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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Trogbriicke, insbe-
sondere eine Eisenbahntrogbriicke, mit Widerlagern und
mit mindestens einem trogférmigen Uberbau, der fir die
Aufnahme eines Fahrwegs geeignet ist und der wenigs-
tens zwei Trogwangen umfasst, die in Briickenlangsrich-
tung verlaufen und zwischen denen eine Fahrbahnplatte
angeordnet ist, die ein Grobblech aus Stahl umfasst. Die
Erfindung betrifft aulerdem ein Verfahren zur Herstel-
lung einer derartigen Trogbrtiicke, insbesondere einer Ei-
senbahnbriicke, als Rahmenbauwerk mit Widerlagern,
ggf. mit Stlitzen und mit mindestens einem trogférmigen
Uberbau, der fiir die Aufnahme eines Fahrwegs geeignet
ist und der wenigstens zwei Trogwangen umfasst, die in
Briickenlangsrichtung verlaufen und zwischen denen ei-
ne Fahrbahnplatte angeordnet ist.

[0002] Francesco Aigner und Helmut Brunner besch-
reiben in einem Fachartikel in "Stahlbau 71", Heft 6, Ernst
& Sohn Verlag Berlin 2002, Seiten 452 ff., unter der Uber-
schrift "Eisenbahnbriicken fir kurze Stutzweiten" eine
Bauweise, deren Hauptanforderung in einer moglichst
kleinen Bauhdhe bei gleichzeitiger Robustheit, Dauer-
haftigkeit und einfacher Herstellung liegt. Die Bauweise
soll eine Alternative zu konventionellen Stahltrogbriicken
aus geschweiRten Haupttrdgern mit Feldquerrahmen
und orthotroper Platte oder quer orientiertem Fahrbahn-
deck in einem Stutzweitenbereich ab ca. 10 m darstellen.
Dabei sollen vorgefertigte Walzprodukte zum Einsatz
kommen. Beschrieben werden drei verschiedene Aus-
fuhrungen, deren Fahrbahnplatte jeweils in Querrichtung
gespannt ist. Als Trogwange kommen Doppel-T-Trager
der Dimension S355M zum Einsatz. Als Fahrbahnplatte
kann entweder eine WIB-Platte, ein Grobblech der Qual-
itat S275NL mit einer Dicke von 150 mm oder eine quer-
orientierte orthotrope Platte mit einem 25 mm dicken
Deckblech auf Quertrdgern zum Einsatz kommen.
[0003] In "Stahlbau 75", Heft 10, Ernst & Sohn Verlag
Berlin 2006, Seiten 858 ff., beschreiben Alfred Klingner
und Wolfram Schleicher "Dickere Bleche bei Eisenbah-
nbriicken". Sie beziehen sich darin auf den DIN-Fach-
bericht 103 "Stahlbriicken", Deutsches Institut fiir Nor-
mung e. V., Marz 2003, wonach es nun auch in Deutsch-
land mdoglich ist, bei Eisenbahnbriicken den Einsatz von
Blechen bis 100 mm Dicke ohne Zustimmung im Einzel-
fall vorzunehmen. Durch den Entfall von Aussteifungen
durch Quertrager und Langs- oder Querrippen reduziert
sich der Schweillaufwand flir Lamellenpakete. Auler-
dem sind konstruktiv extrem geringe Bauhdhen fir die
Fahrbahn mdglich.

[0004] In "Stahlbau 79", Heft 2, Ernst & Sohn Verlag
Berlin 2010, Seite 136 ff., beschreibt Christian Schrade
"Ermuidungsprobleme prismatischer, trogférmiger Ei-
senbahnbriicken mit dicken Tragblechen und deren Be-
waltigung". Charakteristisch seien fiir bisher in Deutsch-
land umgesetzte Trogbriickenquerschnitte dicke Boden-
bleche und Obergurte bei gleichzeitig relativ diinnen
Stegblechen, die ggf. zusatzlich durch Stegrippen aus-
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gesteift werden.

[0005] Die EN 10029 definiert Grobblech als Flach-
blecherzeugnis aus Stahl mit einer Dicke von mehr als
3 mm. Der Uberbau von Trogbriicken mit einer Fahr-
bahnplatte aus Grobblech kann im Stahlwerk weitge-
hend vorgefertigt und in einem Stlick zur Baustelle trans-
portiert werden. Anschlielend kann der Briickeniberbau
auf vorbereitete Lager eingehoben werden, die sich auf
Widerlagern befinden. Die Herstellung der Widerlager al-
lerdings kann langere Unterbrechungen des Uberfiihrten
Verkehrs bedingen. Die Widerlager missen in Endlage
betoniert werden und erfordern damit einen groRen Auf-
wand durch Hilfsbriicken, unter denen die Widerlager er-
stellt werden, sofern der Verkehr wahrend der Bauzeit
aufrechterhalten werden muss. Zusatzlich werden regel-
maRig langere Sperrungen notwendig, um wesentliche
Herstellungstatigkeiten fur die Widerlager vornehmen zu
kénnen.

[0006] Die US 4 300 320 A offenbart eine Briicke mit
Widerlagern und mit einem trogartigen Uberbau, der fiir
die Aufnahme eines Fahrwegs geeignet ist. Die Briicke
weist Trogwangen auf, die in Briickenlangsrichtung ver-
laufen. Sie sind auf einer Fahrbahnplatte angeordnet, die
ein Grobblech umfasst. Die Fahrbahnplatte wird auf den
Widerlagern und ggf. auf Stiitzen verschraubt.

[0007] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, eine Briicke anzugeben, deren Errichtung eine mog-
lichst geringe Behinderung bzw. Unterbrechung insbe-
sondere des Uberfihrten Verkehrs hervorruft.

