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Segmentbriicke GreiBelbach als Stahlverbundbriicke
ohne Abdichtung und Asphalt

Ein neues Konzept im Briickenbau wird im Pilotprojekt GreiBelbach umgesetzt. Das
Hauptmerkmal des Bauprinzips bildet die Trennung der Tragstruktur in ein Langs- und ein
Quertragsystem und die trocken gestoBenen, voll vorgespannten Segmente ohne Abdich-
tung und Asphalt. Das Haupttragsystem bildet ein VFT-Rahmen als integrales Bauwerk.
Durch eine Gleitebene zwischen Segment und Haupttrdger bewegt sich die Fahrbahn-
platte unabhéngig vom Haupttragsystem. Die Bauweise weist eine hohe Qualitdt und sehr
kurze Bauzeiten durch die Vorfertigung sowie groe Flexibilitdt in der Nutzung aus.

Segment bridge GreiBelbach as composite bridge without sealing and asphalt. The
GreiSelbach bridge project implements a new construction principle. The main feature of
the construction is the separation of the bridge bearing system in a main structural sys-
tem in longitudinal and transversal direction in interaction with dry jointed segments
without sealing and asphalt. A VFT-frame is the integral main structural system. The deck
slab is independently moving of the structural system realised by a sliding surface be-
tween the segments and the main girders. The construction is characterized by its high
quality level and the short construction time based on the high level of prefabrication.
Furthermore the bridge implements a high degree of flexibility in service.

1 Einleitung

Ein neuartiges Konstruktionsprinzip
fiir den Briickenbau wurde durch Max
Bogl in Zusammenarbeit mit dem
Biiro SSF Ingenieure entwickelt und
in einem ersten Pilotprojekt umge-
setzt. Ziel der Entwicklung war der
Einsatz von Segmenten, die unter op-
timalen Bedingungen vorgefertigt wer-
den und wegen ihrer dichten Oberfla-
che direkt befahren werden konnen.
Sie liegen ohne Schubverbund auf
dem Haupttragwerk auf und beteili-
gen sich nicht an der Ladngstragwir-
kung. Dadurch kann die Briicke durch
einen Austausch der Segmente ein-
fach angepasst oder erneuert werden.
Es ergeben sich kurze Bauzeiten und
eine hohe Bauqualitét.

2 Segmentbauweisen im Verbundbau

Die Schalung iiber Verkehrswegen, die
fiir das Betonieren einer Ortbeton-
platte notwendig ist, stellt eine Ein-
schrankung des Verkehrsflusses unter

dem Bauwerk dar und ist aufwendig in
der Herstellung. Im Ausland und in
Deutschland wurden Bauweisen ent-
wickelt, die Fertigteilelemente oder
Halbfertigteile verwenden, um die Her-
stellung der Fahrbahnplatte vor Ort zu
vereinfachen und zu beschleunigen.

In Deutschland kommen fast aus-
nahmslos Halbfertigteile zum Einsatz,
die die Schaleinheit fiir die Ortbeton-
platte bilden. Beispiele sind im Ver-
bundbriickenbau die Verwendung von
Filigranplatten mit Diibeltaschen und
Ortbetonergédnzung [1], [2] oder die
Verbundfertigteil- (VFT-) Bauweise [3].
Das breite Einsatzgebiet der VFT-Bau-
weise zeigt, dass in der Herstellung
der Ortbetonplatte erhebliche Ein-
sparmoglichkeiten bei Kosten und
Bauzeit liegen [4], [5].

In anderen Lidndern wie Frank-
reich, die Schweiz [6] oder Schweden
[7], [8] kommen Fertigteilplatten in
voller Plattendicke zum Einsatz. Die
Forderung nach einer durchgehenden
Ortbetonplatte besteht in diesen Lan-
dern nicht.

2.1 Fahrbahnplatten aus Elementen,
die sich an der Haupttragwirkung
beteiligen

In Frankreich haben Verbundbriicken
einen hohen Grad der Standardisie-
rung erreicht [9], [10]. Der Uberbau
besteht aus zwei und mehr Langstra-
gern, die im Abstand von ca. 6 m mit
stabilisierenden Feldquertrdgern ver-
bunden sind. Die Fertigteilplatten er-
fassen die gesamte Bauwerksbreite.
Sie werden auf den Stahltragerrost
aufgelegt und miteinander gekoppelt.
Die Fugen zwischen den Elementen
werden so ausgebildet, dass die Langs-
bewehrung darin {ibergreifen kann.
Ein Ortbetonverguss ist nur noch im
Fugenbereich erforderlich. Die Ver-
bundmittel werden als Diibelpakete in
Aussparungen angeordnet, die so grof3
sein miissen, dass keine zu enge Dii-
belanordnung auftritt. Nach der Mon-
tage werden die Aussparungen und
die Fugen mit Beton vergossen, damit
die Fertigteile in Langs- und Querrich-
tung voll mittragen.

