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Lage der Briicke bei Neudtting

Die BundesstraRRe 12 bindet als eine der bedeutendsten
bayerischen FernstraRenverbindungen das Chemiedrei-
eck bei Simbach sowie das Béderdreieck zwischen Inn
und Rott an das iiberregionale StraBennetz und an Min-
chen an. Um schwerwiegende Sicherheits- und Quali-
tatseinbuRen fiir den Verkehr sowie grof3e Zeitverluste
durch stindige Staus zukiinftig zu vermeiden, ist der Aus-
bau der Bundesautobahn A 94 Miinchen—-Packing, unum-
ganglich. Er wurde daher 1993 durch den Deutschen Bun-
destag im Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraen in den
»Vordringlichen Bedarf« aufgenommen. Im rund 8 km
langen Bereich zwischen Winhbring und Alzgern liegt
die Innbriicke Neudtting.

Im Briickenbereich beschreibt die Trasse in Richtung Osten
sinen Rechtsbogen mit einem Radius von 1.200 m. Dabei
kreuzt die Briickenachse den Fluss unter einem Winkel
von 56 gon. Die Gradiente verlduft in einer Héhe von 8-
11 miiber dem Auwaldgeldnde mit einer durchgehenden
Kuppenausrundung von h = 30.000 m. Am westlichen Wi-
derlager steigt die Gradiente mit 1,2 % und erreicht ihren
Scheitel hinter der Briickenmitte. Danach f&llt sie zum
stlichen Widerlager mit0,7 %. Entsprechend der Rechts-
krimmung ergibt sich im Briickenbereich ein Sdgezahn-
querschnitt mit einem konstanten Quergefélle von 4 % fir
jede Fahrbahn. Um bei spéteren ErhaltungsmaBnahmen
eine 4+0-Verkehrsfiihrung einrichten zu kénnen, betrégt
die Verkehrsraumbreite zwischen den Hochborden je-
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Querschnitte des ausgefithrten Uberbaus

weils 11,50 m. Mit einem 3 m breiten Mittelstreifen auf
der Briicke und 2 m breiten Auenkappen ergeben sich
damit zwei symmetrische Fahrbahnquerschnitte von je-
weils 15 m Breite. Die Tragfahigkeit der Innbriicke ist fiir
die Briickenklasse 60/30 nach DIN 1072 ausgelegt.

Im Briickenbereich steht eine alluviale Deckschicht aus
lockeren, schluffigen Sanden in einer Dicke von etwa
1,50 m an. Darunter folgt eine 8-10 m méchtige quartére
Schotterschicht. Die Grundwasserstédnde korrespondie-
ren mit dem Innwasserspiegel und liegen etwa 34 m
unter der Gelindeoberfiiche. Bei diesen Baugrundver-
haltnissen kénnen die Pfeiler und Widerlager 4 bzw. 5m
unter der Gelandeoberkante im schwach schluffigen
Schotter flach gegriindet werden.

Zu Beginn der Planungsarbeiten fiir die Innbriicke war
gin Flusspfeiler in Innmitte vorgesehen, Aufgrund der Lage
des Bauwerks ca. 600 m unterhalb einer Innstaustufe be-
stand jedoch die Gefahr, dass der Inn eine Erosionsrinne
in der Flusssohle schaffen kdnnte. Um einen dhnlichen
Schadensfall wie am Flusspfeiler der Innbriicke Kufstein
durch Auskolkungen zu vermeiden, wurde eine stiitzen-
freie Uberspannung des Inns gewdhit.

im Rahmen der Vorplanung wurden verschiedene Trag-
werke hinsichtlich ihrer wirtschaftlichen, optischen und
statischen Tauglichkeit untersucht. Wegen des Radius
von 1.200 m schied ein bei 154 m Stitzweite eigentlich
wirtschaftlicher Stabbogen aus. Schrigseil- oder Fach-
werkbriicken waren ebenfalls wegen der gekrimmten
Trasse weniger geeignet. Es blieb als statisch und wirt-
schaftlich vorteilhafteste Losung eine Balkenbriicke, wo-
bei sich ein Kastenquerschnitt wegen seiner grefen Tor-
sionssteifigkeit im Hinblick auf den gekriimmten Durch-
lauftrager anbot. Ein Plattenbalken wurde nicht weiter
verfolgt. Im Rahmen der weiteren Vorplanung wurden
folgende drei Varianten untersucht:

- Stahlverbundkonstruktion mit gevoutetem Balken und

orthogonal angeordneten Uferpfeilern



Spannbetonkasten, ebenfalls gevoutet und mit ortho-
gonal angeardneten Uferpfeilern
Stahlverbundkonstruktion, gevoutet, mit uferparalle-
len Pfeilern.

