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Editorial 1

Starke Basis

Die 6sterreichische Infrastruktur bildet
eine starke Basis der Bauwirtschaft, die
Grundlage fir wirtschaftliche Entwicklung,
Wettbewerbsfdhigkeit und hohe Lebens-
qualitat. Im aktuellen Magazin beleuchten
wir aktuelle Projekte im Strafsen-, Brii-
cken- und Tunnelbau, Schutzbauten, den
Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, der
Energieversorgung wie u. a. Kraftwerke.

Bis Ende 2025 will die Osterreichische
Bundesregierung eine Industriestrategie
prasentieren, fix sind bereits flnf zen-
trale Zielsetzungen: Standortsicherung,
Wettbewerbsfahigkeit, Innovationskraft,
nachhaltige und zirkuldre Produktion,
Resilienz.

Rund 50 Milliarden Euro sollen in den
nachsten Jahren in die Modernisierung
der heimischen Infrastruktur fliegen. Im
Mittelpunkt stehen leistungsfahige Ver-
kehrsnetze, zudem soll die Zusammen-
arbeit zwischen verschiedenen Branchen
intensiviert werden. Der Mobilitdtsmas-
terplan bildet hierflr die Leitplanke: Er
umfasst den Ausbau der Pyhrn-Scho-
ber- und Tauern-Achsen, neue Trassen
fur Personen- und Glterverkehr sowie die
starkere Nutzung der Donau als umwelt-
freundliche Wasserstrafse.

Ziel ist der Aufbau eines klimaneutralen,
effizienten Mobilitatssystems bis 2040.
Einen wesentlichen Beitrag leistet dabei
der Baustoff Beton, der durch seine Lang-
lebigkeit, Robustheit und Vielseitigkeit
Uberzeugt. Seine lange Lebensdauer und
Wiederverwertbarkeit machen ihn zu
einem nachhaltigen Baustoff, der Ressour-
cen schont und hohe Qualitat Gber Gene-
rationen hinweg sicherstellt — wie unsere
Beispiele aus der nationalen und interna-
tionalen Praxis zeigen.

Wir freuen uns auf Ihre Nachrichten, lhre
Anregungen fir Geschichten, die nur
Beton schreiben kann.

Gisela Gary und das Team von Zement und Beton
Foto: Wolfgang Gary
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Kostengunstig
und effizient

Text: Gisela Gary
Foto: Paul Gruber/
BMLUK

Klima- und Umweltminister Norbert Totschnig ist sich seiner Verantwortung
gegenliber der Industrie bewusst und will nun Malknahmen setzen, die den

Wirtschaftsstandort Osterreich absichern und zugleich kostengiinstige und
effiziente Wege fir einen umfassenden Klimaschutz ermdglichen.

Rund elf Milliarden Euro jdhrlich an Investitio-
nen sind laut dem ,Zweiten Osterreichischen
Sachstandsbericht zum Klimawandel“ notwen-
dig, um bis 2040 Netto-Null-Emissionen im
Verkehr, in der Industrie und im Gebaudesektor
zu erreichen.

Sie haben gesagt, dass Osterreich eine Klima-
politik braucht, die unsere Wettbewerbs-
fahigkeit starkt und Innovationen fordert

- worauf darf sich die Hard-to-abate-Indus-
trie, wie die Zementindustrie, freuen?

In der Vergangenheit ging es beim Klima-
schutz stark um Verbote und den erhobenen

Zeigefinger. Das hat zu viel Arger und Ableh-
nung gefiihrt. Mein Zugang ist ein anderer: Mir
ist wichtig, das Thema Klima positiv zu beset-
zen, mit Motivation und dem Aufzeigen von
Wachstumschancen fiir die Wirtschaft. Energie
soll glinstiger, der Ausbau von erneuerbaren
Energien beschleunigt, die Nachfrage nach
grinen Produkten gesteigert und die Kreislauf-
wirtschaft gefordert werden: All das gehort zu
den zahlreichen Dekarbonisierungs-Mafsnah-
men flr die energieintensiven Industrien, die
von der Europaischen Kommission im Frihjahr
in ihrem Clean Industrial Deal vorgestellt wur-
den. AuRerdem sollen mehr als 100 Milliarden

»Mir ist wichtig,

das Thema Klima
positiv zu besetzen,
mit Motivation und
dem Aufzeigen von
Wachstumschancen
fur die Wirtschaft.

Norbert Totschnig ist Bundesminister fur Land-
und Forstwirtschaft, Klima- und Umweltschutz,
Regionen und Wasserwirtschaft; von 2022 bis 2025
war er Bundesminister fir Land- und Forstwirt-
schaft, Regionen und Wasserwirtschaft; Norbert
Totschnig hat Wirtschaftswissenschaften studiert

Euro flr die Forderung einer klimafreund-
licheren Fertigung auf EU-Ebene mobilisiert
werden. Eine Mafsnahme, die besonders fur die
Zementindustrie entscheidend sein wird, ist
die Aufhebung des Verbots der geologischen
Speicherung von schwer bzw. nicht vermeidba-
ren, prozessbedingten Emissionen aus den von
Ihnen angesprochenen, sogenannten Hard-to-
abate-Sektoren im Inland.

Klimaschutz muss sich rechnen - griines
Wachstum bezeichnen Sie als Zukunftsre-
zept fiir Osterreich. Wie kann dieses erreicht
werden?
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Industriepolitik und Klimaschutz gehéren
untrennbar zusammen - Investitionen in
griine Technologien sind als Wirtschaftsmo-
tor zu erkennen und zu nutzen. Wie in ganz
Europa, so liegt auch in Osterreich die Zukunft
der Industrie in einer klimafreundlichen,
fossil-freien Produktion. Daher férdern wir
gezielt die Entwicklung und Skalierung klima-
freundlicher Technologien. Mit Aktivitaten im
Green-Finance-Bereich und dem Aktionsplan
fur eine nachhaltige 6ffentliche Beschaffung
lenken wir 6ffentliche und private Gelder, um
Transformationsprojekte voranzutreiben. Wir
schaffen einen klaren politischen Rahmen mit
Instrumenten wie dem Emissionshandel, der im
Industriesektor und kiinftig auch im Verkehrs-
und Warmesektor fir eine kosteneffiziente
Umstellung auf griine Technologien sorgt.

Was sind die wichtigsten Schwerpunkte im
Klimagesetz?

Inhaltlich basiert das Klimagesetz auf drei
Saulen: Klimaschutz (konkreter Fahrplan, um
Emissionen zu reduzieren, um die rechtlich
verbindlichen Klimaziele der EU einzuhalten),
Klimawandelanpassung (Starkung der Resi-
lienz durch gezielte Investitionen, z. B. in den
Hochwasserschutz) sowie Kreislaufwirtschaft
(Forderung von Recycling und Ressourceneffi-
zienz, um Materialverbrauch zu reduzieren und
CO, einzusparen). Die Ziele kann Osterreich
nur gemeinsam erreichen, daher sind fiir mich
als Klimaminister auch der Verkehrsminister,
der Wirtschaftsminister und der Finanzminis-
ter wichtige Verbiindete. Es soll zudem einen
wissenschaftlichen Klimabeirat geben, der aus
Wissenschaftern unterschiedlicher Disziplinen
wie Natur, Technik und Wirtschaft besteht.

Aus dem Green Deal der EU wurde der Clean
Industrial Deal - Ihre Meinung dazu?

Die Klimaziele wie Klimaneutralitdt 2050
bleiben unangetastet. Gleichzeitig legt die
EU-Kommission jetzt zusétzlich einen Schwer-
punkt auf Sicherheit, Wachstum und Wettbe-
werbsfahigkeit. Damit wird die Strategie noch
umfassender und 6konomisch resilienter.

Welche Anreize werden Sie Osterreichs
Industrie liefern, damit diese die Dekarboni-
sierung beschleunigen kann?

Die Nachfrage nach griinen, sauber pro-
duzierten Produkten soll wachsen - dafir
wollen wir griine Leitmérkte schaffen. Ebenso
setzen wir uns verstarkt mit Kohlenstoffma-
nagement auseinander, inklusive der nétigen
Schritte fur einen koordinierten Aufbau von
CO,-Transportnetzen, Abscheidungsanlagen
und Speicherstatten. Dabei soll vor allem
vermieden werden, dass Vermogenswerte
ihren Wert verlieren - also zu sogenannten
stranded assets werden. Daflir ist die Zusam-
menarbeit mit den betroffenen Industrien und
die Erarbeitung gemeinsamer Lésungen fiir

Klimaschutzmafsnahmen entscheidend. Ziel
ist, die Wettbewerbsfahigkeit der dsterreichi-
schen Industrie und den Produktionsstandort
Osterreich zu erhalten und starken. Weiters
setzt der Emissionshandel bereits heute einen
Anreiz fir Unternehmen, ihre Emissionen zu
reduzieren. Denn die jahrliche Gesamtmenge
an Emissionen, die ausgestofsen werden darf,
sinkt.

Der Ausbau der CO,-Speicherkapazitaten ist
u. a. ein Wunsch im Clean Industrial Deal -
Osterreichs Méglichkeiten diesbeziiglich sind
sehr beschrankt. Wir brauchen lokale Lésun-
gen. lhre Vision dazu?

Die CO,-Speicherung wird fir jene Betriebe
eine Rolle spielen, die ihre prozessbedingten
Emissionen nicht vermeiden kdnnen oder wo
eine Substitution von fossilen Energietragern
durch erneuerbare Energien nicht méglich ist.
Die Zementindustrie ist ein klassischer Anwen-
dungsfall. Hinzu kommt, dass Osterreich auch
CO, aus der Atmosphare entnehmen und geo-
logisch speichern muss. Fir diese beiden Berei-
che kommt hauptséchlich die CO,-Speicherung
in Frage. Andere Sektoren und Industrien
haben schon jetzt technische Maoglichkeiten,
durch Elektrifizierung ihre Emissionen zu
vermeiden. Die Bundesregierung erarbeitet
momentan eine Novelle des Bergrechts, um die
CO,-Speicherung in Osterreich zu erlauben und
zu ermoglichen. Parallel dazu laufen zahlreiche
Forschungsprojekte, um mogliche geeignete
geologische Speicherstrukturen und Techno-
logien zu erforschen. Wir werden gewéhrleis-
ten, dass das CO, sicher, umweltvertraglich
und dauerhaft geologisch gespeichert wird.
Uber die kommenden Jahrzehnte wird sich
auch ein transeuropdisches CO,-Pipelinenetz
entwickeln.

Carbon-Management-Strategie: Wie plant
Osterreich die Reduzierung der Treibhaus-
gasemissionen mit Hilfe von CCS, Carbon
Capture and Storage, zu erreichen?

Die Carbon Management Strategie beinhaltet
eine Analyse der bestehenden Rahmenbe-
dingungen, notwendige Reformschritte und
einen Aktionsplan fiir den klimapolitischen
Umgang mit schwer bzw. nicht vermeidbaren
Restemissionen in Osterreich. Oberste Prioritat
der dsterreichischen Klima- und Energiepolitik
bleibt weiterhin die Minderung und Vermei-
dung von Treibhausgasemissionen durch den
Tausch von fossilen Energietragern auf nach-
haltige, erneuerbare Energien sowie auch Effi-
zienzsteigerung im Umgang mit Energie.
Dennoch wird ein Rest an schwer oder nicht
vermeidbaren THG-Emissionen (Hard-fo-
abate-Emissionen) verbleiben. Daher ist es ein
logischer Schritt, die geologische Speicherung
von CO, im Inland unter strengen Sicherheits-
und Umweltauflagen zu erlauben. Zudem
wollen wir stufenweise eine CO,-Infrastruktur

aufbauen, um Hard-to-abate-Betrieben die
Dekarbonisierung mittels CCS zu erméglichen.

CCS ist ja zugleich auch eine Option zur
Generierung von Negativ-Emissionen - die
Infrastruktur dazu wird nétig werden, gibt es
dazu lhrerseits Pldne, auch beziiglich Auf-
klarung der Bevélkerung?

