Neue Donaubriucke Linz — Erfahrungen im Zuge der Planung und Ausfuhrung
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An der Stelle der alten Eisenbahnbriicke in Linz, welche im Jahr 1900 er6ffnet und 2016 wegen schwer-
wiegender Mangel gesperrt bzw. abgetragen werden musste, wurde in den letzten 3 Jahren die ,Neue
Eisenbahnbriicke Linz* errichtet.

Sie stellt neben einer wichtigen Verbin-
dung fir den Individualverkehr auch die
Grundlage fir die kinftige Nutzung
durch den offentlichen Personen-Nah-
verkehr dar. War zu Beginn der Planung
noch beabsichtigt die Briicke flr eine
2. StraRenbahnachse durch Linz zu nut-
zen, wurden wahrend der Planungen
bzw. Bauarbeiten die Weichen in Rich-
tung der geplanten ,00 Regional-Stadt-
bahn“ gestellt, welche in den nachsten
Jahren im Grosraum Linz umgesetzt
werden soll.
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Abb. 1 Kiinftige OO Regional-Stadtbahn
(Quelle: alleslinz.at)

Chronologie

Im Jahr 2014 wurde ein europaweiter Wettbewerb abgehalten, welcher von Marc Mimram aus Paris
gewonnen wurde. Nach einer positiv ausgefallenen Volksbefragung Gber den Neubau der Briicke im
Herbst 2015 erging im Mai 2016 der Auftrag an die Planungs-ARGE Mimram/KMP.

Mit Vorliegen der erforderlichen Bescheide wurde im Juli 2017 das 2-stufige Verhandlungsverfahren
gestartet, welches im Mai 2018 mit der Erteilung des Auftrags an die ARGE MCE/PORR/Strabag ab-
geschlossen wurde.

Der Spatenstich fand am 04. Juli 2018 statt und kurz darauf begannen planmaRig die Arbeiten an den
Unterbauten. Im Bereich der Stahlkonstruktion traten jedoch Probleme auf, die Vorgaben aus der von
Marc Mimram, Paris erstellten Ausschreibungsplanung liefen sich im Rahmen der Flhrung der Detail-
nachweise mehrfach nicht umsetzen und erforderten umfangreiche Anpassungen bzw. komplette Neu-
konzeptionen. In enger Kooperation mit den Prifingenieuren von SBV/Tragwerkstatt konnten fir alle
Teilbereiche geeignete Losungen gefunden werden, welche eine Realisierung des Bauwerks erst er-
mdglichten. Somit konnte die Briicke am 28.08. dieses Jahres mit ca. 10-monatiger Verspatung dem
Verkehr Ubergeben werden.

Allgemeine Informationen zum Briickenbauwerk

Auf der Briicke wird zwischen den beiden Tragebenen eine 2-streifige Stadtstralle gefihrt bzw. verlau-
fen davon unabhangig die beiden kiinftigen Gleise fir die Stadtbahn. Aufierhalb der Tragebenen sind
beidseitig groRzligige Geh- und Radwege angeordnet und in den Koppelbereichen laden Banke zum
Verweilen ein.



Beim Briickentragwerk handelt es sich um eine 4-feldrige Konstruktion mit Stiitzweiten von 78,58 m
+119,94 m+ 119,94 m + 78,58 m = 397,04 m, die in Lage und Hohe symmetrisch ausgeflihrt wird. Die
Breite betragt 31,54 m im Regelbereich bzw. 33,70 m bei den mittleren Koppelstiicken mit entspre-
chender Verweilmdglichkeit. Das pragende Erscheinungsbild der drei ,Bégen®, welche mit H6hen von
14,41 m (auBen) bzw. 12,32 m (Mitte) ausgefuhrt wurden, ist grundsatzlich als Reminiszenz an die alte
Eisenbahnbriicke zu sehen.

Abb. 2 Ansicht und Grundriss der Briicke

Stahlkonstruktion des Uberbaus

Bei der Konstruktion handelt es sich jedoch um keine Bogenbriicke, sondern um eine Aneinanderrei-
hung dreier Zligelgurttragwerke mit Koppelelementen dazwischen bzw. zu den Widerlagern hin. Die
Zugelgurte sind allerdings untypischerweise in einer
gebogenen Form konzipiert und weisen vor allem im
Scheitelbereich eine hohe Biegesteifigkeit auf. Sie
sind weiters mit Ausnahme der Fullpunktbereiche
' zweigeteilt und weisen einen variablen (Hohe 0,60 —
2,70 m) ,Fligel“-Querschnitt aus jeweils zwei Stahl-
hohlkasten auf, zur Formstabilisierung wurden Quer-
scheiben eingezogen.

Haupttragerachse

t=10 i Abb. 3 Bogenquerschnitt mit Verbindungsquerscheibe

Als Pylone fungieren zentrale V-férmig angeordnete Streben, wobei der Querschnitt der Stahl-Hohlkas-
ten nach oben zunimmt. Die obere Anbindung an die ,Bogen® erfolgt wegen der indirekten Lagerung
Uber steife Querhaupter. Unten erfolgt die Zusammenfihrung in einen gemeinsamen Knotenpunkt, wel-
cher aufgrund der extremen Beanspruchungen als Stahlguss ausgeflihrt werden musste. In diesem
Bereich kommt es angesichts der untypischen Konstruktionsweise zu extrem hohen Ermiidungsbean-
spruchungen, so dass im Ubergang auf E
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Abb. 4 Schnitt durch den Gussknoten




Die Haupttrager sind durchgehend als Stahl-Hohlkasten in ei-
ner Sonderform ausgefiihrt, wobei die Bauhdhe von den La-
gerpunkten zu den Koppelstiicken abnimmt, so dass diese
Bereiche vergleichsweise weich sind. Die Gehwegkonstrukti-
onen sind ebenfalls als Stahl-Hohlkasten konzipiert und tra-
gen in Bruckenlangsrichtung entsprechend der mitwirkenden
Plattenbreite mit.

