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Bogenbriicken in Verbundbauweise

1. Einleitung

Im Rahmen des viergleisigen Ausbaus der
Westbahn entsteht dstlich von St. Polten
im Bereich des ,Knotens Wagram* (Potten-
brunn und S33 Kremser SchnellstraBe) ein
komplexer Eisenbahnknoten. Der in Abb. 1
dargestellte Ausschnitt aus dem Lageplan
zeigt den bestehenden Verlauf der West-
bahn (grau), die neu zu errichtenden
Gleiskorper fur die Neubaustrecke Wien —
St. Polten, die Ausschwenkung der Guter-
zugumfahrung (rot) sowie die drei queren-
den LandesstraBen L 5084, L5083 und

L 2200, die Uber das Kreuzungsbauwerk
fUhren (blau).

Knoten Wagram

Die hier besprochenen Bogenbrtcken in
Verbundbauweise mit vorgespannter Fahr-
bahnplatte werden dzt. mit dem Baulos 2 -
,Knoten Wagram®, dem gréBten von ins-
gesamt sechs Baulosen fur diesen Ab-
schnitt, errichtet. Die Fertigstellung dieses
VerknUpfungsbauwerkes von Westbahn,
Neubaustrecke Wien — St. Pélten und
Guterzugsumfahrung soll Ende 2004 er-
folgen: Die konstruktiv durchgestalteten
Eisenbahnanlagen bestehen im Wesent-
lichen aus einem zweigleisigen Tunnel und
einer Wanne (L = ca. 1400 m gesamt) fur
die abtauchende Westbahn sowie aus
einem eingleisigen Tunnel (L = 940 m) fur
die kreuzungsfreie Einbindung der Neu-
baustrecke in die GZU und Westbahn.

DI Dr. Hannes Kari, HL-AG
DI Gerald Foller, Ingenieurbiro A. Pauser
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Eine technisch unkonventionelle und asthetische Brlickenldsung
Uber das Eisenbahnknotenbauwerk Knoten Wagram bei St. Pélten

Bauprovisorien

Neben diesen Tunnel- und Wannenbau-
werken, die als ,WeiBe Wannen® in offener
Bauweise zum Schutze des Grundwasser-
schongebietes auszubilden sind, werden
Uber allen Baulosen insgesamt 17 Brticken-
objekte neu errichtet. Fur die Herstellung
des Westbahntunnels auf der Bestands-
strecke musste die Westbahn Uber einen
Abschnitt von ca. 4 km Lange nach Norden
abgertckt werden (Westbahn-Provisorium).
FUr den Bau des kurzen Tunnels (L = 170 m)
der Glterzugsumfahrung unter der S33 und
die Neuerrichtung der S33-Brlicke wurde
ein Umleitungsprovisorium fur die Schnell-
straBe mit insgesamt 4 Brlicken errichtet.

Abb. 1: Lageplan ,Knoten Wagram*

2. Entwurfsentwicklung der
Bogentragwerke

Die Optimierung der Bahnnivellette im Kno-
tenbereich ergab ein- und zweigleisige
Unterwerfungen und Blndel von Gleisan-
lagen mit bis zu 5 Schienenstrangen neben-
einander, sodass Uber einen Bereich von
ca. 2 km die drei oben genannten Landes-
straBenguerungen grundsatzlich als Briicken-
lvsung, d.h. als Uberfiihrungsbauwerke an-
gedacht und geplant wurden. Die Planun-
gen, die im Jahre 1997 begonnen worden
waren, gingen dabei vorerst von mehr-
feldrigen Plattentragwerken mit Stitzweiten
von 16 bis 23 m und Gesamtlangen von
90 bis 110 m aus.




