Draubriicke Selkach - eine Fachwerkbriicke

als Gelenkskette mit Fahrbahnplatte aus

Dr. Michael Olipitz

Fertigteilen und HL-Beton ohne Abdichtung

Ingenieurkonsulent fur Bauwesen, Graz-Kérnten
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Bild 1.1: Lageplan Draubrlicke Selkach

Die jungsten Erfahrungen mit Bricken fur
das untergeordnete StraBennetz zeigen,
dass Tragwerke mit Fahrbahnen aus Hoch-
leistungsbeton ohne bitumindse Abdichtung
sehr dauerhaft und im Langzeitvergleich
mit einer herkdmmlichen Ausflhrung auch
kostengUnstiger sind [1]. Gerade unter
diesem Aspekt und unter Beibehaltung
der bestehenden flach gegrindeten Fluss-
pfeiler wurde die Ausschreibung zur Sanie-
rung der Selkachbriicke ausgearbeitet. Im
Folgenden werden der Bestand, das Sanie-
rungskonzept sowie die Art der Briicken-
herstellung in Hinblick auf die Fahrbahn-
platte beschrieben und die Vorteile einer
solchen Bauweise dargelegt.

Bild 1.2: Nordansicht Bestandsbrlicke Selkach
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Bild 1.3: Bestandsbriicke: Querschnitt (oben)
Fugenausbildung der beweglichen Lager
an den Pfeilern 1, 3, 5 und 7 (unten)
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1 Beschreibung der Bestandsbriicke
und Griinde der Sanierung

Die zu sanierende Bestandsbrlcke wurde
in den Jahren 1965/66 von der Firma
Universale als einspurige StraBenbriicke
(Brickenklasse Il) erbaut und diente vor-
rangig als Baubrlcke flr die Errichtung der
unweit entfernten Staustufe Feistritz/Rosen-
tal (Abb. 1.2). Nach Fertigstellung der
Staustufe wurde die Bricke den Gemein-
den St. Jakob und Ludmannsdorf Uber-
geben, in deren Erhaltungsbereich diese
Brucke auch heute noch fallt.

Das Bruckentragwerk wurde als 8-feldrige
Plattenbalkenbricke mit Spannweiten von
8 x 26,45 m und einer Gesamtlange von
211,60 m konzipiert (Abb. 1.1). Die einzel-
nen Brlickenfelder lagerten statisch be-
stimmt auf den Brlckenpfeilern, wo alter-
nierend bewegliche und feste Lager ange-
ordnet waren (Gleiches galt fur die Anord-
nung der Bauteilfugen, siehe Abb. 1.3 b).
Die Brucke wies eine konstante Langsnei-
gung von 1,6 % vom linken zum rechten
Widerlager und keine Querneigung auf. Die
Fahrbahnbreite betrug 3,0 m und mit zwei
seitlichen Randbalken von je 0,8 m ergab
sich eine Gesamtbreite von 4,6 m, womit
nur eine einspurige Befahrung maoglich war
(Abb. 1.3 a). Der Briickenquerschnitt wies
eine Konstruktionshéhe von 1,5 m und
eine Fahrbahnplattendicke von 0,20 m auf
und wurde in BetongUte B300 mit Rippen-
torstahl RSt500 ausgefihrt.

Die bestehenden Pfeiler 1 bis 7, mit einem
durchschnittlichen Pfeilerkopfquerschnitt
von ca. 1,2 m x 2,6 m, wurden als Massiv-
pfeiler mit nach unten konischer Verbreite-
rung (Verbreiterung Schmalseite 1:30 bzw.
Breitseite 1:60) flach im Draukies gegrindet.
Die im urspringlichen Flussbett der Drau
situierten Pfeiler 1 bis 3 bzw. die Pfeiler 4
und 5 wurden zur Kolksicherung zusétzlich
mit Larsen-Profilen umspundet. FUr die
Ausflhrung der Pfeiler wurden folgende
Betonqualitdten gewahlt: B300 fur den
Unterwasserbeton der Fundamente, B160
flr die Fundamente Uber Wasserspiegel,
B225 flr die Schafte und B300 fur die
Auflagerbanke an den Pfeilerkdpfen.

