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Briicke iiber die Salzach bei Kaprun

Im Zuge der HochwasserschutzmaBnahmen entlang der Salz-
ach wird zur Uberfiihrung der StraBe von Zell am See nach Ka-
prun in Osterreich eine neue Briicke mit groRerer Stiitzweite
notwendig. Der Ersatzneubau der Briicke iiber die Salzach bei
Mayereindd ist ein Trogbauwerk in Verbundbauweise, dessen
Form funktional entworfen wurde. In Querrichtung werden vor-
gefertigte 7-Platten mit externer Bewehrung gewahlt, um eine
groBe Schlankheit und eine schnelle Bauzeit zu ermdglichen.
Die externe Bewehrung wird feuerverzinkt ausgefiihrt.

Keywords Briicke; Verbundbriicke; Trogquerschnitt; Verbunddiibelleiste;
feuerverzinkt; Fahrbahnplatte mit integrierter Schleppplatte; externe
Bewehrung

1 Einleitung

Der Ersatzneubau der Briicke iiber die Salzach ist Teil
des groll angelegten Hochwasserschutzprojekts ,,Zeller
Becken®, bei dem der Gewdsserquerschnitt durch eine
Flussverbreiterung oder ergdnzende Dammbaumalinah-
men vergroRert wird. Uber 4700 Anwohner und 700 Ge-
bdude werden so zukiinftig vor dem Hochwasser ge-
schiitzt. Ferner werden natiirliche Retentionsrdume ent-
lang der Salzach genutzt und so der Natur Raum
zuriickgegeben. Das Projektgebiet umfasst die dsterreichi-
schen Gemeinden Kaprun, Bruck an der Glockenstral3e
und Zell am See. Die Verbindungsstralle von Zell am See
nach Kaprun iiberquert die Salzach bei Mayereinod. Auf-
grund der zu geringen Stiitzweite geniigt die vorhandene
Briicke den neuen Anforderungen des Hochwasser-
schutzprojekts nicht mehr. Um den notwendigen Durch-
flussquerschnitt der Salzach zu realisieren, ist die beste-
hende, einspurige Briicke durch einen breiteren Neubau
mit 50 m Stiitzweite zu ersetzen.

Der Ersatzneubau iiberfiihrt neben den zwei Fahrspuren
mit einer Fahrbahnbreite von insgesamt 5,25 m auch
einen 2,50 m breiten Geh- und Radweg. Der Radweg, der
in Zukunft die Salzach begleitet, wird am FuBe des
rechtsseitigen Damms unter der neuen Briicke gefiihrt.

*) Corresponding author: seidl@fh-potsdam.de
Submitted for review: 24 February 2019
Accepted for publication: 18 March 2019

Bridge over the river Salzach nearby Kaprun

A new flood prevention project necessitates a bridge construc-
tion with a long span over the river Salzach in the course of the
road link between Zell am See and Kaprun in Austria. The
reconstruction of the bridge over the river Salzach nearby
Mayereindd is a trough structure in steel-concrete composite
construction implementing a functionally designed shape. The
structural elements in transversal direction are prefabricated
double T-slabs with external reinforcement to ensure a con-
siderable slenderness coupled with a minimized construction
time. The external reinforcement is coated by hot dip galvaniz-

ing.

Keywords bridge; composite bridge; trough bridge; composite dowel strip;
hot dip galvanized; bridge deck with integral approach slab; external
reinforcement

2 Vorplanung

Der Bauherr legt Wert auf eine unterhaltungsarme, rasch
und technologisch einfach herzustellende Briicke. Es sind
die ortlichen Bodenverhéltnisse, die aus diesem Projekt
eine anspruchsvolle Aufgabe machen.

21 Baugrund

Der Projektstandort an der oberen Salzach ist geologisch
dem Zeller Becken zuzuordnen, das von sehr méchtigen
Seetonschichten geprédgt ist. Am Standort Mayereinod
wird der anstehende Felsuntergrund von quartdren Sedi-
menten tiberdeckt, deren Méachtigkeit im Briickenbereich
bei maximal +480 m NHN liegt. Diese Stillwasser- sowie
Verlandungssedimente verzahnen sich mit fluvialen
Sand-Kiesgemischen, die rasch wechseln konnen. Die
Aufschliisse zeigen bis in 10 m Tiefe feinkornige, fluviale
Ablagerungen mit weicher Konsistenz. Darunter nimmt
die Lagerungsdichte deutlich ab. Diese Schluff-Sandgemi-
sche (Seetone) weisen eine abnehmende Konsistenz und
einen zunehmenden Feinkornanteil auf und werden vom
Baugrundgutachter als gering tragfihig eingestuft.

