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Tallibergang GrofBBe Muhl
GroBe Miihl Valley crossing

Entwurf und Konstruktion

Design and planning

Dipl.-Ing. Erhard Kargel, Leiter des Techn. Biiros von MAYREDER-Linz
Head of the Technical Office of MAYREDER, Linz

Zusammenfassung

Bei Neufelden, 36 km von Linz, (iberquert
der Tallibergang GroBe Miihl das Miihital
in 100 m Hoéhe.

Aus Landschaftsschutzgriinden kam eine
Bogenbriicke statt einer billigeren Bal-
kenbriicke zur Ausfiihrung. Mit einem
Entwurf von MAYREDER-Linz fiir einen
Bogen mit 170 m Spannweite hatte die
ARGE MAYREDER-Porr den Zuschlag
erhalten.

Bei der Entwurfsplanung spielten nicht
nur wirtschaftiiche Uberlegungen, son-
dern das Bemulhen um die Gestaltung
des Bauwerkes eine wesentliche Rolle.
Neben einigen Besonderheiten des stati-
schen Konzepts werden der Bogenfrei-
vorbau und die Herstellung der Stitzen
und der Fahrbahn beschrieben. Das Roh-
tragwerk wurde Ende November 1990
vollendet.
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Abstract

Near Neufelden, 36 km from Linz, the
GroBBe Miihl Valley crossing traverses the

Muihl Valley at a height of 100 m. S

For reasons of landscape protection, an
arched bridge was constructed instead of
a cheaper continuous girder bridge. With
a MAYREDER-Linz design for an arch
with a 170 m span, the Joint-venture of
MAYREDER-PORR obtained the con-
tract.

With the design not only the economic
considerations played a roll, but also the
effort concerned with the aesthetics of the
structure.

Along with some peculiarities of the struc-
tural concept, the arch cantilever con-
struction and the fabrication of the
columns and the roadway are described.
The supporting framework was complet-
ed at the end of November 1990.

Die Ausschreibung

Auf der Rohrbacher BundesstraBe er-
reicht man von Linz aus nach 36 km das
Tal der GroBen Muhl und ber enge Keh-
ren den hoher gelegenen idyllischen
Markt Neufelden. Noch werden die Be-
wohner der in schonem béuerlichen Ba-
rock gebauten Hauser vom Larm des
Schwerverkehrs geplagt. Im Winter ist
der Ort, und mit ihm das obere Miihivier-
tel, haufig vom oberdsterreichischen Zen-
tralraum abgeschnitten. Die in Bau be-
findliche groBraumige Umfahrung von
Neufelden und Altenfelden wird diese Be-
nachteiligung der Region aufheben.

Das Kernstiick bildet der 316 m lange
und 16,50 m breite Tallibergang GroBe
Mihl. Er fihrt etwas fluBabwarts der al-
ten, kleinen Briicke in 100 m Hohe Uber
das dichtbewaldete V-Tal. Durchquert
man die sanft gewellte Landschaft, ahnt
man in unmittelbarer Nahe noch nicht die
Existenz dieses geologisch bedingten,
scharfen Einschnittes in den Granit.

Dem Bestreben zufolge, das reizvolle Tal
optisch nicht abzuriegeln, hatte das Amt
der oberésterreichischen Landesregie-
rung eine weitgespannte Bogenbriicke
ausgeschrieben, eine Balkenbriicke aller-
dings nicht ausdriicklich ausgeschlossen.
Die Arbeitsgemeinschaft MAYREDER-
Porr fiihrte daher umfangreiche und kost-
spielige Untersuchungen beider Losun-
gen durch. Die ARGE wurde Bestbieter
mit einem Entwurf einer Bogenbriicke von
MAYREDER-Linz, der aus Landschafts-
schutzgriinden der billigeren Balken-
briicke eines Mitbewerbers vorgezogen
worden war. Fir ein schoneres Bauwerk
mehr Geld auszugeben ist nicht selbst-
verstandlich und verdient daher beson-
dere Beachtung!

Der Wahlentwurf

Dem vorgegebenen symmetrischen Ge-
landeeinschnitt  entspricht  selbstver-
standlich ein symmetrisches Tragwerk.
Daim allgemeinen tiber dem Bogen paar-
weise spiegelbildlich angeordnete Stiit-
zen ein ausgewogeneres Bild ergeben
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Léngsschnitt

als Scheitelstitzen, folgt daraus eine un-
gerade Felderzahl des Fahrbahntragwer-
kes. Seine Innenfelder sollen aus astheti-
schen und wirtschaftlichen Griinden alle
gleich groB, die Endfelder jedoch verkiirzt
sein.