Osterreich muss kiinftig bilanziell CO, aus

der Atmosphare entnehmen, um verbliebene
Emissionen auszugleichen. Ebenso kénnen
nicht alle Industriesektoren ihre CO,-Emissio-
nen bis 2040 auf praktisch null reduzieren.
Dazu gehoren unter anderem Sektoren mit
rohstoffbedingten Prozessemissionen, wie

die Zementindustrie. Sie sind daher auf Aus-
gleichsmafsnahmen bzw. Carbon-Capture- und
Storage-Technologien angewiesen. Deswegen
ermoglicht das EU-ETS auch die Abschei-
dung von CO, aus Industrieanlagen sowie die
Forderung und Speicherung in geologischen
Lagerstatten. Eine alternative Méglichkeit zu
kostenintensiven CCS-Technologien kénnte
auch die Zertifizierung und Verwendung von
+Negativemissionszertifikaten“ bilden.

In einem ersten Schritt arbeiten die EU und
auch wir an der Schaffung eines Marktes fiir
Negativemissionen. Dafiir wurde letztes Jahr
ein Unionsrahmen fir die Zertifizierung von
dauerhaften CO,-Entnahmen und Carbon Far-
ming ins Leben gerufen. Es sollen Anreize fiir
hochwertige CO,-Entnahmen und hochwertige
Verringerung von Bodenemissionen gesetzt
werden.

Um das EU-Klimaziel bis 2040 kostengiinstig
und effizient zu erreichen, haben Sie u. a. die
sektoriibergreifende Anrechnung als Mog-
lichkeit angesprochen. Wie sehen die nachs-
ten Schritte aus?

Schritte dazu kénnten die Verschrankung von
Emissionshandel | (Energie und Industrie)

mit dem Emissionshandel Il (fir Mobilitdt und
Geb&ude, kommt auf EU-Ebene ab 2027) sein,
zudem die Moglichkeit der Anrechenbarkeit
von Negativemissionszertifikaten, die aus Car-
bon-Removal-Aktivitaten generiert werden, im
EU-ETS-Handel.

Fiir eine griine Transformation ist die Sicher-
stellung des zukiinftigen Bedarfs an erneuer-
barem Strom und griinem Wasserstoff
entscheidend. Mit welchen Mafinahmen im
Rahmen der Carbon-Management-Strategie
darf die Industrie rechnen?

Insbesondere CO,-Abscheidungsanlagen, aber
auch der CO,-Transport und die CO,-Speiche-
rung bendétigen grofse Mengen an erneuerba-
rer Energie. Dieser Energiebedarf soll kiinftig
in der Planung der Energieaufbringung und
Energieinfrastruktur bericksichtigt werden. So
sollen auch andere Sektoren Zugang zu aus-
reichend glinstiger und erneuerbarer Energie
erhalten.
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Effizienz allein
reicht nicht

Text: Gisela Gary
Foto: Habau Group

Der Infrastrukturbau — mit Briicken, Tunneln und auch einem gut

erhaltenen Bahn- und Strakennetz - fordert Politik, Planer und
Ausfuhrende. Ressourcenschonende Eingriffe zur Verbesserung der
Infrastruktur gelingen im Einklang mit Klimawandelanpassungen,
Landschaft und Kreislaufwirtschafts-Anspriichen.

Ressourcenschonende Eingriffe zur Verbes-
serung der Infrastruktur - im Einklang mit
Klimaschutz, Landschaft und Kreislaufwirt-
schafts-Anspriichen: Wie sieht die Realitdt aus?
Tanja Totzer: Der Erhalt der bestehenden Infra-
struktur hat oberste Prioritat. Sanierung und
Pflege des Bestands miissen stets vor weiterem
Ausbau stehen. Ziel ist es, die vorhandenen
Strukturen durch intelligente Verbindungen
und gezielte Erweiterungen zu optimieren.
Grundlage jeder Infrastrukturverbesserung ist
eine kompakte Siedlungsstruktur. Nur bei einer
ausreichenden Dichte lassen sich 6ffentliche
Infrastrukturen effizient betreiben und bereit-
stellen. Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur
gilt: OPNV (éffentlicher Personen-Nahver-
kehr) vor Strafsen. Im Schienenverkehr sollte
alles unterstitzt werden, was zur Verbesserung
und Beschleunigung beitragt. Vor allem im
stadtischen Raum ist es entscheidend, Stra-
fsen zurlickzubauen oder fiir den motorisier-
ten Verkehr zu reduzieren, anstatt sie weiter
auszubauen.

Hubert Wetschnig: Die Erneuerung von Infra-
strukturbauwerken muss heute mehr leisten
als reine Funktionalitat. Ressourcenschonende
Eingriffe minimieren Materialverbrauch und
Emissionen und nehmen zugleich Riicksicht
auf Landschaft, Biodiversitat und regionale
Bedirfnisse. Mdglich wird das durch Kreislauf-
wirtschaft - also die Wiederverwendung und

das Recycling von Baumaterialien — sowie den
Einsatz von CO,-armen Baustoffen. Kombiniert
mit intelligenter, digital gestltzter Planung
entstehen so Verkehrsbauwerke, die ihre Funk-
tion erflllen und dennoch Klima- und Umwelt-
schutz gerecht werden. Moderne Tools wie
Building Information Modeling (BIM) helfen
dabei, Nachhaltigkeitspotenziale zu erkennen
und umzusetzen. Das Ergebnis sind Infra-
strukturprojekte, die Mobilitat mit Klima- und
Naturschutz vereinen.

Michael Kleiser: Regelmafsige Eingriffe und
Erhaltungsmafsnahmen sind unerlasslich, da es
unser Auftrag ist, ein sicheres und funktions-
fahiges Strafsennetz bereitzustellen. Wir ver-
meiden mdglichst Neubauten — und reduzieren
damit langfristig CO,-Emissionen. Der nachhal-
tige Umgang mit unserer Bausubstanz ist ein
zentrales Anliegen. Oft lassen sich komplette
Erneuerungen jedoch nicht vermeiden. In die-
sem Fall achten wir darauf, unsere Neubauten
wie z. B. Briicken, méglichst harmonisch in die
Landschaft zu integrieren. Auch versuchen wir,
diese Erneuerungen im Sinn der Kreislaufwirt-
schaft bestmoglich umzusetzen.

Welche Rolle spielt die Reduktion von
Treibhausgasemissionen beim Ausbau der
Infrastruktur?

Tétzer: Wenn der Bahnverkehr geférdert
wird, tragt dies langfristig zur Reduktion der

Treibhausgasemission bei. Wir sehen Verkehrs-
infrastruktur aber zunehmend auch als aktiven
Bestandteil einer nachhaltigen Energieinfra-
struktur. Zwei aktuelle AIT-Projekte zeigen
dies eindricklich. Im Projekt HeatTunnelPower
wird das geothermische Potenzial von Tunneln
wie dem Plabutschtunnel erforscht. Bauteilak-
tivierung erméglicht dort die Versorgung von
rund 5.000 Haushalten mit Warme und Kalte.
In Wien werden im sozialen Wohnbau Asphalt-
kollektoren genutzt, um Warme aus Strafzen-
beldgen zu gewinnen. Beide FFG-Projekte
verbinden Klimaschutz mit innovativer Ener-
giegewinnung und leistbarem Wohnen.

Wetschnig: Ein klimaorientierter Ausbau

und vor allem die Erhaltung von Infrastruk-
tur leisten einen wesentlichen Beitrag zur
Treibhausgas-Reduktion. Zum einen sinken
durch langlebige, wiederverwendbare und
CO,-arme Materialien die grauen Emissio-
nen von Bauwerken deutlich. Zum anderen
reduzieren moderne Verkehrswege im Betrieb
Emissionen — etwa indem Staus und Umwege
verringert werden und der Verkehr flssiger
|duft. Digitale Planung und schlanke Prozesse
nach Lean-Prinzip tragen zusatzlich dazu bei,
Bauphasen effizienter und damit ressourcen-
schonender zu gestalten. Nicht zuletzt gilt:
Erneuern statt neu bauen - in vielen Féllen ist
die Sanierung bestehender Bauwerke wesent-
lich klimaschonender als ein vollstandiger



Die Aurachbriicke, mit 50 Metern die hchste Briicke der Westautobahn, wird bis Ende 2025 von der Arge Habau/Porr neu errichtet, Auftraggeber: Asfinag

Neubau, da sie weniger neue Ressourcen
benétigt und oft schneller zu Emissionsreduk-
tionen fuhrt.

Kleiser: Wir werden in Zukunft nicht umhin-
kommen, bestehende Bauwerke abzubrechen
und mittels Neubauten diese an moderne
Anforderungen anzupassen. Wir kénnen
nicht ausschlieRlich von der bestehenden
Substanz leben und in unserer Zeit stehen
bleiben. Unser Ziel muss es sein, auch kinf-
tig gestaltend tatig zu sein — aber mit neuen,
innovativen, CO,-emissionsarmen und kreis-
lauffahigen Materialien und Bauweisen. So
verbinden wir Innovation mit Verantwortung
und Gestaltungswillen.

Wer ist beziiglich Infrastrukturausbau
gefordert - Raumplanung, Stadtplanung,
die Architektur?

Wetschnig: Nachhaltiger Infrastrukturaus-
bau ist Teamarbeit - Raumplanung, Stadt-
planung und Architektur spielen zusammen.
Raumplanung entscheidet, wo neue Infra-
struktur vertraglich und effizient entstehen
kann. Stadtplanung sorgt fur die konkrete
Umsetzung im urbanen Raum, integriert
Verkehr, Nutzung und Freirdume und achtet
darauf, dass neue Projekte klimaresilient und
zukunftsfahig sind. Architektur gestaltet die
Bauwerke selbst — mit Augenmerk auf nach-
haltige Materialien, Langlebigkeit und eine

gute Einbindung in das Umfeld. Dariiber
hinaus sind auch Ingenieurwesen, Umwelt-
technik, Verkehrsplanung, Kommunen und
Bauunternehmen in der Verantwortung, ihren
Teil beizutragen.

Kleiser: Grundséatzlich sind zunachst Fachpla-
ner, insbesondere Tragwerksplanung, Tunnel-
planung und Verkehrsplanung, gefordert, da
Infrastrukturbau zuerst funktionszentriert
geplant werden muss. Dabei ist eine enge
Abstimmung mit allen anderen Disziplinen
erforderlich — sie miissen im Zusammenspiel
wirken. Der Bauingenieur Jorg Schlaich hat
es treffend formuliert: ,,Baukultur ist unteil-
bar* Alles, was wir bauen - selbst funktionale
Zweckbauten -, muss auch unter gestalteri-
schen Gesichtspunkten betrachtet werden.
Es braucht ein gemeinsames Handeln von
Architektur, Tragwerksplanung und Fach-
planung. Diesen Anspruch verfolgen wir auch
konsequent weiter. Wir haben einen eigenen
Beirat fiir Baukultur, der bedeutende Projekte
prift und begleitet. Damit stellen wir sicher,
dass unsere Bauwerke nicht nur funktional,
sondern auch gestalterisch hohen Anspri-
chen geniigen. Der Dreiklang von Funktion,
Wirtschaftlichkeit und Asthetik gilt seit mehr
als 2.000 Jahren als das bedeutende Ent-
wurfsziel des ,,guten Bauens“. Ich wiirde nun
den Dreiklang um den Klimaschutz als gleich-
werfig erweitern.

Tétzer: Alle Akteure sind gefordert. An erster
Stelle steht die Raumplanung, da insbe-
sondere im ldndlichen Raum langere Wege
bewaltigt werden missen. Ziel sind kom-
pakte Siedlungsstrukturen und eine effiziente
Verkehrsinfrastruktur, die diese verbindet.

In der Stadtplanung geht es hingegen ver-
starkt um die Umgestaltung oder Reduktion
bestehender Infrastrukturen sowie um eine
konsequente Verlagerung vom motorisierten
Individualverkehr hin zu 6ffentlichem Verkehr
und akfiver Mobilitat. Auch die Architektur
tragt eine zentrale Verantwortung: Sie muss
Infrastrukturen so mitgestalten, dass deren
Nutzung mdglichst effizient, ressourcenscho-
nend und zukunftsfahig erfolgen kann.

Alles nur eine Frage der Planung oder ist
auch die ausfiihrende Bauwirtschaft in der
Verantwortung?