[0008] Diese Aufgabe wird bei der eingangs genann-
ten Trogbriicke erfindungsgemaf dadurch geldst, dass
die Trogwangen zusammen mit den Widerlagern einen
monolithischen Verbundrahmen ausbilden, zwischen
denen die Fahrbahnplatte quer zur Briickenlangsrich-
tung gespannt ist. Als Verbundrahmen ist eine Stahl-Be-
ton-Rahmenkonstruktion in Verbundbauweise, namlich
aus Beton und einer Stahlbewehrung zu verstehen. Er-
findungsgeman sind folglich die Trogwangen nicht als
reine Stahlkonstruktion ausgefiihrt, sondern aus Stahl-
beton. Zusammen mit den Widerlagern bilden sie einen
biegesteifen Rahmen. Er kann in einer vertikalen Rich-
tung, also in einer Seitenansicht des Bauwerks quer zur
Uberfilhrungsrichtung, aus zwei Widerlagern als Rah-
menstielen und zwei Trogwangen als Riegel bestehen,
also einen einseitig offenen Rahmen bilden. In horizon-
taler Richtung, also in einer Draufsicht, kann der Rahmen
aus einem oder zwei Widerlagern und ebenfalls zwei
Trogwangen bestehen, also ggf. einen geschlossenen
Rahmen bilden. Die Fahrbahnplatte dagegen kann her-
kémmlich aus einem Grobblech aus Stahl gebildet sein.
Die Trogbriicke kann mehrere Fahrbahnen oder Gleise
nebeneinanderin einem gemeinsamen Trog aufnehmen
oder mehre trogférmige Uberbauten beispielsweise fiir
jeweils eine Fahrbahn nebeneinander aufweisen. Unab-
haéngig von dieser Querschnittsausbildung kann die
Trogbriicke in Langsrichtung einen durchgehenden
Uberbau, der ggf. auf Stiitzen zwischen den Widerlagern
ruht, oder mehrere Uberbauten hintereinander aufwei-
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sen.
[0009] Die Trogwangen sind erfindungsgemall aus
Stahlbeton ausgebildet. Sie kdnnen, wie in aller Regel
auch die Widerlager, aus einem schlaff bewehrten Stahl-
beton aufgebaut sein. Nach einer vorteilhaften Ausge-
staltung der Erfindung kénnen die Trogwangen eine ex-
terne und/oder eine vorgespannte Bewehrung umfas-
sen. Dadurch kann die Tragfahigkeit der Trogwangen
erhéhtwerden, wodurch sie im Vergleich zu einer schlaf-
fen Bewehrung schlanker ausfallen kénnen, eine gréRe-
re Stlitzweite bieten oder weniger Material erfordern kon-
nen. Auch die externe und/oder vorgespannte Beweh-
rung des Verbundrahmens kann damit dem Ziel einer
geringen Uberbauhéhe dienen.

[0010] In einer Seitenansicht kann der Verbundrah-
men aus zwei Widerlagern und einer Trogwange gebildet
sein. Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung kann die Bricke Uber Stiitzen verfligen, auf denen
die Trogwangen aufliegen, so dass diese zusammen mit
den Widerlagern und den Stiitzen einen monolithischen
Verbundrahmen aus Stahlbeton ausbilden. Die erfin-
dungsgemalle Konstruktion ist folglich nicht auf einen
Einzelrahmen beschrankt, sondern kann auch als Rah-
menkette verwirklicht werden. Als Stitzen kdnnen Ein-
zelstitzen, Reihen aus Einzelstlitzen, Scheiben oder
Trennpfeiler dienen, jedenfalls Unterstiitzungen des Brii-
ckentrogs, die zwischen den Widerlagern angeordnet
sind.

[0011] Die in Brickenlangsrichtung verlaufenden
Trogwangen dienen u.a. dazu, die Fahrbahnplatte auf-
zunehmen, die sich zwischen ihnen in Briickenlangsrich-
tung und quer dazu erstreckt. Nach einer vorteilhaften
Ausgestaltung der Erfindung kann die Fahrbahnplatte
beidseits in jeweils einer Trogwange und/oder in Langs-
richtung in jeweils einem Widerlager eingespannt sein.
Eine Einspannung der Fahrbahnplatte aus Grobblech in
den Beton einer Trogwange oder eines Widerlagers lasst
sich durch das Einbetonieren des Grobblechs besonders
einfach herstellen. Eine aufwandige Montage durch
Schweiflen oder Verschrauben kann damit entfallen.
[0012] Anders als die aus dem Stand der Technik be-
kannten Doppel-T-Trager beispielsweise durch Flan-
sche legen die Trogwangen aus Beton keine zwingende
Konstruktionsebene flir die Fahrbahnplatte nahe. Grund-
satzlich kann also die Fahrbahnplatte auf jeder beliebi-
gen Hohe der Trogwange in gleicher Weise befestigt
sein. Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung kann die Fahrbahnplatte jedoch weitgehend biindig
mit einer Unterseite der Trogwange abschlieen oderdie
Unterseite der Trogwange selbst bilden. Damit Iasst sich
eine maximale Tiefe auf einer Innenseite des Trogs er-
reichen, so dass darin der Fahrweg aufgenommen wer-
den kann, ohne dass zusatzliche Konstruktionen zum
Beispiel fiir einen seitlichen Halt des Fahrwegs erforder-
lich wiirden. Dies ist beispielsweise bei einem Schottero-
berbau von Bedeutung, der durch die konstruktive Hohe
der Trogwange allein und damit ohne zuséatzlich kon-
struktive MaBnahmen seitlich abgestutzt werden kann.
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Dadurch lasst sich ein besonders kompakter Uberbau
erzielen, der optisch ansprechend sein kann und auf-
grund eines geringen Materialeinsatzes kostengtinstig in
der Herstellung ist.

