Al Zubringer Lenzburg

02.11.2020 / Schweiz / Ueli Hild

Factbox

Auftraggeber: Kanton Aargau,
Departement Bau, Verkehr und Umwelt

Auftragnehmer: ARGE KIPO (PORR
SUISSE AG, KIBAG Bauleistungen AG)

Projektart: Infrastrukturbau /
Ingenieurbau

Leistungsumfang: Tagbautunnelbau,
Spezialtiefbau, Erdbau, Werkleitungsbau,
StraBenbau, allgemeiner Tiefbau

Auftragsvolumen: CHF 26,9 Mio. (EUR
25,5 Mio.)

Baubeginn: 03/2018

Bauende: 10/2021

Am Verkehrsknotenpunkt ,Neuhof“ in Lenzburg errichtet die PORR
SUISSE AG in einer ARGE mit der KIBAG Bauleistungen AG einen neuen
Autobahnzubringer.

Mit dem neuen Zubringer soll die Leistungsfahigkeit des Verkehrsknotenpunkts ,,Neuhof* fiir die ndchsten
15 bis 20 Jahre sichergestellt werden. Der Zubringer besteht aus dem 362 m langen Tagbautunnel
,Neuhof“ und den beiden Rampen ,,Horner“ und ,Hero“.

Norddstlich der Stadt Lenzburg im Kanton Aargau liegt der A1-Zubringer Lenzburg. Er dient der Anbindung
der Verkehrsstréme aus dem Raum Lenzburg und dem Biinztal an die Autobahn Al

Da der bestehende lichtsignalgesteuerte Knoten die aktuellen und vor allem die prognostizierten
zukinftigen Verkehrsstrome nicht mehr bewaltigen kann, beschloss das Departement Bau des Kantons
Aargau den Neubau des Zubringers. Dieser umfasst den im Tagbau zu errichtenden Tunnel ,,Neuhof, mit
dem der Verkehr von der Autobahn von und nach Biinztal aufgenommen wird, und die Spange
,Hornerfeld“. Sie schlief3t im Siiden mit dem Kreisel ,,Horner” an die Hendschikerstraf3e und im Norden an
die bereits bestehende ,,Gexibriicke“ an.
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In drei Phasen ans Ziel

Die gesamten Arbeiten fiir den neuen Autobahnzubringer lassen sich in drei
ibergeordnete Phasen unterteilen: In einem ersten Schritt wurden mit
verschiedenen straf3enbaulichen Ma3nahmen der Knoten ,,Neuhof“ und der
,Blnztalverkehr” entflechtet. Die Zu- und Abfahrt von und nach Lenzburg
wurde Uber den Knoten Neuhof aufrechterhalten.

Fir die Tunnelarbeiten wurden die Verkehrsspuren ,Lenzburg® nach Westen
verschoben, der ,Binztalverkehr wurde Uber die neue Spange und den Kreisel
gefihrt. In dieser Bauphase wurden auch der Installationsplatz, die Biros des
Bauherrn und die Mannschaftsunterkinfte eingerichtet.

Effizientes Bauverfahren

Die Rampe Hero wahrend der Ausfiihrungsphase der Rampenwande im November
2019. Quelle: PORR

Komplexe Rampen

Teil des neuen Zubringers sind die Rampen ,Horner“ und ,Hero“. Um den
Hohenunterschied zwischen der Rampe ,,Hero“ und der Fahrbahntrasse
auszugleichen, wurden bei Wandh&éhen unter 3,4 m zwei separate, flach
fundierte Stitzmauern errichtet. Die Streifenfundamente sind 2,6 m breit und
die Wanddicke betrégt 50 cm. Bei Wandhdhen Gber 3,4 m waren aus
statischen Griinden eine durchgehende Bodenplatte sowie teilweise eine
stérkere Wanddicke erforderlich. Die Dicke der durchgehenden Bodenplatte
betragt auf der tieferliegenden Seite 1,15 m und auf der héherliegenden Seite
0,85 m.

In einer Hohe von 1,1 m Uber der Fahrbahn wurde eine Vertiefung von 10 cm
flr die optionale Anbringung von Larmschutzelementen ausgefihrt.

