Hier geht’s
zum Video

OBB-INFRASTRUKTUR

Im Zuge der Errichtung der Koralm-
bahn wird das eingleisige Bestands-
tragwerk der Jauntalbriicke auf ein
modernes, zweigleisiges Stahlfach-
werkverbundtragwerk ausgebaut.
Dazu wird der Uiberbau auf den be-
stehenden Unterbauten neu aufge-
baut und die Bestandspfeiler und
-widerlager verstarkt (oben).

Im Zuge des Langsverschubs kamen
auf den vier Pfeilerkdpfen und auf
den beiden Montagetiirmen bei den
Widerlagern Panzerrollen als
Verschubeinheiten bzw. Verschub-
wippen zum Einsatz (li.).

Blick auf den Montageplatz beim

2. Tragwerkverschub Mitte Mdrz. Die
Tragwerkselemente wurden auf
Basis der Montageplanung
Just-In-Time angeliefert und alle
Montage- und BaustellenstéRe aus
Griinden der Instandhaltung in
geschweifdter Form ausgefiihrt.
Anschlieiend wurden die Tragwerk-
steile auf Panzerrollen seitlich in die
Tragwerksflucht verschoben.
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Mit einem neuen, zwei-
gleisigen Verbundtragwerk
wird die 1961 errichtete
Jauntalbriicke Teil der Hoch-
leistungsstrecke der Koralm-
bahn. Dazu wurde das neue
Tragwerk mit dem alten
gekoppelt und in drei Bau-
phasen tiber die bestehenden
Pfeiler léangs verschoben. Die
schon zur Ausschreibung
vorliegende Detailplanung
der OBB Infrastruktur AG
bildet eine wichtige Vor-
aussetzung dafiir, dass die
Jauntalbriicke nach nur
knapp zwei Jahren Bauzeit
fertiggestellt werden kann.

er Bau der Koralmbahn wird zwischen

Graz und Klagenfurt die Kapazitdten
deutlich anheben und die Fahrzeiten
spiirbar verkiirzen. Ein wichtiges Bau-
werk im Abschnitt Aich-Mittlern bildet die
Jauntalbriicke, die bis heute als eine der
hochsten Eisenbahnbriicken Europas gilt.
Sie ist 430 m lang und verbindet 96 m
iiber der Drau die Orte Ruden und
Bleiburg. Im Zuge der Errichtung der
Koralmbahn wird die eingleisige Briicke
zweigleisig umgebaut und elektrifiziert.
Nach zwolf Monaten Streckensperre soll
der Abschnitt ab Dezember 2023 wieder
von Regionalziigen befahren werden.
Fernverkehrsziige fahren nach Fertig-
stellung der gesamten Koralmbahn
voraussichtlich ab Dezember 2025.

Langfristige Projektentwicklung

Im Vorfeld der nun durchgefiihrten
Tragwerkserneuerung wurden auch
verschiedene Umsetzungs-Varianten
gepriift, wobei die Anfinge bis in die
1990er Jahre zuriickreichen. Diskutiert
und verworfen wurde etwa der Bau einer
komplett neuen Briicke in Parallellage
oder die Ausbildung eines Hammerkopfes
auf den Pfeilern, der ausreichend Platz fiir
ein zweites Tragwerk bieten wiirde. In der
nun umgesetzten Variante wurde das neue
Tragwerk tiber eine Koppelstelle mit dem
alten Tragwerk verbunden und das alte
Tragwerk als Vorbauschnabel fiir den
Verschubvorgang iiber die bestehenden
Pfeiler genutzt.

Einer der Griinde fiir die Realisierung
dieser Variante war der gute Zustand des
Unterbaus. Dieser besteht fiir die 5feldrige >
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Beim 2. Tragwerkverschub Mitte Madrz 2023 nutzte ein Team der
OBB-Infrastruktur AG die Gelegenheit, um sich vor Ort iiber das

technisch anspruchsvolle Projekt zu informieren.

Das Tragwerk weist zwei Briickendecks auf.
Sowohl das obenliegende Eisenbahndeck
(links) als auch das untenliegende Briicken-
unterdeck (rechts), welches als Geh- und
Radwegdeck genutzt wird, sind als Verbund-
fahrbahnplatte konzipiert.

Stahlbriicke aus zwei Flusspfeilern, zwei
Hangpfeilern und den beiden Widerlagern.
Wie die Untersuchungen im Rahmen einer
Sonderinspektion zeigten, konnen die
bestehenden Briickenpfeiler mit geringen
Instandsetzungsmafnahmen fiir die neue
Konstruktion weiterverwendet werden. So
wurden im Fundamentbereich bei laufen-
dem Betrieb Stellen mit Wassereintritt
verpresst und die Oberfliche der Pfeiler
mit einer hydrophobierenden Beschich-
tung versehen, die auch risseiiberbriickend
wirkt. Unterstiitzt wurde diese Variante
auch durch eine CO2-Analyse des Unter-
baus, die ein enormes COz-Einsparungs-
potenzial durch die Nutzung der bestehen-
den Pfeiler aufzeigte.

