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Schiffsstation Wien City
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Die Schiffsstation Wien City — ein lang gestreckter Bau zwischen Schwedenbriicke
und Marienbriicke - ist nach einem besonderen Konzept gestaltet: Das Gebaude
ist auf ,,Stelzen” errichtet und erméglicht FuBgéngern und Radfahrern weiterhin
ein ungehindertes Benutzen der Vorkaiflachen.

Stadtebauliche Situation

FUr die neue Schiffslinienverbindung
Wien-Bratislava und den Betrieb der
DDSG Blue Danube wird im Bereich
zwischen Schweden- und Marienbrlicke
eine neue Anlegestelle bendtigt, deren
Bau die Mdéglichkeit erdffnet, diesen
hochwertigen Stadtraum attraktiver

zu gestalten.

Die lang gestreckte Konstruktion folgt
dem Verlauf des Donaukanals im Ab-
schnitt Franz-Josefs-Kai, schafft eine
raumliche Verbindung zwischen Kai und
Vorkai sowie gleichzeitig einen groBzUgi-
gen, vor Witterung geschutzten Warte-
bereich unmittelbar vor den Einstiegs-
stellen zu den verschiedenen Schiffen.

Zwei gleichwertige Zugange — von der
RotenturmstraBe her (Busparkplatze,
U-Bahn-Ausgang mit Lift in der Nahe
der Marienbriicke) und ebenso direkt
bei der Schwedenbricke (U-Bahn-Aus-
gang, StraBenbahnhaltestelle) — fUhren
Uber sanft abfallende Rampen die
Reisenden und Besucher in den Warte-
bereich mit Fahrkartenschalter, Shops,
Café, Lounge und Restaurant, der auf
halbem Weg zwischen den Niveaus von
Kai und Vorkai liegt.

Eine transparente Prasentationswand
entlang der auBen liegenden Rampen
und auch im Innenbereich kann in vielfal-
tiger Weise fur Informations- und Werbe-
zwecke genutzt werden, sie dient als

Blickfang fur alle FuBgéanger und Rad-
fahrer, bei Verkehrsstaus auch fur die
wartenden Autofahrer.

In der warmen Jahreszeit stellt die direkt
vom Kai Uber Rampen bzw. intern Gber
einen Lift erreichbare Dachflache eine
besondere Attraktion als Sonnendeck dar,
das einen Panoramablick auf den Donau-
kanal mit seinen Schiffsbewegungen
und das Leben auf den Vorkais bietet.

Konstruktion

Das Tragwerk der Schiffsstation Wien City
basiert auf einer Stahlfachwerkstruktur

mit der Gesamtlange von ca. 120 m. Die
Auskragung der Konstruktion in Gebaude-
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querrichtung von bis zu der halben Gebaudebreite Uber
den Donaukanal wird, unter anderem, Uber ein Querfach-
werk am mittleren Lagerpunkt realisiert. Mittels dreier Fach-
werksebenen — das Mittelfachwerk wird raumhoch ausge-
fUhrt und verbindet dabei alle funf Lagerpunkte — werden
die maximalen Feldspannweiten von 41 m Uberbrickt. Ein
parapethohes, durchlaufendes Fachwerk, kombiniert mit
einem raumhohen Fachwerk landseitig und ein wasserseiti-
ges raumhohes zweifeldriges Fachwerk komplettieren die
Tragstruktur in Gebaudelangsrichtung. Quer zu den Fach-
werkstragerebenen spannen Stahlverbundtrager, deren
Deckschicht eine Stahlbetonrippendecke aus Leichtbeton
auf einer verlorenen Trapezblechschalung darstellt. Die
Leichtbetonrippendecke bildet neben der Druckzone der
Verbundtrager auch die aussteifenden Scheiben der Ge-
baudestruktur. Sie ergeben gemeinsam mit den vertikalen
Fachwerken eine Rohrenstruktur, welche die Gesamtsteifig-
keit des Gebaudes maBgeblich bestimmt. Das Tragwerk
lastet auf funf Punkten ab. Zwei Ortbetonwandauflager sind
S0 ausgebildet, dass eine Gebaudelangsverschieblichkeit
gegeben ist und somit Zwangungen infolge Temperatur-
dehnungen vermieden werden. Des Weiteren gibt es drei
Stahlstitzengruppen, welche in Kombination mit den Stahl-
betonfundierungen aufgeldste Scheiben bilden, die die
Langs- und Queraussteifung des Gebaudes realisieren. Die
Stahlbetonroste in Kombination mit vertikalen und geneigten
Mikropfahlen sowie DSV-Bodenverbesserungen bilden das
Fundament der Gebaudestruktur.