[0013] Eine einfache Befestigung und insbesondere
eine einfache Einspannung der Fahrbahnplatte in die
Trogwangen stellt das Anbetonieren oder Einbetonieren
des Grobblechs in die Trogwange dar. Grobbleche fir
Trogbriicken kénnen je nach statischen Erfordernissen
Dicken von beispielsweise 80, 100, 120 oder 150 mm
aufweisen. Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung kdnnen an einer im montierten Zustand beton-
beriihrten Flache des Grobblechs Verbundmittel ange-
ordnet sein, die geeignet sind, den Verbund zwischen
dem Grobblech und dem Beton der Trogwange und/oder
dem Beton des Widerlagers zu steigern. Geeignete Ver-
bundmittel kbnnen beispielsweise Verbund- bzw. Kopf-
bolzendiibel oder Dubelleisten darstellen. Sie kénnen
ggaf. zusatzlich quer zu ihrer Langserstreckungsrichtung
verformt sein. Die Verbundmittel kénnen senkrecht zu
der Erstreckungsebene des Grobblechs an ihm ange-
schweil3t sein und im Montagezustand in den Beton der
Trogwange einbinden. Dadurch Iasst sich eine gute Zug-,
Druck- und Schubkraftiibertragung erzeugen, so dass
Krafte aus Gewichts- und Verkehrslasten vom Grobblech
als Fahrbahnplatte zuverlassig in die Trogwangen und
in die Widerlager abgetragen werden kénnen.

[0014] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestal-
tung der Erfindung kann an dem Grobblech bzw. an der
Fahrbahnplatte ein Verbundblech, insbesondere ein
Stegblech oder ein Stirnblech, als Verbundmittel zwi-
schen der Fahrbahnplatte und der Trogwange und/oder
dem Widerlager angeschweilt sein, das im Montage-
bzw. Fertigzustand der Briicke an der oder in die Trog-
wange (Stegblech) und/oder an oder in das Widerlager
(Stirnblech) betoniert ist. Es kann separat hergestellt
werden und flr einen moglichst leistungsfahigen Ver-
bund zum bzw. in den Beton ausgebildet sein und an-
schlieRend an das Grobblech angeschweil3twerden. Be-
tonberlhrte Flachen des Verbundblechs kénnen Mittel
umfassen, die geeignetsind, den Verbund zwischendem
Verbundblech und dem Beton der Trogwange weiter zu
steigern. So kann das Verbundblech beispielsweise mit
einer Haftschicht versehen sein, also einer Aufrauung,
beispielsweise indem es mit Epoxydharz beschichtetund
anschlieBend mit Sand abgestreut ist. Alternativ oder zu-
satzlich kann das Verbundblech Verbund- oder Kopfbol-
zendubel tragen, die an ihm angeschweil’t sind.
SchlieRlich kann das Verbundblech selbstan seinem frei-
en Rand ein so genanntes Haifisch- oder Sabelzahnprofil
gemal der DE 10 2008 011 176 des Anmelders tragen
und ggf. zusatzlich quer zu seiner Erstreckungsebene
verformt sein. Aufgrund der separaten Ausbildung der
Verbundmittel am Verbundblech Iasst es sich bequem in
kleineren und leichter handhabbaren Abschnitten vorfer-
tigen und erst spater an dem groRen und schwerer zu
handhabenden Grobblech befestigen bzw. anschwei-
Ren. Je nach Ausgestaltung der Verbundmittel kdnnen
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sie eine leistungsfahige Verbundtragwirkung und eine
zusatzliche Ubertragungsebene insbesondere fiir
Schubkrafte schaffen.

[0015] Die eingangs genannte Aufgabe wird bei dem
oben genannten Verfahren zur Herstellung einer Trog-
briicke als Rahmenbauwerk auRerdem dadurch gelost,
dass ein monolithischer Verbundrahmen aus Stahlbeton
aus den Widerlagern und den Trogwangen hergestellt
wird, in dem ein Grobblech als Fahrbahnplatte befestigt
wird. Erfindungsgemall wird also die herkdmmliche
Trennung von Widerlagern und Briickenliberbau aufge-
hoben, indem die Widerlager und die Trogwangen einen
steifen Rahmen bilden, an dem die Fahrbahnplatte be-
festigt wird. Eine besonders einfache, kostengiinstige
und gedrungene Bauweise lasst sich dadurch erreichen,
dass die Fahrbahnplatte als Grobblech ausgebildet ist
und in dem Verbundrahmen eingespannt wird. Dabei ist
es grundsatzlich unerheblich, ob zuerst der Verbundrah-
men ausgebildet und anschlieRend die Fahrbahnplatte
daran befestigt wird. Vorteilhafterweise wird die Befesti-
gung der Fahrbahnplatte an den Trogwangen und den
Widerlagern wahrend der Erstellung des Verbundrah-
mens vorgenommen. Dadurch lassen sich zwei Herstel-
lungsvorgange gleichzeitig vornehmen. AuRerdem ist
die Einbindung des Grobblechs als Fahrbahnplatte in
denfrischen Beton bautechnisch einfacher zu realisieren
als das Anschweil3en des Grobblechs beispielsweise an
Verbundbleche, die bereits in dem ausgeharteten Ver-
bundrahmen an- bzw. einbetoniert wurden.

[0016] Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er-
findung werden zunachst an der Fahrbahnplatte aus
Grobblech Verbundbleche angeschweil3t, die anschlie-
Rend an den oder in die Trogwangen und/oder an oder
in die Widerlager einbetoniert werden. Die Verbundble-
che kénnen in hoher Genauigkeitim Werk angeschweif3t
und ggf. mit Korrosionsschutz versehen werden. Beim
anschlieBenden An- bzw. Einbetonieren in die Trogwan-
gen bzw. Widerlager lassen sich Toleranzen zwischen
dem Stahl- und dem Betonbau wesentlich einfacher be-
herrschen, als wenn das Grobblech an einbetonierte Ver-
bundbleche angeschweilt werden misste. Durch den
Entfall von aufwandigen Schweillarbeiten auf der Bau-
stelle kann nicht zuletzt die Schweihitze keinen scha-
digenden Einfluss auf den bereits ausgehérteten Beton
ausuben.