Im Dezember 2021 erfolgte die Auf-
tragsvergabe an die ARGE Swietelsky
Donges. Die Firma Zagreb Montaza
unterstiitzt als Subunternehmen den
Stahlbau und die Schweizer Firma
Hebetec zeichnete fiir den Tragwerksver-
schub verantwortlich. Im Hinblick auf die
kurz darauf eintretenden Lieferkettenpro-
bleme gewinnt vor allem der Umstand an
Bedeutung, dass die Firma Donges sofort
nach der Auftragsvergabe im Dezember
2021 die Materialbestellung und Werkstéit-
tenplanung in Angriff nahm. So konnte
sich das Unternehmen fiir die Fertigung in
Darmstadt nicht nur das gesamte beno-
tigte Stahlbau-Material sichern, sondern
auch die zu diesem Zeitpunkt noch
deutlich giinstigere Preisbasis.

DI Alfred Hiingsberg, Streckenmanage-
ment und Anlagenentwicklung, Fachbe-
reich Bautechnik, Leiter Briickenbau und
konstruktiver Ingenieurbau der OBB-
Infrastruktur AG, iiber die extrem kurze
Bauzeit: ,Da die Ausschreibungserstellung
von Seiten der OBB Infrastruktur mit
hoher Detailplanungsqualitét durchge-
fithrt wurde, gab es praktisch keine
Anderungen zwischen Ausschreibungspla-
nung und Ausfithrungsplanung. Auch
dieser Umstand tréigt wesentlich dazu bei,
dass wir das Projekt Jauntalbriicke in der
Rekordzeit von knapp zwei Jahren
umsetzen kénnen. Was in der Vorbereitung
sehr langwierig war, hat in der Umsetzung
einen enormen zeitlichen Vorteil gebracht.”

Widerlager und Tragwerk
Bevor der Verschub des Tragwerks
beginnen konnte, mussten die Widerlager

bis zur Abbruchebene abgetragen werden.
Auch der anschliefende Bahndamm >
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wurde bis unter die Abbruchebene
abgetragen. Nach dem Einschubvorgang

des Tragwerks werden die Widerlager neu

aufgebaut, wobei die Abmessungen an die
Anforderungen der zweigleisigen Bahn-
strecke angepasst wurden. Dazu z&hlt
insbesondere die breitere und verléngerte
Flugelkonstruktion inklusive derer
Fundierung, wartungsfreundlicher
Zugang zur Lagerbank und zu den
Tragwerksddmpfern, Ergénzung der
Lagerbank mit Lagersockeln und
Pressenansatzplatten.

Das urspriingliche Tragwerk bestand
aus einem 5 m hohen Hohlkasten mit
trapezformigem Querschnitt, der zu
Wartungszwecken begehbar war. Auch
beim neuen Tragwerk wurde das schwim-
mende Lagerungskonzept des alten
Tragwerks beibehalten. Die Lagerung des
Tragwerkes erfolgt in den Pfeilerachsen
auf Gleitpendellagern (jeweils ein Lager

allseits beweglich und ein Lager querfest)
und in den Widerlagerachsen auf
Kalottenlagern (jeweils ein Lager allseits
beweglich und ein Lager querfest). In
Briickenlidngsrichtung ist das Tragwerk
im Allgemeinen ,schwimmend gelagert®.
Bei stoBartigen Tragwerksbeanspruchun-
gen in Briickenléngsrichtung (Anfahren/
Bremsen bzw. Erdbeben) wird dieses
jedoch mittels hydraulischer Dédmpfer bzw.
Shock-Transmitter (zwei Stiick je Wider-
lager) langsfest gehalten.