Quer zu den Fachwerkstragerebenen spannen
Stahlverbundtréger, deren Deckschicht eine
Stahlbetonrippendecke aus Leichtbeton auf
einer verlorenen Trapezblechschalung darstellt.

Statik Rendering 1. Eigenform, f = 2,0 Hz
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Ausfiihrung

Um den Materialeinsatz moglichst wirtschaftlich
zu gestalten und zudem ein Maximum an Schlank-
heit zu erreichen, ist die Wahl einer moglichst
leichten und leistungsfahigen Werkstoffkombina-
tion erforderlich. Neben den tragenden Stahl-
bauteilen kommt Leichtbeton (LC 50/55 geméani
ONORM EN 1992-1-1) zum Einsatz, an den hohe
Anforderungen gestellt werden. Dank der ein-
schlagigen Fachnormen ist es maglich, Leicht-
beton entsprechend zu bemessen und die er-
reichbaren Werte gemaBl den Tabellen an die
geforderten Werkstoffeigenschaften (Festigkeit
und Raumgewicht) anzupassen. Die ONORM
unterstutzt auch bei der Ermittlung von Kenn-
werten flr E-Modul, Schwinden, Kriechen etc.

Beim Leichtbeton spielt die Qualitat des Zement-
leimes eine wesentliche, tragende Rolle. Je fester
(und damit schwerer) die Leichtgesteinskdrnung,
umso mehr kann sie mittragen. Kornform, Elas-
tizitdt der Leichtgesteinskérnung, sowie die Qua-
litdt des Verbundes zwischen Zementleim und
Korn sind ebenfalls wesentlich. In der Praxis sind
mit den leichteren Gesteinskdrnungen (Schitt-
dichten von Blahton um die 400 kg/m3) haupt-
sachlich Festigkeitsbereiche unter 25 N/mm?2

machbar, daflr ist das spezifische Raumgewicht
niedriger. Mit schwereren Leichtgesteinskdrnun-
gen (Schuttdichte von Bléhton tber 700 kg/m3)
kénnen die oberen Festigkeitsbereiche bis zu
einem LC 55/60 abgedeckt werden. Eine Korn-
fraktion besteht dabei meistens aus Natursand
was aber — wie im gegenstandlichen Fall — der
Pumpbarkeit zugute kommt. Diese war Grund-
voraussetzung und wurde fUr die Baustelle in
eigenen Versuchen nachgewiesen. Im gegen-
stéandlichen Fall war gewUnscht, einerseits unter
2.000 kg/m® Raumgewicht bleiben zu kénnen,
andererseits einen moglichst hohen E-Modul zu
erreichen, um die Schlankheit der Konstruktion
zu gewahrleisten.

Dies war aufgrund der Verwendung eines extrem
festen Spezialkorns méglich, welches natlrlich ver-
gleichsweise schwerer ist, aber den gewUlnsch-
ten Gewichtsbereich gewahrleistet. Die Erstpru-
fung ergab eine Trockenrohdichte zwischen
1.900 und 1.950 kg/m?3 und eine Festigkeit von
Uber sagenhaften 70 N/mma2. Dies war beson-
ders hilfreich, weil empfohlen wird, die Dauer-
standfestigkeit mit dem Faktor 0,85 der Druckfes-
tigkeit abzumindern, und der E-Modul sich im Be-
reich Uber 29 GPa bewegte.

Im Rahmen dieses Projektes konnte erstmalig
Leichtbeton dieser Festigkeitsklasse entwickelt
werden, der in der Lage war, alle Anforderungen
der Tragwerksplanung und der bauausfuhrenden
Firmen zu erfullen.

Das Ergebnis gibt den Planern Recht: Wien ist
um ein Stlick attraktiver Architektur reicher ge-
worden — dank Leichtbeton. E
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kdrnung, umso mehr kann sie
mittragen.
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