Wie bereits erwahnt diente die bestehende
Briicke in erster Linie als BaubrUcke, die
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Bild 2.1: Gesamtansicht Draubrticke Selkach Neubau

zu Beginn hohen Belastungen aus Schwer-
transport standhalten musste — markante
Schubrisse im Schadensbild deuteten auf
die Belastungsgeschichte hin. Erst eine
Bruckenprifung im Jahre 2002 durch die
Bruckenbauabteilung des Landes Karnten
sowie eine Sonderprifung im darauf fol-
genden Jahr leiteten massive Gewichtsbe-
schrankungen sowie die spéatere Sanierungs-
maBnahme ein. Das markanteste Scha-
densbild zeigte sich im Zustand der Fahr-
bahnplatte, das vor allem im Kragbereich zu
massiven Einschrénkungen der Benultzung
fUhrte. Die Ursachen lagen einerseits in der
fehlenden Abdichtung der Fahrbahnplatte
sowie andererseits am schadhaften Korn-
gerUst der damals verwendeten Zuschlag-
stoffe, die unmittelbar aus dem Aushub-
material des nahe liegenden Kraftwerks-
baus entnommen wurden.
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2 Das Sanierungskonzept

Die Zielsetzung des Sanierungskonzepts
lag in der Errichtung einer wartungsarmen
und robusten Konstruktion unter Beibehal-
tung der bestehenden Flusspfeiler, die mit
folgenden KernmafBnahmen auch umge-
setzt werden konnte:

¢ Die Fahrbahnplatte ist in Hochleistungs-
beton ohne bitumindse Abdichtung und
Randbalken ausgefihrt.

¢ Die Belastungen auf die bestehenden
Pfeiler sind — trotz breiteren Uberbaus
(die Gesamtbreite wurde um 0,60 m ver-
breitert und Briickenklasse | festgelegt) —
nicht erhdéht worden.

e GroRRe Horizontallasten auf die bestehen-

den Pfeiler wurden durch die Lagerung
als Gelenkskette abgewendet.
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Bild 2.2: Querschnittsausbildung Neubau/Bestand

REL TP RILE IR ]
|

gewahlt, womit das urspringliche konstan-
te Langsgefélle einen Langsgeféllewechsel
(von 1 % auf 1,8 %) Uber Pfeiler 2 erhielt.
Die Widerlagerhdhen an beiden Ufern blie-
ben unverandert und die im Feld 2 gefor-
derte Durchfahrtshéhe von 4,85 m Uber
Stauziel wurde eingehalten.

Die Stahlkonstruktion in Form eines Drei-
gurtfachwerkes ist in jedem Brlckenfeld
gleich ausgeflihrt (Abb. 2.3). Der Untergurt
(@ 328,9 mm) sowie die unter ca. 30° ver-
laufenden Fullstabe (2 168,3 mm) sind als
Rohrquerschnitte, der Obergurt als ge-
schweiBter, luftdichter Dreiecksquerschnitt
in Stahlgite S355 gefertigt. Im Werk auf-
geschwei3te Kopfbolzendtbel (KD 19/150)
stellen den Verbund des Stahlfachwerkes
mit der Fahrbahnplatte her.
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Bild 2.3: Stahlfachwerkskonstruktion

Die Reduzierung der Gewichtslasten wird
durch die Wahl von aufgeldsten Verbund-
tragwerken verbessert. Raumfachwerke
haben gegenuber der Ausfihrung mit her-
kémmlichen I-Querschnitten bei gleicher
Leistungsfahigkeit wesentlich weniger Ge-
wicht, da der hohe Anteil der Stegblechlas-
ten entfallen und auf den Einbau von Mon-
tageverbanden verzichtet werden kann.

Das Brlickentragwerk lagert als Gelenks-
kette auf den Bruckenpfeilern, womit sich
der Anteil der Horizontallasten auf die Schief-
stellung des Gelenksbocks (Abb. 2.3) redu-
ziert und anstelle der Horizontallasten ledig-
lich Kopfmomente in die Pfeiler eingeleitet
werden. Die aus den Erdbebenlasten resul-
tierenden Horizontallasten werden Uber die
Gelenkskette in das linksufrige feste Wider-
lager eingeleitet.