Der Finsatz der Fertigteilplatten
iiber die gesamte Fahrbahnbreite
bringt wesentliche Vorteile im Ver-
gleich zu herkommlich oder mit Fili-
granplatten geschalten Ortbetonplat-
ten. Neben dem hohen Vorfertigungs-
grad, der hohen Betonqualitédt und den
kiirzeren Bauzeiten spricht die Mog-
lichkeit der einfachen Anwendung der
Fahrbahnplatten fiir diese Bauweise.
Sie hat aber auch Nachteile: Das Ei-
gengewicht der Betonfahrbahn wirkt
wie im Fall der Ortbetonplatte auf die
Stahlkonstruktion. Fiir die Obergurte
der Tréger und die Aussteifung im Bau-
zustand sind diese Lasten bemessungs-
relevant und erhohen den Baustahlbe-
darf. Dariiber hinaus ist eine grolle
Prézision in der Herstellung der Stahl-

2 © Ernst & Sohn Verlag fiir Architektur und technische Wissenschaften GmbH & Co. KG, Berlin - Stahlbau 85 (2016), Heft 2
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unterkonstruktion und der Fertigteile
notwendig. Zur Abdichtung der Fugen
zwischen den Bauteilen im Bereich des
Ortbetonvergusses werden kompres-
sible Béander eingelegt.

Dieses Prinzip fiir die Herstellung
der Fahrbahnplatte wurde bei der
Bahretalbriicke angewandt [11], [12].

2.2 Nachtraglich erzeugte Verbund-
systeme
2.2.1 Verbund mit nachtréglich ergéanz-
ten Kopfbolzendiibeln

Vorgespannte Segmente werden in
Frankreich bei der Briicke PS 13 zwi-
schen Villefranche-sur-Cher und Theil-
lay eingesetzt [13]. Das Bauwerk {iber-
fiihrt die Autobahn A85 iiber zwei
Felder mit 17,70 und 19,80 m Spann-
weite. Die Fahrbahnelemente aus
Hochleistungsbeton sind im Mittel
0,22 m dick und werden im Match-
Cast-Verfahren hergestellt. Sie werden
auf Elastomerbander, die auf die Stahl-
haupttréager aufgeklebt sind, aufgelegt,
untereinander verklebt und anschlie-
RBend mit 14 Spanngliedern im nach-
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Bild 1. Querschnitt mit Betonsegmenten

[9], [10]

Fig. 1. Cross-section of pc-segments

Bild 2. Verbundwirkung mittels nach-
triglich aufgesetzter Kopfbolzendiibel
und Mortelverguss [9], [10]

Fig. 2. Composite action by post-ap-
plied headed studs and groutet joint

Bild 3. Viaduc de Vendéme/Loir, Bild
der auf den Stahltrdgern eingeschobe-
nen Fahrbahnplatte aus Stahlbeton

(© SSF Ingenieure)

Fig. 3. Photo of the reinforced concrete
plate launched on the steel girders

traglichen Verbund lidngs vorgespannt
(Bild 1). Die Verbundwirkung zwi-
schen Stahl und Beton wird {iiber
Kopfbolzendiibel hergestellt, die nach
dem Vorspannen durch runde Offnun-
gen &80 mm in der Fahrbahnplatte
auf die Stahlhaupttriager aufgeschos-
sen und anschliefend mit Mortel ver-
gossen werden (Bild 2). Mit dieser spa-
ten Verbundwirkung wird die Fahr-
bahnplatte vorgedriickt, ohne dass die
Vorspannung in die Haupttréger ab-

flieBt. Lediglich Umlagerungen aus
Schwinden und Kriechen kommen auf
das Verbundsystem. Die Platte bleibt
iiber ihre Lebensdauer ungerissen.

2.2.2 Verbundwirkung mittels Verguss-
kanal

In einem anderen, von der Baufirma
RAZEL-BEC S.A.S. entwickelten Ver-
fahren wird die Fahrbahnplatte im
Match-Cast-Verfahren hinter dem Wi-
derlager hergestellt. Das Verfahren
wird anhand des Viaduc de Venddme
iiber den Loir im Zuge der Umfahrung
Roche-1‘Evéque erldutert (Bild 3). Die
Briicke hat eine Lidnge von 168 m und
eine Breite von rund 12 m (Bild 4).
Hinter dem Widerlager befindet
sich eine Schalungseinheit, die mit ei-
ner Verschubeinrichtung versehen ist.
In die Schalung werden zur Auflage-
rung auf dem Haupttréger zwei linien-
formige Teflonlager an den Flanken
des Stahlflansches eingelegt, die als
Verschublager dienen (Bild 5).
Hinter dem Widerlager ist ein
Taktkeller angeordnet. Ein vorgefer-
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Bild 4. Querschnitt der Briicke tiber den Loir bei Venddéme/France [9], [10]
Fig. 4. Cross-section of the viaduct over the Loir next to Venddéme/France

(© SSF Ingenieure)
Fig. 5. Concrete slab implementing the grout chanal laying on two PTFE-strips
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tigter Bewehrungskorb wird auf die
Schaleinheit eingehoben und das Seg-
ment wird Nass in Trocken an die be-
reits bestehende Fahrbahnplatte beto-
niert. Der Tagestakt wird gegebenen-
falls auch bei kiihlen Temperaturen
durch Heizen realisiert.

Jeder Plattenabschnitt besitzt drei
Vergussoffungen iiber jedem Haupt-
trager. Die Vergusskandle sind innen
profiliert, um eine ideale Schubiiber-
tragung zu erreichen.