[0017] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestal-
tung des erfinderischen Verfahrens kann das Rahmen-
bauwerk in einer Betonier- bzw. Baulage in einem ge-
wissen Abstand neben einer zukiinftigen Endlage, die
dem bestimmungsgemafRen Betriebszustand der Briicke
entspricht, erstellt und das fertig erstellte Bauwerk an-
schlieend entlang eines Verschubwegs in die Endlage
verschoben werden. Die Baulage des Rahmenbauwerks
kann seiner spateren Endlage in horizontaler Langsrich-
tung und vertikal in der H6henlage entsprechen, aber in
Querrichtung abweichen. Der Verschubweg entspricht
dem seitlichen Abstand zwischen der Baulage und der
Endlage. Damit kann eine langere Unterbrechung des
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Uberfiihrten Fahrwegs vermieden werden, weil eine Un-
terbrechung fir die Dauer der Herstellung des neuen
Trogbriickenbauwerks entfallt. Langere Sperrpausen im
Eisenbahnverkehr oder StralRensperrungen kénnen da-
mit vermieden und Verkehrsbehinderungen durch Bri-
ckenbauarbeiten dadurch reduziert werden.

[0018] Nach einer dazu alternativen Ausgestaltungs-
form des erfindungsgemafien Verfahrens kann das Rah-
menbauwerk im Schutz von bauzeitlichen, also vortber-
gehend und nur wahrend einer Bausphase eingebauten
Gleishilfsbriicken hergestellt werden. Dabei wird nach
Einbau der Gleishilfsbriicken zunachst eine Griindung
fiir das Rahmenbauwerk erstellt. Der trogférmige Uber-
bau als Rahmenriegel des Briickenrahmens wird an-
schlieRendin einer Tieflage vorgefertigt. Die Tieflage ent-
spricht in horizontaler Langs- und Querrichtung der spa-
teren Endlage, nicht aber in einer vertikalen Richtung,
dasie unterhalb der Endlage liegt. Nach seiner Erstellung
wird der Uberbau noch unter den eingebauten Gleishilfs-
briicken auf seine Endhéhe angehoben. Schliellich wird
das Rahmenbauwerk mit dem Betonieren der Rahmen-
wande und -fliigel als Rahmenstiele komplettiert. Damit
kénnen die konstruktiven und wirtschaftlichen Vorteile
der Rahmenkonstruktion auch auf hochfrequentierten Ei-
senbahnstrecken genutzt werden, weil der Ein- und der
Ausbau von Gleishilfsbriicken als relevante Streckenun-
terbrechung nur kurze Sperrpausen erfordern.

[0019] Das Prinzip der Erfindung wird im Folgenden
anhand einer Zeichnung beispielshalber noch naher er-
lautert. In der Zeichnung zeigen:

Figur 1:  einen Langsschnitt durch ein erfindungsge-
mafes Brickenbauwerk,

Figur 2:  einen Langsschnitt durch eine alternative
Ausfihrungsform der Erfindung,

Figur 3:  einen Querschnitt durch das Briickenbau-
werk,

Figur 4:  drei Querschnittsvarianten durch einen Uber-
bau, und

Figur 5:  drei Details aus den Figuren 1 und 4.

[0020] Figur 1 zeigt einen Langsschnitt durch ein er-

findungsgemafes Briickenbauwerk, das einen Schie-
nenstrang 1 uberfiihrt. Das Bauwerk liegt in einem Ge-
landeeinschnitt und besteht aus zwei Widerlagern 2, die
jeweils eine quer zur Briickenlangsrichtung stehende Wi-
derlagerwand 3 und jeweils zwei Fliigelwande 4 umfas-
sen. Die 100 cm dicken Widerlagerwande 3 ruhen auf
einer streifenférmigen und etwa 45 cm dicken Flachgrin-
dung 5, die ihrerseits auf einer ebenso streifenférmigen
und ca. 30 cm dicken Verschubbahn 6 aus PTFE aufge-
lagert ist. Zwischen der Flachgriindung 5 und der Ver-
schubbahn 6 sind Absetzblocke 7 zu erkennen, deren
Zwischenraum durch FlieRbeton 8 ausgefilltist. Die Ver-



7 EP 2 806 067 B1 8

schubbahn 6 liegt auf einer 10 cm dicken Sauberkeits-
schicht 9.

[0021] Das Brickenbauwerk stellt ein steifes Rahmen-
bauwerk aus den beiden Widerlagerwanden 3 als Stielen
und einem ca. 80 cm hohen Uberbau 10 als Riegel des
Rahmens dar, der an einer Arbeitsfuge 11 monolithisch
an die beiden Widerlagerwande 3 angeschlossen ist. Die
Widerlagerwénde 3 und der Uberbau 10 stellen eine
Stahlbetonrahmenkonstruktion dar, die schlaff bewehrt
ist. Der Uberbau 10 umfasst eine Fahrbahnplatte 14 aus
90 mm dickem Grobblech, die an Trogwangen 13 und
anden Widerlagerwanden 3 befestigtist, wie unten naher
beschrieben wird.

[0022] Figur 2 zeigt einen Langsschnitt durch eine al-
ternative Konstruktion der erfindungsgemafen Briicke,
wonach sie auch eine Rahmenkette aus zwei Widerla-
gerwanden 3 und mehreren dazwischen liegenden Stiit-
zen 12 bilden kann, die zusammen mit einem durchge-
henden Uberbau 10 einen steifen, monolithischen Ver-
bundrahmen bilden. Der Uberbau besteht wie in Figur 1
im Wesentlichen aus Trogwangen 13 und einer Fahr-
bahnplatte 14 aus Grobblech.

