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Donaubrucke Traismauer

Das Herzstiick des Regionenringes Nord — S33
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Im Auftrag der ASFINAG iibernahm die Gruppe StraBe des Amtes der NO Landesregierung das Projekt
der Verbindung der S33 mit der S5, das Gesamtbaulos ,,Donaubriicke Traismauer“. Primisse des
Projektes war die moglichst parallele Abwicklung der Planung, Behordenverfahren, Grundeinlose

und Ausschreibung, um die Realisierung des Bauloses maglichst schnell und effizient zu ermdglichen.

Streckengrafik

533 Kremser Schnellstralle
Reubau Donaubricke Traismauer

Linge: ca 7lm

dvern Donsubricks mi Vorlandtelcken: 1.1 m

Baidwegm Nerermben 2007

Geagiants Verkahrrkmgate Novermber 2040 M
Cosamiinsian ca EUR 170 ko, natio

DTV Progres 20 ca. 16000 Kz h %

Neben den duBerst umfangreichen Behdrden- und Grund-
einlésungsverfahren gestalteten sich auch die parallel lau-
fenden Vorarbeiten, wie Rodung, Einbautenverlegungen und
Kampfmittelbeseitigungen aus dem 2. Weltkrieg, schwierig.

Es ist jedoch allen Beteiligten hoch anzurechnen, dass in
einem Zeitraum von nur etwas mehr als einem Jahr nach
dem Abschluss des §4-Verfahrens (Trassenverordnung

am 18. Oktober 2006) alle Materienverfahren, die Grund-
einldsung, Vorarbeiten, Ausschreibung und Vergabe durch-
gefuihrt und beendet werden konnten. Die Baueinleitung
fand am 19. November 2007 statt.
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1 Ziel des Projektes — Ubersicht

Der Regionenring Nord schafft eine wichtige und notwendige
Achse vom nordéstlichen Teil Wiens Uber die S5 ,Stocke-
rauer SchnellstraBe” und die S33 ,Kremser SchnellstraBe”
in Richtung Westen, also nach St. Pdlten, Salzburg und
weiter nach Minchen. Zusammen mit der A5 und S1 bildet
der Regionenring Nord ein &uBerst leistungsfahiges, hoch-
rangiges StraBennetz um das nérdliche Wien.

Nach dem vierspurigen Ausbau der vormals im Gegenver-
kehr befahrenen S33 und S5 blieb letztlich nur noch die
»Donauquerung im Bereich Traismauer — Grafenwoérth” der
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Verwirklichung vorbehalten. Die L&nge der
Verbindung zwischen der S33 im Bereich
Traismauer und der S5 im Bereich Gra-
fenwdrth betragt rund 6,6 km und Uber-
brickt unter anderem die Donau. Wah-
rend die ersten Uberlegungen in Richtung
Gesamtausschreibung gingen, entschied
sich die ASFINAG letztlich fir die Teilung
des Gesamtbauloses in drei Einzelbau-
lose. Somit ergibt sich nachfolgende
Strukturierung:

e Baulos Sud (im Wesentlichen der
Bereich des Knotens Siid nahe
Traismauer; von der S33 bis zur
Vorlandbricke Sud)

e Baulos GroBbrUucken (eigentliche
Donauguerung ,Strombrlicke” nebst
Vorlandbriicken Sid und Nord)

e Baulos Nord (im Wesentlichen der
Bereich des Knotens Nord nahe
Grafenwérth; von der Vorlandbriicke
Nord bis zur Einbindung in die S5)

Da die Verkehrswirksamkeit der Donau-
querung von der Fertigstellung aller drei
Einzelbaulose abhéngt, war es Wunsch
der ASFINAG, die Ausschreibung, Ver-
gabe und den Baubeginn aller Einzel-
baulose zum gleichen Zeitpunkt abzuwi-
ckeln. Am kritischen Weg — aus zeitlicher
Sicht — befindet sich das Baulos GroB3-
bricken.

Wihrend die ersten Uberlegungen in
Richtung Gesamtausschreibung gingen,
entschied sich die Asfinag letztlich fiir
die Teilung des Gesamtbauloses in

3 Einzelbaulose.

Die Ubersicht, die technischen Details
sowie auch die Komplexitat des Gesamt-
bauloses kénnen der Zusammenstellung
am Schluss des Beitrages entnommen
werden. Nachfolgender Baubericht be-
schrankt sich auf das Baulos ,,GroBbri-
cken®, also auf das ,Herzstlck des
Regionenringes®.