22  Referenz, Ausgangspunkt

Ausgangspunkt fiir die Variantenuntersuchung war ein
kostengiinstiges und einfach zu unterhaltendes Rahmen-
bauwerk, dhnlich dem Uberfiihrungsbauwerk fiir Fuf-
ganger und Radfahrer, das im Zuge der Erneuerung der
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Bild 1 Ansicht der urspriinglich geplanten Verbundbriicke als Rahmen
View on the integral composite bridge of the preliminary design
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Bild 2 Feld- und Stiitzquerschnitt der urspriinglich geplanten Verbund-
briicke
Cross-section at support and midfield of the composite bridge oft he
preliminary design

Eisenbahniiberfiihrung iiber die Salzach bei Neumarkt/
St. Veit [1] ebenfalls neu gebaut wurde. Dieses Bauwerk
ist ein sehr schlanker, tief gegriindeter Stahlverbundrah-
men in VFT-Bauweise und mit Verbunddiibeln zur Schub-
kraftiibertragung.

Ein bereits vorliegender Entwurf, als tief gegriindeter Stahl-
betonrahmen auf Lehrgeriist projektiert, wurde seitens des
Bauherrn kritisch in Bezug auf den Abflussquerschnitt bei

Hochwasser wiahrend der Herstellung beurteilt. Im Bau-
werksbereich wird eine lichte Weite von 48,50 m gefordert.

Somiit sollte eine Briicke in Fertigteilbauweise entworfen
werden, die ohne Einbauten in der Salzach hergestellt
werden kann. Diesen Anforderungen wird ein Uberbau
mit zwei auBen liegenden Stahlhohlkésten und innen lie-
genden Fertigteilplatten gerecht, um die Verlegegewichte
zu reduzieren (Bilder 1, 2).

Nachdem ein erweitertes Baugrundgutachten vorlag,
zeigte sich, dass mit einer Tiefgriindung mit Bohrpfahlen
zur Ableitung der vertikalen und vor allem der horizonta-
len Lasten aus der Rahmenwirkung mit gro8en Risiken in
der Bemessung, Herstellung und Standsicherheit gerech-
net werden musste. Neben der Standsicherheit, die kri-
tisch beurteilt wurde, war auch das unterschiedliche Set-
zungsverhalten der tief gegriindeten Briicke gegeniiber
den Anrampungen schwer abzuschitzen.

Als wesentlich giinstiger wurde vom Bodengutachter eine
hoch liegende Flachgriindung eingeschétzt. Eine Einspan-
nung des Uberbaus in das Widerlager beim Rahmentrag-
werk war nicht moglich. Als Grundlage fiir weiterfiihrende
Entwurfsvarianten ergibt sich eine Briicke mit oben liegen-
dem Tragwerk, da der Durchflussquerschnitt mit einem
unten liegenden Tragwerk nicht frei gehalten werden kann.

Grundlage ist der Briickenquerschnitt L6 nach RVS [2].
Es ergeben sich 5,25 m zuziiglich des einseitigen Sicher-
heitsraums fiir den Fahrverkehr und 2,50 m fiir einen ge-
meinsamen Fuf3- und Radwegverkehr auf der Kappe.

23  Variante Bogenbriicke

Die Bogenbriicke mit je sechs radial angeordneten Hén-
gern spannt iiber 52 m Linge. Die Bogenebenen werden
verschrankt zueinander angeordnet und mit zwei Riegeln
verbunden (Bilder 3, 4). Der Bogen und der Versteifungs-
trager sind Stahlhohlkdsten. Die Fahrbahnplatte aus
Beton liegt auf Stahlquertrdgern im Abstand von rund
4,50 m. Fiir die gegebene Stiitzweite liegt das System des
Bogens eher an seiner unteren Einsatzgrenze. Das schlan-
ke Bogentragwerk besticht durch seine Form. Die Vortei-
le seines effizienten Tragsystems riicken gegeniiber der
aufwendigen Montagetechnologie und den Herstellungs-
und Unterhaltskosten in den Hintergrund.
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Regelquerschnitt

140

Bild 3 Querschnitt der Bogenbriicke
Cross-section of the arch bridge

24  Variante Trogbriicke

Als zweite Variante wird eine Trogbriicke entworfen. Die
grundlegenden Gedanken der Segmentbauweise und
einer robusten Montage konnen hier umgesetzt werden.
In der Familie der Trogbriicken stellt die Konzeption die-

Ansicht

Bild 4 Lé&ngsschnitt der Bogenbriicke
Longitudinal section of the arch bridge

Schnitt in Feldmitte

i 10.05

ses Bauwerks eine Besonderheit dar. Die Fahrbahnplatte
aus Stahlbeton liegt zwischen Stahlhaupttrigern. Dabei
kann auf ein Schalungsgeriist durch die Verwendung von
Fertigteilen (Bild 5) verzichtet werden. Um eine Begeh-
barkeit der Obergurte der Briicke durch Passanten auszu-
schlief3en, ist der Obergurt des Stahltrdgers um 25° nach
aullen geneigt. Der Haupttréger wird als Hohlkasten mit
gewellten Stegen geplant, um Beulsteifen zu vermeiden.
Im Vergleich mit der Bogenbriicke ist die Trogbriicke
durch vereinfachte Ausfithrung deutlich kostengiinstiger
in der Herstellung, weil keine Hilfsjoche zur Montage
notwendig werden. Dariiber hinaus ordnet sich die Trog-
briicke dem naturnahen Umfeld der Salzach unter und
entspricht damit dem Wunsch der Anrainergemeinden.