Die Platte wird mit Pressen iiber
die Stahltrager geschoben. Die Stahl-
triager sind daher gerade oder im Ra-
dius auszufiihren. Ist die Platte in ihrer
Endposition, wird von oben zusitzli-
che Bewehrung in die Vergussoffnung
eingeflochten und anschlieffend der
gesamte Kanal mit Beton vergossen.
Die Fahrbahnplatte erhilt eine Ab-
dichtung und einen Fahrbahnbelag.

3 Briicke GreiBelbach

Die beschriebenen Beispiele bildeten
den Ausgangspunkt fiir die Entwick-
lung eines neuartigen Konzepts fiir Seg-
mentbriicken, das erstmals bei der Pi-
lotbriicke Greif3elbach zur Anwendung
kam. Ein nachtraglicher Verguss der
Verbundfuge, wie dies in Frankreich
oder bei der Bahretalbriicke praktiziert
wurde, wird als nachteilig in Bezug auf
die Dauerhaftigkeit der Fahrbahnplatte
bewertet, da in allen Verfahren Offnun-
gen in der Platte notwendig sind, die
Storstellen bilden und in jedem Fall
eine Abdichtung des Briickendecks er-
forderlich machen.

Die neue Bauweise sieht vor,
dass die langs- und quervorgespann-

Bild 6. Blick auf die Briicke Greifielbach (© Max Bogl)

Fig. 6. Bird view on the viaduct GreifSelbach/Germany

ten Betonsegmente aus selbstverdich-
tendem Beton mit dichter Oberfldche
direkt ohne Abdichtung und Asphalt-
belag befahren werden.

3.1 Verkehrliche Situation

Von Amberg kommend fiihrt die Bun-
desstrae 299 iiber die Stadt Neu-
markt in der Oberpfalz nach Neustadt
an der Donau. Sie stellt fiir den tiber-
regionalen Verkehr eine bedeutende
Nord-Siid-Verbindung im Ostbayeri-
schen Raum dar. Die StaatsstraBe
2220 ist im Netz der Staatsstralen im
Landkreis eine wichtige West-Ost-
Achse und verbindet Freystadt im
Westen mit Velburg im Osten.

Die 10,25 m breite Fahrbahn der
Briicke ist in drei Fahrstreifen geglie-
dert. Dies ergibt sich aus der Abbiege-
spur von Freystadt kommend auf die
Bundesstrale, die sich iiber das Brii-

Tabelle 1. Bauwerksdaten Briicke GreifSelbach
Table 1. Characteristic data of the GreifSelbach bridge

ckenbauwerk erstreckt, und den bei-
den Richtungsfahrbahnen. Fiir die
St 2220 kommt ein RQ 9,5 nach RAS-
Q96 [14] zur Anwendung. Die An-
schlussrampen erhalten einstreifig
eine Fahrbahnbreite von 5,50 m,
zweistreifig 7,50 m (Bild 6). Mit dem
nordseitigen FuR- und Radweg mit
2,50 m Breite und einem siidseitig an-
geordneten 80 cm breiten Notgehweg
ergibt sich eine Gesamtbreite zwi-
schen den Geldandern von 15,55 m.
Im Bauwerksbereich ist die St 2220
im Grundriss gerade trassiert. Der
Kreuzungswinkel mit der B 299 be-
trigt ~87 gon. Der Neubau der Uber-
fiihrung der St 2220 {iber die B 299
muss ohne Mittelpfeiler im Bereich
der Bundesstralle entworfen werden.
Um die Sichtweiten der angrenzen-
den Verkehrsbeziehungen zu gewah-
ren, ergibt sich eine erforderliche
lichte Weite der Briicke von 32,00 m.

Statisches System: Einfeldrahmen
Griindung: Flachgriindung
Stiitzweite (im Winkel): 33,50 m
Lichte Weite (senkrecht): 32,00 m

Uberbau: Verbundfertigteile (VFT) als Hohlkasten mit separaten, vorgespannten Fahrbahnsegmenten
Konstruktionshohe: Haupttragsystem als VFT-Tréager inklusive Konstruktionsaufbau | 1,00 m-2,55 m
zur Einleitung der Fahrbahnlasten:
Fahrbahnsegment iiber Haupttréger: 0,38 m
Fahrbahnsegment in Bauwerksachse: 0,35m

Fahrbahnbreite zw. den Kappen:

10,25 m im Regelquerschnitt

Gesamtbreite zw. den Geldndern:

15,55 m im Regelquerschnitt

Briickenfldche:

521 m?

4  Sonderdruck aus: Stahlbau 85 (2016), Heft 2
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Bild 7. Querschnitt der Segmentbriicke Greiflelbach (SSF Ingenieure)

Fig. 7. Cross-section of Greifielbach bridge

3.2 Konstruktion

Der Briickenquerschnitt besteht aus
zwei Haupttrdagern, die die Fahrbahn-
platte tragen. Auf die Langstréager wer-
den 2,66 m breite und 16,05 m lange
Betonsegmente aufgelegt. Diese ha-
ben eine konstante Dicke von 0,35 m
und weiten sich im Kappenbereich auf
bis zu 0,62 m auf (Bild 7, Tabelle 1).