2 Das Baulos GroBbriicken

2.1 Vorlandbriicken Nord und Siid
Uberblick

Sowohl vor als auch nach der Strombri-
cke schlieBen die Vorlandbricken Sud
und Nord an die Donauguerung an, wel-
che die Zu- und die Abfahrt zum Strom-
bauwerk bilden. Im Stdden ermdglicht
die Vorlandbrucke die Verbindung der
beidseitig angrenzenden Auflachen im
Osten und Westen (Naherholungsgebiet),
wahrend im Norden das gemeinsame
Inundationsgebiet der Krems und Donau
Uberbruckt wird.

In der Ausschreibungsphase schien allen
Beteiligten wichtig, eine gleiche Regel-

stutzweite fur die stdliche und noérdliche
Vorlandbrtcke zu fixieren, um den mehr-

Vorschubristung

fachen Einsatz von gleichen Rustelemen-
ten zu ermdglichen. Immerhin betragt die
Gesamtlange beider Vorlandbriicken,
unter Bertcksichtigung von zwei quer-
schnittsgleichen Richtungsfahrbahnen,
rund 1.540 m. Mit der Festlegung von
35 m bewegt sich die RegelstUtzweite
im Bereich von Tragwerkssystemen
»,Mit“ und ,,ohne” Vorspannung.

Die Firma Alpine, als AN des Bauloses
GroBbricken, 16ste dies durch den Ein-
satz einer schweren Vorschubristung
und wahlte als Alternative (Projektant:
Kirsch — Muchitsch und Partner) einen
vorgespannten 2-stegigen Plattenbalken
mit 2 x 4 Spanngliedern (ausschrei-
bungsgeman war ein 3-stegiger schlaffer
Plattenbalken vorgesehen). Die Regel-
stltzweite des Ausschreibungsentwurfes
blieb unverandert.
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Vorschubristung

Die 10-feldrige Vorlandbriicke Std hat
eine Gesamtlange von ca. 320 m, wah-
rend die 13-feldrige Vorlandbrlicke Nord
mit einer Gesamtlange von ca. 450 m die
langste Gesamtstltzweite aller Brlicken
aufweist.

Fundierung

Der angetroffene nicht tragfahige Boden
(im Wesentlichen Ausande), mit hoch
liegendem Grundwasserspiegel, zwang
zur AusfUhrung einer Tieffundierung. Diese
besteht fur jede Tragwerksstltzung im
Regelfall aus 10 Ortbetonpfahlen mit
Pfahllangen zwischen 12 und 16 m, einer-
seits eingebunden in das anstehende
Tertidr und andererseits in den dartber
liegenden Pfahlrost.

Aufgehendes

Fur das Aufgehende der Stutzen der Vor-
landbriicken waren im Ausschreibungs-

projekt StUtzenscheiben konzipiert, wah-
rend das bereits erwahnte Alternativpro-
jekt anstelle der Scheiben Einzelsaulen

mit einem ausgepragten Hammerkopf
vorsieht. Dieser Hammerkopf dient nicht
nur zur Aufnahme der Kalottenlager,
sondern bietet auch ausreichend Platz
zur Aufnahme von Pressen im Falle eines
spateren Austausches der Lager. Somit
konnte die Gleichwertigkeit zum Amts-
projekt bestatigt und das Alternativpro-
jekt letztlich beauftragt und ausgefuhrt
werden.

Tragwerk

Das Konzept der Vorschubristung ver-
langte eine durchgehend konstante Bau-
héhe und Stegbreite, um einen hohen
Wirtschaftlichkeitseffekt zu erzielen. Im
Falle der Einhaltung von Regelstltzweiten
stellt dies natUrlich kein Problem dar —
ware nicht die Ausnahmesituation im
Gebiet der Kremsquerung der Vorland-
bricke Nord. Die Auflagen des UVP-
Verfahrens untersagen die Errichtung
eines Pfeilers in der Krems, was letztlich
zu einer Erhdéhung der Stltzweite im
Bereich des Kremsflusses auf 45 m fUhrte.
Durch die Zulage von 2 x 3 Spannglie-
dern konnte auch hier, mit gleichem Quer-

schnitt, die Krems Uberbrickt werden,
wahrend die Betongute (C40/50) aus-
reichende Reserven zur Aufnahme der
hdheren Druckbeanspruchung hatte.