Ein Vergleich mit allen drei Varianten ergab etwa Kos-
tengleichheit, wobei auch die kapitalisierten Erhaltungs-
kosten beriicksichtigt wurden. Im Rahmen einer stati-
schen Vorbemessung wurde festgestellt, dass die Stahl-
verbundvarianten im Vergleich zur Spannbetonldsung mit
deutlich niedrigeren Bauhdhen auskamen. Dies war mit
Riicksicht auf die geringe Hihe der Gradiente iiber Ge-
linde von entscheidender Bedeutung. Die parallel zum
Inn angeordneten Uferpfeiler wurden gestalterisch am
vorteilhaftesten angesehen, da dadurch auf die Einfi-
gung in die Landschaft besonders Riicksicht genommen
wird. Auch ist diese Pfeilerstellung fiir den Hochwasser-
abfluss am giinstigsten. Nach Abstimmung mit dem
BMVBW wurde die letztere Ldsung dem Bauwerksent-
wurf zugrunde gelegt. Die Innbriicke wurde als 5-Feld-
Bauwerk mit Stiitzweiten von 95+154+95+68+58 = 470 m
Gesamtldnge und mit einem eigenen Uberbau fiir jede
Richtungsfahrbahn geplant. Das Aussehen des Gesamt-
bauwerkes ist im Wesentlichen gekennzeichnet durch
die Ausgewogenheit der Stiitzweiten Uber die 5 Felder
und den gevouteten Verlauf der Bauhghen.
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Lingsschnitt

einem Montageschuss verschweilt, anschliefend der
gesamte Montageschuss mit ein oder zwei Autokrénen
auf die Stiitzen gehoben und verschweilt werden. Die
Fahrbahnplatten sollten, von den beiden Widerlagern aus
beginnend, mit Schalwagen betoniert werden. Das Stahi-
mittelteil des Flussfeldes mit einer Ldnge von knapp 90 m
solite auf sinem Montageplatz im westlichen Vorland
vormontiert und mit seinem Gesamtgewicht von 550 t auf
zwei Pontons unter die Liicke eingeschwommen wer-
den. Nach dem Einheben sollten die beiden StdRe des
Mittelteiles mit dem bereits bestehenden Uberbau ver-
schweiRtund danach die Fahrbahnplatte des Flussfeldes
zur Vermeidung von Rissen von Feldmitte zu den Pfeilern
hin betoniert werden.

Die Bauarbeiten wurden im offenen Verfahren ausge-
schrieben. Nebenangebote waren nur insoweit zugelas-
sen, als sie nicht eine Anderung des Briickenprofils, des
Kastenquerschnittes, des Voutenverlaufs und der Steg-
blechneigung bedingen wiirden. Zum Erdffnungstermin
am 08.0ktober 1996 reichten 16 Bieter bzw. Bistergemein-
schaften 16 Haupt- sowie 21 Nebenangebote ein. Die
Hauptangebote reichten in ihren Angebotssummen von
37 Mio. DM bis 56 Mio. DM.

Bei der Priifung der Nebenangebote zeigte sich eine
Konkurrenz zwischen Spannbeton und Stahlverbundbau.

Langsschnitt und Draufsicht der Briicke

Die Stege der Briickentrége haben am Obergurt einen
{iber die Briickenldnge konstanten Abstand von 7,5 m und
sind im Verhéltnis 1 : 10 geneigt. Somit ergeben sich fiir
das Bodenblech unterschiedliche, von der Bauhdihe ab-
hingige Breiten. Die Bauhdhen der Briickentrige betra-
gen an den Uferpfeilern rund 7 m und an den Endenvou-
tungen 3,30 m. Diese Bauhghe bleibt dann im Vorlandbe-
reich konstant.

Die Sichtbetonflichen der Widerlager haben eine hori-
zontale Profilierung. Alle Pfeiler sind Rundpfeiler und
wurden mit einer vertikalen, kanvexen Kandilur verse-
hen.