Fur gleiche Stitzweiten im Vorland und
Uber dem Bogen spricht auch die Sym-

Kémpferfundamente mit jeweils einem
Stiitzenfundament zu kombinieren. Die
Last der Stiitzen wirkt glinstig auf die Bo-
genfundamente. Dies fiihlt auch der Be-
trachter; die Losung sieht klarer aus, als
wenn der Bogen zwischen zwei Stiitzen
endet.

Bei der gegebenen Geléandeform und der

metrie in der Umgebung der langsten
Stitzen, der Kampferstiitzen. Die an sie
anliegenden Felder sind spiegelbildlich,
wenn, wie hier naherungsweise, Geléan-
de- und Bogenneigung gleich sind. Die
Wahl fiel daher auf einen 17feldrigen
Uberbau mit 19,50 m als der kleinsten in
der Ausschreibung zugelassenen Regel-
stlitzweite. Fir die Endfelder ergab sich
die gerade noch magliche Lénge von
11,70 m, ohne daB die Endlager abhe-
ben. Die angenommene Hoéhe des zwei-
stegigen Plattenbalkens von 1,80 m steht
in optisch glinstigem Verhéltnis zur Star-
ke des Bogens, der dominieren soll. Der
lichte Abstand zwischen seinem Scheitel
und dem Fahrbahntrager war in der Aus-
schreibung mit hochstens 1,50 m be-
grenzt worden. Das reicht aus, um die
Fahrbahn deutlich vom Bogen abzuset-
zen.

Bei der zweiten theoretischen Mdglich-
keit, im Fahrbahntragwerk bei gleicher
Gesamtlange zwei Felder weniger anzu-
ordnen, wéachst die Regelstiitzweite auf
etwa 22 m an. Der zweistegige Platten-
balken muBte entsprechend hoher, somit
optisch und wirtschaftlich etwas unguinsti-
ger konstruiert werden. Diese Ldsung
wurde (auch im Hinblick auf den Bogen)
nicht weiterverfolgt.

Es gibt eine Reihe von guten Grinden,
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angenommenen Stiitzenstellung bietet
sich die Lage der Kampfer bei Stitze 4
und 13 an, so daB 9 Fahrbahnfelder tber
dem Bogen zu liegen kommen. Bei der
sich ergebenden Spannweite von 170 m
und dem Stich von 49,50 m ,wéchst* der
Bogen annahernd im rechten Winkel aus
der Gelandeoberflache. Bei der Vergro-
Berung des Bogens um die Lange zweier
Fahrbahnfelder wére das Verhéltnis von
Stich (35m) zu Spannweite (209 m)
schon sehr unglnstig. Die gewahlte Lo-
sung ergibt sich also fast selbstverstand-
lich.

Der Bogen wurde als dreizelliger Hohlka-
sten ausgefihrt. Er wirkt schlank mit sei-
ner Hohe von 2,50 m und dem geringen
Anzug auf 3 m zwischen den ersten Bo-
genstitzen und den Kampfern. Seine im
Verhaltnis zur Fahrbahn geringe Breite
von 9 m verstarkt noch diesen Eindruck.

Samtliche Stitzen, auch die Kampfersttit-
zen, wurden als Einzelstitzenpaare ent-
worfen, um ein Maximum an ,Durchsich-
tigkeit“ zu erreichen. Ihre Breite ist ein-
heitlich 1,50 m. lhre Starke in der Ansicht
betrégt 0,80 m, nur bei den fast 52 m ho-
hen Kéampferstiitzen 1,20 m. Uber den
Stutzen wurden vorstehende Querhéup-
ter vermieden. Die Quertrager liegen zwi-
schen den Stegen des Plattenbalkens,
um ihn als durchgehendes Band zu beto-

nen. Er erscheint dadurch schlanker, wie
auch durch die Neigung der Stegflédchen
und die breite Kragplatte der Fahrbahn.

Besonderheiten des statischen
Systems

Die groBe Hohe und Breite des Bauwer-
kes sowie die Wahl von schlanken Stit-
zenpaaren machen eine mdglichst ge-
naue Berlcksichtigung der Steifigkeits-
verhéltnisse nicht nur in der Ebene des
Bogens, sondern auch normal dazu erfor-
derlich. Fir die statische Berechnung
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wurde daher ein raumliches Rahmensy-
stem gewahlt, an dem die Schnittkréfte
samtlicher Lasten in Langs- und Quer-
richtung, in den Bauphasen und im End-
zustand ermittelt werden konnten. Der
Bogen, die Einzelstiitzen, beide Platten-
balkenstege, die Fahrbahn und die Quer-
trager wurden durch Stabzlige in der
Lage ihrer Schwerachsen dargestellt. Die
Stitzen sind an die Systemknoten exzen-
trisch angeschlossen. Den Boden unter
den Kéampfern simulierten elastische Fe-
dern. Die Abspannstabe fir den Freivor-
bau des Bogens wurden zu Paaren bzw.
zu Dreierbiindeln zusammengefaBt.

