Dafiir
gebiihrt allen Anerkennung und herzli-
cher Dank.

Im kommenden Jahr werden wir noch
folgende Arbeiten ausfithren: Deckan-
strich des Stahlfachwerkes, Beschichtung
der Briistungen und Demontage der Ge-
riiste. Ende Juni 2001 wird die Baustelle
gerdumt sein.

Der Unternehmer
stellte auf der gan-
zen Briickenldnge
ein Geriist. Jeder
Ort war jederzeit
erreichbar
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Ein Thema ist bei Stahlbriicken so heiss wie die sprichwortliche
Kartoffel: die Farbgebung. Seit dem Beginn der Projektierung
sorgt sie auch bei der neuen Talbriicke fiir Diskussionen.

Walter Waldis, dipl. Bauningenieur HTL
Abt. Tiefbau/Bau- und Verkebrstechnik

Der Bauherr entschied, die am meisten
damit konfrontierten Personen in die
Farbgebung einzubeziehen: die Ein-
wohnerinnen und Einwohner der umlie-
genden Quartiere und die Beniitzer der
Rad- und Gehwege. Sie werden vertreten
durch die Farbkommission der Stadt
Baden.

Diese Kommission beschiftigte sich
mehrmals mit der Farbgebung. Das Far-
bensortiment ist durch die Wahl eines
qualitativ sehr hochstehenden Anstrich-
stoffes (Polyurethan-Eisenglimmer) ein-
geschrinkt. Sechs Farben wurden auf
Papier aufgetragen und am Objekt mon-
tiert: hellgrau (Farbton des zweiten
Grundanstriches), anthrazit, hellblau,
mittelblau und zwei Rottone.

Farbmuster DB30I hellro

Konzept, Gestaltung, Schlussredaktion
Heiner Scheppler &...
Atelier fiir Gestaltung
Krebsgasse 10, 8022 Ziirich, Postfach
Fon 01 252 85 40, Fax 01 252 85 42

Druck
Hafliger Druck AG
Landstrasse 54, 5430 Wettingen

Die Farbkommission hat am 2. Novem-
ber 2000 vor Ort aus diesen Mustern
zwei Farbtone bestimmt. DieFarben DB
301 hellrot und F103 anthrazit werden
am Objekt auf eine Fliche von ca. 5 m
Linge mit Pinsel und Roller aufgebracht
und dann beurteilt. Die endgiiltige Wahl
ist also noch nicht getroffen. Die Farb-
kommission selber hat vorldufig zu 60%
fir hellrot und zu 40% fiir anthrazit ge-
stimmt.

Man kann die Wirkung des Farbtons erst
im Frihjahr 2001 richtig beurteilen,
wenn das Gerlist abgebaut ist. Bis dahin
steht die Briicke in einem hellen Grau,
das den Triger etwas in den Hintergrund
riickt. Die Farbgebung ist nur ein kleines
Detail im ganzen Werdegang der Briicke,
aber ein bedeutender Teil des Erschei-
nungsbildes des Bauwerks. Wir sind
uberzeugt, dass die Farbkommission der
Stadt Baden eine gute Wahl trifft.

Farbmuster F 103 anthrazi



400 t Stahl passten nach dem Transport haargenau zusammen.
Obwohl die |3 vorgefertigten Elemente bis zu 35 t wogen.

René Ryser, dipl. Baningenieur EPFL
Zwablen & Mayr SA, Aigle

Die neue Talbriicke in Dittwil war fur
uns Stahlbauer eine aussergewdhnliche
Arbeit. Die hohen Qualititsanforderun-
gen, die sehr engen Toleranzen und be-
sonders die kurzen Ausfihrungstermine
benétigten eine Anpassung der iiblichen
Produktionsmethoden an diese Bedin-
gungen.

Werkstattpline

Eine unserer ersten Aufgaben war die
Ausfuhrung der Werkstattpline. Dies er-
folgte mit einem CAD-Programm fiir
dreidimensionale Strukturen. Die Stahl-
konstruktion besteht aus 1'400 Einzeltei-
len, fur die wir 25 Werkstattpline zeich-
neten.