In der Ausschreibung war vorgesehen, die Stahltrige im
Vorlandbereich mittels Autokran und Hilfsstiitzen zu mon-
tieren. Die Uberbauteile sollten in transportgerechten
Stiicken auf die Baustelle angeliefert und am Boden zu

Zudem waren Nebenangebote bei der Montage, der Griin-
dung, der Entwésserung und der Vorspannung in der
Fahrbahnplatte angeboten worden.

Die Spannbetonnebenangebote enthielten in der Regel
Anderungen der Gestaltung, die nach den Vorbemerkun-
gen der Ausschreibung ausgeschlossen waren. Da diese
die Ausschreibungsbedingungen nicht eingehalten ha-
ben und auBerdem auch der Nachweis der Machbarkeit
als Spannbetoniiberhau nicht dberzeugend dargelegt
werden konnte, wurden sie ausgeschieden. Durch die
starke Kriimmung im Grundriss und die schiefe Lagerung
auf den Uferpfeilern ist die eindeutige Verfolgung der
Krafte duRerst schwierig. Die genaue Aufspaltung der
Torsionsmomente in Gleichgewichts- bzw. Vertréglich-
keitstorsion ist kaum maéglich. Es war nicht auszuschlie-
Ren, dass es durch Kraftumlagerungen zu erheblichen
Rissen in den {Jberbauten im Bereich der Uferpfeiler ge-
kommen wire. Besonders die Herstellung der biszu 7 m
hohen und nur 50 cm dicken Stege der Kastenquerschnit-
te wire mit einem hohen Risiko hinsichtlich der Beton-
qualitdt und der Rissefreiheit behaftet gewesen. Der



ausgeschriebene Stahlverbundiiberbau zeichnets sich
demgegeniiber durch Robustheit und Dauerhaftigkeit aus.
Unter Berlicksichtigung aller Wertungskriterien wurde
im Juni 1997 die Arbeitsgemeinschaft Innbriicke Neudt-
ting, bestehend aus Hochtief AG, Miinchen, sowie Krupp
Stahlbau Hannover GmbH, Hannover, mit dem Neubau
der Innbriicke Neudtting beauftragt.

Die geometrischen Entwurfsparameter wie

- Grundrisskriimmung

— konstante Stegneigung

- schiefwinkelige Lagerung der Uberbauten in den
Achsen 1 und 2 sowie

— die Voutungen in den Achsen 1 und 2

sind nur durch Einsatz aktueller Konstruktionswerkzeuge

innerhalb des kurzen Zeitraumes zwischen dem Planungs-

beginn {Juni 97} und dem Fertigungsbeginn (Dezember

97) beherrschbar.

Zunidchst wurden alle fiir die Konstruktion relevanten
geometrischen Daten wie

— Baugruppen Systemlinien

— Schnittkanten

- System Schnittpunkte fiir Quereinbauten

als geometrische Funktion beschrieben und anschlieBend
ein 3-dimensionales Punkteraster erzeugt (Endzustand).
Mit Einfihren der relevanten Verformungswerte wurden
diese Angaben in die Rasterwerte fiir die spannungslose
Werkstattform iiberfiihrt.

Basierend auf jenem Skelett erfolgte die schussweise
Zerlegung der Konstruktionselemente Obergurt, Steg,
Untergurt (Steg und Untergurt mit zugehérigen Steifen)
sowie der Quereinbauten und ihre Detailkonstruktion,

Der Obergurt wurde in einer Breite von 1.200 mm mit
einer variablen Dicke von 15-200 mm ausgebildet. Die
Anordnung der Dilbel erfolgte so, dass eine 250 mm dii-
belfreie Gasse flir das direkte Befahren des Obergurtes
mit dem Schalwagen verblieb.
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Querschnitt 0G mit Diibelgasse

Die Stege {Steghdhe variabel von 2.465-6.625 mm} wur-
den nach statischer Notwendigkeit mit Trapez- und Flach-
stahlsteifen versehan.

Die Untergurte, die eine variable Breite von 6.303-7.026
mm aufwiesen, wurden mit vier Trapezflachstahlsteifen
ausgeriistet.