Tétzer: Vorhandene Materialien missen

so weit wie moglich wiederverwendet und

in geschlossenen Kreislaufen genutzt wer-
den. Ziel soll ein ressourcenschonendes und
zukunftsorientiertes Bauen sein, das auch
zukunftigen Klimabedingungen standhélt.
Aber trotz wachsendem Interesse scheitert
zirkuldres Bauen oft an fehlender Infrastruk-
tur, mangelnder Vernetzung und unklaren
Rahmenbedingungen - der Einsatz von
Sekund&armaterialien stagniert, wahrend Pri-
marressourcenverbrauch steigt. Um zirkulares
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Bauen zur Norm zu machen, braucht es
dezentrale Material-Hubs, spezialisierte
Akteure, gezielte Aus- und Weiterbildung
sowie neue Finanzierungsmodelle. Damit das
gelingt, tragt auch die Bauwirtschaft als zen-
traler Akteur eine grofse Verantwortung.

Kleiser: Planungsburos kénnen nur mit den
Materialien und Technologien arbeiten,

die ihnen von der Bauwirtschaft zur Ver-
fuagung gestellt werden. Ein gutes Beispiel
dafir sind zukunftsfahige Materialien wie
ultrahochfester Beton (UHPC) oder andere
Hochleistungsbaustoffe. Obwohl diese viel-
versprechend sind, befinden wir uns hier
oft noch in einer Art Warteposition, weil die
Bauwirtschaft in diese Innovationen noch
nicht investieren will, solange sie nicht von
Bauherrn und Planungsbdiros in Ausschrei-
bungen gefordert werden. Es ist ein Henne-
Ei-Problem, bei dem meines Erachtens der
Bauherr Verantwortung tibernehmen und
Innovationen forcieren muss. Durch zahl-
reiche Pilotprojekte, etwa das Briicken-
klappverfahren oder den Einsatz der neuen
modularen Schnellbauweise nach dem
LT-Briickenbauverfahren, aber auch durch
BemuUhungen in der Standardisierung (ich
selbst leitete den Ausschuss fir UHPC) treibt
die Asfinag aktiv die Marktreife innovativer
Technologien im Briickenbau voran.

Wetschnig: Natirlich tragt ebenso die Bau-
wirtschaft grofse Verantwortung fir Res-
sourcenschonung und Klimaschutz. Ein
nachhaltiger Entwurf kann seine Wirkung nur
entfalten, wenn auf der Baustelle entspre-
chend gehandelt wird - umweltschonende
Baupraktiken, ein bewusster Umgang mit
Energie und Materialien sowie Minimierung
von Abfall. Hier sind Know-how und Hal-
tung entscheidend: Jedes Bauunternehmen
beeinflusst, wie umweltfreundlich ein Pro-
jekt tatsachlich umgesetzt wird. Zum Gliick
findet seit mehreren Jahren ein Kulturwandel
in der Branche statt: Kooperation, Fairness
und Transparenz gewinnen an Bedeutung.
Immer mehr Bauunternehmen setzen auf
Partnerschaftsmodelle (Allianzvertrage)
und innovative Methoden, um Qualitat und
Nachhaltigkeit gleichermafen zu erreichen.
Kurz gesagt: Die Planung legt den Grund-
stein, aber die Bauausfiihrung entscheidet
mafRgeblich tiber den Erfolg nachhaltiger
Infrastrukturprojekte.

Welche politischen Rahmenbedingungen
braucht Osterreich?

Wetschnig: Osterreich benétigt klare und
verbindliche Rahmenbedingungen, damit
nachhaltiges Bauen zum Standard wird. Dazu
zadhlen zunachst ehrgeizige Klimaziele (etwa
Klimaneutralitdt 2040) und stabile Férder-
programme flr CO,-arme Technologien,

Tanja Totzer ist Senior Expert Advisor am Austrian Institute
of Technology, Forschungsfeld ,,ClimateResilient Urban
Pathways*; ihre Expertise ist Landschaftsplanung, Regional-
forschung und Innovationsstrategie, insbesondere in Bezug
auf klimaresiliente, energieeffiziente Stadt- und Regional-
entwicklung.

,Der Erhalt und

die intelligente
Weiterentwicklung
bestehender
Infrastruktur ist
der Schliissel

fur Klimaschutz,
Ressourcenschonung
und Lebensqualitat
— wir mussen den
Bestand besser
nutzen und an die
Herausforderungen
des Klimawandels
anpassen.’

Tanja Totzer
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Materialien und Bauweisen. Wichtig sind
stringente Umwelt- und Baustandards -
beispielsweise Vorgaben zur Klimavertrag-
lichkeit von Baustoffen oder zur Pflicht von
Lebenszyklus-Berechnungen bei groen
Projekten. Solche einheitlichen Standards
wirden nachhaltige Vorhaben greifbarer
und vergleichbarer machen. Dariiber hinaus
braucht es wirtschaftliche Anreize (Férde-
rungen, Steuererleichterungen) fir Bau-
herren und Investoren, damit sie verstarkt

in klimafreundliche Lésungen investieren.
Nicht zu unterschatzen sind transparente,
zligige Genehmigungsverfahren und die Ein-
bindung von Landern, Gemeinden und Biir-
gern - frihe Partizipation schafft Akzeptanz
und beschleunigt die Umsetzung. Insgesamt
gilt: Ein klarer politischer Kurs mit messba-
ren Zielen, fairen Spielregeln und Férderung
von Innovation wirde der Branche helfen,
Nachhaltigkeit entschlossen voranzutreiben.

Kleiser: Osterreich braucht ein investitions-
freundliches Umfeld — wir brauchen Rah-
menbedingungen, die rasches Handeln
ermdglichen: kurze Entscheidungswege,
flexible Prozesse und Raum fir Innovation.

Welche Technologien sind entscheidend
fiir die Entwicklung smarter Stadte?
Wetschnig: Smarte, klimafreundliche Stadte
basieren auf vernetzten Technologien und
erneuerbarer Energie. Zentral sind saubere
Energiequellen wie Photovoltaik, Windkraft,
Geothermie und griiner Wasserstoff, gekop-
pelt mit Smart Grids, die Erzeugung, Spei-
cherung und Verbrauch effizient steuern.
Weiters spielen Sensorik und loT eine grofse
Rolle: Durch intelligente Sensoren kann
man Energiefliisse, Verkehr und Umwelt-
bedingungen in Echtzeit iberwachen und
bedarfsgerecht steuern (z. B. adaptive
StraRenbeleuchtung oder Verkehrsma-
nagement nach aktueller Lage). In Planung
und Bau kommen digitale Werkzeuge wie
BIM und GIS zum Einsatz, um Gebaude

und Infrastruktur ganzheitlich tber den
Lebenszyklus zu optimieren. Solche Tools
férdern auch die Kreislaufwirtschaft, indem
Materialien und Ressourcen von Beginn an
erfasst und Wiederverwendungskonzepte
integriert werden. Im Verkehrssektor helfen
vernetzte Mobilitatslésungen, etwa E-Car-
sharing-Plattformen, intelligente Ampelsys-
teme oder emissionsarme Lieferlogistik, den
CO,-Ausstofs zu senken, indem sie OPNV,
Radverkehr und Elektromobilitdt starken.
Und nicht zuletzt: Smarte Geb&udetechnik
(von automatisierter Heizungssteuerung
bis zur smarten Kuhllaststeuerung) sorgt
dafir, dass in Gebauden nur so viel Energie
verbraucht wird, wie nétig. Zusammenge-
nommen machen diese Technologien Stadte
griner und lebenswerter.
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T6tzer: Entscheidend sind Speichertechno-
logien, Echtzeitdaten und digital vernetzte
Energiesysteme, die Stromerzeugung,
-verbrauch und Mobilitat koppeln - etwa
durch gesteuertes Laden von E-Fahr-
zeugen, PV-Nutzung, Einspeisung und
Energiegemeinschaften.

Kleiser: Ein gutes Beispiel sind die Arbeits-
kreise ,Nachhaltigkeit im Tiefbau“ und ,Oko-
Daten” der Osterreichischen Bautechnik
Vereinigung. Alle relevanten Akteure und
Forschungsinitiativen entwickelten gemein-
same Handlungsanleitungen sowie Oko-
Datenbanken und Berechnungsmethoden

- ein wichtiger Schritt fur eine koordinierte
und nachhaltige prozessuale Abwicklung. Als
Technologien sind Hochleistungsbaustoffe
wie ultrahochfester Beton, nichtmetallische
Bewehrungen oder neue, modulare und
schnelle Bauverfahren entscheidend. Bau-
teile aus kreislauffahigen Materialien mit nur
geringer oder keiner Degradation, die auch in

,Beton ist ein unver-
zichtbarer Baustoff -
gerade weil er so
langlebig, robust

und vielseitig einsetz-
bar ist.

Hubert Wetschnig

Hubert Wetschnig hat an der TU Graz Bauingenieurwesen
studiert, ist CEO der Habau Group, Vorsitzender der Bau-

industrie Oberdsterreich, Vorstandsmitglied der OBV und
der FSV sowie Prasidiumsmitglied des OIAV und Mitglied

der IV Oberésterreich.

modularer Form flexibel eingesetzt werden
koénnen, sind ein groRes Thema der Zukunft.
Diese sind nicht nur im Infrastrukturbau, son-
dern auch im Hochbau von groRer Bedeutung
- etwa im Kontfext smarter Stadte. Gerade in
urbanen Raumen wird es nicht reichen, nur
auf Substanzerhaltung zu setzen. Wir werden
auch neu bauen missen. Dabei sollten wir die
Materialien im Tragwerk nur dort einsetzen,
wo diese auch statisch gebraucht werden. Das
zwingt uns, wieder filigraner und effizienter
mit der erforderlichen Robustheit zu bauen.
Wir kehren zuriick zu Bauformen wie der
Rippen- oder Fachwerkbauweise - allerdings
modular gedacht, digital geplant und ressour-
censchonend umgesetzt.

Welche Herausforderungen gibt es bei der
Forderung erneuerbarer Energien in der
urbanen Infrastruktur?

Tétzer: Stadte bieten wenig freie Flachen, und
Sanierungen scheitern oft an Eigentumsstruk-
turen, Denkmalschutz oder hohen Kosten.
PV-Anlagen stofien auf Netzgrenzen, wahrend
Pellets im urbanen Raum ungeeignet sind.
Der Klimawandel erhéht zudem den Kihlbe-
darf in den Stadten. Geothermie ist oft schwer
umsetzbar - daher sind Fernwarme und War-
mepumpen in Stadten wichtige Losungen.

Wetschnig: Eine ist der Platzmangel: Dach-
flachen fir Photovoltaik sind begrenzt und
Hochhé&user werfen Schatten — geeignete
Standorte fir Solaranlagen oder gar Wind-
rader sind rar in dicht besiedelten Gebieten.
Viele Gebaude, vor allem &ltere, sind baulich
nicht vorbereitet fir PV-Paneele oder Solar-
kollektoren. Rechtliche Vorgaben wie Denk-
malschutz, Bebauungsplédne oder dsthetische
Auflagen sorgen manchmal dafir, dass selbst
dort, wo Flache ware, keine Anlagen instal-
liert werden dirfen. Ein weiterer Punkt ist die
Netzintegration: Wenn in einer Stadt immer
mehr Energie dezentral erzeugt wird, miissen
die Stromnetze ,mitlernen“. Smart Grids und
Speicher sind nétig, um Angebot und Nach-
frage auszubalancieren und Uberlastungen
zu vermeiden. Hinzu kommen langwierige
Genehmigungen, komplizierte Férderantrage
- und oft unzureichende Anreize, was Inves-
toren abschrecken kann. Nicht zu vernachlas-
sigen ist auch die Akzeptanz: Stadtbewohner
reagieren sensibel auf Verdnderungen im
Stadtbild oder mégliche Beeintrachtigungen.
Daher braucht es transparente Information,
Bilrgerbeteiligung und faire Aufteilung der
Kosten und Nutzen, damit erneuerbare Ener-
gie im urbanen Raum breite Unterstiitzung
findet.

Klimaschutz muss sich rechnen - umgelegt
auf die Infrastruktur?

Wetschnig: Klimaschutz muss wirtschaftlich
tragfahig sein, sonst gerédt er ins Stocken.