Werkstoff

Die Stahlstruktur der Briicke wiegt unge-
fihr 400 t und besteht hauptsichlich aus
nahtlosen Rohren von hoher Stahl-
qualitit mit einer Fliessgrenze bei
355 N/mm?2. Diese Rohre wurden in
Deutschland, bei der Mannesmann AG,
hergestellt. Fir die Ausfithrung der
Raumfachwerktriger benotigten wir eine
breite Auswahl von Rohren mit Durch-
messern von 101,6 bis 508 mm sowie
Wanddicken von 10 bis 50 mm.

Zuschnitt

Der Zuschnitt der Rohre ist ein wichtiger
Vorgang in der Fertigung, da die Genau-
igkeit des Zusammenbaues davon ab-
hingt. Er ist besonders anspruchsvoll bei
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den Diagonalen, weil die Enden genau
an die Gurten passen missen. Diese Zu-
schnittarbeiten erledigten wir mit einer
computergesteuerten Brennschneidma-
schine. Sie fithrt den eine rdumliche Kur-
ve bildenden Schnitt inklusive die an
jedem Ort anders angeschrigte Schweiss-
nahtvorbereitung in einem einzigen
Arbeitsvorgang aus.

Zusammenbau der Raumfachwerk-
trager

Wir produzierten den Briickentriger in
13 Elementen von verschiedenen Lin-
gen, zwischen 13 und 24 m. Der Trans-
port auf Tiefbettanhingern bestimmte
die Grosse des lingsten Schusses. Wir
bauten zwei Lehren, um die geforderte
Genauigkeit der Geometrie sicherzustel-
len. Die erste Lehre sicherte den Zusam-
menbau der Einzelstiicke. Sie ergab die
Geometrie der Gurten mit den Uberho-
hungen und die genaue Lage der Diago-
nalen. Nach den Schweissarbeiten wur-
den die Trigerelemente in die zweite
Lehre montiert. Diese Lehre bot Platz fiir
drei aufeinander folgende Elemente, was
die Anpassung der Montagestosse und
die geometrische Endkontrolle erlaubte.

Schweissverbindungen

Die Verbindungen der Gurten unterein-
ander sowie der Diagonalen mit den
Gurten sind voll durchgeschweisst. Es
handelt sich um V-Nihte der zweithoch-
sten Gliteklasse QB (SIA Norm 161-1).
Um diese hohe Qualitit zu erreichen,
wurde eine Schweissunterlage im Inneren
des Rohres angebracht. Die Stoss-
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schweissungen der Ober- und Untergur-
ten fihrten wir mit einer automatischen
Schweissanlage (unter Pulver) aus. Die
Diagonalverbindungen schweissten wir
von Hand (Fulldraht mit Schutzgas). Die
Kontrolle der Schweissnihte erfolgte
tiber alle Nihte mit Ultraschall und
Magnetpulververfahren. Die Schweissun-
gen machten iber 50% der Werkstatt-
arbeiten aus.

Oberflichenschutz

Der Korrosionsschutz ist ein wichtiges
Element fur die Dauerhaftigkeit einer
Stahlbriicke. Die neue Talbriicke Dittwil
hat folgendes Korrosionsschutzsystem:

In der Werkstatt

B automatisches Sandstrahlen Sa 2 1/2
fiir alle Teile vor dem Zusammenbau;
manuelles Sandstrahlen Sa 2 1/2 mit
kantigem  Strahlgut nach dem
Schweissen der Trigerelemente