Der Querrahmenabstand wurde mit ca. 9,5 m festgelegt.
Die Ausbildung der torsionsbeanspruchten Querrahmen-
diagonalen erfolgte durch ein Rohrprofil miteinem Durch-
messer von 323,9 mm.

Der Stahliiberbau wurde in Hannover und Dortmund ge-
fertigt. Die Montagebauteile hatten fiir den Stralentrans-
port geeignete Abmessungen von ca. 4,4 m Breite und bis
zu 25 m Léinge bei maximalen Gewichten von ca. 65 t.

Die statische Berechnung von Verbundbriicken ist ver-
gleichsweise aufwendig. Dies gilt besonders fiir die Inn-
briicke Neudtting mit ihren besonderen Konstruktions-
merkmalen.!

GemaR der maBgebenden Verbundtragerrichtlinie ist die
Dimensionierung unter Gebrauchs- und Grenzlasten
durchzufiihren. Die zugehdrigen Grund- und Fachnormen
des Stahl- und Stahlbetonbaus sind zusétzlich zu beach-
ten.

—

Querschnittim Voutenbereich, Konstruktion,
Fertigung, Betonierzustand
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Zusammenstellung Belastungsgeschichte und statische Systeme




Die Nachweise unter Gebrauchslasten erfordern die Be-
rechnung aller Zusammenbauzusténde des Stahibaus
sowie der Teilbetonierzusténde. Die Systemeigenschaf-
ten der Bauzustinde weichen bei Baubeginn (reine Stahl-
konstruktion} stark von denjenigen des Endzustandes ab
und gehen mit fortschreitender Fertigstellung der Fahr-
bahnplatte in das Tragverhalten einer reinen Verbund-
briicke {iber.

Da alle Teilbauzustinde die endgiltige Dimensionierung

des Bauwerkes beeinflussen, erfolgte zu Beginn der tech-

nischen Bearbeitung eine planerische Abstimmung und

Festlegung zwischen den Beteiligten. Die einzelnen Mon-

tage- und Betonierzustdnde wurden nicht nur aus baube-

trieblicher Sicht, sondern auch unter den Aspekten einer
wirtschaftlichen Dimensionierung und der Qualitatssiche-
rung optimiert:

— Einbringen des Untergurtbetons nach Stahlbaumon-
tage der Seitenfelder verstérkt die Pfeilerbereiche (1)
und (2) zur Aufnahme der Stiizmomente aus Stahl-
Mittelteil und allen nachfolgenden Lasten. Die Stahl-
konstruktion dient beim Betonieren als Schalung. Be-
tonieren in zwei horizontalen Schichten mit Zwi-
schenerhdrtung vermeidet Stahlbauverstarkungen.

- Durch Einheben des Mittelteils dber dem Inn wird die
Stahlkonstruktion komplettiert. Feld- und Stiitzmomen-
te sind durch die Wahl der Kragarmléngen wirtschaft-
lich ausbalanciert. Die Fertigstellung der Stahlkon-
struktion vor Betonierbeginn der Fahrbahn ermdg-
licht eine spétere Fahrbahnauswechslung ohne Ein-
griff in die Stahlkonstruktion.

— Betonieren der Fahrbahn von WL (5) beginnend bis in
das Feld {2)-(3) unter Einsatz von 2 Hilfsstiitzen zur
Aktivierung des Eigengewichtsverbundes im Feldbe-
reich.

- Einbringen der Fahrbahn bei WL{0) zur Sicherung die-
ser Achse gegen Abheben.

— Betonieren des Flussfeldes gem&R den Systemen 15
bis 21. Die beiden Seitenfelder mit 95 m Stitzweite
erfahren durch die sich iiber den Stiitzen (1) und (2}
aufbauenden negativen Biegemomente Entlastung.

— Komplettierung der Fahrbahn gema® den Systemen
(22)-30).

Die Stiitzenbereiche werden nachtréglich betoniert, um
hier groBe Zugdehnungen (ca. 1%} unter sténdigen La-
sten in der schlaff bewehrten Fahrbahnplatte zu vermei-
den.

Die Diskretisierung des statischen Systems muss die zu-
vor beschriebene Lastgeschichte iiberlagerungsfahig
abbilden.