Die in Querstreifen aufgeteilte Fahrbahn,
die Quertréger und die Stege bildeten ei-
nen Tragerrost, auf dem die Verkehrsla-
sten Spur fir Spur aufzubringen waren.
Die maximalen und minimalen Schnitt-
krafte und Verformungen wurden stets
am Gesamtsystem (Bogen, Stiitzen,
Fahrbahn) ermittelt, das im Endzustand
aus 458 Elementen (Staben) bestand und
2004 Freiheitsgrade besaB. Analog zu je-
dem realen Bauzustand konnte es auch
in Teilen aktiviert werden.

Die Vorteile dieses aufwendigen Modells
liegen darin, daB

o alle Bauzustande mit einem Grund-
system darstellbar sind;

© die Schnittkrafte und Verformungen
aus den Belastungen in der Rahmen-
ebene und normal dazu am selben Sy-
stem gerechnet werden kénnen;

© das Zusammenwirken von Fahrbahn,
Stiitzen und Bogen bericksichtigt wird;
° keine Querverteilung fir Verkehrs-

lasten ermittelt werden muB;

¢ die Bemessung aller Bauteile nach
Uberlagerung aller Schnittkréafte automa-
tisch erfolgen kann;

e die Ermittlung der Uberhdhungen fiir iitzte und ifte Kémp

Das Schema muBte wegen der

mit 52 m Héhe

UBERLAGERUNGSSCHEMA FUR WIND, ERDBEBEN, BREMSEN, TEMPERATUR, UND VERKEHR FUR DIE FAHRBAHN

LENR, UBERLAGERUNGSFAKTOR
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@ WIND QUER VON RECHTS, UNBEL. BRUCKE

KATASTROPHENFALL
BREMSEN + VERKEHR
WeE+B+ToP

(5) WIND QUER VON LINKS, BEL. BRUCKE

VOLLER WIND + TEMPERATUR+

(6) WIND QUER VON RECHTS, BEL. BRUCKE

(7) WIND LENGS VON LINZ, UNBEL. BRUCKE

(8) ERDBEBEN VON LINKS

— FALLBINACHLV

(9) ERDBEBEN VON LINZ

10 BREMSEN VON LINZ

(1) ERWARMUNG GESAMTSYSTEM 20K

(12 ERWARMUNG FAHRBAHN 10K

Nur ueberlagert, wenn die Summe unguenstiger wird

VERKEHR = Lestfall kann nicht gleichzeitig mit den uebrigen auftreten

groBen nor dBigen fiir F und Bogen
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jeden Bauzustand auf einfache Weise

maoglich ist.

Dagegen stehen als Nachteile die aufwen-

dige Datenerstellung, lange Rechenzeiten
- unddie umfangreiche Produktion bedruck-

ten Papiers. Davon ist mehr als die Hélfte

fur die Bauzustande erforderlich.

Beriicksichtigung der Erdbeb

Obwohl das Gebiet um Neufelden nicht in
einer besonderen Erdbebenzone liegt,
muBten Erdbebenkrafte bericksichtigt
werden. Sie wurden nach ONORM
B 4015 Teil 1 als horizontale statische Er-
saizlast mit 5 %o der standigen (lotrech-
ten) Lasten errechnet.

Die Ausschreibung verlangte die Kombi-
nation der seismischen Krafte mit den
Ubrigen Lasten in dreifacher Weise.
Katastrophenfall:

Standige Last, Verkehrslast, volle Erdbe-
benkraft, volle Windlast und volle Tempe-
raturwirkung bei einem Sicherheitsbei-
wert von 1,00.

Gebrauchslastfall a:

Standige Last, Verkehrslast, halbe Erd-
bebenkraft, volle Windlast, halbe Tempe-
raturwirkung.

Gebrauchslastfall b:
Sténdige Last, Verkehrslast, halbe Erd-

MAYREDER 3/91

Alternierend wurden die Bogenabschnitte vaebaur

bebenkraft, halbe Windlast, volle Tempe-
raturwirkung.

AuBerdem wurde eine Uberlagerung
ohne Erdbeben untersucht.