3 Generelles Projekt
31  Entwurfsidee

Anhand der Vorplanung wurde die Lésung in Form einer
Trogbriicke als Grundlage fiir die Entwurfsplanung ge-
wihlt. Der Trog wird in Verbundbauweise mit einer
Stiitzweite von 50,00 m entworfen. In der Weiterentwick-
lung der Vorplanung regte der Bauherr, vertreten durch
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Bild5 Querschnitt der Trogbriicke
Cross-section of the trough bridge

4 Stahlbau 88 (2019), Heft 5  (Sonderdruck)



Bild6 Skizze des Briickentragers, Entwurf Thomas Hugger
Sketch of the bridge girder, design by Thomas Hugger

die Gemeinden Zell am See und Kaprun, an, die groRRe
Tragerhohe, welche den Flussraum der Salzach optisch
beeintrédchtigt, zu optimieren.

Erschwerend kam zu diesem Zeitpunkt hinzu, dass weitere
Rohrleitungen iiber die Briicke gefiihrt werden mussten,
die aufgrund der notwendigen Isolierung der Leitungen
deutlich groRRere Durchmesser aufwiesen als zu Beginn des
Projekts. Zusétzlich wurde eine einfache Zugédnglichkeit
der Rohrleitungen gewiinscht. Eine sichtbare seitliche Fiih-
rung der 450 mm und 500 mm grofen Leitungen wurde
aus gestalterischen Griinden ausgeschlossen.

In Zusammenarbeit mit den Architekten Lang Hugger
Rampp wurde eine Losung entwickelt, die den Tréager in
seiner Funktionalitdt und Tragwirkung voll ausnutzt und
eine hohe gestalterische Qualitit aufweist.

Die Idee des Architekten Florian Hugger war es, den Tri-
ger deutlich zu gliedern. Die Gestaltung und statische
Tragwirkung wird anhand von Bild 6 erldutert. Die not-
wendigen Rohrleitungen werden seitlich des Trégers auf-
genommen. Der Obergurt bleibt 25° geneigt, wird jedoch
durch ein mit einem Winkel von 50° deutlich stérker ge-
neigtes Blech ergidnzt. Dabei verjlingt sich der Obergurt
in der Draufsicht von der vollen Breite in Feldmitte zum

G. Seidl, W. Mariacher, J. Schmidt, M. DaRler: Bridge over the river Salzach nearby Kaprun

Auflager hin. Das ergénzende Blech verlduft genau entge-
gengesetzt. Die beiden oberen Bleche bilden nun den
Raum, in dem die Rohrleitungen liegen. Er wird mit
einem seitlichen Blech verschlossen.

Durch diese Gestaltung gliedert sich die urspriinglich mo-
noton anmutende Ansichtsfliche des Haupttriagers in
einen klar gegliederten Korper und wirkt dadurch deut-
lich dynamischer. Eine Riegelwirkung im Gesamtein-
druck wird erheblich gemindert und der Flussraum ge-
winnt an Attraktivitat (Bild 7).

32  Uberbau des verschrankten Trogquerschnitts

Die Gradiente der Strale kann aus Sicht des Briicken-
baus positiv mitgestaltet werden. Sie verlduft im Bau-
werksbereich in Kuppenlage mit einem Ausrundungs-
halbmesser von 760 m und mit dem Hochpunkt gleich
dem Tangentenschnittpunkt in Feldmitte. Der Quer-
schnitt RVS/L - L6 gliedert sich in den 5,25 m breiten
Fahrbahnbereich und die Kappenbereiche. Stromabwirts
wird lediglich ein Gesims aus Beton mit integriertem
Schrammbord und mit einer Breite von 40 cm bis zum
inneren Stegblech vorgesehen. Auf der gegeniiberliegen-
den Seite befindet sich die 2,75 m breite Kappe mit vorge-
setztem Granitbord, auf der ein mit 2,50 m nutzbarer
Geh- und Radweg gefiihrt wird. Das Oberflichenwasser
wird mit 2,5% Gefille nach innen, von den Stahlstegen
weg zum Tiefpunkt vor dem Bord der breiten Kappe ge-
fiihrt. Vor den Widerlagern wird das Wasser iiber Briicken-
abldufe nach unten gefiihrt.