Das zeitabhéngige Verhalten des Betons infolge Krie-
chen und Schwinden konnte durch nummerische Inte-
gration erfasstwerden. Anwendungsbeschrénkungen der
iiblichen analytischen Verfahren nach Wippe! bzw. Satt-
ler {J 5,00 << 4 Slahl) machten diese Vorgehensweise an-
gesichts des Doppelverbundes im Stiitzenbereich erfor-
derlich.

Die schlaff bewehrte Fahrbahnplatte geht nach Aufbrin-
gen der Ausbaulasten und unter Einwirkung des Stra-
Renverkehrs an den Innenstiitzen in den Zustand |l Gber.

Die Steifigkeit der Fahrbahnplatte wurde entsprechend
reduziert. Die Fahrbahnplatte erhielt eine robust dimensio-
nierte Lingsbewehrung zur Beschrénkung der Rissbreiten.

Der Untergurtbeton beginnt im Bereich der Momenten-

nullpunkte mit einer Dicke von 40 cm und steigt iiber den

Flusspfeilern (1) und (2) auf 1,20 m Betondicke an. Die

Konstruktion erwies sich als sehr wirkungsvoll zur Mini-

mierung des Stahlbau-Untergurtes. Ein GroBteil der Un-

tergurtdruckkraft konnte ab System 4 dem Beton zuge-
wiesen werden. Voraussetzung ist eine besonders hohe

Dehnsteifigkeit des Untergurtbetons.

Auch die Verwendung hachfesten Betons erscheint bei

kiinftigen vergleichbaren Einsétzen sinnvoll. Aus statisch-

konstruktiver Sicht gilt zu beachten:

- Konzentrierte Verdiibelung am Beginn des Untergurt-
betons iiber die ganze Untergurtbreite zur Uberlei-
tung der Krifte des Stahluntergurtes in den Beton,

- Beriicksichtigung von Schwerachsenspriingen zwi-
schen Stahl- und Betonuntergurt,

- Flachenhafte Verdiibelung zwischen Untergurtblech
und Beton zur Gewahrleistung der Beulsicherheit,

- Konzentration der Schubdiibel im Eckbereich des
Kastens.

Dariiber hinaus hat sich nachtréglich die FE-Modellie-
rung des torsionsweichen, gekriimmten Stahlbiegtrigers
aus Faltwerk- oder Schalenelementen als sinnvoll her-
ausgestellt.

Die im Innbereich eingeschrénkten Korrekturmdglichkei-
ten der Uberbaulage im Zuge der Betonierabfolge sollten
bei dhnlichen Anwendungsfallen dazu fiihren, den hier
nur im Lagerbereich ausgefiihrten Obergurtbetonierver-
band iiber die Lange des Inns auszufiihren.

Verformte Faltkonstruktion
des Trogmittelteiles

FE-Faltwerkmodel!

Die Schiffbarkeit des Inn im Bereich der Baustelle ist
durch das Vorhandensein von Staustufen flussauf- und
abwidrts nicht gewahrleistet.

Fiir die Montage des Mittelteils war daher der Einsatz
von im Baustellenbereich zu wassernden Koppelpontons,
auf die mittels einer Verschubbahn das ca. 90 m lange
und ca. 550 t schwere Bauteil zu verschieben war, vorge-
sehen.

Diesem Entwurf wurden zwei Alternativen gegeniiberge-
stellt. Zum einen wurde der Einsatz einer Fluid-Bahn in
Briickenachse in Verbindung mit einem stationédren Ver-
schublager auf einer im Inn zu griindenden Hilfsstiitze
untersucht.



Die Lisung wurde verworfen, da

1. die geometrischen Randbedingungen zu einer tech-
nisch-aufwendigen Lésung fir das stationdre Ver-
schublager im Bereich des Inn gefiihrt hitten und

2. die Tragwerksheanspruchungen aus den Montage-
zustinden nicht mit denen des Entwurfskonzeptes
kompatibel gewesen wiéran.

Mit Ausfiihrung dieser Lésung wire jedoch der Vorteil
verbunden gewesen, den Montagevorgang unabhéngig
vom Inn zu gestalten.

Als zweite Losung wurde der Einsatz des Mittelteils als
selbstiragender Schwimmkérper entwickelt.

Nach der Darstellung der prinzipiellen Machbarkeit wur-
den die Details

Einsetzen des Schwimmkérpers in den Inn,

Dreh- und Ausrichtmiglichkeiten des Schwimmkr-
pers im Inn sowie

das Ausheben des Mittelteils aus dem Inp
untersucht und entwickelt. Es kam zur Ausfiihrung jener
Lésung.