Abb. 2a, 2b: Bogenbriicken CAD - Darstellung Ingenieurblro A. Pauser

Sicherheitsabstande

Die Eisenbahnkatastrophe von Eschede
am 3. Juni 1998 brachte in die bereits
aktuelle Sicherheitsdiskussion bei Bahn-
anlagen den Focus nicht nur auf die Kon-
trolle des rollenden Materials, sondern
auch eine Wende bei den Planungsgrund-
satzen im Hinblick auf die dzt. gultigen
Sicherheitsabstande von Brlckenpfeilern
zur Gleisachse. Wesentlich war dabei der
Aspekt der mdglichen Vermeidung bzw.
Risikominimierung eines Anpralls von ent-
gleisten ZUgen an Brlcken und Tunnel-
portalen innerhalb eines wahrscheinlichen
Wirkungsbereiches von Weichen in Abhén-
gigkeit von der angestrebten Ausbauge-
schwindigkeit. Die seit diesem Vorfall lau-
fende Diskussion und deren Ergebnisse
fanden bereits in den einschldgigen Normen
ENV 1991-2-7 und im aktuellen UIC-Kodex
777-2 sowie in den OBB DV B 45 (Aus-
gabe 2002) ihren Niederschlag.

Fur die gegenstandlichen Brlickenobjekte
bedeutete die Minimierung des Risikos
aus der aktuellen Sicht zum Zeitpunkt der
Bescheidverfassung bzw. der Ausschrei-
bungsplanung die Uberbriickung der Gleis-
bUndel ohne Zwischenunterstttzung und
einen ausreichenden Abstand (ca. 16 m)
des Randpfeilers von den Gleisachsen der
HL-1 Gleise (v>200 km/h).

3. Bogenbriicken in Verbundbauweise
Systemdarstellung

Die aus den Vorgaben der EB-Verhandlung
resultierenden Brickenldsungen ergaben
fur alle drei Uberfihrungen 3-feldrige Trag-
werke mit StUtzweiten von 20 (11) + 72,75
+ 20 (11) m und wurden auf Grund einer
maglichst harmonischen Einfligung in die
flache Landschaft im Mittelfeld als Bogen-
tragwerke mit Stahlbégen und Betonfahr-
bahnplatte konzipiert (Abb. 2).

Um die Leichtigkeit des Bogens zu unter-
streichen und die Nivellette der Trasse
nicht mehr als notwendig zu erhéhen, wurde
die dunne Betonfahrbahntafel (dm = 35 cm/
B40) im Bogenbereich durch abgehangte
Stahlquertrager alle 4,85 m gestutzt, im
Randfeldbereich durch zurlckgesetzte
Stahlhaupttrager als Verbundquerschnitt



verstarkt und mit 12 Stick VI-CMM 150-
Bandern Uber die gesamte Briickenlange
vorgespannt.

Der Bogenschub wird Uber einen 5 m langen,
trapezférmigen Quertrager im Kémpferbe-
reich mittels Verbunddubeln in die vorge-
spannte Betonfahrbahnplatte geleitet. Da-
durch konnte auf ein sichtbares Zugelement
fUr den Bogenschub, wie z.B. beim Lan-
gerschen Balken, verzichtet werden. Mit
besonderer Sorgfalt wurden der Bogen-
kampfer und der darunter liegende Beton-
pfeiler gestaltet, da dieser Knoten die ge-
samte Briicke optisch dominiert.

Unterbau

Alle Unterbauten — also Widerlager und
Pfeiler — wurden auf Bohrpféhlen gegrin-
det, um die groBen Auflagerlasten in die
felsartigen (oncofora) Schichten, die erst
ca. 3 — 6 m unter der Gelandeoberflache
in Erscheinung treten, einzubringen. Zu-
dem erschienen Vorschuttungen fUr die
Damme im Bereich der Widerlager fur die
Vorwegnahme von Setzungen und die Er-
richtung des kompletten Randfeldes der
Bogenbrucke fur die L 5084 fur die Inbe-
triebnahme der Ausschwenkung der West-
bahn als zweckméaBig.

Die Gestaltung der Stitzpfeiler unter den
Bogenkampfern sollte in formaler Hinsicht
mit dem Bogen korrespondieren (Abb. 4
Ansicht Betonflachen Unterbau). Sie wur-

Abb. 4: Ansicht Betonflachen Unterbau

Abb. 3: Luftbild Bogenbriicke L5084

den deshalb als schlanke pyramidenartige
Blocke geformt. Um die unterschiedlichen
Bauteile und Materialien besser hervorzu-
heben, wurden fUr die Schalung ,sageraue”,
horizontal verlegte Bretter in die konventio-
nellen Schalungsrahmen eingelegt.