Die Breite zwischen den Geldndern betrdgt 7,85 m. Die
Trogwangen bestehen aus 2,50 m hohen und ca. 1,50 m
breiten Hohlkisten, an welche die 20-35 cm starke Ver-
bundfahrbahnplatte schubsteif angeschlossen ist. Der
Fahrbahnbelag ist 12 cm dick.

Zur einfacheren Herstellung und groReren Tragfdhigkeit
in Querrichtung werden z-Platten mit externer Beweh-
rung als Fertigteile verwendet, die auch als Schalung im
Bauzustand dienen. Der Uberbau liegt in Langsrichtung
schwimmend auf vier Elastomerlagern. Ein T-formiger
Stahlendquertrédger verbindet die Stahlhaupttréger in der
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Bild 7 Ansicht der Trogbriicke
View on the trough bridge
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Bild8 Querschnitt am Widerlager und im Feld
Cross-section at the abutment and at midfield

Lagerachse und stabilisiert die Haupttrager wahrend des
Verlegens der Quertréger.

Die Fahrbahnplatte wird iiber den Uberbau hinaus wei-
tergefilhrt und geht in eine tiefliegende Schleppplatte
iiber. So werden die Bewegungen aus Temperatur, wie bei
einem integralen Bauwerk, kontinuierlich in den Damm-
bereich eingetragen.

3.21 Stahlbau

Die Haupttrager sind luftdicht verschweiflte Stahlhohl-
kédsten mit geneigten Flanschen. Aus gestalterischen
Griinden ist der Obergurt in zwei Bleche unterteilt. Das
obere, in der Draufsicht dreiecksférmig zulaufende Blech
(t = 50-80 mm) ist um 25° nach aullen geneigt und tiiber-
nimmt die Haupttragfunktion. Es hat am Widerlager eine
Breite von 0,20 m und nimmt stetig zur Feldmitte auf
eine Breite von 1,35 m zu (Bild 8). Die Blechabmessung
wichst damit dem Momentenverlauf entsprechend an.
An dieses Blech schliet ein um 50° geneigtes Blech
(t = 20 mm) an, welches den &dufleren Leitungskanal ab-
deckt. Es hat am Widerlager eine senkrecht projizierte
Breite von 1,35 m und verjiingt sich gegenlédufig zum obe-
ren Blech auf 0,20 m in Feldmitte. Die beiden Bleche
werden geneigt ausgefiihrt, damit der Obergurt nicht
durch Passanten begangen werden kann.

Der Untergurt (¢ = 20-40 mm) ist mit 2% nach aullen ge-
neigt. Sollte Schwitzwasser an den Rohrleitungen anfal-
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len, kann dieses nach aulen abtropfen und verursacht
keine Korrosionsschéiden.

Der Hohlkasten wird durch vertikale Schotte im Abstand
von 520m ausgesteift. Uber die gesamte Trigerlinge
konnen schlanke Stege mit Dicken von 15 mm im Feld-
bereich und Dicken bis 20 mm im Stiitzbereich verwen-
det werden. Sie verlaufen parallel im Abstand von 60 cm.

Die Haupttrager werden mit den Rohrleitungen versehen
und anschlieBend mit Lochblechen aus Edelstahl verklei-
det.

Zur Auflagerung der n-Platten wird eine Konsole auf der
Innenseite der Trager ausgebildet. Zwei senkrecht aufge-
schweilfte Gewindebolzen dienen der Befestigung der
Platten unmittelbar nach dem Verlegen. Uber diesen
Platten, etwas oberhalb der Mittelfliche der spéteren
Ortbetonergénzung, ist eine horizontale Verbunddiibel-
leiste am inneren Haupttrégersteg angeschweilst. Neben
der Ubertragung der Lingsschubkraft dient sie der Auf-
nahme Kkleinerer Biegemomente in Querrichtung. Dies
geschieht {iber zusitzliche Bohrungen, durch die die
obere Querbewehrung der Fahrbahnplatte gefdadelt wird
(Bilder 9, 16).

Die offenen Endquertrdger versteifen die Haupttriager
gegen Verdrehen am Briickenende und nehmen die Pres-
senkrifte im Fall eines Lagerwechsels auf. Sie sind iiber
zwei aufgeschweiste Verbunddiibelleisten mit der Ortbe-
tonplatte verbunden. Die Verbunddiibel werden mit der
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Bild 9 Detail der Auflagerung der 7-Platten auf dem Haupttrager
Detail of support of the double T-slabs on the main girder

Klothoidengeometrie (CL150/60) gem&dl} der Zulassung
[3, 4] ausgefiihrt (Bilder 13, 15).

3.2.2 Fertigteilplatten mit externer Bewehrung

In Querrichtung der Briicke werden 19 Verbundfertigteil-
platten verlegt, um die Herstellung der Fahrbahnplatte
iiber der Salzach einfach zu gestalten.