Das Betonieren der Stutzquertrager er-
folgte nacheilend, wobei der Bewehrungs-
anschluss mit SchraubmuffenstéBen
ausgefuhrt wurde. Zum Zeitpunkt der
Betonierung des Stutzquertragers durf-
ten keine Verkehrslasten auf das Trag-
werk einwirken, um unberucksichtigte
Beanspruchungen nicht ,einzufrieren®.

2.2 Strombriicke
Trennpfeiler

Wie der Name bereits sagt, trennt der
Trennpfeiler die Vorlandbriicke Std und
Nord von der Strombriicke. Die Grin-
dung des Trennpfeilers besteht aus einem
1,00 m hohen aufgeltsten Pfahlrost, der
seinerseits Uber 20 Ortbetonpfahle DN
120 cm, mit einer L&nge bis zu 20 m,

Das Konzept der Vorschubriistung verlangte
eine durchgehend konstante Bauhdhe und

Stegbreite, um einen hohen Wirtschaftlich-
keitseffekt zu erzielen.

fundiert wurde. Der 5 m breite Trennpfeiler
selbst dient nicht nur zur Abtragung von
Auflagerlasten der Vorlandbrtcke und
Strombricke, sondern auch zur Aufnahme
der erforderlichen Infrastruktur (Strom-
zuleitung fur Geh- und Radweg sowie
Schifffahrtsbezeichnungen, Steuerungs-
einrichtungen, Uberwachungsanschliisse,
Aufnahme div. Einbauten etc.).

Strompfeiler — Fundierung

Die Fundierung der Strompfeiler der
Donaubrtcke Traismauer ist eine logische
Weiterentwicklung der Fundierungen der
Donaubrticken Tulln und Pdchlarn; eine
Innovation, welche die Firma Alpine und
das Zivilingenieurbtro DI Mayer gemein-
sam entwickelten und die am 23. April
2009 mit dem ,Solid-Bautechpreis 2009
seine Wirdigung fand.
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In Tulln und Pdchlarn entschied man sich Uber vorweg her-
gestellte Pilotpfahle (Einzelpfahle) Mantelbetonfertigteile in
die Donau abzusenken, diese anschlieBend auszubetonieren
und mittels Ortbetonpféahle zu durchoértern, welche das
GrundgerUst der Lastabtragung bildeten.

In Traismauer kann die Fundierung in folgende Arbeitsschritte
unterteilt werden, welche nachfolgend genauer beschrieben
werden:

e Herstellen des Grindungskastens
(so genanntes ,Betonschiff)
e FEinschwimmen und Absenken auf die Donausohle
e kraftschlUssiges Verpressen der Aufstandsflache
e Abteufen der Ortbetonpféahle
¢ Betonierung des Pfahlrostes
e Bodenvermdrtelung des Donauschotters mittels DSV

Der 5 m breite Trennpfeiler selbst dient nicht nur zur
Abtragung von Auflagerlasten der Vorlandbriicke und
Strombriicke, sondern auch zur Aufnahme der
erforderlichen Infrastruktur ...

Herstellen des Griindungskastens (so genanntes ,,Betonschiff*)

Bei der Donaubriicke Traismauer fand das Prinzip eines
»schwimmenden Betonkastens” (,Betonschiff*) flir die Her-
stellung der Grindung Anwendung. Der Betonkasten hat
die wesentliche Aufgabe, den Bereich der freien Wasser-
strecke flr das Abteufen der Bohrpfahle zu Uberbriicken
und den mechanischen bzw. Abriebschutz der Pfahle
sicherzustellen.