Im Infrastrukturbereich bedeutet das: Nach-
haltige Lésungen dirfen kein Nischen- oder
Luxusprodukt sein, sie missen wettbewerbs-
fahig und sinnvoll Gber den Lebenszyklus
gerechnet sein. Tatsachlich schliefsen sich
Okologie und Okonomie nicht aus - im
Gegenteil. So kann der Einsatz von Recycling-
materialien und Energiespar-Technologien

oft Kosten senken, sei es durch geringeren
Materialeinsatz oder spater durch niedrigere
Betriebskosten. Beispiel unser Projekt Schmit-
tenhausl auf der A1 bei Thalgau: Dort wird der
beim Riickbau anfallende Beton direkt vor Ort
recycelt und wiederverwendet. Solche Verfah-
ren zeigen, dass nachhaltiges Bauen nicht nur
6kologisch sinnvoll, sondern auch 6konomisch
vorteilhaft sein kann. Wichtig ist aber die
Planungssicherheit: Wenn ein Unternehmen in
klimafreundliche Verfahren investiert, braucht
es verldssliche Rahmenbedingungen (z. B.
langfristige Klimaziele, Férderungen), damit
sich diese Investition auch rechnet. Offent-
liche Auftraggeber kénnen hier viel bewirken
- etwa indem sie in Ausschreibungen Qualitat
und Nachhaltigkeit honorieren, anstatt nur
den Preis. Dann ,rechnet sich Klimaschutz in
der Infrastruktur doppelt: fir die Unterneh-
men, weil sie zukunftsfahig wirtschaften, und
flr die Gesellschaft, weil langfristig Kosten
durch Umweltschaden vermieden werden.
Nachhaltiges Bauen ist wirtschaftlich machbar
und bildet das Fundament zuktinftiger Pro-
jekte — wer heute darauf setzt, verschafft sich
einen Vorsprung.

Kleiser: Oft lassen sich Klimaschutz und
Wirtschaftlichkeit gut miteinander verbinden:
MaRnahmen, bei denen wir weniger Bauma-
terial einsetzen, sind nicht nur ressourcen-
schonend, sondern haufig auch kostenneutral.
Gleichzeitig wollen wir auch neuen, nach-
haltigen Technologien eine Chance geben

- selbst, wenn sie derzeit noch mit héheren
Kosten verbunden sind, wie etwa der Einsatz
emissionsarmer Baustahle oder Hochleis-
tungsmaterialien wie Textilbeton. Um solche
Investitionen besser rechtfertigen zu kénnen,
prifen wir derzeit beispielsweise die Einfuh-
rung eines sogenannten Schattenpreises fur
CO,-Emissionen - also einer internen Beprei-
sung, um klimafreundliche Entscheidungen in
der Planung gezielt zu férdern.

Té6tzer: Investitionen in klimafreundliche
Infrastruktur missen langfristige 6kologische
und soziale Kosten berticksichtigen. Neue
Geschaftsmodelle, Betriebskostenvergleiche
und CO,-Bepreisung kénnen helfen, nach-
haltige Lésungen wirtschaftlich attraktiv zu
machen.

Wie kann eine integrierte Mobilitdtsplanung
dazu beitragen, verschiedene Verkehrstra-
ger besser zu verkniipfen?



Té6tzer: Durch durchdachte Raumplanung,
digitale Steuerung und den gezielten Ausbau
multimodaler Knotenpunkte wird der Umstieg
zwischen &ffentlichen, geteilten und aktiven
Verkehrsmitteln einfacher - so entsteht ein
nahtloses, klimafreundliches Mobilitatssystem.

Kleiser: Wir sind in diesem Bereich bereits
aktiv tatig und haben wichtige Mafsnahmen
eingeleitet, um die Verknipfung unterschied-
licher Mobilitatstrager zu fordern. Ein Bei-
spiel ist das Pilotprojekt ,OVAS“ entlang der
A2, bei dem eine Bushaltestelle direkt an der
Autobahn integriert wird, um einen naht-
losen Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr
zu ermoglichen. Dariiber hinaus denken wir
auch Uber weitere Formen von Ubergreifenden
Mobilitatsformen nach, etwa durch aufgestan-
derte Rad-Highways, die parallel zur Auto-
bahn gefiihrt werden. Damit wollen wir einen
Beitrag zur Férderung nachhaltiger Mobili-
tatsformen leisten.

Wetschnig: Integrierte Mobilitatsplanung
bedeutet, alle Verkehrsmittel als Teil eines
Gesamtsystems zu behandeln. Konkret tragt
sie dazu bei, dass z. B. Bus, Bahn, Fahrrad,
FuRwege und Auto nahtlos ineinandergrei-
fen. Das fangt bei koordinierten Fahrplénen
an - wenn der Zug ankommt, wartet der Bus
bereits, wodurch Umstiege reibungslos funk-
tionieren. Auch vernetztes Ticketing gehort
dazu. Infrastrukturell bedeutet es, Umsteige-
knoten intelligent zu gestalten — etwa Bahn-
hofe mit Fahrradgaragen, E-Ladestationen
und Carsharing-Parkpldtzen auszustatten.
Durch digitale Verkehrssteuerung kann zudem
der Individualverkehr reduziert werden: Wenn
Park-and-Ride-Angebote, OV und Sharing-
Services gut geplant sind, lassen mehr Men-
schen ihr Auto stehen.

Ein Beispiel daflr ist das eben erwahnte Pilot-
projekt: Im Zuge der Generalerneuerung der
Stidautobahn wurde bei Gleisdorf in Zusam-
menarbeit von Asfinag, dem Land Steiermark,
dem Verkehrsverbund Steiermark und der
Stadt Gleisdorf auf beiden Fahrbahnseiten
eine direkt von der Autobahn erreichbare
Bushaltestelle fiir Expressbusse errichtet. Die
Haltestelle befindet sich in fuRlaufiger Entfer-
nung zum Bahnhof Gleisdorf und ermdglicht
so eine direkte Anbindung an den 6ffentlichen
Verkehr. Kurz: Eine integrierte Planung ver-
netzt die Starken jedes Verkehrstragers zu
einem klimafreundlichen Mobilitatssystem, in
dem der Wechsel von A zu B bequem, effizi-
ent und umweltgerecht ist.

Beton ist aufgrund seiner Langlebigkeit,
Robustheit, Kreislauffahigkeit und regio-
nalen Verfiigbarkeit ein alternativloser
Baustoff - wussten Sie, dass die heimi-
sche Zementindustrie in puncto Senkung
der CO,-Emissionen und Luftschadstoffe

Foto: Asfinag

,Wir konnen nicht
ausschlieilich von
der bestehenden
Substanz leben und
in unserer Zeit stehen
bleiben.”

Michael Kleiser

Michael Kleiser ist Briickenexperte bei der Asfinag Bau-
management GmbH, lehrt an der TU Wien ,,Ingenieur-
formkunst* und leitet den Arbeitskreis ,,0kodaten* bei der
Osterreichischen Bautechnik Vereinigung.

international die erfolgreichste ist?

Kleiser: Die 6sterreichische Zementindustrie
hat definitiv ihre Hausaufgaben gemacht und
durch die breite Einflihrung der CEM II/C-
Zemente zur Reduktion von CO,-Emissionen
beigetragen. Die Zemente in Osterreich waren
auch schon davor Spitzenreiter im interna-
tionalen Vergleich. Aber auch in der Beton-
verarbeitung hat Osterreich eine langjihrige
Tradition mit dem Einsatz von klinkerredu-
zierten Rezepturen mit einem hohen Anteil
an Zusatzstoffen. Beispielhaft sind die spe-
ziellen Betonstandards der Richtlinie ,Weifse
Wanne*, mit dem Ziel, die Warmeentwicklung
im Beton besser zu kontrollieren und Friih-
risse zu vermeiden. Als wir 2011 begonnen
haben, weitere optimierte Betonrezepturen
an der S7 zu testen, mit dem Ziel, die risse-
steuernde Bewehrung einzusparen, hatten wir
schon als weiteren Benefit die CO,-Reduktion
im Hinterkopf. Da haben wir gelernt, dass es
moglich ist, qualitatsbewusst, ressourcen-
schonend und treibhausgasminimierend zu
bauen. Allerdings zeigen die Erfahrungen,
dass ein ausreichender Zementgehalt ein
wesentlicher Garant fiir die Dauerhaftigkeit

von Beton ist - und diese darf nicht verloren
gehen. Es bringt dem Klima nichts, wenn wir
Briicken fiir 100 Jahre planen, sie aber nach
50 Jahren abbrechen missen. Deshalb ist es
entscheidend, dass klinkerreduzierte Zemente
nicht zulasten der Lebensdauer gehen. Genau
dazu laufen derzeit zahlreiche Forschungs-
projekte, die zeigen, dass klimafreundlichere
Betone im Infrastrukturbau einsetzbar sind -
vorausgesetzt, begleitende Mafsnahmen wie
eine angepasste Nachbehandlung werden
berticksichtigt. Kurz gesagt: CO,-Reduktion
im Betonbau ist moglich, muss aber technisch
abgesichert und sorgféltig umgesetzt werden.

Wetschnig: Ja, und das ist in der Tat beein-
druckend! Beton ist ein unverzichtbarer Bau-
stoff — gerade, weil er so langlebig, robust und
vielseitig einsetzbar ist. Dass die dsterreichi-
sche Zementindustrie international fihrend
bei der Emissionsreduktion ist, unterstreicht,
wie viel Innovationskraft in dieser Branche
steckt. In den letzten Jahren wurden enorme
Fortschritte erzielt. Gleichzeitig ist es wichtig,
auch die Herausforderungen im Bereich der
Kreislaufwirtschaft realistisch zu betrach-
ten. Der Einsatz von Recyclingmaterialien im
Betonbau - insbesondere sortenreinem RC-
Material - ist technisch anspruchsvoll. Fir die
Festigkeitsklassen C25/30 und C30/37 wird
hochwertiges, sortenreines RC-Material bené-
tigt, das aktuell nur begrenzt verfligbar ist.
Zudem ist der Einsatz solcher Materialien nur
fr bestimmte Expositionsklassen zuldssig.
Fir hoch beanspruchte Bauteile wie Briicken,
Tunnel oder tragende Konstruktionen im
Infrastrukturbau ist der Einsatz von RC-Beton
in der Regel nicht zuldssig, da hier hochste
Anforderungen an Dauerhaftigkeit und
Sicherheit gelten. Diese Einschrankungen zei-
gen, dass Recycling im Betonbau ein wichtiger
Hebel fir mehr Nachhaltigkeit ist, aber nicht
Uberall uneingeschrankt einsetzbar ist. Umso
wichtiger ist es, dass die Zementindustrie
parallel an emissionsarmen Prim&rmaterialien
arbeitet und die Forschung zu hochwertigen
RC-Baustoffen weiter vorantreibt. Nur durch
das Zusammenspiel emissionsarmer Primar-
produktion und dem gezielten Einsatz von
Recyclingmaterialien kann der Betonbau
langfristig klimafreundlicher werden. Fir uns
als Bauunternehmen bedeutet das: Wir setzen
auf bewéhrte, regional verfligbare Baustoffe,
die zunehmend nachhaltiger werden — und
behalten gleichzeitig die technischen Gren-
zen im Blick, um Qualitat und Sicherheit zu
gewahrleisten.

Tétzer: Trotz Kreislauffahigkeit und regiona-
ler Verfligbarkeit bleibt Zement global ein
emissionsintensiver Baustoff. Es braucht alter-
native Bindemittel, Recyclingmaterialien und
neue Baukonzepte, um die CO,-Belastung zu
senken - Effizienz allein reicht nicht.
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Robust und
langlebig

Ober-Grafendorf. Das Unternehmen Trepka entschied sich im

Text: Gisela Gary
Foto: Trepka

Zuge der Uberlegungen zur Befestigung einer Fahrspur in seinem

Freilager fiir Walzbeton - die Robustheit, Langlebigkeit wie auch
die einfachen Einbauarbeiten lUberzeugten die Betonexperten.