Bogengeometrie

Die auBerhalb der Fahrbahn liegenden Bbgen
sind um 15° nach innen geneigt. Sie Uber-
spannen 72,75 m, besitzen ein Stichmal
von 14 m und tragen die Fahrbahnplatte
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Uber Hangepaare (ISTOR 55, @ 44 mm).
Die Kastenquerschnitte der Bdgen weisen
eine variable Hohe von 1,80 m im Kéampfer-
bereich bis 1,00 m im Scheitel auf. Der
Bogenquerschnitt ist rautenférmig mit hori-
zontalen Ober- und Untergurten sowie ge-
neigten Stegblechen ausgeflhrt .

Am Bogenscheitel befinden sich zwei mar-
kante Querriegel, die die beiden Bdgen
biegesteif miteinander verbinden und dabei
eine Vierendelwirkung fUr horizontal wirkende
Kréfte wie Wind- und Erdbebenlasten ent-
stehen lassen.

Abb. 5: Einheben des Trapezkastens




Abb. 6: Tragwerkschalung Untersicht

Verbundplatte

Der Plattenbereich im Mittelfeld ist durch
die Verbundwirkung in Querrichtung ge-
kennzeichnet und weist eine betrachtliche
freie Auskragung auf, die eine nahere Be-
trachtung als Durchstanzproblem an den
Endpunkten der Stahlquertréager erforderte.
Die verschiedenen Querneigungen der
Fahrbahnplatte werden Uber einen in der
Hohe variablen Betonkeil zwischen Platten-
unterkante und Quertrager aufgenommen.

Wie fur Bricken Uber Bahnanlagen uUblich,
sind sémtliche Quertrager zweifach durch
Erdungsbéander, die in der Fahrbahnplatte
verlaufen und auf den Verbunddibeln
angeheftet sind, verbunden.

Die Randfelder kénnen als klassische Ver-
bundtragwerke bezeichnet werden, in die
noch zusétzlich eine Langsvorspannung
und in teilweise flachenhafter Form der
Bogenschub eingeleitet werden (Abb. 5).

Statik — bes. Konstruktionsmerkmale

Die Lagerung der Briicke erfolgt auf Topf-
lagern bei den Pfeilern unter den Kéampfern
und allseits freie Elastomerlager bei den
Widerlagern. Samtliche Horizontalkrafte
(Verkehr, Wind und Erdbeben) werden
somit in den Pfeilerachsen (Achse 1 und 2)
in den Untergrund eingeleitet.

—
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Abb. 7: Spannen der VI-CMM-Bander am Widerlager

Die Stahlquertrager im Bogenbereich
werden Uber Hangerpaare gehalten, die
so dimensioniert sind, dass beim Tausch
einer Hangerstange das Eigengewicht der
Bruckenkonstruktion von der verbleiben-
den Stange aufgenommen werden kann.

Besondere Berlcksichtigung fur die Nach-
weisfUhrung auf das Gesamtsystem fand
der Ausfall eines ganzen Hangerpaares im
Falle eines LKW-Unfalles.

Ein weiterer Kernpunkt bei der Erstellung
der Statik war die hier besonders kritische
Modellbildung des Gesamtsystems, da
infolge der teilweise extremen Steifigkeits-
unterschiede in den Querschnitten (Kam-
pfer, Bogenstich, Platte) und durch die
Kombination verschiedener Bauweisen
(Verbund — Vorspannung — Stahlbeton —
Stahlbau) besonders genaue Betrachtungen
erforderlich wurden.

4. Bauphasen - Montage

Die Herstellung des Tragwerkes erfolgte in
folgenden Schritten:

— Herstellen der Griindung (Vorschittung —
Bohrpféhle ) und darauf folgend der
Pfeiler und Widerlager ohne Kammer-
wande, um die am Schluss durchzufih-
rende Vorspannung der Platte (Zugglied)
zu erleichtern.

— Versetzen der Topf- und Elastomerlager
sowie Kontrolle der wesentlichen Hohen
und Sperrmale, um eine Korrektur im
Stahlbau noch zu ermdglichen.