Zwischen den Haupttrdgern spannen die z-formigen
Platten mit einer Spannweite von 8,20 m. Die Bauhohe
betragt entsprechend den Fertigteilen 0,20 m im Bauzu-
stand und nach Ortbetonergidnzung 0,4-0,54 m im End-
zustand aufgrund des Fahrbahnquergefilles. Das Fertig-
teil ist an der Unterseite mit einem um 180° gedrehten
T-formigen Schweilltrager der Giite S355 versehen, der
als externe Bewehrung wirkt und die Schlankheit von
1/40 im Bauzustand und 1/20 im Endzustand ermog-
licht. Er ist {iber Verbunddiibel CL150/60 [5, 6] mit dem
Fertigteilbeton schubsteif verbunden. Der Stahlgurt ist
20 mm und der Steg 12 mm dick. Die Fertigteilplatte mit
der Betongiite C50/60 ist 2,60 m breit und 10 cm diinn.
Der 30 cm breite Betonsteg schlieBt auBen biindig mit
den Flanschen der Stahltriiger ab (Bild 10). Im Ubergang
zum Stahltrdger liegt eine Dreikantleiste. Die Platten
haben ein Verlegegewicht von 8,5t. Sie werden auf die
Stahlkonsole aufgelegt und mit zwei Schraubbolzen je
externer Bewehrung am Stahlbau gesichert. Bereits bei

T Lo T

Bild 10 Querschnitt der Fertigteilplatten als n-Platten
Standard cross-section of the double T-slabs
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der Verzinkung der Walztrdager in den VFT-WIB-Tréagern
der Elsterbriicke Osendorf [7] wurden in der Fertigung
und bei der Qualitdt der Verzinkung gute Erfahrungen
gesammelt. Daher wird auch bei dieser Briicke die exter-
ne Bewehrung feuerverzinkt. Die RVS ergdnzt die
Verzinkung mit einem organischen Korrosionsschutz
(Tab. 3).

3.2.3 Fahrbahnplatte mit Schleppplatte

Die Fahrbahn mit der Betongiite C35/45 ist schubsteif
mit den Haupttragern verbunden. Die horizontal liegende
Verbundiibelleiste besitzt im Raster der Bewehrung Lo6-
cher unterhalb der Stahldiibel. Zwischen der reguldren
Querbewehrung & 20 mm, die &4hnlich einer Rahmenecke
gebogen nach unten zur Stahlkonsole lduft und dabei
den Diibelgrund (Betondiibel) quert, werden Zulagen
(9 16 mm) im selben Raster eingelegt. Diese Zulagen lau-
fen durch die Locher und werden 40 cm abgekropft und
an der Unterseite der Fahrbahnplatte gefiihrt. Der Sinn
dieser Bewehrungsfithrung liegt in der Aufnahme der
Zugkrifte an der Oberseite der Fahrbahnplatte in die
Haupttrager. Am Haupttrégeranschnitt in der Platte ent-
stehen durch die Torsionssteifigkeit der Hohlkastentréger
Einspannmomente. Fiir die Dauerhaftigkeit des Uber-
gangs der Betonplatte zum Haupttrager ist es entschei-
dend, dass die Fuge sich unter Biegung der Fahrbahnplat-
te in Querrichtung der Briicke nicht 6ffnet (Bilder 9, 16).
Die Abdichtung der Fahrbahnplatte wird iiber die Beton-
platte hinaus am Stahlsteg nach oben gefiihrt. Ein Stahl-
winkel L60x80 klemmt die Abdichtung und verhindert,
dass Wasser vom Stahlsteg der Trogwangen eindringen
kann.

Um die Unterhaltskosten gering zu halten, wurde eine
schwimmende Lagerung in Léngsrichtung der Briicke
ohne eine Ubergangskonstruktion entworfen. Die Bewe-
gungen, die durch Temperaturdnderungen entstehen,
werden {iiber eine tiefliegende Schleppplatte an beiden
Enden der Briicke gleichmidRig in den Dammbereich
eingetragen. Mit dieser Konstruktion wurden bereits in
der Schweiz gute Erfahrungen gesammelt [8] und sie
wurde 2011 in die Schweizer Richtlinien [9] {ibernom-
men. Die Konstruktion lehnt sich ebenfalls an die neu
erschienene RVS , Bemessung und Ausfiihrung von inte-
gralen Briicken“ von 2018 [10] an. Die Fahrbahnplatte
lauft fugenlos iiber den Stahlendquertrdger hinaus und
taucht unter das StraBenplanum ab (Bild 11). Die feh-
lende, bei gelagerten Briicken iibliche Kammerwand
wird durch einen an die Schleppplatte angeschlossenen,
nach unten gerichteten Sporn ersetzt. Sedimente oder
Wasser werden so von der Lagerbank ferngehalten. Die
Schleppplatte ist rund 8,00 m lang, um eine ausreichen-
de Ubertragungslinge fiir horizontale Verschiebungen
zu ermoglichen und vertikale Setzungen auszugleichen.
Die ungebundene Tragschicht des Stralenplanums wird
bis zur Mitte der Schleppplatte gefiihrt. Im bauwerksna-
hen Bereich wird die Tragschicht von 10-50 cm Dicke
eingebaut.
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Bild 11 Schematischer Langsschnitt durch die Schleppplatte
Schematic longitudinal section through the transition slab