Die Montage der Briicke begann im dstlichen Vorland
mit dem siidlichen Ubsrbau. Er wurde in 13 Schiissen mit
je ca. 21 m Ldnge montiert, wobei die vier letzten Schiis-
se einen HorizontalstoB im Steg enthalten (Pfeilerach-
se 2).

Fiir die Stahtbaumontage wurden auf Fertigteilfundamen-
ten Hilfsstiitzen {im Schussabstand) zwischen den Pfei-
lern angeordnet, fiir die iber die Flusspfeiler auskragen-
den Bauteile Hilfsstiitzen im Inn errichtet.

Auf der westlichen Seite begann die Montage des sidli-
chen Mittelteils, aus sechs Schiissen und damit 12 Bau-
teilen bestehend, parallel zum Flussufer. Das Gesamt-
bauteil wurde so eingemessen, dass der Schwerpunktin
der spéteren Trogachse lag. Als Zulagen dienten zwei
Pfahlreihen, die in die Uferbschung gerammt wurden,
sowie die Spundwand der Pfeilergriindung. Gleichzeitig
wurde der siidliche Uberbau im westlichen Vorland nach
dem gleichen Prinzip wie auf der Ostseite in fiinf Schis-
sen montiert.
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Damit entstand ein Kragarm, der iiber das Mittelteil hin-
aus in den Fluss ragte. Dieser war Unterkonstruktion fiir
ein auf den Obergurten der Trogstegé zum Einsatz kom-
mendes Anhebe-, Verschub- und Ablasselement, mit dem
die Mittelteillingsbewegung his zur Absatzachse in den
inn ausgefiihrt wurde. Die Horizontalbewegung der Tra-
verse mitdem angehobenen Bauteil erfolgte mittels PTFE-
Lagern, einer gleitfahigen Beschichtung der Trogaber-
gurte des Kragarms und einer Zugvorrichtung.
Ebenfalls mit dem Anhebe-, Verschub- und Ablassele-
ment erfolgte das Einsetzen des Mittelteiles in den Inn,
das mit vier 200-t-Litzenhebern fiir die Vertikalbewegun-
gen des Mittelteils ausgeriistet war.

T T———

Nérdliches Mittelteil mit Dichtschott und Anhebetraverse im
TreppenstoB beim Querverschub
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Montage Mittelteil; Kragarm parallel zum Inn



Das Batonieren der Untergurte im Voutenbereich (Dop-
pelverbund) erfolgte vor dem oben beschriebenen Ein-
schwimmen des Mittelteiles.

Um die Schwimmfihigkeit des Mittelteils zu erreichen,
wurden an den letzten Quertriigern Dichtschotte mit ei-
ner Schraubverbindung eingebaut. Alle anderen Offnun-
gen waren bereits werkseitig verschlossen bzw. kon-
struktiv vermieden, die Schwimmstabilitét und der zu er-
wartende Trossenzug schiffbautechnisch untersucht wor-
den. Nach dem Verschieben in Flussrichtung und dem
Absenken des Mittelteiles bis zum Aufschwimmen im
Fluss erfolgte eine Fixierung des Bauteils durch Winden
am Ufer.

AnschlieRend wurden die vorhandene Anhebe- u. Ver-
schubtraverse in zwei Teile zerlegt und jeweils auf die
sich gegeniiberstehenden Kragarmspitzen versetzt.
Die Schnittufer zwischen den Kragarm- und den Mittel-
teil-Enden hatten eine Treppenform erhalten, die es er-
moglichte, ohne eine gesonderte Konsolenkonstruktion
den oberen Festpunkt vertikal {iber den unteren Anschlag-
punkt anzuordnen.

Zum Einheben wurde das Mittelteil mit Winden, die auf
beiden Uferseiten standen, in die Position gedreht und
verschwommen, in der es von den Anhebekonstruktio-
nen auf den Kragarmen erfasst und in die Endpaosition
gehoben werden konnte. Das bedeutete, dass die Breit-
seite der Briicke unter einem Winkel von ca. 45° ange-
stromtwurde. Die maximal zuldssige Strémungsgeschwin-
digkeit wurde bei entsprechenden Sicherheiten mit 2,0
m/s festgelegt.