Bis dato war die rund 100 Meter lange und vier Meter breite
Fahrspur im Freibereich des Unternehmens Trepka nur
geschottert, links und rechts wurden Betonfertigteil-Trans-
portgestelle schrdg gelagert. Die Fahrspur diente einerseits
als Rangierflache flr die Lastwagen mit schwerer Beladung.
LDafir ist Asphalt natlrlich nur bedingt geeignet und bei
hohen Temperaturen zudem problematisch - es kommt zu
Verformungen, die Rader driicken sich ein, und durch das
Rangieren wird die Oberflache aufgerieben®, erldutert Georg
Wieder, Geschéftsflhrer Trepka. Anderseits wird die Fahr-
spur ebenso flr Schwerlaststapler genutzt, welche Beton-
fertigteile manipulieren. ,Dadurch entstehen hohe Radlasten,
diese Art der Belastung ware fiir Asphalt ebenso problema-
tisch. Rasch war uns klar, Walzbeton ist die beste Variante -
eine erdolfreie und personalextensive Alternative®, so Wieder.
Aber auch den Kettenbaggern im Werksverkehr wiirde
Asphalt nicht standhalten. Sorgféltig wurden die beiden
Belagsvarianten Uberprift. Letztlich Gberzeugte Walzbeton.
»Aber natlrlich war es uns als Bauunternehmen mit Schwer-
punkt auf den Baustoff Beton auch ein Anliegen, weitere
Erfahrungen vor allem zum Einbau und der Dauerhaftig-
keit zu erhalten®, meint Wieder, ,.Es gibt bei uns noch einige
Lagerflachen und -platze, die fir Walzbeton geeignet waren.
Wenn sich die Bauweise bewahrt, wovon wir ausgehen,
werden sicher noch weitere Walzbeton-Projekte in unserem
Unternehmen umgesetzt.”

Eigenschaften und Vorteile

Walzbeton ist ein Spezialbeton mit sogenannter erdfeuch-
ter Konsistenz, der sich besonders durch seinen niedrigen
Wassergehalt und das intensive Verdichtungsverfahren von
herkdmmlichem Beton unterscheidet. Bei der Herstellung
wird der Beton mit einer Mehrstarke in einer Schicht, dhn-
lich wie beim Asphalt-Einbau, aufgetragen und mit schweren
Walzen verdichtet, wodurch eine widerstandsfahige Struk-
tur entsteht. Die Vorteile liegen in der hohen Tragfahigkeit,
Druckfestigkeit und Verformungsstabilitat: Durch die starke
Verdichtung erreicht Walzbeton eine hervorragende Sta-
bilitdt und héalt selbst starken mechanischen Belastungen
stand. Aber ebenso in puncto Robustheit und Langlebig-
keit Gberzeugt der Spezialbeton die Betonspezialisten: Die

widerstandsfahige Oberflache minimiert den Wartungs- und
Reparaturbedarf und ist wenig anfallig fir Frostschaden.
Beeindruckend ist auch der rasche Einbau, Walzbeton kann
mit Ublichen StraRenbaugeraten effizient und groiflachig
eingebaut - und einen Tag spater bereits befahren werden.
Nachdem der Untergrund vorbereitet ist, wird die Beton-
schicht in einem aufgetragen und eben abgezogen und
anschliekend mit Walzen verdichtet. Im Anschluss wird ein
Verdunstungsschutz aufgetragen. Walzbeton verflgt Gber
einen geringeren Zementgehalt, was sich wiederum positiv
auf die Umweltbilanz auswirkt. ,,Im Strafsen- und Verkehrs-
wegebau, bei Industriebdden oder auf Abstellfldchen, die
besonders anspruchsvoll in puncto Gewicht sind, ist Walz-
beton jedenfalls eine der besten und effizientesten Losun-
gen®, ist Wieder Uberzeugt.

Projektdaten

Walzbetonstrecke, Schulstrafze 11, Bauherr, B h
3200 Ober-Grafendorf Trepka
Betonlieferant: Trepka, Holcim Betonmenge: 400 m? bzw. 110 m*

Planung:
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Unterwegs in
die Zukunft

Text: Gisela Gary

o e oy oy Wien. Die erste groRe Etappe der U2-Neubaustrecke ist geschafft - die Tunnel-

Carmen Ferner vortriebsmaschine ,Debohra“ kam erfolgreich im 7. Bezirk in Wien an. Der
Ausbau der U2xU5 bietet Kapazitaten fur 300 Millionen zusatzliche Fahrgaste
pro Jahr und eine Entlastung fiir stark befahrene Linien wie U6, 43 und 13A.

Der Einhub des Schneidrads, das Prunkstiick der TVM, beim Matzleinsdorfer Platz. Es wiegt ca. 78 Tonnen, hat einen Durchmesser von 6,88 Meter und ist mit etwa
40 Rollmeissel und 100 Schilmessern bestiickt.
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Eine von zwei neuen U2-Streckenréhren
zwischen dem Matzleinsdorfer Platz und
Augustinplatz ist nun fertiggestellt, ab
Herbst geht es weiter mit der zweiten Tun-
nelréhre. Die zwei Streckentunnel verbinden
die vier neuen U2-Stationen Matzleinsdorfer
Platz, Reinprechtsdorfer Strafe, Pilgram-
gasse und Neubaugasse miteinander. Zur
nachsten Station ,Rathaus“ werden die Tun-
nel ab Augustinplatz mit Baggern errichtet.
Ab voraussichtlich 2030 wird die U2 dann
auf der neuen Strecke vom Matzleinsdorfer
Platz bis Rathaus fahren und von dort weiter
bis in die Seestadt. In der 2. Baustufe wird
die U2 bis zum Wienerberg verlangert.

Mit Gber 1.300 Tonnen Gewicht und einem
Schneidrad von sieben Metern Durchmes-
ser frisst sich die Tunnelvortriebsmaschine
~Debohra“ durch den Wiener Untergrund.
Eine Investition in die Zukunft, ist Monika
Unterholzner, stellvertretende Generaldi-
rektorin der Wiener Stadtwerke, liberzeugt:
»Als Wiener Stadtwerke gestalten wir die
Lebensqualitat in unserer wachsenden Stadt
entscheidend mit, heute und auch morgen.
Der Offi-Ausbau U2xU5 ist ein starker Impuls
fur unsere Infrastruktur und die nachhaltige
Mobilitat in Wien.“ Insgesamt wurden 1.495
Tibbing-Ringe mit 8.970 bitte Tubbinge
verbaut. 83.000 Kubikmeter Erdaushub
wurden von der Tunnelvortriebsmaschine
ausgegraben.

Leidenschaft und Prazision

»Der Tunneldurchbruch am Augustinplatz
ist ein grofRer Meilenstein fur den Aus-
bau der neuen U2. Debohra hat sich seit
ihrem Start vom Matzleinsdorfer Platz

zuverldssig und prazise durch den Wiener
Untergrund gearbeitet*, freut sich Gudrun
Senk, Geschéaftsfihrerin fir den technischen
Bereich bei den Wiener Linien.

Bevor die Tunnelvortriebsmaschine ihre
Arbeit an der zweiten Tunnelréhre aufnimmt,
wird sie nun griindlich gereinigt, gewartet
und teilweise demontiert. Anschliegend wird
sie zurlick zum Matzleinsdorfer Platz trans-
portiert, wo sie voraussichtlich im Herbst
erneut Richtung Augustinplatz startet, um
die zweite Tunnelréhre der neuen U2-Stre-
cke zu graben. Die nachste U2-Station nach
der Neubaugasse ist beim Rathaus. Die
Tunnel zwischen Augustinplatz und Rathaus
werden aufgrund der Geologie mit Baggern
errichtet.

Die Arge Strabag Porr zeichnet fur die erste
Baustufe des Megaprojekts verantwortlich.
Der Auftrag: Errichtung der Streckenrdh-
ren sowie Neubau von vier Stationen samt
Notausstiegen der Linie U2.,Solche Meilen-
steine sind nur mdglich, wenn alle Betei-
ligten mit Leidenschaft, Prézision und im
engen Schulterschluss zusammenarbeiten.
Der Durchschlag beim Notausstieg Augus-
tinplatz zeigt, wie leistungsfahig unsere
Partnerschaft ist - und was wir gemeinsam
fur die Zukunft der urbanen Mobilitat bewe-
gen kénnen. Der Offi-Ausbau U2xU5 in Wien
ist ein Projekt mit grofser Verantwortung,
der wir uns mit voller Uberzeugung stellen®,
freut sich Karl-Heinz Strauss, CEO Porr.

»Ein Durchschlag markiert fir uns im Tun-
nelbau immer einen entscheidenden Mei-
lenstein — besonders bei einem urbanen
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GroRprojekt mit dieser Komplexitat. Er steht
sinnbildlich fur das, was wir mit vereinten
Kraften leisten kdnnen: nachhaltige Infra-
struktur schaffen, die die Mobilitat in Wien
langfristig verbessert“, so Gerhard Urschitz,
Unternehmensbereichsleiter Strabag
Tunnelbau.

Arge-Mitarbeiter montierten gemeinsam mit
dem Hersteller Herrenknecht die aus 27.000
Einzelteilen bestehende Tunnelvortriebs-
maschine, die speziell fir Wien konzipiert
wurde. Sie ist 127 Meter lang und wiegt 1.300
Tonnen. Das gesamte Erdmaterial, das die
Tunnelvortriebsmaschine aushebft, wurde
Gber den zentralen Schacht am Matzleins-
dorfer Platz abtransportiert. Das erspart
20.000 Lkw-Fahrten durch die Stadt und
damit 75 Tonnen CO,.

U2xUs

Der Offi-Ausbau U2xU5 ist aktuell Wiens grofstes
Klimaschutzprojekt. Er bietet Kapazitaten fur 300
Millionen zusétzliche Fahrgaste pro Jahr. Durch die
mogliche Reduktion des Autoverkehrs kénnen bis
zu 75.000 Tonnen CO, eingespart werden, das ent-
spricht der Umweltleistung eines Waldes mit sechs
Millionen 30 Jahre alten Baumen.

Die U5 wird ab 2026 vom Karlsplatz bis zum
Frankhplatz fahren. Die U2 bekommt bis 2030 ab
der Station Rathaus, wo sich beide Linien kreuzen,
einen neuen Siid-Ast bis zum Matzleinsdorfer Platz
und féhrt in der 2. Baustufe bis zum Wienerberg.
Die U5 wird in der 2. Baustufe bis nach Hernals
verlangert.




12

Text, Diagramm:
Anika Haberlein,
Christoph Kaipel,

Florian Gschésser,

Alfred Hiingsberg
Foto: OBB/Hanno
Thurner

Forschung

Nachhaltigkeit
im Bruckenbau

Vor dem Hintergrund der wachsenden Bedeutung nachhaltiger Infrastruktur-
bauwerke ist eine lebenszyklusbasierte Bewertung von Brickenbauwerken
wichtig, um fundierte Entscheidungen hinsichtlich Material, Konstruktion,
Bauprozesse und BetriebsmaRknahmen treffen zu kdnnen. Eine aktuelle
Forschungsarbeit tiberprifte Briickenkonstruktionen in Holz-Beton-Ver-
bundbauweise und Beton-(StahDVerbundbauweise. Fazit vorab: Die Bricken
werden in Stahlbeton bzw. Beton-Stahl-Verbund gebauf.
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THG-Emissionen der Briicke 1 Giber einen Analysezeitraum von 100 Jahren

Briickenbauwerke sind zentrale Bestand-
teile der Verkehrsinfrastruktur und werden in
groRer Zahl errichtet, betrieben und instand-
gehalten. Allein die OBB Infrastruktur AG
besitzt mehr als 6.000 Briickenbauwerke
(Stand 2024). Angesichts der Bedeutung des
Klimaschutzes riicken auch die Fragen nach
der 6kologischen und 6konomischen Nachhal-
tigkeit solcher Bauwerke zunehmend in den
Fokus. Ein zentraler Indikator zur Bewertung
der 6kologischen Nachhaltigkeit ist das Treib-
hausgaspotenzial, THG-Potenzial. Die Verflig-
barkeit von THG-Analysen fiir verschiedene
Bauweisen ist jedoch bislang begrenzt, was
den Bedarf an entsprechenden Untersuchun-
gen erhoht.

Nachfolgend wird eine Analyse zwischen einer

konventionellen Bauweise aus Stahlbeton bzw.

Stahl-Beton-Verbund mit einer alternativen
Bau- und Konstruktionsvariante fiir zwei ver-
schiedene Briickenkonstruktionen vorgestellt.
Eine mégliche Alternative zu den konven-
tionellen Bauweisen stellen Holz-Beton-Ver-
bundkonstruktionen dar. Eine solche Analyse
ermoglicht nicht nur eine fundierte Bewertung
der 6kologischen und ékonomischen Aus-
wirkungen, sondern dient auch als zentrales
Entscheidungskriterium fir die OBB. Ziel ist
es daher, die Frage zu beantworten: Welche
Bauweise verursacht Giber einen 100-jdhrigen
Lebenszyklus die geringeren THG-Emissionen
und erweist sich sowohl aus 6kologischer als
auch aus 6konomischer Sicht als die nachhal-
tigere Losung?