3.24 Korrosionsschutz

Der Korrosionsschutz der Haupttréger und der Endquer-
trager wird mit den in Tab.1 aufgefiihrten Systemen
gemdld RVS [11] ausgefiihrt. Die betonberiihrenden Stahl-
flaichen, mit Ausnahme der Verbunddiibelleisten, werden
mit dem System S4 nach RVS [11] beschichtet (Tab. 2).

Die externe Bewehrung der z-Platten wird feuerverzinkt
und mit organischer Beschichtung vor Korrosion ge-
schiitzt. Das Beschichtungssystem entspricht dem System
S19 nach RVS [11] einschlieflich mechanischer Be-
schichtung (Tab. 3).

Tab.1 Korrosionsschutz der Stahlbauteile
Corrosion protection of steel elements

33  Griindung und Widerlager

Die Griindung ist eine Flachgriindung, die auf dem ca.
10 m méchtigen Kiespolster {iber dem Seeton ,,schwimmt*.
Der anstehende Baugrund wurde bis in eine Tiefe von ca.
15m mit einer kombinierten Riittelstopf- und Riittel-
druckverdichtung verbessert. Dadurch wird bei einer Bo-
denpressung von 160 kN/m? eine Setzung von 4-5 cm
erwartet. Die 1,20 m dicke Bodenplatte wird in einem
Spundwandkasten auf einer 1,00 m dicken Kiesaus-
gleichsschicht betoniert. Der Spundwandkasten verbleibt
und dient als Kolksicherung bei Hochwasser.

Im kastenformigen Widerlager werden die Fliigelwénde
als Briistung hochgezogen. Sie dient als Absturzsiche-
rung in Verldngerung der Trogwangen. Auch die Nei-
gung der Stahltragerobergurte setzt sich in der Briistung
fort. Nachteil einer Konterschalung bei schridgen Beton-
flachen ist der Einschluss von Luft an der Oberfliche
des Betons. Diese Lunker verwittern schnell und Moos
bildet sich an der Oberflache. Aus diesem Grund wer-
den Stahlbleche als Abdeckung iiber die Briistung einge-
baut, die den Beton vor Bewitterung schiitzen. Die
Farbe wird passend zum Stahliiberbau gewahlt. Auch
die Fiihrung der Rohrleitungen und deren Revision ist in
einer Stahlabdeckung einfacher zu realisieren. Seitlich
der Fliigel befinden sich Revisionsschéchte fiir die Rohr-
leitungen.

Ort Arbeitsgang Schichtdicke
[um]
Korrosionsschutzwerk Oberflachenvorbereitung Dampf-Heillwasserstrahlung
Strahlen Sa 21
Grundbeschichtung 2-K-EP/Eisenglimmer 80
Zwischenbeschichtung 2-K-PUR-HS-Nus/Eisenglimmer 120
1. Deckbeschichtung 2-K-PUR-HS-Nus/Eisenglimmer 80
Baustelle Kantenschutz 2-K-PUR-HS-Nus/Eisenglimmer 80
Abdichtung von Fugen und Spalten 1-K-PUR luftfeuchtigkeitshéartend -
2. Deckbeschichtung 2-K-PUR-HS-Nus/Eisenglimmer 80
stark belastete Bereiche: =~ mechanische Schutzbeschichtung 2-K-EP/Inertpigmente 500
Gestaltungsanstrich 2-K-PUR/Microglimmer > 60
Tab.2 Korrosionsschutz betonberiihrender Stahlflachen
Corrosion protection of concrete contacting steel surfaces
Ort Arbeitsgang Schichtdicke
[ym]
Korrosionsschutzwerk Oberflichenvorbereitung Dampf-Heilwasserstrahlung
Strahlen Sa 21
Grundbeschichtung 2-K-EP/Zinkstaub 70
mechanische Schutzbeschichtung 2-K-EP 500
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Tab.3 Korrosionsschutz der externen Bewehrung der n-Platten

Corrosion protection of the external reinforcement of the double T-slabs

G. Seidl, W. Mariacher, J. Schmidt, M. DaRler: Bridge over the river Salzach nearby Kaprun

Ort Arbeitsgang

Schichtdicke
[pum]