Gebrauchslastfall c:

Standige Last, Verkehrslast, Bremsen,
volle Windlast, volle Temperaturwirkung.
Um aus allen Lasten und Lastkombinatio-
nen in jedem Querschnitt die unglnstig-
sten Schnittkrafte zu erhalten, war das
folgende Ub__erlagerungsschema erforder-
lich (Grafik Uberlagerungsschema).
Fahrbahn und Bogen weisen infolge ihrer
unterschiedlichen Stitzweiten und den
sich daraus ergebenden dynamischen
Beiwerten verschieden groBe normenma-
Bige Verkehrslasten auf. Aus diesem
Grunde muBte dieses Schema zweimal
durchlaufen werden.

Konzept der horizontalen
Lastabtragung

In Querrichtung wird die Windangriffsfla-
che des Tragwerkes noch durch zwei
Windschutzwénde an den Fahrbahnréan-
dern vergréBert. Insgesamt sind die hori-
zontalen Lasten (Bremsen, Wind, Erdbe-
ben) und Einwirkungen (Temperatur,
Schwinden) bei Stlitzenhéhen von 2 m
bis 52 m von wesentlichem EinfluB auf
das gesamte Tragwerk.

In Langsrichtung

Eine beidseitige Einspannung der kurzen
Stiitzen in der Nahe des Bogenscheitels
vergréBert zwar die Steifigkeit des Ge-
samtsystems, verursacht aber auch
Zwénge, z. B. aus ungleicher Temperatur
zwischen Fahrbahn und Bogen. Da die
Bogenstabilitat auch ohne die Mitwirkung
der Fahrbahn gegeben war, wurden auf
den vier mittleren Stltzenpaaren Elasto-
mere-Lager angeordnet. Davor und da-
hinter wurden so viele Stiitzen wie mdg-
lich biegesteif mit dem Fahrbahntragwerk
verbunden. Auf den &uBersten Stiitzen
befinden sich I&ngsbewegliche, auf den
Widerlagern je ein langsbewegliches und
ein allseitig bewegliches Lager.

In Querrichtung

Bei Ausbildung der Kampferstiitzen als
Scheiben wiirden sie durch ihre hohe
Quersteifigkeit Lasten anziehen, die 52 m
tief in die Kampferfundamente abgeleitet
werden miBten. Das aber wollten wir
ebenso vermeiden wie die Anordnung fe-
ster Lager im Scheitelbereich. Der Ge-
danke war vielmehr, das Fahrbahntrag-
werk durch alle Stlitzen maglichst gleich-
méBig horizontal elastisch festzuhalten.
Die vier Scheitelstiitzen mit Elastomere-
Lagern und die (in der Ansicht) starkeren,
paarweise angeordneten Kampferstiitzen
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mit Hilf:

nach dem von MAYREDER patentierten System
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Das Gewicht des Feldes iiber dem Scheitel diente als Lastausgleich

besitzen eine &hnliche Steifigkeit wie die
tbrigen im Fahrbahnbalken eingespann-
ten Stutzen. Durch (in Querrichtung) un-
verschiebliche Lager erreichten auch die
kurzen, auBersten Stltzen etwa die glei-
che Nachgiebigkeit. DaB dieses Konzept
aufging, zeigt die geringe Beanspruchung
der Fahrbahn durch Quermomente. Au-
Berdem bendtigen die Stiitzen nur in den
Einspannstellen eine starkere Beweh-
rung, in den Ubrigen Bereichen genlgte
die Mindestbewehrung.

Bogenfreivorbau

Der Tallibergang GroBe Mhl ist die fiinf-
te Bogenbriicke, die von MAYREDER
nach dem in Osterreich und der Schweiz
patentierten Verfahren der Firma in frei-
em Vorbau mit Hilfsabspannungen erbaut
wurde. Nach den Vorlandbriicken waren
von beiden Kampfern aus je ein Lehrge-
rist- und 16 Freivorbauabschnitte des
Bogens von in der Regel 6 m Lange aus-
zufiihren. Die Offnung fiir das SchiuB-
stick maB 2 m. Jeder Abschnitt wurde
durch Dywidag-Gewindestahl St
835/1030, Durchmesser 26,5 mm, Uber
die Kampferstiitzen bzw. Pylone abge-
spannt. Die Riickhangung erfolgte in die
nachstliegenden Stitzenfundamente und
In zwei Verankerungsolécke, die mit Fels-
ankern in den Granitboden gespannt wor-
den waren.

MAYREDER 3/91

Wie schon bei der Pitztalbriicke (1) und
dem Taliibergang Fischergraben (2)
muBten die einmal gespannten Kabel
wéhrend des gesamten Freivorbaus nicht
mehr nachgespannt werden.

In allen Takten wurde durch Nivellements
iber weite Bogenbereiche und durch
Kontrolle der Krafte in ausgewéhlten Ab-
spannstaben die Ubereinstimmung mit
der statischen Berechnung nachgewie-
sen.