Eine zuséatzliche Bodenplatte des ersten hergestellten Mantel-
betonringes (analog zu Pdchlarn) verlieh diesem Element —
als nunmehr Kasten — gentigend Auftrieb, sein Eigengewicht
tragen zu kénnen. Die Betonierung dieses ersten Elementes
mit einer Héhe von 2,5 m erfolgte auf einer Schute. Nach
dem Abheben von der Schute mittels Spannlitzen und dem
teilweisen Absenken in die Donau waren die Voraussetzungen
fUr das Herstellen der nachsten Ringelemente geschaffen.
Wahrend das bereits abgesenkte (erste) Element durch Auf-
trieb den groBten Teil seines Eigengewichtes kompensierte,
Ubernahmen die Spannlitzen die Lasten der Schalung und
des Frischbetons des neuen darUber liegenden 2,5 m hohen
Elementes, welche wiederum Uber Quertrager auf Hilfs-
schuten abgetragen wurden. Die n&chsten sich wieder-
holenden Schritte verstehen sich von selbst: Einrichten der
Schalung, Einbringen der Bewehrung, Betonieren des nachs-
ten Ringes, Aushérten des Betons, Absenken um ca. 2,5 m.

Einschwimmen und Absenken auf die Donausohle

Die Firma Alpine entschied sich, die Griindungskasten nicht
lagerichtig an Ort und Stelle, sondern vorerst versetzt, in
Ufernadhe der Donau (stdliches Donauufer), zu betonieren,
namilich in Reichweite eines dort stationierten Turmdrehkranes.
Die Bedienung des jeweils in Bau befindlichen Griindungs-
kastens (Schalung, Bewehrung etc.) vereinfachte sich da-
durch erheblich. Das lagerichtige Positionieren (,Einschwim-
men*) der Grindungskasten erfolgte erst unmittelbar vor
dem Absenken des letzten Ringelementes und damit vor dem
Aufsetzen auf die Donausohle. Fir das Einschwimmen des
nordlichen Grindungskastens musste die Donau flr den
Schiffsverkehr zwar kurzzeitig gesperrt werden, das Queren
der Donau war allerdings in weniger als einer halben Stunde
erledigt.

Basiselement freihangend

Basiselement: Herstellen der Bodenplatte
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\ | ABSENKVORRICHTUNG
41 1.700 kN

Fundierung: Einschwimmen und Absenken in die endguiltige Lage, Verpressen der

Aufstandsflache unter dem Pfeiler, Gewicht: 2.300 t

Die maximale Abweichung des Grin-
dungskastens von der Solllage betragt
im Mittel 3—-4 cm, sodass das selbst ge-
steckte Ziel von +/-10 cm unterschritten
werden konnte. Die Korrektur der Lage
stellte die Baustelle ohne Probleme Uber
den Pfeilerrost bzw. Uber das Aufgehende
her. In Zusammenhang mit der Lagever-
messung darf noch erwahnt werden,
dass die voneinander getrennten Poly-
gonnetze der beiden Donauufer GPS-
gestutzt, spannungsfrei ausgeglichen
werden mussten.

Kraftschliissiges Verpressen der Aufstands-
flache

Das Aufsetzen der Grindungskasten auf
die zwar vorausgehobene, aber doch
unebene Donausohle stellte eine groBe
Herausforderung flr das gesamte Bru-
ckenbauteam dar. Der Bodenkontakt
konnte durch die laufende Vermessung
und das beginnende Kippen um den
ersten Aufstandspunkt exakt nachge-
wiesen werden. Damit das Betonschiff
kraftschllssig ,satt” auf der unebenen
Donausohle aufstenht, entschloss man
sich, dies durch Verpressen des verblie-
benen Spaltes zwischen Donausohle und
Bodenplatte des ,Betonschiffes® zu be-
waéltigen, wobei die seitliche ,, Abdichtung*
des Spaltes Stahlplatten, welche bis in den
Donauschotter reichten, sicherstellten.

Die in die Aussteifungen des Betonschif-
fes einbetonierten Kunststoffrohre er-
mdglichten dieses vollflachige Verpres-
sen. Dieses erfolgte rein gravitativ (ca.
13 m statische Fullhéhe) in FlieBrichtung
der Donau, und konnte durch das Aus-
treten von Wasser bzw. des Verpress-
gutes in den noch nicht verflliten Ver-

Das Aufsetzen der Griindungskéasten

auf die zwar vorausgehobene, aber doch
unebene Donausohle stellte eine groBe
Herausforderung fiir das gesamte
Briickenbauteam dar.

pressrohren baupraktisch hinreichend
genau verfolgt werden. Zu diesem
Zeitpunkt stand der Grindungskasten
flachfundiert, ohne jegliche zusatzliche
Verbindung zum Untergrund, auf der
Donausohle auf. Fluten der Kammern
des Fundierungskastens egalisierte den
vorhandenen Restauftrieb bzw. sorgte

Herstellen der Griindungskérper der Strompfeiler Nord und Sud
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fir den erforderlichen Ballast. Ubrigens:
Die Lotrechtstellung der ca. 13 m hohen
Griindungskasten stellte zu keinem Zeit-
punkt der Bauherstellung ein Problem
dar.