Die Rampe ,Horner* wurde grundsétzlich analog zur Rampe ,Hero*
ausgefihrt. Allerdings wurde bei dieser Rampe auf eine optionale
Larmschutzverkleidung verzichtet und die Streifenfundamente weisen eine
Breite von 3,05 m auf.

Im zweiten Schritt, der eigentlichen Hauptphase der Arbeiten, wurde der Tunnel
mit den beiden Rampenbauwerken errichtet. Bevor mit den Betonarbeiten
begonnen werden konnte, wurde der Baugrubenabschluss erstellt und die
Baugrube ausgehoben. Etwa die Halfte der Baugrube lag im Bereich der
riickverankerten Bohrpféhle mit Spritzbetonausfachung. Die andere Hélfte
wurde frei gebdscht. Erst nach Beendigung des Baugrubenaushubs starteten
die Betonarbeiten des Tunnels.

Im dritten und letzten Abschnitt werden ab August 2020 die Verkehrsfiihrungen
an die neu erstellten Bauwerke und StraBBenabschnitte angepasst. Die nicht
mehr benétigten Bauprovisorien und die Installationsplatze werden bis Ende
Oktober 2021 riickgebaut.

Der Bauablauf wurde so geplant, dass mit den Betonarbeiten an der Rampe
,Horner“ begonnen wurde. Da die Baugrube in diesem Bereich gebdscht
wurde, konnte hier mit den Aushubarbeiten begonnen werden. Aus
logistischen Grinden wurde grof3er Wert darauf gelegt, dass die
Aushubarbeiten immer einen zeitlichen Vorsprung gegenliber den
Betonarbeiten hatten.

Bei den Betonarbeiten lag der Fokus auf den Fundamenten, den Wanden und
der Decke. Um den Wochentakt einer Etappe einhalten zu kdnnen, wurden fir
die oben erwahnten Bauteile je eine Arbeitsgruppe eingesetzt. Damit ein
reibungsloser Arbeitsablauf gewahrleistet werden konnte, waren einzelne
Vorspriinge von jeweils drei Etappen notwendig. Fir die Erstellung der
insgesamt 55 Etappen des Bauwerks wurden 65 Wochen Bauzeit bendtigt.
Gleichzeitig wurde die Betriebszentrale mit den drei Geschossen durch eine
separate Arbeitsgruppe erstellt.
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Querprofil Rampe Hero mit durchgehender Bodenpl.atte und optionaler
Larmschutzeinlage. Quelle: PORR
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Die zum Teil bis zu neun Meter hohen Wande der Rampen wurden in einem Arbeitsschritt

betoniert.

Ueli Hild
Projektleiter, PORR SUISSE AG

Tunnel Neuhof

Der Tunnel Neuhof wird in vier Profile aufgeteilt. Das Normalprofil F gilt fur
den geraden Tunnelabschnitt. In diesem Bereich sind die Tunnelwande 75 cm
stark und die Deckenstérke betrégt 80 cm. Die Fundamentbreite betragt in
diesem Abschnitt 3,45 m.

Im Bereich der Nothaltebucht gegeniiber der Betriebszentrale des Tunnels
kommt das Normalprofil E zum Einsatz. Die Wande sind 85 cm dick und die
Deckenstérke betragt 90 cm. Die Fundamentbreite betragt 3,75 m. Im Bereich
des Olabscheiders der Betriebszentrale ist das Fundament auf den
untenliegenden Hohlraum abgestitzt. In dem Bereich, wo man durch ein
Parkhaus mit sehr engen Platzverhéltnissen konfrontiert war, wurde der
Baugrubenabschluss gestrafft und die Tunnelwénde auf einer Lange von 25 m
als einhduptige Schalung ausgefihrt.

Da samtliche Decken und Wande mit einer Polymerbitumen-Dichtungsbahn
abgedichtet wurden, hat man sich im einhduptigen Bereich fiir eine
Flussigkunststoff-Abdichtung der Tunnelwand entschieden.

An der Bohrpfahlwand wurde eine Vorsatzbetonschale erstellt. Dadurch
konnte auf dem Vorsatzbeton die FLK-Abdichtung angebracht und
anschliefend die Tunnelwand vorbetoniert werden. Durch diese Variante
konnten die Dichtheit sowie die heiklen Anschlussdetails der FLK-Abdichtung
an die Polymerbitumen-Dichtungsbahn sichergestellt werden.