Das neue Tragwerk, eine klassische
Fachwerkskonstruktion mit Hohlprofilen,
weist zwei Briickendecks auf. Sowohl das
obenliegende Eisenbahndeck als auch das
untenliegende Briickenunterdeck, welches
als Geh- und Radwegdeck genutzt wird,
sind als Verbundfahrbahnplatte konzi-
piert. Die obenliegende Stahlverbundfahr-
bahnplatte des Eisenbahndecks ist in
Ortbetonbauweise konzipiert und weist

Unsere Bilder zeigen
Details des 2. Trag-
werkverschubs. Dazu
wurden Hydraulik-
Zylinder am Ende des
einzuschiebenden
Tragwerkteils
montiert. Rafal Nowak
von der Schweizer Fir-
ma Hebetec Enginee-
ring AG iiberwachte
und steuerte die Ldngs-
verschiebung. Die
Bilder der Hydraulik-
Zylinder im ein- und
ausgefahrenen Zustand
verdeutlichen die rund
27 cm, die das Trag-
werk mit einem Press-
vorgang geschoben
wurde. Die Stahlseile,
die durch die Hydrau-
lik-Zylinder fiir den
Schub-Vorgang ge-
zogen wurden, waren
unter dem Tragwerk im
Bereich des Wider-
lagers verankert.

eine Breite von 12,56 m auf. Die Verbund-
wirkung wird mit Kopfbolzendiibeln
erreicht, die am Fachwerksobergurt
angeschweift sind. Das Eisenbahndeck
wird mittels zweier Verbundschalwagen
hergestellt, wobei die Betonage im
Pilgerschrittverfahren (Feld vor Stiitze),
synchron von den beiden Widerlagern zur
Mitte hin erfolgt. Die Betonierabschnitts-
ldngen bzw. die Lange des Verbundschal-
wagens betrigt ca. 32 m. Das Briickenun-
terdeck ist ebenfalls als Stahlverbund-
platte ausgebildet, wobei diese in Halb-
fertigteilbauweise mit Stahlbetonfertig-
teilen und Aufbeton konzipiert ist. Die
Halbfertigteile des Geh- und Radwegdecks
wurden bereits vor dem Lancieren des
Stahltragwerkes verlegt und miteinge-
schoben. Der Aufbeton wird in Endlage
eingebracht bzw. wenn das Tragwerk
eingeschoben, abgestapelt und auf den
Lagern versetzt ist.
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Heikler Langsverschub

Mit der Technik des Tragwerkverschubs
ist das Team der OBB-Infrastruktur AG
bestens vertraut, wurde sie doch unter
anderem auch bei der Drauquerung
,Stein“ in dhnlicher Weise eingesetzt. Der
Schiebevorgang durch das spezialisierte
Schweizer Unternehmen Hebetec Engi-
neering AG erfolgte in drei Bauphasen.
Der erste Verschub mit einer Linge von
65 m startete am 22. Februar. Der zweite
Verschub mit 135 m folgte ab 16. Méarz
und der dritte Verschub mit 210 m ab
12. April 2023. Beim Verschub blieb die
Spur der Lingsverschiebebahn ident mit

der ehemaligen fiir die Herstellung des
Bestandstragwerks.

Ein Blick auf den Ablauf: Zunichst
wurden auf dem Montageplatz Stahlseile
entlang der Tragwerksunterseite gefithrt
und im Widerlagerbereich verankert.
Diese Stahlseile wurden durch zwei
Hydraulikzylinder gefiihrt, die am Ende
des zu verschiebenden Tragwerksteils
montiert waren. Jeder der beiden Hydrau-
likzylinder fixiert die Stahlseile und
bewegt beim Ausfahren des Zylinders das
Tragwerk wie ein Litzenzuggerit. Bei
einem Druck von ca. 90 bar bewegten die
Hydraulikzylinder das Tragwerk bei jedem

{iber seitlich aus dem
Tragwerk ragende
Portalkrane wurden
die 12 Lager, die ein
Gewicht von 570 kg bis
2.600 kg aufweisen,
eingebaut und danach
das Tragwerk
abgesenkt.

Hub um ca. 27 cm. Abhéingig vom Ablauf
der Seitenfithrung der Briicke und
eventuell notwendiger Umbaumafnahmen
konnte das Tragwerk so tdglich um bis zu
40 m Richtung Siiden geschoben werden.
Der Schiebevorgang selbst wurde nicht
nur bei jedem Pfeiler im Detail kontrol-
liert, sondern auch auf dem Montageplatz
wurde jede Gleitfliche sorgfiltig iiber-
wacht.

Einen Schwerpunkt der letzten Wochen
bildete das Einbringen der 12 Lager. Die
auf den Pfeilern situierten Gleitpendel-
lager sind fiir Auflasten von ca. 50 MN
ausgelegt, die auf den Widerlagern >
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Mit sieben HKL Centern, modernen
Maschinen und einem umfang-
reichen Serviceangebot stehen wir
der heimischen Bauwirtschaft bei
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das Recycling mit der Bahn abtransportiert.