Bei der Planung des Pilotprojekts
wurden frithzeitig das Bundesministe-
rium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur und auch die Bundesanstalt
fiir StraRenwesen (BASt) beteiligt, um
die Ausfiihrung konstruktiver Detail-
punkte mit allen Beteiligten zu eror-
tern [15].

)

3.2.1 VFT-Rahmen

Die beiden Riegel des Rahmens beste-
hen aus VFT-Trédgern aus luftdicht ver-
schweiten Stahlhohlkisten, die tiber
eine Verbunddiibelleiste mit der Fer-
tigteilplatte schubsteif verbunden
sind. Die VFT-Trdger binden monoli-
thisch in die Widerlager ein und bil-
den das Haupttragsystem als flach
gegriindeter Rahmen mit einer Spann-
weite von 33,50 m (Bilder 8 und 9).
Auf den VFT-Obergurten liegen die
Fahrbahnsegmente elastisch auf.

Stahlbau

Der Uberbau in Lingsrichtung be-
steht im Querschnitt aus zwei Ver-

33.50

bundfertigteilen mit Hohlkasten, die
im Achsabstand von 8,05 m angeord-
net sind. Der Abstand ist so gewihlt,
dass sich fiir die Segmente eine mini-
male Plattendicke ergibt. Die Stahl-
hohlkésten der Giite S355J2G3 haben
einen Stahlstegabstand von 1,20 m.
Der Stahltrager wird ausgefiihrt mit
einer verdnderlichen Hohe von
0,75 m im Feld und 2,25 m am Rah-
meneck, um das Lichtraumprofil ideal
zu nutzen und die Gradiente niedrig
zu halten. Zur Verbundsicherung mit
dem Fertigteil werden Verbunddiibel-
leisten aufgeschweillt. Sie wirken als
Verbundsicherung und gleichzeitig als
Aussteifung des Obergurts beim Beto-
nieren. Die Form der Stahldiibel mit

48] 70, 226 , 266" , 2.66°
I 1 1

L 266% . 266° . 266% . 266° | 266° . 266
1 1 1 1 i | 1

LW =32.00

1.40 10

Bild 8. Ldngsschnitt (SSF Ingenieure)
Fig. 8. Longitudinal section

Sonderdruck aus: Stahlbau 85 (2016), Heft 2 5
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Bild 9. VFT-Rahmen als Haupttragwerk im Grundriss vor dem Auflegen der Segmente (SSF Ingenieure)
Fig. 9. Ground view of the VFT-frame acting as main structure before setting the slab segments

der Schnittform einer Klothoide hat
die Hohe 60 mm, ist alle 150 mm an-
geordnet (CL150/60) und fiigt sich in
das 15er Bewehrungsraster des Fer-
tigteilflansches ein. Die Bemessung
ist in der Allgemeinen bauaufsichtli-
chen Zulassung Z-26.4-56 [16] gere-
gelt. Auf den Stahlflansch werden
Vierkantrohre aus Edelstahl im Ab-
stand von ca. 0,90 m aufgebracht. Sie
dienen der Arretierung der Gleitble-
che, auf denen die Segmente aufla-
gern.

- 2]

Die Stahlhohlkisten wiegen ca.
36 t. Die Unterkanten der Trager sind
im Querschnitt um 0,20 m in ihrer
Hohenlage versetzt. Ziel ist eine
gleichférmige Durchsenkung der VFT-
Tréger infolge Eigengewicht und Las-
ten aus der Fahrbahnplatte bei identi-
scher Tragerausfiihrung, um die Gra-
diente im Endzustand einzuhalten.

Betonflansch des VFT-Trégers

Der Stahlhohlkasten wird im Fertig-
teilwerk mit dem Betongurt der

Schieifabtrag 0-25 nm

Bild 10. Ausfiihrung des Linienauflagers der Segmente (SSF Ingenieure)
Fig. 10. Construction detail of the line support of the segments

6 Sonderdruck aus: Stahlbau 85 (2016), Heft 2

Giite C50/60 ergédnzt. Der Betongurt
ist in der Tragerachse 0,25 m dick
und verjiingt sich an den Enden auf
0,20 m. An der Oberseite des Betons
wird ein Hocker ausgebildet, der
zum Ausgleich von Fertigungstole-
ranzen nach dem Betonieren auf
Grundlage eines Messprogramms im
Fertigteilwerk der spdteren Gradi-
ente entsprechend geschliffen wird
(Bild 10). Die Betondeckung der Be-
wehrung wird entsprechend vorge-
halten.
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Der Betonflansch ist im Grund-
riss verdnderlich, um sein Eigenge-
wicht gering zu halten. Im Feld wird
die Breite mit 1,40 m so gewé&hlt, dass
durch den seitlichen Uberstand von
8,5 cm eine Tropfnase ausgebildet
werden kann und die Verbundfuge ge-
schiitzt wird. Um die Einspannung in
das Rahmeneck bemessen zu kénnen,
weitet sich der Betonflansch vor dem
Widerlager auf eine Breite von 3,30 m
auf. Das Verlegegewicht eines VFT-
Trégers betragt 72 t.