Die Abweichung der Lage der Bogenen-
den vom Sollwert betrug beim Mittel-
schluB 3 mm; die gréBte Ungenauigkeit

im 170 m weit gespannten Bogen war
15 mm, eine Prazision, die mit keinem
Lehrgerust erreicht werden kann.

Stiitzen und Fahrbahn

Die beiden Kampferstitzen und die je-
weils benachbarten Stiitzen wurden im
Bauzustand langs abgestiitzt und bis zur
Halfte ihrer Hohe quer ausgesteift. Ohne
diese temporéaren Festhaltungen waren
die Schlankheiten und die Beanspru-




chung durch Wind (auf die sonst unbela-
steten Stilitzen) unzulassig groB gewe-
sen.

Die Fahrbahn wurde tiber dem Bogen wie
im Vorland feldweise auf Lehrgeriist her-
gestellt. Nach der Vollendung der beiden
Abschnitte nachst den Kampferstiitzen
diente das Gewicht des Feldes tiber dem
Scheitel als Lastausgleich fiir den Bogen.
Das weitere Betonieren der Fahrbahn er-
folgte abwechselnd auf beiden Seiten
und von auBen nach innen.

Fertigstellung
Der letzte Beton wurde in das Tragwerk
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Ende November 1990 wurde das Tragwerk fertiggestellt

am Ende des Novembers 1990 einge-
bracht, gerade noch rechtzeitig vor dem
Einbruch der winterlichen Kalte. Das
Rohtragwerk ist also vollendet. Zwar feh-
len noch Gesimse und Gelander, und ge-
lagerte Schalungsteile stdren noch, aber
man weiB schon, wie die Briicke aussieht.
Sie scheint organisch aus dem Wald her-
auszuwachsen. Kein monstréses Unge-
tim, sondern zarte Struktur. Nicht Tal-
sperre, sondern dem Talcharakter ent-
sprechender Torbogen. Eingang und Ver-
bindung. Wéhrend der Ausflihrung war
sie schon Anziehungspunkt vieler Schau-
lustiger. Die Neufeldner, Altenfeldner und
Kleinzeller warten auf die Eroffnung ihrer
Briicke im Sommer 1991.
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' Bauausfiihrung und BauhilfsmaBnahmen

Building construction and building assistance measures

Dipl.-Ing. Giinther Schab, Leiter der Abteilung Tiefbau | — MAYREDER-Linz

Chiefingeneer Civildivision
— MAYREDER-Linz

Ing. Kurt Knollmiiller, Bauleiter

— MAYREDER, Linz

Sitemanager — MAYREDER, Linz

Aligemeines

Im Zuge der Umfahrung Neufelden-Alten-
felden geht der Bau des Taliibergangs
uber die GroBe Muhl seiner Vollendung
entgegen.

Die alte Trasse der Rohrbacher Bundes-
straBe B 127 im Bereich Neufelden und

i Altenfelden weist zum Teil starke Steigun-

gen sowie enge und unibersichtliche
Kurven auf. Die Umfahrung wird diese
geféhrlichen Engstellen sowie die Orts-
durchfahrten ausschalten und damit nicht
nur die Verkehrssicherheit, sondern auch
die Lebensqualitat der Bewohner dieser
beiden Orte wesentlich erhdhen.
Durchschnittlich fahren taglich im Bereich
Neufelden-Altenfelden 6000 Fahrzeuge
(davon 12 Prozent Lkw-Anteil). Der Aus-
bau dieser BundesstraBe ist daher in er-
ster Linie eine struktur- und wirtschaftspo-
litisch notwendige MaBnahme, die einem
ganzen Landesteil zugute kommt.

Das Herzstuick dieser Umfahrung ist der
316 m lange Talibergang GroBe Miihl,
der das Tal in einer lichten Hohe von
100 m (ber dem Talboden Uberspannt.
Die ersten Planungen des Amtes der 06.
Landesregierung fir diese Umfahrung
gehen auf das Jahr 1972 zurlick. Die De-
tailplanung fiir das nunmehr realisierte
Baulos erfolgte zwischen den Jahren
1984 und 1986.

Ausschreibung und Projekt des
Talliberganges

Die offentliche Ausschreibung im Som-
mer 1988 sah einen eingespannten
Stahlbetonbogen mit einer Stiitzweite von
190 m vor. Die aufgesténderte Fahrbahn
in Form von fiinf V-férmigen Fertigteiltra-
gern sollte durch aufgelegte Betonbretter
und eine durchgehende Stahlbetonplatte
in Ortbeton erganzt werden.