Zur weiteren Sicherung der Grindungs-
kasten ist auch das Einbringen eines
Kolkschutzes mit Steinen der Gewichts-
klasse von 300 bis 1.000 kg, bereits

zu diesem Zeitpunkt, wichtig. Im Hoch-
wasserfall sinkt zwar der Wasserspiegel
der Donau, jedoch erhdht sich die FlieB3-
geschwindigkeit bis auf 3,6 m pro Se-
kunde, wodurch die Kolkgefahr enorm
ansteigt, da sich die Donaubriicke im
Ruckstaubereich des Kraftwerks Alten-
worth befindet.

Abteufen der Orthetonbohrpféhle

Das nachfolgende Ausbetonieren des
Innenraums (Kammern) der Griindungs-
kasten geschah unter Aussparung der
noch abzuteufenden Ortbetonpfahle
mittels Schablonen, welche einen
etwas gréBeren Durchmesser als die
Verrohrung aufwiesen.

Die tragenden Elemente der Strompfeiler
bilden je 48 Bohrpfahle mit DN 120 cm
mit einer Lange von ca. 45 m, die im
Pfeilerrost enden. Die geplante Tiefe
von 45 m konnte aufgrund des angetrof-
fenen Bodens (Molassezone, Schilier)
wie geplant eingehalten werden, grobere
Schwierigkeiten beim Abteufen traten
nicht auf.

Die Firma Grund-, Pfahl- und Sonderbau,
als Subunternehmer der Firma Alpine,
stellte die Verrohrungsmaschine und den
Seilbagger direkt auf den abgesenkten,
ausbetonierten Griindungskasten auf.
Versuche, den Seilbagger auf einer
Schute neben dem Fundierungskasten
zu platzieren, fUhrten nicht zum ge-
wunschten Erfolg. Durch die plétzliche
Entlastung des Seiles beim Aufschlagen
des Greifers auf die Sohle kam es zu
unkontrollierten Schwankungen und
Schwingungen der Schute.

Herstellen des Pfahlrostes

Das Bewehren und Betonieren des
Pfahlrostes zahlte zwar zu den Routine-
arbeiten der Baustelle, trotzdem war
vorsichtiges Arbeiten, um den Grin-
dungskasten im obersten Bereich nicht
zu beschadigen, erforderlich.

Bodenvermértelung des Donauschotters
mittels DSV

Als letzten Schritt zur Errichtung des
Griindungskdrpers sah das Projekt die
Bodenvermdrtelung des Donauschot-
ters mittels DUsenstrahlverfahren (DSV)
vor. Der Raum von der Aufstandsflache
des GrUndungskastens bis zum Tertiar
(Schlier) besteht aus unterschiedlich

Als letzten Schritt zur Errichtung des
Griindungskarpers sah das Projekt die
Bodenvermortelung des Donauschotters
mittels Diisenstrahlverfahren (DSV) vor.

Einschwimmen Pfeiler Nord

dicht gepackten Donauschotterlagen
des Quartérs. Der Donauschotter wird
zwar durch die abgeteuften Pfahle ein-
geschlossen, ein Durchstrémen durch
das Auftreten eines Kolkes und damit
eine mogliche innere Erosion des Schot-
terkorpers kénnen allerdings nicht zur
Ganze ausgeschlossen werden, sodass
der Einsatz des DSV zur Bodenver-
besserung zwingend vorgeschrieben
war.

Das Aufgehende der Strompfeiler und der
Basistisch der Tragwerke

Das Aufgehende der beiden Strompfei-
ler bestent, fUr jede Richtungsfahrbahn,
aus zwei unmittelbaren am Rand des
Pfahlrostes angeordneten StUtzenschei-
ben, die in etwa als Fortsetzung der
auBeren Pfahlreinen der Strompfeiler
mit einem ,zwischengeschalteten®
Pfahlrost anzusehen sind. Damit wird
ein ahnliches Verhalten wie bei Doppel-
stitzen von hohen Tallibergangen (z. B.
TU-Schottwien) erreicht.
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Beide Freivorbauwégen kénnen vollstandig auf dem Pfeilertisch,
jeder fiir sich alleine, montiert werden, ohne dass die Verwen-
dung von Verbindungsstiicken (so genannte ,,Z-Stiicke*) erfor-
derlich ist.