Lebenszyklus entscheidet
Auf Basis der Asfinag-Untersuchung ,Holz-
bautechnik mit Anwendungen im Tiefbau“ der

- Kohlenstoff(C)-Neutralisation fiir Holz beriicksichtigt.
- Lebenszyklusphase gemaR EN 15804 + A2

TU Wien, Peter Bauer, wurde von der OBB-
Infrastruktur AG das Projekt ,Holzbriicken*
initiiert. Diese Studie wurde gemeinsam mit
der Universitat Innsbruck, Baumanagement,
Baubetrieb und Tunnelbau unter Leitung
von Florian Gschésser durchgefihrt. Fir die
Untersuchung wurden zwei Briicken der OBB
ausgewahlt, welche eisenbahnrechtlich ein-
gereicht wurden. Bei den Briicken handelt es
sich um keine Eisenbahnbriicken, sondern
eine StraRkenbriicke (Briicke 1) sowie eine Rad-
und Fufswegbricke (Briicke 2).

Die Briicke 1ist eine weit gespannte Gemein-
destraRenbriicke Uber vier Gleise mit einer
Stutzweite von ca. 43 Metern. Eine Beson-
derheit ist, dass die Bahntrasse in der Bri-
ckenmitte tiefer liegt als die Randgleise und
dadurch eine gréfsere Bauhdhe maoglich ist.
Die Amtsvariante bildet eine Stahl-Betonver-
bundkonstruktion in Integralbauweise. Die
grofsere Bauhohe in Feldmitte ermoglicht
zudem eine Alternativvariante als Holz-Beton-
Verbundkonstruktion. Die Briicke 2 ist eine
zweifeldrige Rad- und Fulwegbriicke tber
einen Kanal mit ca. 30 Meter Gesamtstitzwei-
ten und wird aus Stahlbeton geplant. Zusatz-
lich wird auch hier als Alternativplanung eine
Holz-Beton-Verbundkonstruktion betrachtet.

Entscheidende Unterschiede

Fir die Betrachtung ist es entscheidend, nicht
nur die Herstellung, sondern den gesam-

ten Lebenszyklus einer Bricke zu bertck-
sichtigen. Daher wurde in der Studie ein
Analysezeitraum von 100 Jahren gewahlt.
Beriicksichtigt wurden dabei die Lebenszyk-
lusphasen A1-A3 (Rohstoffgewinnung, Trans-
port und Herstellung), A4-A5 (Transport zur

Baustelle), B4 (Austausch/Ersatz) und C1-C4
(Riickbau und Entsorgung) nach der ONORM
EN 17472. In der Lebenszyklusphase B4 Aus-
tausch/Ersatz finden verschiedene Auswechs-
lungen von Bauteilen statt, etwa Randbalken,
Abdichtung oder Fahrbahn, sowie der Abriss
und Neubau des gesamten Briickentragwerks.
Die jahrlichen Instandhaltungskosten sowie
die Lebensdauern wurden mit Briickenexper-
ten abgestimmt.

Bei der 6kologischen Untersuchung wurde die
Kohlenstoff-Neutralisation des Holzes bertck-
sichtigt. Der im Holz gespeicherte Kohlenstoff
wird nicht dargestellt, da dieser im Zuge der
Entsorgung (thermische Verwertung) wie-
der freigesetzt wird. Aus 6konomischer Sicht
zeigen sich nur geringe Unterschiede in den
Errichtungskosten zwischen den untersuchten
Bauweisen (Stahl-Beton vs. Holz-Beton). Auch
aus okologischer Sicht sind die Emissionen in
der Herstellungsphase vergleichbar.

Die entscheidenden Unterschiede zeigen

sich bei der Betrachtung Giber den gesamten
Lebenszyklus von 100 Jahren: Eine verkirzte
Lebensdauer mit hdufigeren Erhaltungszyklen
verstarkt Emissionen und Kosten multiplikativ.
Im Diagramm wird dieser Effekt beispielhaft
fir die Treibhausgasemissionen dargestellt;
die Kosten entwickeln sich dementsprechend.

Diese Effekte sind auf die geringere Dauer-
haftigkeit der Holztragwerke und den damit
verbundenen hoéheren Instandhaltungsauf-
wand zuriickzufihren. Somit erweisen sich
Briicken mit Holzanfteil in der vorliegenden
Untersuchung als nachteilig gegentiber den
konventionellen Lésungen.
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Meilenstein fur
eine nachhaltige
Stromversorgung

Text: Rainer

T Salzburg. Mit dem neuen Salzachkraftwerk Stegenwald der Verbund
Fotos, Schnitt: Hydro Power GmbH und der Salzburg AG wurde ein Meilenstein zur

Golger/iC Flussbau; .
Verbund CO,-freien Stromversorgung geschaffen.
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Projektdaten

Das Salzachkraftwerk Stegenwald wurde von Verbund
Hydro Power GmbH und der Salzburg AG in Auftrag gege-
ben und auch von diesen koordiniert. Mit einer Leistung von
14,3 Megawatt und einem Regelarbeitsvermégen von 73,8
Gigawattstunden im Jahr ist das Kraftwerk ein wichtiger
Meilenstein zur CO,-freien Stromerzeugung in Osterreich
und zur Erreichung der Klima- und Energieziele 2030 im
Bundesland Salzburg. Die Energieeinspeisung erfolgt in das
lokale 30 kV-Mittelspannungsnetz im Salzachtal. Das rund
sechs Kilometer lange Projektgebiet von Sulzau bis zu den
Salzachofen am Pass Lueg liegt eingebettet zwischen den
maéchtigen, steil aufragenden Gebirgsstocken des Hagen-
gebirges im Westen und des Tennengebirges im Osten. Das
Kraftwerk samt Wehranlage befindet sich auf Héhe des
Jagdzentrums Stegenwald und wurde am linken Salzachufer
ohne Bauumleitung errichtet. Zur Hochwasserabfuhr stehen
zwei Wehrfelder sowie zwei iber den Turbinen angeord-
nete Klappen zur Verfiigung. Damit ist das Kraftwerk zur
Ganze Uberstrémt und gliedert sich unauffillig in die Berg-
kulisse des Salzachtals ein. Durch die kaum sichtbare Bau-
weise des Kraftwerks stand in der Gestaltung die Funktion
im Vordergrund. Die sichtbaren Ansichten der Wehr- und
Kraftwerkspfeiler wurden mit 60 Grad geneigten Betonober-
flachen ausgefiihrt, die das Kraftwerk optisch aufwerten und
aus der unterwasserseitigen Ansicht gegen das Gefalle der
Salzach ,stiitzen”. Neu entwickelt wurden die zwei liegend
eingebauten Kaplan-Turbinen, die sich rund 15 Meter unter
dem Geldnde befinden und komplett Gberstromt sind. Die
Maschinenhalle ist Giber das seitlich angeordnete Betriebs-
gebaude mit Stiegenhaus fur den Personenzugang und tber
einen Zugangsschacht fir Wartungsarbeiten erreichbar. Der
Eingangsbereich zum Betriebsgebdude wurde mittels ver-
ankerten Konglomeratplatten aus dem Salzachtal verkleidet
und stellt einen Bezug zur Region her.

Umfassender Landschaftsschutz

Mit der Errichtung des Kraftwerks wurden Mafsnahmen
der Wildbachverbauung an Schmergraben, Eckhartgraben,
Griinwaldrinne sowie ein Hochwasserschutz im Bereich der

Salzachkraftwerk Steg: Id Planung: BHM Ingenieure

5450 Stegenwald, Stegenwald 2 G 0 ie-Pl. Inge-

Bauherr: Verbund Hydro Power GmbH,

Salzburg AG

Bauunternehmen: Ing. Hans Bodner
Baugesellschaft m.b.H. & Co. KG.
Okologische Planung: BFN Biiro fiir
Freilandokologie und Naturschutz-
planung

nieurbtro Dr.-Ing. R.-J. Gebler GmbH
Spezialtiefbauarbeiten: Keller
Grundbau Ges.mbH
Mitterfelner Schalungsbau GmbH
Betonlieferant: Deis| Beton GmbH,

SSK GmbH

hal
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Bahnhaltestelle Sulzau realisiert. Weiters konnten mit neuen
Zufahrten zwei unbeschrankte Bahniibergange aufgelassen
sowie vorauseilend ein Zukunftsprojekt der Bahn bertick-
sichtigt werden.

Die Baumeisterarbeiten wurden durch die Niederlassung
Salzburg/Wals der Firma Ing. Hans Bodner Baugesellschaft
m.b.H. & Co. KG. ausgefiihrt. Die Beton-Spezialholzschalun-
gen fur die Maschinensatze wurden durch die Mitterfelner
Schalungsbau GmbH in Bayern hergestellt und geliefert.
Mit kurzen Lieferwegen wurde der regionale Bezug durch
die unmittelbar an die Baustelle angrenzenden Betonwerke
der Deisl Beton GmbH und SSK GmbH perfekt ergénzt. Den
groRten zu betonierenden Betonblock stellten die beiden
Saugrohre mit einem Volumen von rund 1.200 Kubikmeter
dar. Deren Betonage erfolgte im Durchlaufbetrieb tber 36
Stunden und mit einer maximalen Betonsteiggeschwindig-
keit von 30 cm/h. Keller Grundbau Ges.m.b.H. fihrte die
Spezialtiefbauarbeiten mittels aufgeldsten, riickverankerten
Bohrpfahlen mit Zwickeldichtung im Diisenstrahlverfah-
ren sowie einer ca. 30 Meter tief liegenden Abdichtungs-
sohle, ebenfalls im Disenstrahlverfahren hergestellt, aus. In
Summe wurde mit allen Nebenbauwerken ein Volumen von
rund 26.000 Kubikmeter in unterschiedlichsten Betonsor-
ten geliefert und verbaut. Das kompakte Kraftwerkskonzept
wurde durch eine Vielzahl von 6kologischen Mafsnahmen
ergdnzt. Bereits in der Planung legte man grofsen Wert

auf den sorgsamen Umgang mit der Natur. Als zentrales
Element der vielen 6kologischen Struktur- und Habitat-
elemente im Projektgebiet wurde im alten Salzachbett ein
Verbindungsgewdsser zwischen Stauraum und Unterwasser
gestaltet, das nicht nur den Fischwanderungen dient, son-
dern auch Lebensraum im und um das Wasser bietet.

Betonmenge: 26.000 m*
Einzugsgebiet: 3106,4 km?
Ausbauwassermenge Turbinen-
betrieb: 203 m3/s

Lange Riickstaubereich: rd. 3,5 km
Lange Unterwasserbereich:
rd. 2,4 km

Unterwassereintiefung: O bis 3 m
im Verbindi - Sohlneigung Unterwassereintiefung:
gewdsser: dynamisch 2-5 m3/s 1,5 %o
Engpassleistung: 14,3 MW Wehranlage: 2 Drucksegmente mit
Regelarbeitsvermdgen: aufgesetzter Klappe (Breite je 10 m)
73,8 GWh/a und 2 Klappen (Breite je 11 m)
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Wo Apple den
Anker geworfen hat

Text: Heimo Rollett | jnz, |[m Hafen der oberdsterreichischen Hauptstadt hat sich ein neues

Fotos: Mark

Sengstortl, Plan: architektonisches Wahrzeichen etabliert: das Hafenportal. Hier hat das

ophie Gadermayr, . . . . o o

aincorlanings - Osterreichische Headquarter von Apple ebenso seinen Sitz wie Polestar und
consuma M regionale Unternehmen - sie machen den Neubau zu einem Schaufenster

der Transformation am Wasser.
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Das Hafenportal ordnet das Linzer Hafenareal stddtebaulich
neu und fungiert als Gelenk zwischen Logistik, Dienstleis-
tung und 6ffentlichem Raum. Als Kernelement des Entwick-
lungsvorhabens ,Projekt Neuland“ rahmt es die Nahtstelle
zwischen dem kiinftigen Hafenturm und der neuen Spezial-
lagerhalle — Letztere tragt auf ihnrem Dach den 6ffentlich
zugénglichen Hafenpark, der als Freizeit- und Erlebnisraum
den ehemals rein industriellen Standort fur die Gesellschaft
offnet. Eine Brlicke bindet das Haus direkt an diese Dach-
landschaft an. In 18 Metern Hohe spannt sich die 3.600-Qua-
dratmeter-Aussichtsebene. Stadtebaulich wirkt das Gebaude
wie ein Tor: Von der Industriezeile aus leitet es in eine
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klare Adressbildung am Wasser Uber, setzt Kanten, schafft
Platze und verbindet Fuf- und Radwege mit dem Hafen-
park. Damit wird der Hafen nicht nur arbeits-, sondern auch
aufenthaltsfdhig — ein Baustein der langfristigen Transfor-
mation vom abgeschlossenen Umschlagplatz zum gemischt
genutzten Stadtbaustein. Die verkehrliche Anbindung an
A1/A7 und den Offi-Korridor stabilisiert den Standort fr
wachsende Nutzerprofile. Im Inneren bietet der Massivbau
aus Beton mit hinterlifteter Fassade etwa 18.000 Quadrat-
meter flexible Flachen fir Arbeiten, Handel und Services.
Diese Mischung spiegelt sich in den Mietern: das Osterreichi-
sche Headquarter von Apple Technology, Polestar, Tischlerei
Maier Simatic, Zirich Versicherungs-AG und MBYTE.