3.2.2 Fahrbahnplatte in Segmentbau-
weise

Die Fahrbahntafel besteht aus 12 Seg-
menten mit einer Regelbreite von
2,66 m und 16,05 m Léange aus selbst-
verdichtendem Beton der Giite C50/60
(Bild 11). Die Festlegung der Seg-
mentbreite wird von der Pfostentei-
lung der Distanzschutzplanke be-
stimmt. Die Plattendicke betragt im
Fahrbahnbereich konstant 0,35 m zu-
ziiglich des Auflagerhockers auf der
Unterseite der Platte. Im Geh- und
Radwegbereich nimmt die Segment-
dicke wegen des Gegengefilles und
der Integration des Gesimskopfs auf
bis zu 0,62 m zu. Auf die Abdichtung
und eine Kappenausbildung in Ortbe-
ton wird verzichtet. Im Regelquer-
schnitt folgt die Unterseite der Seg-
mente dem Gefille von 2,5 % in der
Fahrbahn. Das Geldnder und die

Schutzplanke werden {iber Anker-
schlaufen in den Segmenten befestigt.

Die Fahrbahnplatte bindet am
Widerlager Achse 20 monolithisch
ein. In Achse 10 ist die Fahrbahn-
platte frei verschieblich und kann Ver-
formungen wie Temperatur in der an-
schlieBenden Ubergangskonstruktion
aufnehmen. In Briickenquerrichtung
wirkt die Fahrbahnplatte fiir horizon-
tale Belastungen als Kragarm, der in
Widerlager Achse 20 eingespannt ist.

Die Fahrbahnsegmente tragen
die Lasten in Querrichtung ab. Sie
sind in Langs- und Querrichtung vor-
gespannt. Es wird eine Spannbettvor-
spannung mit Spannlitzen & 12,5 mm
der Giite St. 1570/1770 eingebaut.
Die Spannlitzen sind im sofortigen
Verbund und liegen an der Fertigtei-
loberseite und -unterseite jeweils im
Regelabstand von 40 mm. Die Vor-
spannung unterbindet Zugspannun-
gen in den Segmenten unter Verkehrs-
last. Die Litzen werden in einer ko-
nusformigen Aussparung 3,5 cm
vertieft an der Segmentstirnseite ge-
trennt. Die Aussparung wird mit
Spachtelmasse verfiillt. Die Spannlit-
zenenden werden tiber ein in Epoxid-
harz eingelegtes Glasflies an der Seg-
mentstirnseite abgeschlossen und ge-
schiitzt.

In Briickenldngsrichtung sind die
Fahrbahnsegmente durch einen Be-
tonquerkraftdiibel {iber die gesamte
Lange des Segments miteinander ge-

koppelt. Der Diibel stellt die Ebenfla-
chigkeit der Fahrbahnsegmente unter-
einander sicher. Er wirkt als Gelenk
und wird durch die Langsvorspannung
fiir alle Lastfalle tiberdriickt (Bild 12).
Das Verlegegewicht eines Segments
betrégt ca. 40 t.

Die Fahrbahnplatte wird iiber
die Einspannung des Segments Nr. 12
an Achse 20 festgehalten. Nach dem
Verlegen und Vorspannen in Langs-
richtung wird Segment Nr. 12 am
Widerlager 20 durch Einbetonieren
monolithisch eingespannt. Von dort
wird der Fahrbahnaufbau mit Abdich-
tung herangefiihrt. Abdichtung und
Asphalt werden 0,60 m iiber das
letzte Segment gezogen und mit
einem Stahlwinkel abgeschlossen
(Bild 13).

In Achse 10 wird eine Ubergangs-
konstruktion nach Richtzeichnung
Ube 1 [17] fiir 65 mm Dehnweg einge-
baut, um Verschiebungen aus der
Temperatur auszugleichen (Bild 14).
Der Standardfahrbahnaufbau deckt
die Fugen zwischen Ortbeton und
Segment ab und schiitzt vor dem Ein-
dringen von Wasser.

Die hohe Abriebsfestigkeit des
Betons lédsst eine dulerst geringe Ab-
nutzung durch den Verkehr erwarten.
Die Fahrbahnsegmente werden nach
dem Betonieren stirnseitig plan ge-
schliffen und der Fahrbahnbereich
wird fiir eine ausreichende Griffigkeit
gestockt ausgefiihrt.
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Bild 11. Aufteilung der Segmente im Grundriss (SSF Ingenieure)
Fig. 11. Pattern of the segments (ground view)
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Bild 12. Trockener Segmentstof3 mit Dichtprofil (SSF Ingenieure)
Fig. 12. Dry joint with sealing strip
280
210 70
| £

Aussparungsrohr (70x70x3)

(Schutzhiille 1+2)

Umlenkradius R=83,19 m

Bild 13. Festpunkt der Segmente an Achse 20 (SSF Ingenieure)
Fig. 13. Fixed side of the segments in axis 20

224

Zur Abdichtung der Fahrbahnta-
fel wird im StoRbereich der Fahrbahn-
segmente ein 33 mm hohes und
16 mm dickes Dichtprofil aus EPDM-
Material werksseitig in eine stirnsei-
tige Aussparung eingeklebt. Unter der
Liangsvorspannung wird das Dich-
tungsband von 16 mm auf 10 mm zu-
sammengepresst (Bild 12). Die hohe
Dichtigkeit dieses Systems ist aus dem
Tunnelbau mit Tiibbingen mit hohen
Wasserdriicken bekannt. Durch einen
2 mm breiten Spalt oberhalb des
Dichtungsprofils wird verhindert,
dass durch Auffrieren des Fugenwas-
sers Abplatzungen am Beton entste-
hen. Fahrgerdausche an den Fugen ent-
stehen nicht, da die Fugen sich mit
Feinteilen zusetzen.