Die Wahl der Aneinanderreihung von Ein-
feldtragersystemen ermdglicht einerseits die
Ausbildung einer Gelenkskette, anderer-
seits ist das statische System auch fUr die
Ausflhrung ohne bitumindse Abdichtung
von Vorteil. Vergleichsrechnungen gegenu-
ber Durchlaufsystemen zeigen jedoch auf-
grund der ungunstigen Randfeldsituation
(8 gleiche Felder) und des hohen Steglast-
anteils bei Ausfuhrung mit herkémmlichen
[-Querschnitten keine nennenswerten Mehr-
tonnagen.

Der Uberbau des sanierten Tragwerkes
(Abb. 2.2.) ist fur den Begegnungsverkehr
ausgelegt und weist eine Fahrbahnbreite von
4.8 m bzw. eine Gesamtbreite von 5,2 m
mit einem Quergefélle von 2,5 % auf. Die
Konstruktionshohe der Haupttrager wurde
mit H = 1,95 m etwas hdher als im Bestand

alle Grafiken: © Michael Olipitz

Bild 3.1: Abbrucharbeiten des bestehenden Uberbaus
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Bild 3.2: Einhub der Fachwerktrager alle Fotos: © Michael Olipitz Bild 3.3: Details Abtropfblech und Fugenblech Fahrbahnplatte
Die Fahrbahnplatte wurde in Sandwichbau- Bild 3.4:
weise errichtet, wobei die Fertigteile eine a) Herstellen der
) ) Fertigteilplatten am
Mindestdicke von 7 cm (Betondeckung Schaltisch vor Ort

Unterseite ¢ = 3,0 cm) aufweisen und mit
21 cm Hochleistungsbeton (C50/60/FTB-HL)
erganzt wurden. Es konnten damit die
Schwindverklrzungen der langen Brlicke
eingeschrankt und hohe Warmeentwicklun-
gen beim Betoniervorgang des HL-Betons
vermieden werden. Die Fahrbahnplatte
befindet sich aufgrund des statischen Sys-
tems eines Einfeldtragers in der Druckzone.
Die Bewehrungsmengen der oberen Be-
wehrung wurden fUr eine Rissweitenbe-
schrankung von wk = 0,15 mm ausgelegt
und die Betondeckung an der Oberseite
mit ¢ = 4,5 cm gewahit.

Der Unterbau wird gegentber dem Bestand
nicht verandert und nur entsprechend adap-

tiert. Die Widerlager werden lediglich mit Bild 3.4:

einem Betonmantel (C30/37/B5) umgeben b) Verlegung der
. ) Fertigteile am

und an der Fahrbahnoberseite wird eben- Stahltrager

falls Hochleistungsbeton verwendet. Die
Flusspfeiler erhielten im Bereich des Wasser-
spiegels eine Betonplombe (C30/37/B5-FTB),
um den Tag/Nacht-Schwankungsbereich
der Pfeiler zu schitzen. Der Pfeilerschaft
wurde mit einer elastischen Beschichtung
(Spachtelung, Hydro-Isolierung, Grundie-
rung und Deckschicht) versehen und der
Pfeilerkopf (C35/45/B5) zur Lasteinleitung
verbreitert.




Bild 3.5: Montieren der Fugen- und Abtropfbleche

3 Bauherstellung

Einen wesentlichen Anteil an den Errich-
tungskosten hatte der Abbruch des beste-
henden Uberbaus (Abb. 3.1). Dazu wurde
unterhalb des Uberbaus ein Abbruchpla-
teau errichtet, sodass herkdmmliche Ab-
bruchgeréate unter Nutzung des Bestandes
eingesetzt werden konnten. Parallel zu den
Abbrucharbeiten konnten die Pfeilerkdpfe
ausgebildet und der Einhub der Stahlfach-
werktrager ca. im Wochentakt vom Ufer
zur Flussmitte hin erfolgen. Um ein sukzes-
sives Vorarbeiten der Brlckenfelder vom
Ufer zur Flussmitte hin zu ermdglichen,
wurden alternierend am rechten und linken
Ufer im Wochentakt die Fahrbahnplatten
betoniert. Nach einer Erhartungszeit von
ca. 1 Woche konnte das Briickenfeld vom
100-t-Mobilkran befahren und das néchste
Stahlfachwerk eingehoben werden (Abb. 3.2).