Verzinkerei Oberflachenvorbereitung
Uberzug

Korrosionsschutzwerk Oberflachenvorbereitung

Grundbeschichtung
Mechanische Schutzbeschichtung
1. Deckbeschichtung
Baustelle Abdichtung von Fugen und Spalten
2. Deckbeschichtung

Gestaltungsanstrich

Beizen (Be)
Feuerverzinkung gem. [12]

Dampf-Heillwasserstrahlung
Sweep-Strahlung

2-K-EP/Eisenglimmer bzw. Zinkphosphat 60

2-K-EP 500
2-K-PUR-HS-Nus/Eisenglimmer 80
1-K-PUR luftfeuchtigkeitshértend -
2-K-PUR-HS-Nus/Eisenglimmer 80
2-K-PUR/Microglimmer > 60

Im Uberbau sind vor den Widerlagern Briickenabldufe
angeordnet, die senkrecht in der Widerlagerwand abge-
fithrt werden und in die Salzach als Vorfluter entwéssern.

4 Bemessung des Uberbaus

Die Trogbriicke wird als Einfeldtrager mit einer Stiitzwei-
te von 50,00 m ausgefiihrt, der auf Elastomerlagern ruht.
Die Lagerung des Uberbaus ist in Lingsrichtung schwim-
mend, in Querrichtung wird je Widerlager eine Querfest-
haltung angeordnet. Die Léngstrager als Hohlkésten
werden als dichtgeschweilte Konstruktion der Giite
S 355J2+N ausgefiihrt. IThre Konstruktionshohe betrégt
konstant 2,50 m. Der Obergurt liegt 1,35 m iiber der Fahr-
bahn. Die Schwerlinie der Betonfahrbahn liegt nahe der
Schwerlinie des Stahlhohlkastenquerschnitts, sodass aus
der Hauptbiegung in Langsrichtung kaum Zugkrafte in
die Betonplatte eingetragen werden. Den Verbund zwi-
schen den Haupttrdgern und der Fahrbahnplatte stellen
liegende Verbunddiibelleisten her. Die beiden Langstra-
ger sind in einem Abstand von 9,12 m angeordnet.

In Querrichtung iibernehmen die 7-Platten die Aufgabe
der Schalung fiir die Fahrbahnplatte und beteiligen sich
auch im Endzustand an der Lastabtragung. Sie sind
2,60 m breit. An der Unterseite der beiden Stege sind lie-
gende T-Profile angeordnet, die schubsteif {iber Verbund-
diibelleisten verbunden sind und verzinkt ausgefiihrt
werden. Die Fertigteilplatten werden iiber Schubbiigel
mit der Ortbetonplatte verbunden.

Die Berechnung der HauptschnittgroBen erfolgt am Er-
satzsystem des Tridgerrostes. Hier werden die Bemes-
sungsschnittgroBen fiir Langs- und Quertrédger ermittelt.
Fiir Zusatzbetrachtungen zu den Schubspannungen und
zur Bewehrung der Fahrbahnplatte wurde ein Plattenmo-
dell mit isotropem Betonverhalten abgebildet. Im Folgen-
den wird daher lediglich auf zwei konstruktive Details
niher eingegangen, die bei diesem Uberbau in der Losung
auBergewohnlich sind.

41  Anschluss der Fahrbahnplatte an die Haupttriger

Die Fahrbahnplatte liegt nah an der Nulllinie der Haupttré-
ger. Damit werden die Verbundspannungen von planeri-
scher Seite gering gehalten. Ein Verschieben der Betonplat-
te nach oben in die Druckzone wiirde zwar statische Vor-
teile mit sich bringen, aber gleichzeitig die positive
Briistungshohe fiir den Benutzer verringern und die Stra-
Benbauarbeiten im Anschluss aufwendiger gestalten. Die
Verbunddiibelleisten eignen sich hervorragend zur Ubertra-
gung der Schubkrifte. Die Bemessung richtet sich nach der
Bauartgenehmigung [2, 3]. In zahlreichen umgesetzten
Briickenbauvorhaben hat sich die Wahl dieses Verbund-
mittels bewéhrt. Der Schubwiderstand kann leicht durch
die Variation von Geometrie, Blechdicke oder Bewehrung
erhoht werden. Fine ausreichende Duktilitdt und Ermii-
dungsfestigkeit kann nachgewiesen werden. Durch diese
Geometrie wird das Bewehrungsraster eingehalten und un-
erwiinschte Stababstdnde vermieden. Gegeniiber Kopfbol-
zendiibeln besticht der Vorteil der hochwertigeren, da ma-
schinellen Schweillnaht mit besserem Ermiidungswider-
stand und geringerem Personaleinsatz bei der Herstellung.