befestigten Kalottenlager sind fiir Auf-
lasten von ca. 20 MN konzipiert. Der
Antransport der Lager zur Einbaustelle
erfolgte derart, dass diese vor dem
Briickeneinschub im Bereich der Lage-
rachsen am Geh- und Radwegdeck
abgelegt wurden und mit eingeschoben
wurden. Nach Beendigung der Einschub-
arbeiten wurde das Tragwerk auf Stapeln
zwischengelagert. Vor dem Lagereinbau
mussten die Montagehilfskonstruktionen
(Wippen, Panzerrollen, etc.) entfernt
werden, auf denen das Tragwerk ver-
schoben wurde. Danach wurden die bis zu
ca. 2,5 t schweren Lager mittels seitlich
aus dem Tragwerk ragenden Portalkranen
(1 Portalkran je Pfeilerachse) vom Geh-
und Radwegdeck aus zum Pfeilerkopf
hinabgelassen und unter dem Tragwerk in
Position gebracht. Daran anschliefend
wurden die neuen Lagersockel betoniert,
wobei diese bis auf eine Héhe von

ca. 40 mm unter der unteren Lagerplatte
hergestellt wurden. Der zwischen der
Lagersockeloberkante und der Lagerun-
terkante verbleibende 40 mm starke Spalt
wurde mittels Lagerverguss geschlossen.
Abschlielend erfolgte die kraftschliissige
Verbindung der Lager mit dem Tragwerk

S

Die Computer-Grafik zeigt die fertiggestellte neue Jauntalbriicke.
Zusdtzlich zur Standardbeschichtung erhdlt das Tragwerk nach der

mittels nach Naturmall gefertigten
Keilplatten. Dabei wurden die Keilplatten
zunichst an der Tragwerksunterkante
angeschweifit, das Tragwerk auf den
Lagern abgesetzt und schlief8lich die
Keilplatten mit den Lagern verschweif3t.

Zukunftsprojekte

Neben der Jauntalbriicke widmet sich die
Briickenbauabteilung der OBB-Infrastruk-
tur AG noch vielen weiteren interessanten
Herausforderungen. DI Alfred Hiingsberg:
yBines der vielen Themen, das uns zurzeit
beschiéftigt, betrifft die effiziente Errich-
tung von Wildwechselbriicken iiber den
Gleiskorpern. Wir haben dazu im Zuge der
Koralmbahn ein Pilotprojekt realisiert,
das mit einer innovativen Bautechnik der
TU Wien errichtet wurde. Dabei wird
unter einer ausgehérteten diinnen
Betonplatte ein Pneu aus zwei miteinan-
der verschweiliten Kunststofffolien
aufgepumpt. Gleichzeitig wird ein auflen
um die Betonplatte verlaufendes Stahlseil
zusammengezogen, sodass der Beton
innen gehoben und auflen zusammenge-
driickt wird. Damit ldsst sich nicht nur
eine Kuppel, sondern auch eine Briicke
sehr ressourcenschonend errichten. Ein

Betonnage noch einen Gestaltungsanstrich.

Auch in anderen
Bereichen setzt OBB-
Infrastruktur AG auf
effiziente und
ressourcenschonende
Ldsungen. Siidlich der
Jauntalbriicke wurde bei
Aich diese Wildwechsel-
briicke errichtet, indem
in Zusammenarbeit mit
der TU Wien die Beton-
Schale durch ein auf-
blashares Luftpolster
gehoben wurde. Die
vorne und hinten abge-
schnittene Kuppel wurde
so zur Briicke.

weiteres Thema betrifft die vielen alten
Stahltragwerke, die sich noch im Einsatz
befinden. Obwohl einige schon deutlich
tiber 100 Jahre alt sind, funktionieren sie
auf Basis der optischen Beurteilung der
Experten nach wie vor. Wir wollen
herausfinden, wie lange so ein 120 Jahre
altes Stahltragwerk noch hélt. Dabei geht
es natiirlich vorrangig um die Sicherheit,
denn das Material ermiidet irgendwann.
Es geht aber auch um die Frage, ob die
Investition in die Erneuerung des Korrosi-
onsschutzes, die je nach konstruktiver
Durchbildung und Umweltbedingungen
alle 30 bis 40 Jahre notwendig ist, noch
sinnvoll ist. Der verantwortungsvolle
Umgang mit unseren finanziellen Moglich-
keiten gilt natiirlich auch fiir die Jauntal-
briicke. Wir haben im Vorfeld bereits iiber
alle Moglichkeiten nachgedacht und
setzen jetzt nur das um, was wir vorher bis
ins Detail geplant haben. Natiirlich
miissen wir heute vor allem die Errich-
tungskosten im Auge behalten. Wir haben
aber sehr wohl auch die Erhaltung der
Konstruktion durch die ndchsten Genera-
tionen beriicksichtigt, die in Zukunft einen
groflen Kostenfaktor bilden wird.“
www.oebb.at/infrastruktur
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