[0023] Der Uberbau 10 gemaR den Figuren 1 und 2
hat einen trogférmigen Querschnitt und besteht aus weit-
gehendrechteckigen Trogwangen 13 und einer flachigen
Fahrbahnplatte 14. Figur 3 zeigt einen Querschnitt durch
das Briickenbauwerk und insbesondere durch den Uber-
bau 10, wonach er sich aus drei in Briickenlangsrichtung
verlaufenden Wangen 13 und zwei dazwischen liegen-
den Fahrbahnplatten 14 zusammensetzt, um zwei Schie-
nenstrange 1 in voneinander getrennte Schotterbetten
zu uberfuhren. Jeweils zwei Trogwangen 13 aus Stahl-
beton schlieRen eine Fahrbahnplatte 14 aus Grobblech
blindig zwischen sich ein, so dass sich eine plane Un-
terseite 16 des Uberbaus 10 ergibt. Sie zeigt sich als
nebeneinander angeordnete Beton- und Metallstreifen
der Trogwangen 13 und der Fahrbahnplatten 14. An die
beiden auflenseitigen Trogwangen 13 schlie3t sich je-
weils ein Begleitweg 15 mit einem Geldnder und einem
Kabelkanal an, der sich monolithisch an die jeweilige
Trogwange 13 anschlieRen oder abgefugt und/oder aus
einem anderen Werkstoff als sie ausgebildet sein kann.
[0024] Figur 3 stellt das Brickenbauwerk in seiner
Endlage dar. Links daneben ist durch den gestrichelten
Teilumriss einer Widerlagerwand 3 und einer Flachgriin-
dung 5 eine Betonierlage des Briickenbauwerks ange-
deutet. Als monolithischer steifer Rahmen eignet sich
das erfindungsgemafie Briickenbauwerk dazu, seitlich
neben der zukiinftigen Endlage in einer Betonierlage er-
stellt und nach Fertigstellung entlang eines Verschub-
wegs V in die Endlage verschoben zu werden. Der uber-
fuhrte Schienenstrang 1 brauchtdazu beispielsweise nur
wahrend einer Wochenendsperrpause unterbrochen zu
werden, um das vorgefertigte Briickenbauwerk aus der
Betonierlage in seine Endlage zu verschieben. Damit er-
gibt sich eine nur kurze Unterbrechung des Uberfihrten
Verkehrs, womit die Baustelle zu einer nur geringen Be-
eintrachtigung fihrt.
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[0025] Derinden Figuren 1 bis 3 erkennbare Uberbau
10 hat eine duBerst gedrungene Konstruktionshohe. Er
eignet sich damit insbesondere fiir altere Briicken, die
ein Gleis ohne Schotterbett tGberfiihren. Durch ihren Ein-
satz kann die Gradiente des Gleises ggf. unverandert
bleiben, ohne das unterfiihrte Lichtraumprofil des Bri-
ckenbauwerks zu beeintrachtigen. Die geringe Konstruk-
tionshéhe des Uberbaus 10 gelingt durch seine Ausbil-
dung aus Trogwangen 13 aus Stahlbeton und der Fahr-
bahnplatte 14 aus einem Grobblech. Die Fahrbahnplatte
14 ist an den Trogwangen 13 eingespannt und damit
starr in den Verbundrahmen aus den Widerlagerwéanden
3 und den Trogwangen 13 des Briickenbauwerks einge-
bunden.

[0026] Die Figuren 4a bis 4c verdeutlichen mdgliche
Ausfiihrungsformen des Uberbaus 10: GemaR Figur 4a
bilden die Trogwangen 13 und die Fahrbahnplatte 14 ei-
nen trapezformigen Trog zur Aufnahme der Schwellen
20 und des Schotters 21 fiir den Schienenstrang 1. An
der Unterseite 16 des Uberbaus 10 gehen die Trogwan-
gen 13 unddie Fahrbahnplatte 14 biindigineinander tiber
(vgl. Figur 3). Die Fahrbahnplatte 14 besteht aus einem
Grobblech mit einer Dicke von 90 mm, an deren rand-
seitigen Kanten ein Stegblech 17 in einem Winkel o ge-
genuber der Senkrechten und damit parallel zu geneig-
ten Innenseiten 19 der Trogwangen 13 aufgeschweif3t
ist. Das Stegblech 17 verlauft Gber die gesamte in Fahr-
bahnlangsrichtung verlaufende Kante der Fahrbahnplat-
te 14 und tragt auf seiner dem Schienenstrang 1 abge-
wandten AuRenseite Kopfbolzendiibel 18. Sie sind in drei
Ubereinander verlaufenden Reihen in Briickenlangsrich-
tung angeordnet und in den schlaff bewehrten Beton der
Trogwangen 13 einbetoniert. Damit bieten sie insbeson-
dere eine gute Schubkraftkopplung zwischen den Trog-
wangen 13 einerseits und der Fahrbahnplatte 14 ande-
rerseits.

[0027] Figur4bzeigteine weitere Ausfihrungsform mit
geringfligig veranderten, rechteckigen Querschnitten
der Trogwangen 13, beispielsweise fir besonders
schmale oder niedrige Uberbauten. Im Gegensatz zu Fi-
gur 4a verlauftdie Innenseite 19 der Trogwange 13 senk-
recht. Das darin biindig einbetonierte Stegblech 17 ist
demzufolge ebenfalls senkrecht auf die Fahrbahnplatte
14 aufgeschweildt. Der Abstand zwischen der Innenseite
19 der Trogwange 13 und der Schwelle 20 des Gleises
1 bleibt damit Uber die Dicke der Schwelle 20 konstant.
[0028] Figur4czeigtein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
fur einen Querschnitt des Uberbaus 10. Auch sie besteht
aus im Querschnitt rechteckigen Trogwangen 13. Die
Untersicht 16 dieses Uberbaus allerdings wird aus-
schlieRlich von der Fahrbahnplatte 14 gebildet, die die
gesamte Uberbaubreite einnimmt und damit auch eine
Unterseite der Trogwange 13 darstellt. In einem Rand-
bereich der Fahrbahnplatte 14 ist ein Stegblech 17 senk-
recht aufgeschweil}t, das vollstandig und vollflachig in
die Trogwange 13 einbindet. Es ist beidseitig mit Kopf-
bolzendiibeln 18 versehen, die wiederum in drei Reihen
Ubereinander am Stegblech 17 angeschweil3t sind.