In general

In the framework of the Neufelden—Alten-
felden by-pass, the valley crossing over
the GroBe Miihl is currently being con-
structed.

The new line of the Rohrbach national
highway B 127 in the district of Neufelden
and Altenfelden shows steep inclines as
well as narrow and obscure curves. The
by-pass will cut out these dangerous nar-
rows as well as traffic travelling through
the area. In doing so, it will not only sub-
stantially increase traffic safety but also
the quality of life for the inhabitants of
both these villages.

On average, 6000 vehicles travel daily in
the Neufelden—Altenfelden area (12 % of
these being lorries). The completion of
this national highway is therefore primari-
ly a necessary structural and politico-eco-
nomic measure, which is for the benefit of
all this part of the country.

The central point of the by-pass is the
GroBBe Miihl Valley crossing, which spans
the valley with a length of 316 m and at a
clear height of 100 m above the valley
floor.

Thefirstplans forthis by-pass, designed by
the office of the provincial government of
Upper Austria, date back to 1972. The de-
tailplans forthe nowrealised allotmenttook
place between the years 1984 and 1986.

Vergeben wurde eine Bogenbriicke auf-
grund eines Sondervorschlages aus dem
Hause MAYREDER-Linz.

Die nunmehr ausgefiihrte Bogenvariante
war kostenméaBig an zweiter Stelle und
lag um rund 10 Prozent {iber dem an er-
ster Stelle gereihten Sondervorschlag ei-
nes dreifeldrigen Balkentragwerkes. Der
Bogenbricke wurde jedoch aus Natur-
schutzgriinden und wegen der Optik der
Vorzug eingeraumt. Man hat sich damit

fur die weitaus besser in das Land-
schaftsbild passende Variante entschie-
den. Das Wirtschaftsministerium folgte
somit der nachdriicklich von Landesrat
Dr. Puihringer vertretenen Ansicht, daB im
landschaftlich reizvollen Mihltal mit be-
sonderer Rcksicht auf die Natur vorge-
gangen werden miisse. Eine Bogenbriik-
ke 4Bt sich in die steilen Talflanken bes-
ser einbinden und entspricht wesentlich
mehr den &sthetischen Anforderungen.

Bauzeitplan

Nach einer langeren Vergabephase und
den Erdarbeiten im Trassenbereich zu
den Widerlagern wurde mit den Bauar-
beiten im Mé&rz 1989 begonnen. Der
Fertigstellungstermin fiir das Briicken-
bauwerk ist mit 15. Juli 1991 fixiert wor-
den.

Die Bogenherstellung im MAYREDER-
Freivorbausystem sah vor, die Vorland-
tragwerke bis zur Kampferstitze fertigzu-
stellen und erst anschlieBend mit dem
Bogen zu beginnen. Somit lagen die Vor-
landtragwerke am kritischen Weg. Nach
einer Bauzeit von ca. 8'2 Monaten konnte
das letzte der acht Vorlandfelder am
20. Dezember 1989 betoniert werden.
Noch im Janner 1990 wurde nach der
Herstellung der Bogenansatze mit der
Vorbauwagenmontage begonnen.

Am 23. Februar 1990 konnte auf der Lin-
zer Seite der 1. Freivorbauabschnitt beto-
niert und nach viermonatiger Bauzeit der
letzte der 16 Abschnitte am 28. Juni 1990
fertiggestellt werden. Auf der Rohrbacher
Seite wurde ebenfalls programmgemaB
am 11. Juli 1990 der letzte Abschnitt beto-
niert.

Der BogenschluB mit einem 2 m breiten
Mittelstiick erfolgte am 17. Juli 1990 und
wurde entsprechend gefeiert.

Ab diesem Zeitpunkt war es méglich, mit

Bauzeitplan Mi:g;; 12345 159879 8 9101112[1 2 3 4 5 1699;) 8 91011121 2 3 4195916 7 89
Baustelleneinrichtung o : ‘ ‘ [ o '—“
Erd- und Felsaushub 5 5 2 g
Briickenrandfelder B 3 8 .
Bogen-Freivorbau & g ! g e
Stiitzen auf Bogen é, S ‘ ’ ‘ S §
Briickenmittelfelder £ £ £ ! 2
Briickenausstattung @ = i B
Baustellenraumung | ‘ ‘ ‘ :
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den Bogenquertragern und Bogenstitzen
zu beginnen und in der Folge die neun
Fahrbahntragwerke (ber dem Bogen
vom September 1990 bis Ende Novem-
ber herzustellen.