B Grundbeschichtung mit 2K Epoxid-
Phosphat-Eisenglimmer, Schichtdicke
40 pm

B Zwischenbeschichtung mit 2K
Epoxid-Eisenglimmer, Schichtdicke
50 pm

Auf der Baustelle, nach dem Versetzen der
Fabrbabnplatten

B Zwischenbeschichtung mit 2K
Epoxid-Eisenglimmer, Schichtdicke
50 pm

B Deckanstrich mit 2K Polyurethan
Eisenglimmer, Schichtdicke 50 pm

Der gesamte vierschichtige Farbaufbau
hat eine Mindestdicke von 190 pm. Alle
Anstriche brachten wir im Werk und
unser Subunternehmer auf der Baustelle
mit Pinsel und Roller auf. Die Korro-
sionsschutzarbeiten wurden laufend
uberwacht: Qualitit des Sandstrahlens,
klimatische Bedingungen wihrend der
Arbeit, Schichtdicken und weiteres. >

Die Rohre wurden
von einer compu-
tergesteuerten
Brennschneide-
maschine zuge-
schnitten
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Transport

Der Transport vom Werk in Aigle zur
Baustelle erfolgte mit speziellen Tiefbett-
anhingern. Die Ausmasse der Elemente
waren: Breite 4.80 m, Hohe 3.80 m,
grosste Linge 24 m und ein maximales
Gewicht von 35 t. Wir fithrten mit unse-
rem ARGE-Partner zusammen 13 einzel-
ne Sondertransporte mit Polizeibe-
gleitung durch.

Montage
Wir montierten diese 13 Elemente mit
einem 350-t Pneukran vom Boden aus.

Foto Bernhard Frey

Begonnen wurde auf der Westseite, wo
die Briicke in der Lingsrichtung festge-
halten ist. Fiir das Versetzen verwendeten
wir provisorische Stiitzen. Es wurde eine
Stiitze pro Feld gestellt. Im Bereich der
Mellingerstrasse verzichteten wir darauf,
um grossere Verkehrsbehinderungen zu
vermeiden. Deshalb wurde die Montage
nach dem Erreichen der Mellingerstrasse
unterbrochen und am 6stlichen Briicken-
ende weitergefithrt. Das letzte Element
wurde in die schon versetzten, anliegen-
den Elemente eingehingt.

Die Montagestdsse haben wir an Ort voll
verschweisst: mit den gleichen Qualitits-
anforderungen und Schweisstechniken
wie in der Werkstatt. Wihrend der Mon-
tage wurde das Bauwerk laufend kontrol-
liert: uberpriifen der Geometrie durch
den Geometer, Ultraschallpriifung der
Montageschweissungen und Kontrolle
der Korrosionsschutzarbeiten im Bereich
der Montagestdsse. Mit Ausnahme des
Deckanstriches ist unsere Arbeit abge-
schlossen.

Die Abmessungen
der Trigerschiisse
bedingen grosse
Werkhallen

Ein fertiges
Betonelement wird
aus der Schalung
gehoben

Das letzte
Betonelement wird
versetzt



Zuerst wird ein genaues Formteil fiir die Schalung der Beton-
elemente hergestellt. Danach werden die 61 Einzelteile produ-
ziert. Jedes wiegt 48 t. Das erfordert Fachwissen der Speziali-
sten von der Herstellung bis zur Endmontage.

Hans Wydler, dipl. Baningenieur HTL
Wey AG, Villmergen

Werk

Die 61 Betonelemente fiir die Fahrbahn-
platte wurden in unseren Werkhallen in
Villmergen mit total 10'800 m2 Fliche
hergestellt. Wir verfiigen darin tiber meh-
rere Hallenkrane mit bis zu 25 t Hubkraft
und tber Spannpisten. Wir kénnen mit
dieser Infrastruktur Betonelemente bis
maximal 100 t Gewicht und bis zu 900 t
Vorspannkraft produzieren. Dazu kom-
men noch Lagerflichen von 15200 m?2,
die mit Kranbahnen ausgeriistet sind.
Aufgrund dieser Gegebenheiten machte
die Wey Elementbau AG den Vorschlag,
die Elemente mit einer Linge von 3.20 m
statt der vorgegebenen 2.13 m herzustel-
len. Dadurch konnte man 32 Fugen in
der endgiiltigen Fahrbahnplattte - also
rund ein Drittel der urspriinglichen Zahl
— vermeiden, ein hoch zu bewertender,
konstruktiver Vorteil.