Schwimmendaes Mittelteil wéhrend des Positionierens im Inn

Um das Mittelteil mit geniigend Spiel zwischen die bei-
den Kragarme einheben zu kdnnen, war der westliche
Kragarm um 200 mm in Richtung WL Miinchen verscho-
ben montiert worden. Nach dem Einheben wurde zuerst
die dstliche Seite verschweilt, dann die Liicke geschlos-
sen und die Westseite verschweilt.

Nach dem SchlieRen der siidlichen Briicke erfolgte der
Lagereinbau, und die Stahlbaumontage wurde mit dem
nérdlichen Uberbau in gleicher Weise fortgesetzt. Au-
Rerdem begann das Betonieren der Verbundplatte im
Pilgerschrittverfahren mit einem fiir das Bauwerk konzi-
pierten Schalwagen.

Bild 13: Angehobenes Mitteltail zwischen den beiden Kragarmen

% Schalwageneinsats

Die festgelegte Betonierfolge erforderte Spriinge von bis
zu 300 m zwischen den einzelnen Betonierabschnitten.
Die Betonierabschnittsldngen variierten von 9,70-24,80 m,
Insgesamt wurden 23 Betonierabschnitte fir den Uber-
bau Siid bzw. 24 Betonierabschnitte fir den ldngeren
Uberbau Nord ausgefiihrt.?

Die notwendige Beweglichkeit der Fahrbahnplattenscha-
lung, in Abh#ngigkeit von der zur Verfiigung stehenden
Bauzeit, hat den Einsatz eines mechanisierten und schnell
umsetzbaren Schaltischsystems erforderlich gemacht. Es
wurde ein selbstfahrender Schalwagen mit einem auf-
gehingten Deckentisch und abklappbaren Kragarmen
sowie ainer kompletten Einhausung des jeweiligen Beto-
nierabschnitts gewdhit.

Wihrend des Betonierens wurds der Schalwagen ein-
schlieBlich der angehéngten Lasten mit 32 Fiien auf
dem Obergurt abgestiitzt und beim Umsetzen auf an den
vier Rahmeneckstiitzen montierten Fahrwerken verfah-
ren. Um Héhenspriinge (iiber bereits betonierte Abschnitte)
zu bewiltigen, wurden die Rahmeneckstiitzen in der Hohe
hydraulisch verstellbar ausgefiihrt,

Der Deckentisch wurde wéhrend des Betonierens mit
Zugstangen in das Schalwagenfachwerk abgeh&ngt. Zum
Umsetzen des Deckentisches wurden an der betonierten
Fahrbahnplattenuntersicht Schienen montiert und dieser
daran verfahren.

Schalwagen



| Zussanmeafassuing

Die Briicke liberspannt elegant den Inn und passt sich  Infolge der so reduzierten Konstruktionshéhen konnte sine
der Landschaft an. Diese Eleganz ist das Ergebnis eines  niedrig iiber Gelande liegende Gradiente hergestallt wer-
Konzeptes, das technisch sinnvoll den Doppelverbund  den. Dadurch wurden hohe Ddmme im Anschluss an die
einsetzt. Auf die Weise wird mit einer geringen Bauhthe  Briicke vermieden, die im Inntal eine ungewollte land-
die Mittelstiitzweite der Innbriicke von 154 m wirtschaft-  schaftszerschneidende Wirkung zur Folge gehabt hitten.
lich liberspannt.
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Ansicht

Stahl ,wachst” mit.

Mil der Innbruicke bei Neudtting und der  fangreich verstarkt um die Tragfahigkeit

Saalebricke bei Beesedau sind interes-  2u erhohen.

sante Neubauprojekte reafisiert wordén.  Die konstiuktive Flexibilitat einer Stahi-

Auch vorhandene Brucken lassensich  briicke gestattat éffiziente und okono-

geanderten Anforderungen anpassen.  misch vertretbare Umbau- und Verstar-

Altuel! wird die 800 Meter lange Zagel-  kungsmaBnahmen und stelit somit eine -
guri-Briicke zwischen den Ouisburger  Alternative 2um Neubau dar, i
Stadtteden Ruhrort und Hombergum-  Kontakt: www. KruppStahibau.de !
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