Die Randbalken, die Pflasterungsarbei-
ten sowie die Abdichtungsarbeiten,
Asphaltierungsarbeiten und die Briicken-
entwasserung sind bis 15. Juli 1991 fer-
tigzustellen.

Baustelleneinrichtung

Das ideale Hebegerét, im speziellen fiir
Bogenbriicken mit groBen Spannweiten
und Hohen, ist nach wie vor der Kabel-
kran.

Technische Hauptdaten des Kabelkrans:

Kranlédnge 450,00 m
Tragkraft am Haken max. 5,00 t
Fahrgeschwindigkeit 35 m/s
Hubgeschwindigkeit 0,8 m/s

Schwenkgeschwindigkeit 0,11 m/s

Masthohen 53,00 m+
6,00 m Aufbau
max. Durchhang 23,00 m

Durch die Schwenkbarkeit der Kranmaste
je 10 m links und rechts der Briicken-
achse kann die gesamte Briickenflache
bestrichen werden.

Der Kabelkran ist das einzige Hebegerat
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auf der Baustelle, nur fallweise waren
auch ein luftbereifter Seilbagger und fiir
schwere Ruistungsarbeiten ein Autokran
im Einsatz. Die Hebearbeiten fir die ver-
schiedenen Arbeitsvorgange wie Perso-
naltransport, Schalungs-, Bewehrungs-
und Betonierarbeiten bedurfen genaue-
ster Koordinierung, um Stehzeiten még-
lichst zu vermeiden, dennoch lassen sich
hier Wartezeiten nie ganz ausschalten.
Eine im Talboden verlaufende 30 kV-Frei-
leitung wurde aus Sicherheitsgriinden im
Kranbereich auf eine Lange von 60 m
verkabelt.

Der Schlaffstahllagerplatz, die Zimmerei,
die Magazincontainer und die Vorstrick-
anlagen fur die Pfeiler- und Bogenbeweh-
rungen sind in der Verldngerung des
Brickenobjektes angeordnet und kénnen
daher auch vom Kabelkran bedient wer-
den.

Das Spannstahllager fiir die Bogenab-
spannungen befand sich groBteils auf
den Vorlandtragwerken, um kurze Wege
zur Einbaustelle zu gewahrleisten.

Vermessungsarbeiten

Das Briickenobjekt liegt im GrundriB in
einer Geraden, im AufriB in einer Wanne
mit R=6000 m. Der Tangentenschnitt-
punkt liegt in Bau-km 2,665.00, das sind

rund 21 m vom Bogenscheitel Richtung
Rohrbach.

Das Gefalle bis zum Tangentenschnitt-
punkt betragt 3,477 Prozent und steigt
anschlieBend mit 4,305 Prozent.

Vom Bauherrn wurden uns Polygonpunk-
te mit ihren Koordinaten lbrgeben, eben-
so Hohenfixpunkte und Pfeilerachsen.
Die Baustellenvermessung erfolgte bau-
seits mittels Theodolit Wild T2 und Disto-
mat. Entsprechend aufwendig gestaltete
sich naturgeméB die Vermessung des
Bogens im Bauzustand, da nicht nur jeder
neue Vorbauabschnitt in Lage und Hohe
eingemessen werden muBte, sondern
auch alle bereits betonierten Abschnitte
laufend zu kontrollieren waren.

Als begleitende Kontrolle wurde zusétz-
lich vom Auftraggeber wahrend der Bo-
genherstellung ein Ingenieurbdiro fir Ver-
messungswesen beauftragt, sodaB die
Messungen verglichen werden konnten.
Der Freivorbau des Bogens erfolgte so
genau, daB keine der beiden Bogenhélf-
ten vor dem MittelschluB korrigiert wer-
den muBte, der Hohenunterschied von
nur wenigen Millimetern lag innerhalb der
Toleranzen.

Die Setzungsmessungen im Bereich der
Pfeiler- und Kampferfundamente erga-
ben keine Setzungen, weil das Bauwerk
auf bestem Muhlviertler Granit gegriindet
ist.
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Geologie und Griindung

Die Grundlage fiir das baugeologische
Gutachten bildeten eine Anzahl von Kern-
bohrungen, die im oberen Bereich eine
mehrere Dezimeter starke Bodenschwar-
te (Humus, Sand, Wurzeln) und darunter
meist grobkoérnigen Granit (Weinsberger
Granit) aufwiesen.

Der Felskomplex ist jedoch von drei
Hauptkluftscharen durchsetzt, die durch
eindringendes Oberflachenwasser zu ei-
ner Verwitterung und dadurch teilweise
zu einer Trennung des Verbandes in gro-
Be quaderformige Blocke fuhrte. Die
hangparallelen  Kluftscharen ~machten
Felssicherungsarbeiten im Bereich der
Stiitzen und Kampfer notwendig.