Schalung

Die Elemente wurden in einer speziellen,
dem Produkt und den Fabrikationsmog-
lichkeiten optimal angepassten Schalung
hergestellt. Zuerst stellten wir CNC-
gesteuert ein positives Formteil aus Brett-
schichtholz her. Mit diesem Formteil
wurde ein homogener Betonschalungs-
boden aus 27 Teilen von total 16 m Breite
und 40 m Linge gebaut.

Herstellung
Die Elemente wurden mit dem "short
line match cast" Verfahren ausgefiihrt.

Dank dem gewihlten Schalungssystem
konnten wir die geforderten, sehr gerin-
gen Toleranzen von wenigen Milli-
metern, gemessen am fertigen Element,
einhalten.

Die Bewehrung der Betonelemente wur-
de in einer speziellen Lehre zu Einheiten
von ganzen Elementen zusammenge-
schweisst. Entsprechende Hilfsmittel er-
laubten auch, die Hiillrohre fiir die Vor-
spannkabel in Lings- und Querrichtung
sehr genau zu versetzen. Die komplette
Herstellung aller Elemente dauerte nur
45 Arbeitstage.

Lagerung der produzierten Elemente
Die 48 t schweren Elemente wurden mit
zwei 25-t-Hallenkranen abgehoben und
auf dem der Fabrikationshalle vorgelager-
ten Lagerplatz auf vorbereiteten Funda-
menten in vier Lagen gestapelt. Sie wur-
den mit Spezialfolien abgedeckt. Die
mittleren, dickeren Bereiche wurden so
belassen, die schlanken Randbereiche
zusitzlich mit Isolationsmatten abge-
deckt. Dies fuhrte zu einer homogeneren
Temperaturverteilung im Element wih-
rend des Abbindens des Betons. So
konnten Risse im jungen Beton weitge-
hend vermieden werden. Die Elemente
wurden in Querrichtung vorgespannt
(50% = jedes zweite Kabel) und im Lager
- immer 10 Stiick - provisorisch zusam-
mengespannt. Diese Massnahme garan-
tierte die Passgenauigkeit bei der
Montage.
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Transport

Der Transport erfolgte mit mehrachsigen
Spezialfahrzeugen, die mit einer Aufbau-
konstruktion ausgeriistet waren. Jedes
Element mussten wir einzeln als Sonder-
transport zur Baustelle fuhren.

Montage

Die Elemente wurden ohne Zwischen-
lagerung direkt ab den Fahrzeugen auf
den Fachwerktriger gehoben. Hierfiir
mussten wir den grossten in der Schweiz
vorhandenen Raupenkran einsetzen. In
einer ersten Phase wurden die Elemente
mit 10 cm Abstand als Vorbelastung auf
den Triger gelegt. In der zweiten Phase
wurden sie in die definitive Lage ge-
bracht, verklebt und zusammengespannt.
Dank der erreichten Genauigkeit waren
keine Korrekturfugen notig. Die Ele-
mente fiigten sich nahtlos zur durchge-
henden Fahrbahnplatte zusammen. Der
ganze Montagevorgang der 61 Elemente
dauerte 12 Arbeitstage.

Die Fabrikation, der Transport und die
Montage konnten ohne Gefihrdung von
Mensch und Material abgewickelt wer-
den.
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Der Bau der neuen Talbriicke ist innovativ. Das heisst unter
anderem, dass noch keine langjahrigen Erfahrungswerte vorlie-
gen. Und ob ein paar Tonnen Stahl weniger auch geniigt hitten,

wird erst noch erforscht.