! Abb. 5 Haupttragerschuss

Verbundplatte

Die Verbundplatte zwischen den beiden Haupttragebenen besteht aus I-formigen Schweildtragern im
Abstand von 3,00 m, welche senkrecht auf die Haupttragerachse stehen, sowie aus der im Strallenbe-
reich 33 cm bzw. im Gleisbereich 25 cm starken . \
Betonplatte. Im Hinblick auf die Thematik der
Herstellung Uber der Donau wurden mehr als
1.000 Fertigteilelemente mit 8 cm Starke vorge- |
fertigt, welche einen Teil der unteren Tragbeweh-
rung in Brickenlangsrichtung beinhalten und auf
die Beanspruchungen zufolge des Betonierens
ausgelegt wurden. Die Anbindung der Beton-
platte erfolgt iiber 25 mm starke Kopfbolzenduibel
am Obergurt bzw. der durchgehenden Langs-
leiste am Haupttrager. Der Verbund zwischen den
Fertigteilplatten und dem Aufbeton wurde Uber speziell konzipierte Blgelelemente hergestellt, die im
Hinblick auf das Verlegen der Bewehrung optimiert wurden.

Abb. 6 Fahrbahnplatte nach dem FT-Verlegen

Unterbau

Die insgesamt drei Pfeiler, von denen zwei im Flussbett der Donau liegen, wurden baugleich errichtet.
Oberhalb der Wasserlinie sind
nur die zentral im Bogenscheitel
angeordneten ,Tragsockel und
eine Verbindungsscheibe, welche
bei Hochwasser tUberstromt wird,
zu sehen.

= Abb. 7 Pfeiler in der Donau

Die Pfahlkopfplatten der Kastengrindungen (kombinierte Pfahl-Platten-Griindung) wurden auf Héhe
Flusssohle angeordnet, die GroRbohrpfahle reichen tief in den tragfahigen Schlier hinein und der Be-
reich dazwischen wurde mit einer Hochdruck-Bodenvermértelung vergutet. Mit dieser Wahl einer Kas-
tengrindung konnte eine hohe Tragfahigkeit bei geringen Grundrissabmessungen erreicht werden,
auch ein hoher Widerstand gegen das Auskolken bei Hochwasserereignissen ist gegeben.

Die kastenformigen Widerlager sind so konzipiert, dass sie in den Hintergrund treten und sich das Bru-
ckentragwerk moglichst aus dem Umgebungsgrun heraus entwickelt.



Bauabwicklung

Die Errichtung der Unterbauten in der Donau erfolgte im Schutz von Spundwandverbauten, welche
Uber Pontons direkt vom jeweiligen Ufer aus angedient werden konnten. Innerhalb der Verbauten wurde
eine Schuttung eingebracht, von der aus die Bohrpfahl- bzw. die DSV-Arbeiten durchgefihrt wurden.
Trotz der Wassertiefe von bis zu 8 m gingen die Arbeiten problemlos ber die Bihne.

Das Stahltragwerk wurde in insgesamt 3 Werken produziert, um die Zeitvor-
gaben einhalten zu kénnen. Die Bo- _#EF — ——cuu

gen 2 und 3 wurden am Vormontage-
platz am Urfahraner Ufer zusammenge-
baut und mit dem endgultigen Korrosi-
onsschutz versehen, der Bogen 1
konnte an Ort und Stelle errichtet und
korrosionsgeschutzt werden. Nach Ab-
schluss dieser Arbeiten wurden die Bo-
gen 2 und 3 nacheinander in die End-
lage hochgestapelt, auf SPMT umgela- Abb. 8 Auffahren auf die Pontons

gert und auf jeweils auf 4 Pontons verladen.
Diese Arbeiten, welche durch die Fa. Mam-
moet durchgefihrt wurden, haben inklusive
des zugehorigen Einschwimmvorganges je-
weils nur wenige Tage in Anspruch genommen
und sind Ende Februar/Anfang Marz absolut
reibungslos vonstattengegangen.

Abb. 10 Einschwimmvorgang Bogen 2

Nach dem Verschwei3en der GroRelemente und dem

Komplettieren des Korrosionsschutzes wurden die Fertigteilplatten binnen 6 Tagen und unter Zuhilfen-
ahme grof3er Kréne auf Schuten verlegt. Dank der optimalen Arbeitsvorbereitung und der abgestimm-
ten Lage der Bewehrung war das Bewehren und Betonieren der Fahrbahnplatte in einem Zeitraum von
nur 5 Wochen maoglich.

Die Arbeiten vor Ort sind trotz der Erschwernisse durch die Corona-Pandemie reibungslos abgelaufen.
Der Arbeitsvorbereitung der ausfiihrenden Unternehmen und den Arbeitern auf der Baustelle gebthrt
allerhéchster Respekt fiir die hervorragende Arbeit und den geleisteten Einsatz.

Resiimee

Bei der Planung und auch bei der Umsetzung der Baumaflinahmen waren viele Herausforderungen zu
bewaltigen. Es sind zwischenzeitlich auch immer wieder Probleme aufgetaucht, die teilweise zu we-
sentlichen Anderungen der Konstruktion gefiihrt haben. Durch die konstruktive Zusammenarbeit aller
am Projekt Beteiligten konnten diese jedoch ausgeraumt und das Bauvorhaben zu einem erfolgreichen
Abschluss gebracht werden.