In den Ubergéngen zur Nothaltebucht gilt das Normalprofil D. Die Wand- und
Deckenstéarke betragt an diesen Stellen ebenfalls 85 und 90 cm. Einziger
Unterschied zum Normalprofil E ist die variable Fundamentbreite von 3,55 m
bis 3,75 m.

Im Kurvenbereich des Tunnels kommt das Normalprofil C mit ebenfalls 85 cm
Wand- und 90 cm Deckenstérke zum Einsatz. Die Etappenléngen der Profile
D, E und F betragen 15 Meter, die Kurve wurde mittels polygonalen Segmenten
mit einer Lange von ca. 8 m ausgefihrt.

Start der 1. Betonrieretappe der Tunneldecke und des Tunnelpotals mit Schalwagen
und Nachbehandlungswagen. Quelle: PORR
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An den Schalwagen wurde der Nachlaufwagen fiir die Nachbehandlung des Betons gekoppelt.
Damit konnte eine hohe Betonqualitat sichergestellt werden.

Ueli Hild
Projektleiter, PORR SUISSE AG

Hohe Qualitaten
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Schalwagen und Nachlaufwagen wéhrend der Montage fir den Einsatz er
nachsten 32 Deckenetappen. Quelle: PORR

Die Betriebszentrale

Die Betriebszentrale des Tunnels Neuhof ist 7,6 m x 25,8 m grof3. Die
ErschlieBung erfolgt tber die Nothaltebucht im Tunnel oder die oberirdische

Zufahrtsrampe. Direkt Gber der Zentrale befindet sich die neue StraBentrasse in

Tunnelabdichtung

Als Abdichtung der Tunnelwande und Decke wurde eine vollflachige, verklebte
Polymerbitumen-Abdichtung verlangt. Fiir den Schutz der Abdichtung auf der
Decke wurde ein 35 mm starker Gussasphalt eingebaut. An den Wanden wird

Der Bauherr verlangte flir sdmtliche sichtbare Betonflachen eine liegende
und horizontal ausgerichtete Tafelstruktur mit einer Abmessung von 2,6 m x
0,5 m. Als Schalung fir die Wande kam eine Grof3flachenschalung zum
Einsatz, die Deckenschalung wurde mit einem hydraulisch fahrbaren
Schalwagen ausgefihrt. An den Schalwagen wurde der Nachlaufwagen fir
die Nachbehandlung des Betons gekoppelt. Damit konnte eine hohe
Betonqualitat sichergestellt werden.

Als Abstitzung des Schalwagens im Normalprofil F dienten die
Fundamentvorspriinge der Tunnelfundamente. Fir die Profile D und E wurden
der Schalwagen und der Nachldufer in der Mitte getrennt. Dadurch musste
eine zusétzliche, neue Abstiitzung fir die beiden neuen Wagenteile erstellt
werden. Der Umbau des Schalwagens und des Nachlaufers dauerte eine
Woche. Als Fundation wurden Stahlplatten verwendet, die direkt auf dem
Planum des Aushubs in Splitt eingebettet wurden. Im Bereich der Kurve
wurde der Schalwagen in der Lange auf die Halfte eingekirzt, damit es beim
Verschub des Wagens auf die nachste Etappe zu keiner Beschadigung der
Wande kam. Dieser Riickbau des Schalwagens dauerte ebenfalls eine Woche.
Im Bereich der Aufweitungen der Decke wurde die Deckenschalung in
konventioneller Art erganzt.

Richtung Lenzburg. Entsprechend wurde die Einwirkung der
Straf3enverkehrslasten auf die Zentrale berlcksichtigt.

die Abdichtung mit einer Schutzmatte geschitzt, die gleichzeitig eine
Drainagefunktion Gbernimmt.
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Fazit

Eine besondere Herausforderung in diesem Projekt war die Einhaltung des
engen Zeitkorsetts. Allein der Umbau der Schalwagen fir die verschiedenen
Tunnelabschnitte nahm viel Zeit in Anspruch. Durch den richtigen Einsatz der

Ressourcen und eine perfekte Planung konnten aber sowohl die zeitlichen

Meilensteine als auch die geforderte Qualitat sichergestellt werden.

Technische Daten Schalung

Konstruktionsbeton
Bewehrung

Abdichtung

29.500 m2

15.100 m3

2265t

11.000 m?
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