Eine Elastomerschicht stellt si-
cher, dass die Fahrbahnsegmente
auch unter Verkehrslasten gleichma-

' Qbergangskonsfrukiion
| Ubet

Aussparungsrohr (70x70x3)
Spannglied 2x02
{Schutz

L
\énherk&'gr

Ortbetonverquss

Umlenkradius
R=54,46 m

Bild 14. Ubergang von der Asphaltfahrbahn auf die Betonsegmente im Bereich der Ubergangskonstruktion (SSF Ingenieure)
Fig. 14. Transition of asphalt layer to the concrete deck with transition joint
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Rig auf den Haupttragern aufliegen.
Verschiebungen in Léngsrichtung
werden zwischen der Unterkante des
Segments und dem Edelstahlblech
aufgenommen. Das Segment erhalt
eine Gleitbeschichtung, die eine Reib-
zahl von 0,30 iiber die gesamte Bau-
werkslebensdauer garantiert. Durch
eine Versuchsreihe, die einen Lebens-
zyklus simulierte, wurde der Rechen-
wert abgesichert. Um eine Verzerrung
des Elastomers zu vermeiden, wenn
eine Lingsverschiebung Schubkrifte
in das Edelstahlblech eintragt, wer-
den Arretierungen in den VFT-Tréger
eingebaut, die das Edelstahlblech in
Position halten (Bilder 15 und 18).
Nach dem Auflegen auf die VFT-
Tréager werden die Fahrbahnsegmente
vor Ort mit dem Bandspannverfahren
VT-CMM 2 x 02 ohne Verbund mit
kompaktierten Litzen gegeneinander
verspannt. Dadurch werden die Fu-

Bild 15. Stahltrdger mit Arretierungen
der Gleitbleche (© Max Bogl)

Fig. 15. Steel girder with interlocks of
the sliding plates

-

Bild 16. VFT-Hohlkdsten im Fertigteil-
werk der Fa. Max Bogl (© Max Bogl)
Fig. 16. VFT steel boxes in the precas-
ting plant of Max Bogl company

gen zwischen den Fahrbahnsegmen-
ten permanent iiberdriickt. Das
Spannverfahren findet auch in extern
vorgespannten Spannbetonhohlkas-
tenbriicken Anwendung. Es handelt
sich um zweifach umschlossene
Spannlitzenbiindel, die nach dem Ver-
legen der Segmente eingeschossen
werden. Die Spannglieder werden in
den Regelsegmenten zentrisch ge-
fiihrt, der Kuppenradius des Uberbaus
betragt 3500 m.

3.3 Herstellung

Die Stahlhohlkésten wurden im Werk
luftdicht verschweil3t, mit dem Fertig-
teilflansch ergénzt (Bild 16) und zum
Haupttragsystem als Rahmen ergénzt
(Bild 17). Die Edelstahlbleche wur-
den bereits vor dem Verlegen der
VFT-Trager im Werk montiert und
mit den Trégern eingehoben (Bild 18).

Bild 17. Rahmensystem als Haupttrag-
werk vor dem Auflegen der Segmente
(© SSF Ingenieure)

Fig. 17. Frame system acting as main
structure before setting the slab seg-
ments

Bild 18. Edelstahlbleche auf dem
Elastomerstreifen mit Arretierungen
(© SSF Ingenieure)

Fig. 18. Stainless steel panels on the
elastomeric strip and interlocks

Die Segmente wurden in 180°-Lage
im Spannbett hergestellt und gelagert.
Die Stirnflachen sind geschliffen und
mit dem Dichtungsprofil versehen
worden (Bild 19). Das Verlegen fand
unter schlechten Wetterbedingungen
Mitte Dezember 2014 statt (Bild 20).
Bild 21 zeigt das Gesimsband der
Segmente. Trotz der schlechten Witte-
rung, bei der die Segmente verlegt
wurden, wurde das Bauwerk in au-
Bergewohnlich guter Qualitdt herge-
stellt. Die getrennten Tragsysteme in
Langs- und Querrichtung werden in
Bild 22, der Ubergang zwischen As-
phalt- und Betonfahrbahn in Bild 23
deutlich.

3.4 Durchfiihrung und Beteiligte

Wegen des Pilotcharakters der Briicke
wurde fiir folgende Punkte die Zu-
stimmung im Einzelfall durch die

Bild 19. Stirnflichen der Fahrbahnseg-
mente (© Max Bogl)
Fig. 19. Surfaces of the deck segments

& .