Bewusster Gegenentwurf

Architektonisch setzt das Haus auf klar gegliederte Riegel,
zurlickspringende Glaszonen und vorgehéngte, hinterliftete
Fassaden. Die robuste Massivbauweise, Bauteilaktivierung,
integrierte Kiihlung und Photovoltaik adressieren Betrieb
und Lebensdauer - sind ein bewusster Gegenentwurf zur
kurzfristigen Projektlogik. Zugleich folgt das Projekt einer
ressourcenschonenden Flachenpolitik: Statt zusatzlicher
Versiegelung wurde ein Hafenbecken verlandet und damit
Platz fur Infrastruktur und Freiraum geschaffen - ein wirksa-
mer Hebel, um den Industriestandort in ein urban nutzbares
Quartier zu Uberfihren. So markiert das Hafenportal den

T Paradigmenwechsel am Linzer Hafen: vom Monofunktiona-
ol = | len zum Hybriden, vom Hinterland zum Schaufenster. Als
hﬁ__ / il £ rdumliches und programmatisches Bindeglied macht es die

' : Transformation sichtbar — und gibt dem Areal eine Adresse,
L FLEFTLE F_' die weit Gber die Wasserlinie hinauswirkt.

%'
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Projektdaten

Hafenportal

Regensburger Strafze 1, 4020 Linz
Nutzung: Mixed Use, Biiro ca. 18.000 m?,
Handel ca. 300 m? Dienstleistung ca.
400 m?, Gastronomie ca. 500 m?
Bauherr: Hafenportal GmbH

Entwickler: Inmoadd Management
GmbH

Generalplaner: Arinco Planungs +
Consulting GmbH
Generalunternehmer: Habau Hoch- u.
Tiefbaugesellschaft m.b.H.

Statik: Schimetta Consult Ziviltechni-
ker Ges.m.b.H.

Brandschutz: Ingenieurbtiro Pernkopf e.U.
Haustechnik-/Elektropl. B
Freunschlag Ges.m.b.H.
Baustellenkoordinator: BM Heis GmbH

Betonbauarbeiten: Habau Hoch- u.
Tiefbaugesellschaft m.b.H.
Deckenddmmung: D&E Akustik GmbH
Betonlieferant: Transportbeton
Betonmenge: 19.750 m*
Besonderheit: BIM-Projekt, OGNI Gold
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Sicher und
wirtschaftlich

Text: Gisela Gary
Fotos, Grafik: OBB,
Swietelsky, Doka

Deutsch-Wagram. Der umfassende Ausbau der Nordbahn von Wien
StRenbrunn bis zur tschechischen Staatsgrenze durch die OBB erfolgt

mit viel Effizienz und Innovation. Unter laufendem Betrieb wurde die

BockflieRer Briicke erneuert.

Ein zentrales Element der Nordbahn-Modernisierung bildet
die Neugestaltung des Bahnhofs Deutsch-Wagram. Neben
der Anpassung der Gleisanlagen flr héhere Zuggeschwin-
digkeiten und einem dichteren S-Bahn-Takt wurde auch die
Strafzenbriicke der L13, die Bockfliefer Briicke, vollstandig
erneuert. Bei der neuen Brickenkonstruktion handelt es sich
um ein integrales, gerades Rahmentragwerk. Swietelsky
setzte bei der Erneuerung der Briicke in Deutsch-Wagram
auf Doka mit dem flexiblen Traggeristsystem UniKit,
wodurch der Bau effizient, sicher und wirtschaftlich unter
laufendem Bahnbetrieb méglich war.

Die neue Bricke ist zugleich das Herzstlck des Nordbahn-
Ausbaus. Nach dem Abbruch der alten Konstruktion wurden
zwei Widerlager und drei Briickenpfeiler errichtet. Fir die

Herstellung der Rundungen der 13,48 Meter langen und ein
Meter dicken Pfeiler kam zudem die Stltzenschalung RS
zum Einsatz. Die Schalungshoéhe betrug bis zu 8,70 Meter.
Parallel wurden ebenso die Erneuerung des Bahnhofs
Deutsch-Wagram sowie Dammverbreiterungen durchge-
flhrt, die Bahnsteigadaptierungen als Inselbahnsteig und
diverse Fundierungen flr Signalstandorte und Oberlei-
tungsmasten sowie Drainagen, Rohrquerungen und L&rm-
schutzanlagen. Zum Landschaftsbau und den 6kologischen
BaumafRnahmen z&ahlen die Errichtung bzw. Adaptierung der
Park-&-Ride-Anlage und die Errichtung von Geh- und Rad-
wegen. In nur elf Monaten wurde die alte Briicke abgetragen
und neu errichtet. Bis 2026 wird die bestehende zweigleisige
OBB-Strecke 114 vom Bahnhof Wien-Siienbrunn bis zum
Bahnhof Ganserndorf fir eine Streckengeschwindigkeit von
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derzeit 120 km/h auf kiinftig 160 km/h ausgeristet.

Mit dem bestandsnahen Ausbau der Nordbahn sollen eine
Modernisierung und Attraktivierung der Bahnhéfe und Hal-
testellen, eine Verdichtung des Schnellbahntakts zwischen
Wien und Géanserndorf, eine Anhebung der Geschwindigkeit

Nach dem Abbruch der alten Kon-
struktion wurden zwei Widerlager
und drei Briickenpfeiler errichtet.

auf durchgehend 160 km/h, eine Kapazitatserh6hung und
eine Erhéhung der Sicherheit erreicht werden. Insgesamt
soll durch die Umsetzung des Vorhabens ein moderner
Umweltstandard geschaffen werden, dazu zahlt insbeson-
dere ein dem Stand der Technik entsprechender Larm- und
Erschltterungsschutz sowie eine dem Stand der Technik
entsprechende Entwésserung der Eisenbahnanlagen und

Strafen.

Projektdaten

L13, Bockfliefser Briicke

2232 Deutsch-Wagram

Bauherr: OBB Infrastruktur AG
Bauunternehmen: Swietelsky AG,

Ganger, FER Immo, Georg Fessl m.b.H ,

Keller Grundbau

Engineering ZT GmbH
Tragwerksschalkonstruktion: Georg
Fessl m.b.H.

Bodenstabilisierung: Habau
Riistungslieferant,

Schalungsbau Widerlager und Pfeiler:

Planung: IBBS ZT-GmbH Doka Osterreich GmbH
Briickenlénge: 85 m Betonlieferant: Wopfinger
(4 Felder, plus Rampen und Transportbeton

Sttzmauern, Maximalhéhe 8 m
Tragwerksplanung: Tecton

Bewehrung: 400 t
Betonmenge: 3.400 m*
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Innerstadtische
kluge Losung

Text: Gisela Gary
Fotos: Leyrer + Graf

Wien. Die Stadtstrafse Aspern ist eines der grofsten innerstadtischen
StraRkenbauprojekte Wiens. Sie verbindet die Seestadt mit der Stidost-
Tangente. Die neue Gemeindestrafze fuhrt durch zwei Tunnel. Die Vorteile
von Betonfahrbahnen Gberzeugten die Strakenbauexperten der MA28.

In Wohnbereichen wird die Stadtstrafke Aspern, eine
Gemeindestrafie, in zwei Tunneln gefihrt, um die Aus-
wirkungen der Strafe auf die Bewohner zu verringern: im
Bereich Emichgasse/Querung Ostbahn sowie im Bereich
Querung Hausfeldstrafse/U2/Ostbahn. Die Anschlussstel-
len Hirschstetten und Seestadt West stellen sicher, dass
die StadtstraRe Aspern auch fir den regionalen Verkehr
von Nutzen ist. Neben der StadtstraRe realisiert die Asfi-
nag die S1-Spange. Die OBB haben den Ausbau der Strecke
Stadlau-Marchegg der S80 fiir den Wiener Bereich bereits
abgeschlossen. Dazu werden die Strafsenbahnlinien 25 und
26 verlangert und das Angebot der lokalen Buslinien ver-
bessert. Die StraRenbahnlinie 27 ist in Bau.

Die StadtstraRe ist 3,3 Kilometer lang, davon ist fast die
Halfte untertunnelt, die restliche Strecke ist grofsteils zwei
bis drei Meter tiefergelegt, hat Larmschutzwénde und es
gilt iberall Tempo 50. Das Gesamtkonzept der Stadtstrafe
wurde einem langjahrigen komplexen Umweltvertrag-
lichkeitsprifungsverfahren unterzogen, und bestand. Die
Stadtstrafze entlastet die Wohngebiete in der Donaustadt,
sie leitet den Verkehr aus den Wohngebieten — weg von
Kindergarten und Schulen. Allein in Hirschstetten fahren
kiinftig pro Tag 6.000, in Aspern sogar 8.000 Autos weniger
durch die Wohngebiete. Aktuell fahren im Schnitt 10.500
Autos pro Werktag durch Hirschstetten. Nach ihrer Fertig-
stellung werden Schleichwege geschlossen.

Leyrer + Graf zeichnet fir den Strafsenbau und Nebenarbei-
ten im Zusammenhang mit dem Ausbau der Haupttrasse

der Stadtstrafse Aspern, beginnend bei der westlichen
Wanne Tunnel Emichgasse (km 0,525) bis zum 6stlichen Teil
Ast Seestadt West (km 3,299), verantwortlich. Dabei wer-
den neben der Betonfahrbahn u. a. Gewasserschutzanlagen,
Larmschutzwénde, Entwdsserungseinrichtungen inklusive
Leerverrohrungen fir die 6ffentliche Beleuchtung und Leer-
verrohrungen zwischen den Griinflachen sowie Begleitwege
errichtet.

Spektakulédrer Betondeckeneinbau

Das Bauvorhaben ist das erste GroRprojekt der neuen
Gruppe Betondeckenbau von Leyrer + Graf. Zwei Beton-
deckenfertiger, je einer fir den Unterbeton sowie fir den
Oberbeton, und ein Birstensprihgerdt kommen zum Ein-
satz. Das Projekt ist zugleich der erste groe Betondecken-
einbau in einem Tunnel (Emichgasse und Hausfeld). ,Das
Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahren (UVP) brachte

Daten und Fakten

4250 m? mineralische Baurestmassen abtragen und wegschaffen
63150 m® Aushub (Tragschichten, Lockerboden, Oberboden) abtragen
und wegschaffen

8.200 m? Klnettenaushub fir in Summe 25.800 Ifm Leitungen (DN50
- DN1000)

7720 m Randsteine Granit 18/20 bzw. 20/24

39.600 m? zweischichtige Betondecke maschinell 23 cm

5.500 m? zweischichtige Betondecke handisch 23 cm

11.030 m? einschichtige Betondecke handisch 16 bzw. 22 cm

16.675 t Asphaltdecke
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diverse Auflagen mit sich, u. a. in Bezug auf die Arbeits-
zeiten, wie z. B. ein Verbot von Abend- und Nachtarbeit
sowie eine Beschrankung der zuldssigen Transporte iber
vorgegebene Routen. Die Bauarbeiten erfolgen mitten in
der Stadt unter teilweiser Aufrechterhaltung des Verkehrs®,
erldutert Christoph Lanxinger, Gruppenleiter Tiefbau Pro-
jekt Strafsenbau bei Leyrer + Graf, die Herausforderungen.
,Die Stadt Wien setzt beim Bau der Stadtstrafe auf eine
effiziente sowie ressourcen- und umweltschonende Arbeits-
weise. Die in diesen Baulosen eingesetzte Betonbauweise
der Fahrbahnen entspricht dieser Herangehensweise®, so
Thomas Keller, Chef der MA28 Straenverwaltung und
StraRenbau. Die Stadtstrafse ist nicht nur aufgrund der
Bauweise beeindruckend, sondern kann sich auch in puncto
Nachhaltigkeit sehen lassen: ,,Sdmtliches abgebrochene und
ausgehobene Material, wie z. B. Asphalt, Beton, Tragschicht-
material oder Lockerboden, wird in unserer hauseigenen
Recyclinganlage in Hagenbrunn, welche erst heuer in
Betfrieb gegangen ist, aufbereitet und anschliezend als Bau-
stoff einem weiteren Verwendungszweck zugefihrt. Zusatz-
lich wird das Tunnelausbruchmaterial der vorangegangenen
Baulose 3 und 4 vor Ort aufbereitet und als ungebundene

Tragschicht direkt im Baulos wiederverwendet*, erldutert
Christoph Lanxinger. In den kommenden Wochen wird die
Emichgasse wiedereréffnet, der westliche Teil der Quaden-
strafke wird gebaut. Parallel dazu beginnen die Errichtung
von drei Gewdsserschutzanlagen sowie der Vorabtrag im
Bereich Einschnitt Hausfeld.