9 EP 2 806 067 B1 10

[0029] Figur 5a zeigt eine VergroRerung des Details
VagemaR Figur4b, namlich die Ausbildung der Einspan-
nung der Fahrbahnplatte 14 in die Trogwange 13. Figur
5a verdeutlicht, dass das Stegblech 17, das eine Starke
von ca. 20 mm hat, an einer Stirnseite 22 der Fahrbahn-
platte 14 mit einer Kehlnaht lotrecht angeschweilt ist. In
einem unteren Bereich des Stegblechs 17 wird ein elas-
tischer Polystyrolstreifen 23 auf seiner der Trogwange
13 zugewandten Seite eingelegt. An dieser Seite sind
die Kopfbolzendiibel 18 angeschweifdt, die im Fertigzu-
stand des Briickenbauwerks in den schlaff bewehrten
Beton der Trogwange 13 einbinden. Die schotterberthr-
ten Flachen der Trogwange 13 und der Fahrbahnplatte
14 sind auBerdem mit einer ca. 10 mm dicken Kunststoff-
abdichtung gegen Feuchtigkeit beschichtet.

[0030] Auch am Briickenende bzw. an seinen in Brii-
ckenlangsrichtung liegenden Réndern wird die Fahr-
bahnplatte 14 im Rahmen des Briickenbauwerks starr
an den Widerlagerwanden 3 eingespannt. Diese Ein-
spannung, die in Figur 1 mit der Detailbezeichnung Vb
gekennzeichnet ist, ist in der Figur 5b verdeutlicht. Sie
zeigt die Widerlagerwand 3 und das Ende der Fahrbahn-
platte 14. An ihrer Stirnseite 25 ist ein Stirnblech 26 lot-
recht zu ihr mit zwei Kehlndhten angeschweillt. Wie das
Stegblech 17 bindet auch das Stirnblech 26 biindig in die
Widerlagerwand 3 ein. An seiner betonberiihrten Flache
tragt es Kopfbolzendiibel 18, die ebenfalls in drei Reihen
Ubereinander am Stirnblech 26 angeschweil3t sind.
[0031] Alternativ dazu kann ein Stirnblech 27 gemaf
Figur 5¢ auch in der Ebene der Fahrbahnplatte 14 an
ihrer Stirnfliche 25 angeschweillt sein. Auch dieses
Stirnblech 27 tragt betonseitig Kopfbolzendiibel 18, die
in drei nebeneinander liegenden Reihen angeschweif3t
sind. Nicht dargestellte Offnungen im Stirnblech 27 kén-
nen das Einbringen und Verdichten des Betons in der
Widerlagerwand 3 ermdglichen bzw. begiinstigen. Lot-
rechtzum Stirnblech 27 bzw. zur Fahrbahnplatte 14 kann
auf der gegenuiberliegenden Seite der Widerlagerwand
3 ein Schotterabschlussblech 28 angeordnet sein, das
ebenfalls mit Kopfbolzendiibeln in die Widerlagerwand
3 einbindet.

[0032] Das gesamte Brickenbauwerk lasst sich voll-
sténdig seitlich neben einer zuklnftigen End- bzw. Ein-
baulage herstellen. Damitlassen sich die bekannten Vor-
teile einer Rahmenbriicke nutzen, insbesondere kurze
Sperrpausen fir den uberflihrten Verkehrsweg. Die er-
findungsgemafRe Konstruktion der Fahrbahnplatte 14
aus einem Grobblech macht sich zuséatzlich die Vorteile
von Grobblechbriicken zu eigen, wonach die Fahrbahn-
platte 14 und die daran angeschweif3ten Stegbleche 17
und Stirnbleche 27 mit den daran angebrachten Kopf-
bolzendiibeln 18 weitgehend im Stahlwerk vorgefertigt
und in einem einzigen Stiick zur Baustelle transportiert
werden koénnen. Die Fahrbahnplatte 14 wird also
werkseitig und damit in hoher Qualitat mit den Stegble-
chen 17 und den Stirnblechen 27 verschweif3t, die ihrer-
seits bereits mit angeschweilten Kopfbolzendiibeln 18
versehen sind. Auch der erforderliche Korrosionsschutz
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kann werkseitig aufgebracht werden, so dass auch die-
ser Bearbeitungsschritt unter den definierten und be-
herrschbaren Bedingungen einer werkseitigen Fertigung
in hoher Qualitat erfolgen kann. Anschliefend wird die
Schalung fir das Rahmenbauwerk auf der Baustelle er-
stellt, in die die Fahrbahnplatte 14 lagegenau eingepasst
werden kann. Damit lassen sich Toleranzen zwischen
dem Stahlbau flir die Fahrbahnplatte 14 einerseits und
dem Betonbau fir den Verbundrahmen aus den Wider-
lagerwanden 3 und den Trogwangen 13 auferst gering
halten. Diese hochgenaue Fertigung ertibrigt sonst falli-
ge Nacharbeiten.

[0033] Da es sich bei den vorhergehenden, detailliert
beschriebenen Trogbriicken um Ausflihrungsbeispiele
handelt, konnen sie in Ublicher Weise vom Fachmann in
einem weiten Umfang modifiziert werden, ohne den Be-
reich der Erfindung zu verlassen. Insbesondere kénnen
auch die konkreten Ausgestaltungen des Fahrbahnplat-
tenanschlusses an die Trogwangen in anderer Form als
in der hier beschriebenen erfolgen, beispielsweise durch
ein beidseitiges Einbetonieren der Fahrbahnplatte an ih-
rem Rand. Ebenso kénnen die Steg- und Stirnbleche in
einer anderen Form ausgestaltet bzw. angeschlossen
werden, wenn dies aus Platzgriinden notwendig ist. Au-
Rerdem schlief3t die Verwendung der unbestimmten Ar-
tikel "ein" bzw. "eine" nicht aus, dass die betreffenden
Merkmale auch mehrmals bzw. mehrfach vorhanden
sein kdnnen.