Bild 20. Verlegen eines Segments
(© SSF Ingenieure)
Fig. 20. Setting of a segment
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Bild 21. Kappenband des fertigen
Uberbaus (© SSF Ingenieure)

Fig. 21. Parapet of the superstructre in
service

Oberste Baubehorde im Bayerischen

Staatsministerium des Innern, Bau

und Verkehr erteilt:

- Spannverfahren fiir die Langsvor-
spannung

- Korrosionsschutz an den Litzenen-
den der Quervorspannung

- Langsauflagerung der Fertigteilseg-
mente auf den Haupttrdagern

- Dichtprofile zwischen den Beton-
fertigteilen

- Verwendung eines selbstverdich-
tenden Betons im Briickenbau

An Planung und Bau waren beteiligt:
Bauherr:

Staatliches Bauamt Regensburg
Entwicklung u. Planung:

SSF Ingenieure, Berlin, in Zusammen-
arbeit mit Max Bogl

StraBenplanung:

agner und Partner, Miinchen
Baudurchfiihrung:

Max Bogl, Neumarkt

Priifingenieur:

Prof. Martin Mensinger, Miinchen
Gutachten fiir Zustimmungen im Ein-
zelfall:

Prof. Konrad Zilch +

Prof. Oliver Fischer, Miinchen

4 Einsatzbereiche der Bauweise
4.1 Einsatz bei groBeren Talbriicken

Bei Talbriicken als Linienbauwerk
spielt die Herstellung der Fahrbahn-
platte eine zentrale Rolle in Bezug auf
die Bauzeit. Bei Autobahnbriicken
wird meist ein Uberbau je Fahrtrich-
tung vorgesehen.

Werden fiir diese Briicken die im
Projekt Greil3elbach verwendeten Seg-
mente eingesetzt, kann in der Herstel-
lung die Bauzeit erheblich verringert
werden. Am Beispiel der Talbriicke
Ottendorf kann ein Bauzeitvergleich
gefiihrt werden. Die Briicke hat eine

10  Sonderdruck aus: Stahlbau 85 (2016), Heft 2

Bild 22. Briickenuntersicht mit VFT-
Trégern und Fahrbahnplatte aus Seg-
menten (© Max Bogl)

Fig. 22. Bottom view on the VFT girder
and the deck segments

Lange von 30,00 + 4x 40,00 + 30,00 +
25,00 = 245,00 m und wurde als Stahl-
verbundbriicke gebaut. Der Quer-
schnitt hat eine Breite zwischen den
Geléndern von 11,60 m (Bild 24). Die
Fahrbahnplatte wurde mit einem
Schalwagen mit 20 m Lénge im Pilger-
schrittverfahren betoniert.

Eine Fahrbahnplatte aus Seg-
menten kann bei Talbriicken vor Kopf
eingebaut werden oder die Platten
werden hinter dem Widerlager aufge-
legt und {iiber die Gleitbleche auf die
Briicke eingeschoben. Beide Verfah-
ren gewihrleisten eine grofle Bauge-
schwindigkeit und unabhéngiges
Bauen vom unterfithrten Verkehrs-
weg. Ein Bauzeitenvergleich der Bau-
firma zeigt, dass sich die Bauzeit der
neuen Segmentbauweise durch die
Vorfertigung der VFT-Trager und der
Fahrbahntafel aus direkt befahrenen
Segmenten von 21 Monaten auf 14
Monate verringert (Tabelle 2). Haupt-
grund sind die Vorfertigung und die
witterungsunabhingige Herstellung

12.60
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Bild 23. Briicke mit direkt befahrenen
Segmenten aus der Vogelperspektive;
der Ubergang von der Asphalt- zur
Betonfahrbahn ist gut zu erkennen

(© Max Bogl)

Fig. 23. Bird view on the viaduct with
directly driven segments; the transition
of the asphalt to the concrete carriage-
way is obviously to see

der Fahrbahnplatte auf der Baustelle.
Aber auch die Ausbauarbeiten redu-
zieren sich durch den Wegfall der Ab-
dichtung und des Belags auf den Ein-
bau der Schutzeinrichtungen.

Einen Schritt weiter geht diese
Bauweise bei Eisenbahnbriicken mit
fester Fahrbahn. Die Segmentplatten
fungieren als Fahrbahntragplatte, die
in Léngsrichtung unabhingig vom
Haupttragwerk tragen. Die Tragplatte
kann in einem Zug durchgéngig mit
dem Oberbau verbunden werden, da
sich das Tragverhalten vom Haupt-
tragwerk der Briicke nahezu vollstédn-
dig entkoppelt.

4.2 Bewertung der Bauweise
Die Briicke GreiRelbach ist ein Pro-

jekt mit Pilotcharakter, um mit der
neuen Bauweise Erfahrung zu sam-

2.30 400

4.00 2,30

]L

—

_|L

60

| 2.70
k]
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2.40 | 120 | 2.70 |
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Bild 24. Verbundquerschnitt Talbriicke Ottendorf im Zuge der B97 (SSF Ingenieure)
Fig. 24. Viaduct next to Ottendorf in course of the Bundesstrafse B97
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Tabelle 2. Bauzeitenvergleich Talbriicke Ottendorf konventionell als Verbundbauweise und der Briicke Greifielbach in
Segmentbauweise

Table 2. Comparison of Ottendorf viaduct in conventional composite construction method and the GreifSelbach bridge
constructed with a segmental deck

Talbriicke Ottendorf als Verbundguerschnitt

2013 2014 2015

techn. Planung

Ausfilhrung Unterbauten

Ausfihrung Stahliberbau I
Ausfiihrung Verbundplatte [t o | |

Ausflihrung Abdichtung, Kappen, Asphalt
Briickenausstattung

Talbriicke Ottendorf in Segmentbauweise (fiktiv)