Die Fundamente der Widerlager, Vor-
landstiitzen und Kampferstitzen, wurden
als Flachgriindung auf unverwittertem
Fels errichtet. Fur die Grindung wurde
mit einer zulassigen Bodenpressung von
o zul. = 3000 kN gerechnet.

Widerlager und Pfeiler

Die Widerlager Linz und Rohrbach sind
aufgrund des schragen Geléndes abge-
treppt und mit Hangefligel versehen. Alle
Stiitzen sind paarweise angeordnet, wo-
bei mit Ausnahme der Kampferstiitzen,
die  Querschnittsabmessungen  von
1,20x1,50 m aufweisen, alle anderen
Stitzen einen Querschnitt ~ von
0,80x1,50 m haben. Die Betongite aller
Stitzen ist B 400.

Die Pfeiler wurden mit der Doka-Kletter-
schalung in Schiissen von 4,05 m geklet-
tert, die Bewehrung wurde in Langen von
8,10 m vorgefertigt und versetzt.

Die Koppelung der aufgehenden Beweh-
rung erfolgte nicht mit Uberdeckungs-
stoB, sondern mit Dywidag-FlieBpreBmuf-
fen, Durchmesser 26, wodurch zusétzli-
che Spannungen in den Querschnitten
vermieden werden konnten.

Durch die groBe Schlankheit der Pfeiler
(die groBte Hohe betragt 52 m), muBten
wiahrend des Bauzustandes Léngs- und
Queraussteifungen zug- und druckfest
eingebaut werden (siehe BauhilfsmaB-
nahme).

Fahrbahntragwerke

Das Fahrbahntragwerk ist ein zweistegi-
ger Plattenbalken mit einer Steghdhe von
1,80 m und einer Breite von 15,80 m. Die
gesamte Querschnittsbreite betragt ein-
schlieBIich der Randbalken 16,50 m, wo-
bei die Fahrbahn 12 m und die beiden
Bandstreifen 1,25m und 3,25m breit
sind. lDer breitere Randstreifen wird als
So:nbmierter Geh- und Radweg ausgebil-
et.

Der 17feldrige Plattenbalken hat eine Ge-
samtstitzweite von 315,90 m; die Einzel-
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stiitzweiten betragen 11,70m + 15x
19,50 m + 11,70 m.

Als Rustung wurden im Regelfall Dalmi-
ne-Rustbinder mit einer Lange von
18,33 m verwendet.

Die Auflagerkrafte konnten (iber Joch-
quertrager, die auf Spannkonsolen aufla-
gen, Uber die Pfeiler abgetragen werden.
Fur die beiden Randfelder mit Stitzwei-
ten von 11,70 m und fiir die drei Scheitel-
felder Gber dem Bogen wurden Breit-
flanschtrager verwendet. Der Grund hie-
fur war die geringe Héhe Uber dem Bo-
gen, die fir Dalmine-Ristbinder zu nied-
rig war bzw. die kurze Stiitzweite der
Randfelder.

Es wurde von beiden Widerlagern gleich-
zeitig mit dem Bau der Tragwerke begon-
nen. Die Rustung wurde fiir 4 Regelfelder
vorgehalten, die Schalungssatze fiir 2.

Die Schalung selbst wurde auf dem Dek-
kenschalungssystem d 2 von Doka auf-
gebaut.

7 {4
Das Kampferstiitzenpaarist 52 m hoch, dientzur Ab-und U

Arbeitsablauf:

Um nach dem Absenken der Rustung ei-
nes Feldes das angrenzende Tragwerk
moglichst rasch einschalen zu kénnen,
wurde die AuBen- und Innenschalung auf
verschiebbaren Deckentischen montiert.
Die Quertrager wurden immer zugleich
mit dem nachfolgenden Tragwerk beto-
niert, sodaB ein Verziehen der Innen-
schalung ins nachste Feld moglich war.
Nach dem Ausschalen der ersten Fahr-
bahnfelder zeigten sich an den Haupttra-
gern Temperatur- bzw. Schwindrisse, die
zum Teil groBer als 0,3 mm waren.

Um die RiBbreiten zu verkleinern, muBte
die Abbindetemperatur verringert wer-
den. So wurde in den Haupttragern eine
zusatzliche  Verteilerbewehrung  und
gleichzeitig eine Anderung der Betonre-
zeptur mit reduziertem Zementgehalt vor-
genommen.

Die neue Rezeptur fir den Beton B 400
enthalt pro m3: 350 kg PZ 375 (H), 165 |
Wasser, 0,5 % v. Zementgewicht Verfliis-
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