— Zusammenbau der Stahlbauteile fir die
Randfelder (Kampferteil und Trapezkasten-
trager) und fur die L5084 Fertigstellung
aller Brickenteile (inkl. Gelander und Vor-
spannkabel eingelegt) fir das Randfeld-
Nord, um die Verkehrsfreigabe des West-
bahnprovisoriums zu ermdglichen.

— Zusammenbau der Bdgen aus insge-
samt 2 x 4 Bogenelementen. Diese
wurden zuvor bereits im Werk komplett
zusammengeheftet, um Herstellungs-
ungenauigkeiten Uber Keilplatten (z.B.
als zusétzliche Lagerplatten bzw. Keile
fur den ScheitelstoB) eventuell vor Ort
noch korrigieren zu kénnen. Der Bogen-
schub muss vorerst durch eine tempo-
rare externe Vorspannung aufgenommen
werden. Die Befestigung dieses Zug-
gliedes erfolgte an den AuBenseiten der
Kampferteile.

— Montage und Einrichten der Quertrager
sowie Einbau der Hilfsaussteifung und
Schalungstrager flr die Schalungsher-
stellung (Abb. 6). Mehrmalige Kontrolle
der Schalungsiberhdhungen und Span-
nungsprotokolle bzw. Manometer der
temporaren externen Vorspannung zur
Uberwachung des Bauzustandes.



— Betonieren der Fahrbahnplatte von der
Mitte des Tragwerkes aus. Die Arbeiten
dauerten ca. 8 Stunden (Verzdégerung
der Aushartungszeit ca. 5 — 6 Stunden).
Nach der Aushértung konnte die Umlage-
rung der Zugspannung von der tempo-
raren zur verbundlosen internen Vorspan-
nung erfolgen (Abb. 7 und 8).

5. Beteiligte und Kennzahlen

Beteiligte Personen und Unternehmen
Bauherr:

HL-AG, Projektleitung, Wien,

Ing. Gunter Novak

Streckenplanung Eisenbahn:
E&P-Mem, Wien

Verkehrsplanung StraBe:

Baumeister Stoik, Wien
Bruckenentwurf, Konstruktion, Planung
und CAD - Visualisierung:
Ingenieurburo A. Pauser, Wien

Statisch-konstruktive Prifung:

Werner Consult, Wien

Ortliche Bauaufsicht:

E&P-Mem, Stoik, Wien

Bauausfuhrung:

Betonbau: PORR Bau AG

Stahlbau: Waagner Biré—Briickenbau AG
Stahlbau Wegscheid

Kennzahlen (je Briicke)

Stahlbau:

ca. 300 to, S355J0 (16 Teile ab Werk)
Hanger je 2 x @ 44 mm — ISTOR
Korrosionsschutz:

gem. OBB Anlage 27, BH 1001
Fahrbahnplatte: B40, BSt 550

Vorspannung:

12 x VT-CMM 4-150

Lager:

Topflager: allseits fest, querfest
Elastomerlager: allseits frei

FahrbahnUbergang: Fingerkonstruktion

Abb. 8: Briicke vor dem Ausschalen — Vorspannung Umlagerung
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6. Schlussbemerkung

Das Gelingen besonderer Vorhaben — ob
in GroBe, Innovation oder gestalterischer
Besonderheit — bedeutet immer eine Her-
ausforderung an alle beteiligten Personen.
Die hier vorgestellten drei Briicken werden
als Markenzeichen diesem Landschafts-
bereich eine besondere Identitat geben.
Im Detail betrachtet ist auch die ,sichtbare
Qualitat” der Oberflachen von hoher Gte,
sodass von den Bauwerken eine spezielle
Ausstrahlung ausgeht.

Besonders erfreut sind die Autoren Uber
die auBerst konstruktive Zusammenarbeit
mit allen beteiligten Personen und deren
Unternehmen, die sich durch hohe tech-
nische und fachliche Kompetenz ausge-
zeichnet haben. Daher sei an dieser Stelle
herzlich fur die gedeihliche Zusammen-
arbeit gedankt.