2013 2014 2015

techn. Planung
Ausfihrung Unterbauten
Ausfihrung Stahliberbau / VFT

Produktion Fahrbahnplatte (1 pro Tag)
Verlegen und Vorspannen der Fahrbahnplatten

Briickenausstattung

meln. Die Erfahrungen bei der Her- - Wirtschaftlicher Verbundquer- Streckenfiihrung sind sehr einfach

stellung zeigen: schnitt mit einem Stahlverbrauch zu verwirklichen, indem die vorhan-

- Hoher Qualitdtsstandard aufgrund von nur 145kg/m? bei einer denen Segmente durch neue Seg-
des hohen Vorfertigungsgrades der Schlankheit von 1/33 im Feld und mente ausgetauscht werden. Bei
Briicke. Der Uberbauriegel wird 1/12 iiber der Stiitze. Talbriicken mit getrennten Rich-
vollstindig vorgefertigt. Nur die - Extrem kurze Eingriffe in den Ver- tungsfahrbahnen kann eine Anpas-
Unterbauten werden unter Baustel- kehrsfluss der unter- und tiberfiihr- sung oder eine Erneuerung der
lenbedingungen hergestellt. Die ten Verkehrswege wegen vollstidn- Fahrbahnplatte nachts erfolgen,
Stahlhohlkésten werden im Werk diger Vorfertigung des Uberbaus im wenn der Verkehr z. B. ausgeleitet
vollstandig korrosionsgeschiitzt. Werk. werden kann bzw. iiber die verblei-
Der Betonflansch wird ebenfalls - Die Erneuerung des Asphaltbelags bende Richtungsfahrbahn mittels
nach einer Verformungskontrolle auf der Briicke entfillt. Spurrinnen einer Verkehrsfiihrung von kurzer
unter witterungsgeschiitzten Bedin- konnen in einer Betonfahrbahn Dauer gefiihrt werden kann. Der
gungen betoniert. Die Segmente nicht entstehen. Durch die dichte Umbau erfolgt logistisch sehr ein-
werden in einer duflerst prdzisen Betonfahrbahn mit Tiibbingdich- fach. Ein Mobilkran hebt, selbst auf
Stahlschalung hergestellt. Die Pas- tung ist die Briicke dauerhaft abge- der Briicke stehend, die alten Seg-
sung der Segmente untereinander dichtet. mente vor Kopf ab. Anschlieffend
ist besser als im Match-Cast-Verfah- - Durch die Verlagerung der Arbei- werden dementsprechend die neuen
ren. ten ins Werk fallen Arbeiten auf Segmente vor Kopf montiert. So ist

- Durch die klare Trennung des Rah- der Baustelle in kleinerem Umfang die Erneuerungsmalinahme von der
mensystems von der Fahrbahnplatte als bei Ortbetonbauweisen an. Fiir Verkehrsfiihrung entkoppelt.
entsteht ein klar definiertes stati- das Personal stellt die Arbeit im
sches System. Die Segmente sind in Werk ein wesentlich sichereres 5 Resiimee
Querrichtung, also in ihrer Haupt- Umfeld dar als auf der Baustelle.
tragrichtung, voll vorgespannt. Eine - Eine Standardisierung fiir unter- Die konstruktive Zusammenarbeit
Rissbildung wird so vermieden. schiedliche Randbedingungen ist zwischen den Beteiligten trug wesent-
Durch die qualitativ hochwertige durch die Werksfertigung sehr ein-  lich zum Gelingen des Projekts bei.
und extrem dichte Oberfliche des fach und kostengiinstig moglich.  Aus der Sicht des Bauherrn bestétigt
Betons aufgrund der Zuschldge von Die Qualitdt wird dabei deutlich das Projekt die Innovationsfreude der
Microsilica, der Nachbehandlung erhoht. Bei Talbriicken kommt die-  Bauwirtschaft eindrucksvoll und stellt
durch Stocken und Schleifen, die ser Effekt besonders zum Tragen. der 6ffentlichen Hand ein zukunfts-
volle Vorspannung in Querrichtung Durch das modulare Verfahren weisendes Bauwerk im Bundesfern-
und die teilweise Vorspannung in kann eine Baugeschwindigkeit von  straBennetz zur Verfiigung. Die Bau-
Langsrichtung ist eine iiberdurch- bis zu 40 m téglich erreicht werden.  weise ldsst neue Dimensionen in der
schnittliche Dauerhaftigkeit der - Anpassungen des Uberbaus an ver- Baugeschwindigkeit und in der An-
Segmente zu erwarten. dnderte Randbedingungen in der passungsfihigkeit an neue Randbe-
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dingungen zu. Durch den Einsatz
sehr dauerhafter Materialien wie wet-
terfeste oder feuerverzinkte Stahl-
hohlkasten entsteht eine sehr robuste
und dauerhafte Haupttragkonstruk-
tion, die mehrere Erneuerungszyklen
der Platte aufnehmen kann und damit
weit iiber die bisher angesetzte Le-
bensdauer eingesetzt werden kann.
Bei Eisenbahnstrecken mit fester
Fahrbahn kann die Bauweise zu gro-
Ren Einspareffekten fiihren.
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