Bezugszeichenliste

[0034]

1 Schienenstrang
2 Widerlager

3 Widerlagerwand
4 Fligelwand

5 Flachgriindung
6 Verschubbahn

7 Absetzblécke

8 FlieRbeton

9 Sauberkeitsschicht
10  Uberbau

11 Arbeitsfuge

12 Stitze

13  Trogwange

14  Fahrbahnplatte
15 Begleitweg

16  Unterseite

17  Stegblech

18  Kopfbolzendiibel
19 Innenseite

20  Schwelle

21 Schotterbett

22  Stirnseite

23  elastischer Streifen
24 Abdichtung

25  Stirnseite



11 EP 2 806 067 B1 12

26  Stirnblech

27  Stirnblech

28  Schotterabschlussblech

o Neigungswinkel

Patentanspriiche

1. Trogbricke, insbesondere Eisenbahnbriicke, mit

Widerlagern und mit mindestens einem trogférmigen
Uberbau,

- der fur die Aufnahme eines Fahrwegs geeignet
ist,

- der wenigstens zwei Trogwangen umfasst, die
in Brickenlangsrichtung verlaufen und zwi-
schen denen eine Fahrbahnplatte angeordnet
ist, die ein Grobblech umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass die Trogwangen
(13) zusammen mit den Widerlagern (3) einen mo-
nolithischen Verbundrahmen aus Stahlbeton ausbil-
den.

Briicke nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch
eine externe und/oder eine vorgespannte Beweh-
rung des Verbundrahmens.

Briicke nach Anspruch 1 oder 2, mit Stiitzen (12),
dadurch gekennzeichnet, dass die Trogwangen
(13) zusammen mit den Widerlagern (3) und den
Stltzen (12) einen Verbundrahmen aus Stahlbeton
ausbilden.

Briicke nach einem der obigen Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fahrbahnplatte (14)
beidseits in jeweils einer Trogwange (13) und einem
Widerlager (3) eingespannt ist oder dass die Fahr-
bahnplatte (14) beidseits in jeweils einer Trogwange
(13) oder einem Widerlager (3) eingespannt ist.

Briicke nach einem der obigen Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fahrbahnplatte (14)
weitgehend bindig mit einer Unterseite (16) der
Trogwange (3) abschlief3t oder die Unterseite (16)
der Trogwange (3) bildet.

Briicke nach einem der obigen Anspriiche, gekenn-
zeichnet durch Verbundmittel (17; 18; 27) an einer
im Montagezustand betonberiihrten Flache der
Fahrbahnplatte (14), die geeignet sind, den Verbund
zwischen der Fahrbahnplatte (14) und dem Beton
der Trogwange (13) oder den Verbund zwischen der
Fahrbahnplatte (14) und dem Widerlager (3) zu stei-
gern.

Briicke nach einem der obigen Anspriiche, gekenn-

10

15

20

25

30

35

40

50

55

10.

zeichnet durch ein an die Fahrbahnplatte (14) an-
geschweildtes Verbundblech (17; 27) als Verbund-
mittel zwischen der Fahrbahnplatte (14) und der
Trogwange (13) oder als Verbundmittel zwischen
der Fahrbahnplatte (14) und dem Widerlager (3),
welches Verbundblech (17; 27) an der oder in die
Trogwange (13) betoniert ist oder welches Verbund-
blech (17;27) an oder in das Widerlager (3) betoniert
ist.

Briicke nach dem Anspruch 7, gekennzeichnet
durch Mittel an einer im Montagezustand betonbe-
rihrten Flache des Verbundblechs (17; 27), die ge-
eignet sind, den Verbund zwischen dem Verbund-
blech (17; 27) und dem Beton der Trogwange (13)
oderdem Widerlager (3) oderden Verbund zwischen
dem Verbundblech (17;27) und dem Beton der Trog-
wange (13) und dem Widerlager (3) zu steigern.

Verfahren zur Herstellung einer Trogbricke, insbe-
sondere einer Eisenbahnbriicke, als Rahmenbau-
werk mit Widerlagern und mit mindestens einem
trogférmigen Uberbau, der fiir die Aufnahme eines
Fahrwegs geeignet ist, der wenigstens zwei Trog-
wangen umfasst, die in Briickenléangsrichtung ver-
laufen und zwischen denen eine Fahrbahnplatte an-
geordnet ist, die ein Grobblech umfasst, dadurch
gekennzeichnet, dass mit den Widerlagern (3) und
den Trogwangen (13) ein monolithischer Verbund-
rahmen aus Stahlbeton hergestellt wird, in dem das
Grobblech als Fahrbahnplatte (14) befestigt wird.

Verfahren nach dem obigen Anspruch, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in den Trogwangen (13) oder
Widerlagern (3) Verbundbleche (17; 27) einbetoniert
werden, die an der Fahrbahnplatte (14) befestigt
werden oder dass in den Trogwangen (13) und den
Widerlagern (3) Verbundbleche (17; 27) einbetoniert
werden, die an der Fahrbahnplatte (14) befestigt
werden.

Claims

1.

A trough bridge, in particular a railway bridge, having
abutments and at least one trough-shaped super-
structure,

- which is suitable for accommodating a car-
riageway,

- which comprises at least two trough walls
which run in the longitudinal direction of the
bridge and between which there is a carriage-
way deck which comprises a thick metal plate,

characterised in that the trough walls (13) together
with the abutments (3) form a monolithic composite
frame consisting of reinforced concrete.
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The bridge according to Claim 1, characterised by
an external and/or prestressed reinforcement of the
composite frame.

The bridge according to Claim 1 or 2, having supports
(12), characterised in that the trough walls (13) to-
gether with the abutments (3) and the supports (12)
form a composite frame consisting of reinforced con-
crete.