42  m-Platten mit feuerverzinkter, externer Bewehrung

Die geringe Konstruktionshohe der Fertigteile bedeutet
eine Verringerung des Gewichts und damit eine einfache-
re Montage und eine wirtschaftliche Ausfiihrung der
Haupttrager. Weiterhin gestaltet sich die geringe Platten-
dicke als dullerst vorteilhaft im Hinblick auf die ange-
schlossene StraRe. Jede Anderung der Untergrundbelas-
tung gegeniiber dem urspriinglichen Zustand miindet in
ein Setzungsproblem im Ubergangsbereich. Der erforder-
liche Durchflussquerschnitt kann durch diese flachen
Fertigteile ermoglicht werden, da die Forderung einer
moglichen nachtrédglichen Montage von Rohrleitungen
unter der Fahrbahn eingehalten werden kann.

Die zweistegigen Plattenbalkenquerschnitte, hier z-Platten
genannt, werden mit den im Betonbau iiblichen Mindest-
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mallen entworfen. Durch die Verstarkung der Stegunter-
seiten mit externer Bewehrung kénnen die Betonierlasten
aufgenommen und die Betonspannungen im Endzustand
gering gehalten werden. Die externe Bewehrung besteht
aus einem geschweillten T-Profil, das iiber Verbunddiibel
mit dem Beton im Verbund liegt. Der Korrosionsschutz
wird durch eine Feuerverzinkung sichergestellt. Fiir die
Bemessung muss die Verzinkung beim Nachweis der
Ermiidung beriicksichtigt werden. Nach mehreren For-
schungsvorhaben der Forschungsvereinigung Stahlanwen-
dung e.V. [13-15] und aktuellen Untersuchungen [9] muss
der Kerbfall der Verbunddiibelleiste von 125-140 N/mm?
unverzinkt [2, 3] auf 112 N/mm? im Fall einer Feuerver-
zinkung gewéhlt werden.

5 Bauausfiihrung

Die Baumalinahme begann im Herbst 2017. Die neue
Briicke stellt eine wichtige Verbindung zum Abtransport
der Erdmassen fiir die Verbreiterung der Salzach dar und
sollte noch wéhrend der Hochwasserschutzmalinahme
fertiggestellt werden.

Die Briickenbauarbeiten wurden fiir 3610 €/m? einschl.
Mehrwertsteuer an das Unternehmen Steiner Bau GmbH
im Herbst 2017 vergeben. Baubeginn vor Ort war Mérz
2018.

5.1 Stahlbau

Alle Stahlbauteile, auch die externe Bewehrung fiir die
n-Platten, wurden im Werk der NCA Container- und
Anlagenbau in St. Paul hergestellt und mit dem ersten
Korrosionsschutz versehen. Die Schwei3folge gestaltete
sich aufgrund des kleinen Hohlkastens anspruchsvoll,
da nicht an allen Stellen von aullen geschweilst werden
konnte.

Bild 12 Verlegen des 50 m langen Haupttrégers
Mounting of the 50 m long main girder
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Bild 13 Innenseite des Haupttragers vor dem Verlegen der n-Platten
Main girder before mounting the double T-slabs

Bild 14 Verlegen Fertigteilplatten
Mounting of double T-slabs

Der Haupttrdager wurde in zwei Teilen mit je 25 m Lange
zur Baustelle transportiert und dort verschweilt. Auf-
grund der beengten StraRenverldufe wurde von einem
Transport der Trédger in voller Linge abgesehen. Ein
600-t-Raupenkran verlegte die vor Ort verschweiliten,
50 m langen Trager anschliefend von der Seite Kaprun
(Bild 12). Die breiten Untergurte der Tréger erlaubten ein
kippsicheres Auflegen. Vor dem Umsetzen auf die Lager
wurden die Endquertrdger eingebaut, verschwei3t und
die Fertigteile verlegt. Mit dieser MalRnahme konnten die
rechnerischen Verdrehwinkel am Lager klein gehalten
werden.

52 Fertigteilplatten

Die 19 Fertigteilplatten wurden auf der nahegelegenen
GroRbaustelle des Bauunternehmers betoniert. Jeweils
fiinf Platten wurden parallel hergestellt. Dabei waren die
Fertigteile 2-18 in ihrer Ausfiihrung baugleich. Die Fertig-
teilplatten 1 und 19 wurden mit dem Briickenablauf her-
gestellt. Nach dem Betonieren und Erhérten wurden sie
zur Baustelle transportiert und mit einem Mobilkran ver-

Foto: Reinhard Dorfer
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Bild 15 Verlegen Fertigteilplatten
Mounting of double T-slabs

Foto: Peter Fuchs

Bild 16 Bewehrung der Fahrbahnplatte am Haupttréger
Reinforcement of the deck slab at the main girder

legt (Bild 14). Das Verlegen funktionierte gut, da ein ,,Ein-
fadeln“ der Fertigteilplatten nicht erforderlich war. Das
Verschrauben mit den Gewindebolzen in der Stahltrager-
konsole erwies sich als vorteilhaft.
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gehidngten Schleppplatte.
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