Herstellen der Fahrbahnplatte:

Die Herstellungsart der Fahrbahnplatte stellt
ein wesentliches Kriterium fUr den wirtschaft-
lichen Vorteil von Verbundtragwerken dar [2].
Die einfache Querschnittsgestaltung ermdég-
licht den Einsatz von Teilfertigteilen in Quer-
richtung, womit aufwandige Kragarmscha-
lungen entfallen. Der Verzicht auf Randbal-
ken und die Ausbildung einer Addition von
Einfeldsystemen ermdglichen die autarke
Betrachtung der einzelnen Brickenfelder als
Betonierabschnitt mit seitlichen Abtropf-
und Fugenblechen aus Stahl (Abb. 3.3).

Die Fertigteile werden vor Ort auf eigens
errichteten Schaltischen gefertigt (Abb. 3.4 a).
Die Bewehrungsfihrung im Fertigteil wurde
auf den KopfbolzendUbelabstand am Ober-
gurt des Stahltragers abgestimmt. Die
durchgehende Ausnehmung des Fertig-
teiles im Bereich des Stahlobergurtes er-
maoglicht die statisch gunstige, kontinuier-
liche VerdUbelung. Das aus den Betonier-
lasten resultierende Kragmoment wird
durch die Gittertrager (Montaquick KT116,

Bild 3.6: Betonrezeptur HL-Beton

alle Fotos: © Michael Olipitz

e = 80 cm) aufgenommen. Nach dem Ver-
legen der Fertigteile auf den Stahlfachwerk-
trager werden die Abtropf- und Fugen-
bleche (Abb. 3.5) montiert und die obere
Bewehrung der Fahrbahnplatte unmittelbar
auf den Gittertragern verlegt, womit kos-
tenintensive Abstandshalter entfallen.

Bei der Wahl der Betonrezeptur (Abb. 3.6)
konnte man auf die Erfahrung einiger be-
reits bestehender HL-Betonbrlcken in
Karnten zurtickgreifen.

i
frmesren e o e
E o ciE s 1 FF & =l EE W
A 1=
Choaw “ooailics Fast® -3 ra - E'E g
ik 5 R = LK
| BAHET 4 ol EX A L] =
ﬁ Ad ha _1a At ik
i E-T] 13 s LRCN
R L i 13 £ - LE ALY -
) 1 i (] r Ik
: i ] 3 (574
S =
[T : TH a4 [ oI i
i) A - n;l.: NETE by
[ B im 8
L — 0 [
i e e 8 £ E R



FUr den Ablauf des Betoniervorganges stan- Bild 3.7: Betonieren

den die Abziehbohle, der Besenstrich und der Fahrbahnplatte,
a) Betonieren

die unmittelbar anschlieBende Nachbehand-

lung (Abb. 3.7) fur ein gut zusammenwir-

kendes Betonierteam auf der Wochenord-

nung, da im Gesamten ca. 250 m® oder

eine Gesamtflache von 1.100 m? HL-Beton

in 8 Betonierfeldern verarbeitet wurden.

4 Reslimee

Dieses Ausfuihrungsbeispiel zeigt, dass
Brucken mit Fahrbahnplatten aus HL-Beton
und die Nutzung der dieser Bauweise im-
manenten Vorteile bereits bei der Betrach-
tung der Herstellungskosten zu sehr wett-
bewerbsfahigen Bricken flihren kann. Es
ist jedoch von entscheidender Bedeutung, b) Besenstrich
dass die Vorteile dieser Bauweise bereits
Teil des Entwurfes sind, und nur dann ist
es auch moglich, das ZweckmaBige mit
dem Asthetischen zu verbinden.

Fasst man die wesentlichen Kriterien fur die
Verwendung von HL-Beton fur ,Bricken-
tragwerke ohne Abdichtung® in diesem Pro-
jekt zusammen, so bleiben vor allem der
einfache Brickenquerschnitt, die Wahl des
Einfeldtragersystems sowie die Anwendung
der Sandwichbauweise zu erwahnen.

AbschlieBend sei allen am Bau Beteiligten,
den Bauherren (Gemeinden St. Jakob,
Velden und Ludmannsdorf), den Ausflihren-
den (Fa. Steiner bzw. Fa. Wito) sowie der
ortlichen Bauaufsicht des Landes Karnten

L \ ¢) Nachbehandlung
fUr die gute Zusammenarbeit gedankt.
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