The bridge according to any one of the preceding
claims, characterised in that the carriageway deck
(14) is fixed in a trough wall (13) and an abutment
(3) on each side or that the carriageway deck (14)
is fixed in either a trough wall (13) or an abutment
(3) on each side.

The bridge according to any one of the preceding
claims, characterised in that the carriageway deck
(14) terminates largely flush with an underside (16)
of the trough wall (3) or forms the underside (16) of
the trough wall (3).

The bridge according to any one of the preceding
claims, characterised by connecting means (17;
18; 27) on a face of the carriageway deck (14) which
is in contact with concrete in the assembled state,
said connecting means being suitable for increasing
the connection between the carriageway deck (14)
and the concrete of the trough wall (13) or the con-
nection between the carriageway deck (14) and the
abutment (3).

The bridge according to any one of the preceding
claims, characterised by a connecting plate (17;
27) welded to the carriageway deck (14) as the con-
necting means between the carriageway deck (14)
and the trough wall (13) or as the connecting means
between the carriageway deck (14) and the abut-
ment (3), said connecting plate (17; 27) being con-
creted onto or into the trough wall (13), or said con-
necting plate (17; 27) being concreted onto or into
the abutment (3).

The bridge according to Claim 7, characterised by
means on a face of the connecting plate (17; 27)
which is in contact with concrete in the assembled
state, said means being suitable for increasing the
connection between the connecting plate (17; 27)
and the concrete of the trough wall (13) or the abut-
ment (3) or the connection between the connecting
plate (17; 27) and the concrete of the trough wall (13)
and the abutment (3).

A method for producing a trough bridge, in particular
arailway bridge, as a frame structure with abutments
and with at least one trough-shaped superstructure
which is suitable for accommodating a carriageway,
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10.

which comprises at least two trough walls which run
in the longitudinal direction of the bridge and be-
tween which there is a carriageway deck which com-
prises a thick metal plate, characterised in that,
with the abutments (3) and the trough walls (13), a
monolithic composite frame consisting of reinforced
concrete is produced, in which the thick metal plate
is fastened as the carriageway deck (14).

The method according to the preceding claim, char-
acterised in that connecting plates (17; 27), which
are fastened to the carriageway deck (14), are con-
creted into the trough walls (13) or abutments (3) or
that connecting plates (17; 27), which are fastened
to the carriageway deck (14), are concreted into the
trough walls (13) and the abutments (3).

Revendications

Pont-canal, notamment pont ferroviaire, comportant
des culées et au moins une superstructure en forme
d’auge,

- qui est apte a recevoir une voie de circulation,
- qui comprend au moins deux faces d’auge, qui
s’écoulent dans la direction longitudinale du
pont et entre lesquelles est placé un tablier qui
comprend une téle forte,

caractérisé en ce que les faces d’auge (13) forment
conjointement avec les culées (3) un cadre compo-
site monolithique en béton armé.

Pont selon la revendication 1, caractérisé par une
armature externe et/ou précontrainte du cadre com-
posite.

Pont selon la revendication 1 ou 2, comportant des
piliers (12), caractérisé en ce que les faces d’'auge
(13) forment conjointement avec les culées (3) etles
piliers (12) un cadre composite en béton armé.

Pont selon I'une quelconque des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que le tablier (14) est
enserré de part et d’autre dans respectivement une
face d’auge (13) et une culée (3) ou en ce que le
tablier (14) est enserré de part et d’autre dans res-
pectivement une face d’auge (13) ou une culée (3).

Pont selon I'une quelconque des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que le tablier (14) se
termine en grande partie affleurant vers le c6té infé-
rieur (16) de la face d’auge (3) ou forme le c6té in-
férieur (16) de la face d’auge (3).

Pont selon I'une quelconque des revendications pré-
cédentes, caractérisé par des moyens de jonction
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(17 ; 18 ; 27) sur une surface du tablier (14), qui en
position montée est en contact avec le béton, qui
sont aptes a augmenter la jonction entre le tablier
(14) et le béton de la face d’auge (13) ou la jonction
entre le tablier (14) et la culée (3).

Pontselon 'une quelconque des revendications pré-
cédentes, caractérisé par une téle composite (17 ;
27) soudée sur le tablier (14) en tant que moyen de
jonction entre le tablier (14) et la face d’auge (13) ou
en tant que moyen de jonction entre le tablier (14)
et la culée (3), laquelle tole composite (17 ; 27) est
bétonnée surou dans la face d’auge (13) ou laquelle
téle composite (17 ; 27) est bétonnée sur ou dans la
culée (3).

Pont selon la revendication 7, caractérisé par des
moyens sur une surface de la tdle composite (17 ;
27) qui en position de montage est en contact avec
le béton qui sont aptes a augmenter la jonction entre
la téle composite (17 ; 27) et le béton de la face
d’auge (13) ou la culée (3) ou la jonction entre la tole
composite (17 ; 27) et le béton de la face d’auge (13)
et la culée (3).

Procédé de fabrication d’'un pont-canal, notamment
d’un pont ferroviaire sous la forme d’'un ouvrage en
cadre, comportant des culées et comportant au
moins une superstructure en forme d’auge, qui est
apte arecevoir une voie de circulation, qui comprend
au moins deux faces d’auge qui s’écoulent dans la
direction longitudinale du pont et entre lesquelles est
placé un tablier qui comprend une tble forte, carac-
térisé en ce qu’avec les culées (3) et les faces
d’auge (13), on fabrique un cadre composite mono-
lithique en béton armé dans lequel on fixe la tole
forte en tant que tablier (14).

Procédé selon la revendication précédente, carac-
térisé en ce que dans les faces d’auge (13) ou les
culées (3), on bétonne des tdles composites (17 ;
27) que I'on fixe sur le tablier (14) ou en ce que dans
les faces d’auge (13) et les culées (3), on bétonne
des toles composites (17 ; 27) que I'on fixe sur le
tablier (14).
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