Walter Waldis, dipl. Bauingenienr HTL
Abt. Tiefbau/Bau- und Verkehrstechnik

Riumliche Rohrfachwerke aus Stahl ha-
ben es in sich. Die Berechnung und Be-
messung von grossen Tragstrukturen in
dieser Bauweise wird in den existierenden
in- und auslindischen Normenwerken
kaum behandelt. Die ETH Lausanne hat
das Problem der Ermiidungsfestigkeit
von Rohrfachwerkknoten angepackt. In
ihren Baulaboratorien werden gegenwir-
tig Teile einer Tragstruktur mit unzihli-
gen Lastwechseln belastet. Damit sollen
zwei Ziele erreicht werden: Einerseits soll
die Unsicherheit in den Annahmen fiir
die Ermudungsfestigkeit solcher Rohr-
fachwerkknoten beseitigt werden und an-
derseits sollen diese Bauwerke wirtschaft-
licher werden. Die Bricke in Dittwil
konnte nach der Ansicht des Projektver-
fassers noch um einige Tonnen leichter
sein. Eine Tonne Stahl kostet produziert,
montiert und mit Korrosionsschutz ver-
sehen rund 4'500 Franken.
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Die Vorfabrikation der Fahrbahnplatte
bedingte einige neue Konstruktionsde-
tails. Die Verbindung dieser Elemente mit
dem Stahltriger blieb wihrend der ganzen
Planung und Produktion eine Knacknuss.
Die schliesslich gewihlte Verbindung ist
baustellentauglich; sie ist aber aufwendig.

Fur das Baudepartement des Kantons
Aargau ist die hier gewihlte Montagebau-
weise eine Losung mit Zukunft, die auch
fur den Ausbau oder Unterhalt von be-
stehenden Hochleistungsstrassen ange-
wendet werden kann. Deshalb haben
Kanton und Projektverfasser beim Bun-
desamt fiir Strassen ein kleines For-
schungsprojekt beantragt. Dieses Projekt
hat das Ziel, eine einfachere und vor
allem wirtschaftlichere Losung fiir den
Verbund Betonelemente-Stahltriger zu
entwerfen und mit Versuchen im Labor
und auf der Baustelle deren Tauglichkeit
nachzuweisen. Dieses Projekt ist noch in
der Anfangsphase. Die Resultate werden
im Laufe des nichsten Jahres erwartet.
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Besser surfen als stehen!
Ab Dezember 2000 mit neuen Dienstleistungen.

www.baregg.ch  Dank neuen Webcams in Lenzburg und Dietikon konnen Sie die
Stauldngen beobachten.
Neue Baustellenfotos (Dittwiler Talbriicke).
Info-Pavillons Baregg: Lage und Offnungszeiten.
Panne, Unfall, Brand im Tunnel: Wie Sie sich richtig verhalten.
Medienmitteilungen Baregg.
Warum der Bau des Bareggtunnels so lange dauert.
Wiinschen Sie zusitzliche Dienstleitungen?



Bauherr
Baudepartement
des Kantons Aargau
5001 Aarau

Planung und Bauleitung
Ingenieurgemeinschaft (INGE)
Binziger + Bacchetta + Partner
Ingenieure + Planer SIA USIC

5400 Baden

Dauner Ingenieurs /l/
Conseils SA = |
1860 Aigle

Hauptunternehmer
Rothpletz, Lienhard & Cie

A RL

5001 Aarau

Subunternehmer

Arbeitsgemeinschaft (ARGE) L
Zwahlen & Mayr SA / Senn AG
Zwahlen & Mayr SA
1860 Aigle

Senn AG

4665 Oftringen

SENN' AG
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Stahlbau inkl. Montage

Wey Elementbau AG
5612 Villmergen
Betonelemente fiir die Fahrbahnplatte inkl.

Montage
s

VSL (Schweiz) AG

3421 Lyssach

Vorspann- und Injektionsarbeiten
Lawil Geriiste AG ﬂ
6014 Littau
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Bauzeit der dritten
Dittwiler Talbriicke bis

zur provisorischen

Inbetriebnahme
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