Diese Anordnung bietet damit den Vorteil, auf zusatzliche
Druckglieder und Zugstangen fur die Stabilisierung des Frei-
vorbaues zu verzichten. Mit einer Léange des Pfeilertisches
von 12,5 m besteht auch gentgend Platz fir den Aufbau
der beiden Freivorbauwagen.

Beide Freivorbauwagen konnen vollstandig auf dem Pfeiler-
tisch, jeder flr sich alleine, montiert werden, ohne dass die
Verwendung von Verbindungsstticken (so genannte ,Z-
Sticke") erforderlich ist. Eine groBe Vereinfachung fur den
ersten Abschnitt des Freivorbaus.

Die ,Z-Stlcke" hatten zum Zeitpunkt des Starts des Freivor-
baues die Verbindung zwischen den beiden Wagen herge-
stellt, wodurch die beiden hinteren Teile des Hauptfachwerkes
zu einem einzigen gemeinsamen Fachwerk zusammenge-
fasst werden, um die Gesamtlange der beiden Wé&gen zu
verringern.

Freivorbau

|

Das Tragwerk

Der Entwurf sieht je Richtungsfahrbahn die Errichtung von
zwei voneinander unabhéngigen Brlckentragwerken, ab
Rostoberkante, mit Stutzweiten von 99,9 m, 156,20 m und
99,9 m vor. Die Tragwerke bestehen aus je einem einzelligen
vorgespannten Hohlkasten je Richtungsfahrbahn.

Die Gesamtbreite beider Richtungsfahrbahnen betragt 31,5 m,
der Randstreifen 2,0 m. Der breitere Randstreifen ergab sich
aus Uberlegungen, eine bessere Fluchtmdglichkeit bei Ver-
kehrsunfallen zu schaffen, als dies bei einer Regelausfiihrung
von 1,25 m der Fall gewesen ware. Die Fahrbahnbreiten
bestehen aus Abstellstreifen und zwei Fahrstreifen mit einer
Gesamtbreite von 12,50 m. Die Bauhohe betragt Gber

den Strompfeilern 8,20 m und reduziert sich bis in die Mitte
des Tragwerkes auf 3,80 m.

Die Behérden forderten fur den Rad- und FuBgangerverkehr
in den diversen Verfahren eine zusétzliche Verbindung zwi-
schen den Erholungsgebieten nérdlich und sudlich der
Donau. Im Bereich des Tragwerkes wird dieser Forderung
mit einer unter der Kragplatte abgehangten Stahlkonstruktion
nachgekommen, wahrend der Auf- und Abstieg zum Geh-
und Radweg Uber eine Betonwendel des Trennpfeilers
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realisiert wird. Aus Sicherheitsgrinden
wird der Geh- und Radweg in der Nacht
beleuchtet.

Insgesamt sind paarweise 14 Freivor-
bauabschnitte je Strompfeiler mit einer
Lange von 3,15 m bis 5,20 m vorgesehen,
die im Wochentakt betoniert werden,
wobei Beton der Betongute C45/55 ein-

Der breitere Randstreifen ergab sich aus
Uberlegungen, eine bessere Fluchtmdglich-
keit bei Verkehrsunféllen zu schaffen, als
dies bei einer Regelausfiihrung von 1,25 m
der Fall gewesen ware.

gebaut wird. Die Freivorbauwagen — es
wird mit insgesamt 4 Vorbauwégen ge-
arbeitet — lieferte die Firma Doka, jeder
Wagen wiegt Uber 92 t.

Eine Kombination aus internen Spann-
gliedern mit nachtraglichem Verbund und
externen Spanngliedern ohne Verbund
tragt die erforderlichen Vorspannkréfte in

das Tragwerk ein. Grob gesagt decken
die internen Spannglieder — mit nachtrag-
lichem Verbund — die Vorspannkrafte der
Kragarme aus dem Freivorbau ab, wah-
rend die externen Spannglieder — ohne
Verbund — gréBtenteils die Funktion der
so genannten Konti-Kabel Gbernehmen.
Fir die Planungsphase war die Uberle-
gung wichtig, mdglichst keine Spann-
glieder in den Stegen zu fuhren. Mit der
Verwendung von externen Spannglie-
dern ergeben sich fur den Bauherrn im
Wesentlichen folgende Verbesserungen:

e Kontrollmdglichkeit der Spannkréafte
der Spannkabel

e Austauschmoglichkeit der Kabel

¢ nachtragliche Ertlichtigungsmdglich-
keit durch Einziehen von zusatzlichen
Spanngliedern (Vorkehrungen bzw.
der erforderliche Platzbedarf ist pla-
nungstechnisch bereits bertcksich-
tigt)

* nachtragliche Befestigungsmoglich-
keit von Konsolen etc. an den Stegen
des Hohlkastens ohne Beschadigung
von Spannkabeln

Die Arbeiten an der Fundierung sind zur
Ganze abgeschlossen und der Freivor-
bau ist voll angelaufen. Das letzte Schluss-
stlck soll Anfang 2010, vielleicht auch
schon etwas frlher, fertig gestellt werden,
wobei ich mir erlaube, allen Beteiligten ein
unfallfreies Arbeiten zu winschen. Ein
Dankeschon fur die gute Zusammenar-
beit gilt allen am Bau Beteiligten, der Pro-
jektleitung der ASFINAG, Herrn Ing. Stock,
der geotechnischen Baubetreuung, den
planenden Ingenieursblros, der bauaus-
fUhrenden Firma Alpine und last, not
least allen Mitarbeitern der OBA. &

Technische Daten Gesamtbaulos Traismauer
BL-Sud BL-GroBbriicken BL-Nord Summe aller Baulose
Baulosléange: 2,1 km 1,1 km 3,4 km 6,6 km
Dammkérperschiittung: 559.000 m3 2.000 m3 1.246.000 md 1.807.000 ms
Bituminoser Belag: 107.000 m? 31.000 m2 142.000 m? 280.000 m?2
Briickenbauwerke: 11 3 9 23
Bohrpfahle: 1.900 m 13.100 m 4.900 m 19.900 m
Stahlbeton: 15.400 m3 60.100 m® 31.800 mé 107.300 m3
Bewehrungsstahl: 2.000 t 6.900 t 3.800 t 12.700 t
Spannstahl: | - 791t 851 876t
Auftragssumme (netto): 28,1 Mio. € 49,7 Mio. € 41,0 Mio. € 118,8 Mio. €
Gesamtkosten
(Planu_ng, Grundeinlése, 170,0 Mio. €
Bau, OBA etc. — netto):
Projektdaten: Autor:

Bauherr/Projektleiter: ASFINAG/Ing. Stockl | 0BA/Leitung: Amt der NO Landesregierung, Gruppe
StraBe/DI Behon | AN Baulos Siid: ARGE PORR Technobau und Umwelt AG/STRABAG AG |
AN Baulos GroBbriicken: ALPINE BAU GmbH | AN Baulos Nord: ARGE Hinteregger/Swietelsky/
Pittel+Brausewetter/Bilfinger Berger/Max Bogl | Geotechnische Betreuung: Strombriicke: Em. o.
Univ.-Prof. DI Dr. techn. Dr. h. ¢. mult. Heinz Brand! | Klein- und Vorlandbriicken: Ass.-Prof. DI
Dr. Manfred Fross | Planung StraBe Gesamtbaulos: DI Retter & Partner | Planung Briicken Baulos
Siid: DI Schweighofer, DI Schneider, DI Mayer | Planung Briicken Baulos GroBbriicken: ARGE

DI Mayer/Kirsch — Muchitsch & Partner | Planung Briicken Baulos Nord: ARGE S33 Kleinbriicken
Nord (ISP Monarth & Tatzber, DI Potyka und Partner, DI Robl, DI Schweighofer) | Baubeginn:
November 2007 | Bauzeit bis Verkehrsfreigabe: 36 Monate | Gesamtbauzeit inkl. Fertigstellungsar-
beiten: 42 Monate | Geplante Verkehrsfreigabe: November 2010 | Bauende: Mitte 2011

DI GUnther Behon

Amt der NO Landesregierung,
Abteilung Brickenbau (ST5)

Tel. +43 2742 9005 60510

B www.donaubruecke-traismauer.at