Wien-Densusiad

/‘“' LT %:, Stadtstrate

H Loy, Prrbamingn frak Hrsthairies

Ll H i
ey e T T -

Stadtstrafie Aspern

1220 Wien, Baulos 1 und 2, verbindet

die A23-Sudosttangente (Anschluss-
stelle Hirschstetten) mit der S1-Span-
ge Seestadt Aspern (Anschlu Il

Auftraggeber: Magistrat der Stadt
Wien MA28, Strafzenverwaltung und
Strafzenbau

Verkehrsplaner: arealConsult

B, h Leyrer + Graf Bau-

Seestadt West)

gesellschaft m.b.H.

Léange: 3,3 km; Tunnel 1: Emichgasse:
795 m, Tunnel 2: Hausfeldstrafse: 550 m
Planung: MA28 - Strafzenverwaltung
und Strafsenbau

Betonlieferant: Wopfinger Transport-
beton GmbH

Betonmenge: 8.360 m* Unterbeton,
4,680 m® Oberbeton, 2.320 m?
Randstein- und sonstiger Straken-
baubeton

Landschaftsplanung: Land in

Sicht
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Fit gemacht

Tea:GselaGay — Henndorf im Burgenland. Die 150 Meter lange Spannbetonbriicke aus

Fotos, Schnitt: Bau-

dgrekion amtder — den 70er-Jahren musste dringend ertlichtigt werden — nun wurde sie

Burgenlandischen

Landesregiering ~ Wieder fit gemacht und zudem wurde eine beeindruckende Tragfahig-
keitssteigerung erreicht.

Der Ertlichtigung der Hangbriicke in Henndorf lag eine ist von den Vorteilen von integralen Briicken hinsichtlich
umfassende Bestandsaufnahme zugrunde: schadhafte Fugen, Dauerhaftigkeit, Erhaltungsaufwand und Nutzerfreundlich-
Widerlagerkammer nur eingeschrankt einsehbar, massive keit Gberzeugt: ,,Dennoch, die Hangbriicke Henndorf ist die
Abplatzungen wie auch schadhafter Schutzbeton iber den erste, bei der eine bestehende, Idngere Spannbetonbriicke
Spannkdpfen und Korrosionen an den Spannkoépfen waren im Zuge der Sanierung in eine integrale Briicke umgebaut
das Ergebnis. Die Entscheidung fiel flr die Infegralisierung, wurde.“ So konnte die alte Briicke aus den 70er-Jahren auf
also ohne Lager und Fugen, und Ertlichtigung der 150 Meter  die aktuellen Lastanforderungen (Eurocode LM1, LM2 und
langen Spannbetonbriicke. Helmut Hartl, Baudirektion Amt 300 Tonnen LM3 am Rand) mit nur zehn Zentimeter Aufbe-

der Burgenldndischen Landesregierung, Referat Briickenbau,  fon und zuséatzlich 0,22 Kubikmeter Beton je Quadratmeter
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Briickenflache fur Ergdnzungsbauteile wie Vorsatzschalen,
Quertrager und Schleppplatten hochgeristet werden. Da
die ertlchtigte Briicke keine Bauwerksfugen mehr hat, wird
eine lange Nutzungsperiode erwartet. Im Sinne der Res-
sourcenschonung ist es ein Gebot der Zeit, die bestehende
Infrastruktur so zu erhalten, dass die Nutzungszyklen best-

moglich verlangert werden. ,Um die Tragféhigkeitssteigerung

erreichen zu kénnen, war eine Ertlichtigung mit externer
Vorspannung erforderlich. Die dafiir nétigen Umlenkquer-

trager konnten ohne Einschrédnkungen flr den Verkehr in der

Konzeptionsphase errichtet werden®, erz&hlt Hartl.

Eine besondere Herausforderung in der statischen Berech-
nung waren die Zwangsbeanspruchungen an den Briicken-
enden infolge der Temperatureinwirkungen. Dafiir wurden
zwischen den Widerlagern und den Kopfplatten der Schlitz-
wandgrindung rechnerisch Betongelenke eingefihrt.

Um Kantenabplatzungen zu vermeiden, waren Vorsatz-
schalen an den Widerlagern in der Betongtite C50/60/B5
erforderlich. Um die jahrlich zu erwartende zyklische Tem-
peraturausdehnung von rund plus/minus 15 Millimetern,
welche am Ende der Schlepp-Platten auftreten, rissfrei im
Asphaltbelag aufnehmen zu kénnen, wurde die integrale
Stahlbeton-Schleppplatte mit einer tief liegenden Gummi-
beton-Schleppplatte verlangert.

»,Die Hangbriicke Henndorf
ist die erste, bei der eine
bestehende, langere Spann-
betonbricke im Zuge der
Sanierung in eine integrale
Briicke umgebaut wurde.

Helmut Hartl

23

Schleppplatte

10 em Gummibeton

Projektdaten

Hangbriicke Henndorf

B 57, 8380 Henndorf, Burgenland
Bauherr: Land Burgenland, Bau-
direktion

Konstruktive Planung: Dorr Schober &
Partner Ziviltechnikergesellschaft mbH

| Lingsschnitt Widerlager Glissing |

Statische Berechnung: Kénig und
Heunisch Planungsgesellschaft mbH
Leipzig, Niederlassung

Geotechnik: Insitu Geotechnik ZT
GmbH

Bauunternehmen: Habau

OBA: Land Burgenland, Baudirektion
Betonwerk: Wopfinger Transport-
beton, Werke GroRwilfersdorf und
Heiligenkreuz

Gummibeton: 26,24 m?

Aufbeton: 224,0 m*

Schlitzwandrost
Bestand

Randbalken: 123,7 m*

Weitere Betonteile:

388 m?

(Stutzquertréger, Feldquertrager,
Ankerblocke, Schleppplatten,
Vorsatzschalen)
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Rastplatz der
Zukunft

o g Roggendorf. Der Rastplatz Roggendorf ist eine Pilotanlage, bei
der die Asfinag zeigt, was alles in Richtung Nachhaltigkeit und
okologische Zukunft moglich ist.

Mehr als 600.000 Besucher frequentieren den Rastplatz
auf dem Weg von Wien nach Salzburg. Einerseits war der

Beim Bau wurde das Abbruch-

alte Rastplatz massiv Gberlastet und andererseits bot sich ma-'-erial aufbereife-r und grafzten-

die Gelegenheit, bei dem Um- und Erweiterungsbau viel- . . .

faltige Innovationen zu implementieren. Bereits in der Tells einer Wlederverwendung
Ausschreibung wurde eine Vielzahl von ékologischen und o . o

sozialen Oualig'r’é'rskri'rerien berticksichtigt. Beigdem Bau dlrekT Oder Im NahbereICh der

wurde das Abbruchmaterial aufbereitet und grofstenteils Ba us.l.el Ie Zugefﬁ h I"|'. Del' BOdena us-

hub wurde wieder eingebaut.
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einer Wiederverwendung direkt oder im Nahbereich der
Baustelle zugefiihrt. Der Bodenaushub wurde wieder
eingebaut. Der Beton wurde vor Ort gebrochen, geprift,
zertifiziert und als Frostkoffer wieder eingebaut. Der
Asphalt wurde ebenfalls vor Ort aufbereitet: Damit konnte
der CO,-Ausstofs durch weniger Materialtransport und der
Ressourcenverbrauch flir neue Baumaterialien reduziert
werden. Das 1.500 Quadratmeter grofse Flugdach wurde
begriint und mit rund 290 PV-Paneelen ausgestattet. Das
Tragwerk wurde so optimiert, dass es einen gleichméaRigen
Achsraster zur punktgenauen Bemessung des Trager-
systems gibt. Gebaut wurde mit Beton mit Holzelementen
im Uberdachten Sitzbereich sowie auf der Fassade. Die
Warmepumpe bezieht die Energie zu 75 Prozent aus der

25

Luft, 25 Prozent des Stroms wird von der PV geliefert. Die
Bewdsserung der Bdume und Pflanzen erfolgt nach dem
Schwammstadt-Prinzip: Dieses bietet den Bdumen unter-
halb der befestigten Oberflache in miteinander verbunde-
nen Schotterkérpern mehr Raum, um sich zu entwickeln.
Das Substrat unter der Oberflache funktioniert wie ein
Schwamm. Splitt, vermischt mit Kompost und anderen
Substanzen, bietet den Wurzeln gentigend lockeren Unter-
grund, um sich darin auszubreiten. Gleichzeitig kann das
Substrat in den kleinen Hohlrdumen Wasser speichern.
Dieses steht dem Bewuchs dann zur Verfligung, begunstigt
seine Entwicklung und wirkt sich positiv auf das Mikroklima
am Rastplatz aus. Gleichzeitig kann auch mehr Sickerwas-
ser gespeichert werden.

Rastplatz Roggendorf

A1, km 76,5, Richtung Salzburg
Bauherr: Asfinag
Gesamtprojektleitung Bau: Asfinag
Bau Management GmbH
Bauunternehmen: Arge RP Roggen-

Hochbau: pks architektur ZT GmbH
Architekt: koniglarch architekten
Arealgréfse: rd. 25.000 m? (6.000 m?
Griinflache, ca. 1.500 m2 Uberdachung)
Stellplatze: 4 Caravan-Stellplatze, 58
Lkw-Stellplatze = 33 Stellplatze mehr

Charging-Ladevorrichtungen fir

Pkw (150 kW); 3 High-Power-Char-
ging-Ladevorrichtungen (350 kW) nur
fur Lkw plus 8 High-Power-Charging-
Ladevorrichtungen, welche fur Pkw
und Lkw (150 kW) hybrid nutzbar sind.

Auslastungsgrads + Parkplatzinfo-
Screen bei der Einfahrt/Infoscreen
(Baustellen, Verkehr Wetter) bei
Infrastrukturzeile; Gastro plus Drive-in,
Hundeauslaufzone, Fitnessparcours,
Kinderspielplatz, Sitzméglichkeiten

dorf Leyrer + Graf Baugesellschaft/
Gebriider Haider

Planung: DI Samek ZT GmbH
Architektur und Generalplanung

als urspriinglich, 46 Pkw-Stellplatze
Besonderheiten: mehr als 290 PV-
Paneele zur Erzeugung von griinem
Strom, 6 Gberdachte High-Power-

'|'I""""'"I'I'I':'I'llll\l""-'"

| '|:|'-! (1AL

Kihlung/Heizung: Warmepumpe
Betonlieferant: Arge RP Roggendorf
Leyrer + Graf Baugesellschaft/Gebru-
der Haider

Trafogebaude zur Stromversorgung
der E-Ladestationen; Lkw-Stellplatz-
detektionssystem zur Erfassung des




Mehr als

nur ein

Ubergang

Tew:GieaGary  Bregenz. Als direkte Verbindung zwischen Stadtzentrum und Promenade

Fotos, Schnitt:

andreas Buchberger, — @ntlang des Bodensees stellt die neu gestaltete Passage beim Bahnhof fiir den

Ostertag Architects

2T GmbH FuR- und Radverkehr eine wichtige urbane Achse dar und bedeutet zugleich
einen wesentlichen ersten Schritt fir die Entwicklung von ,Bregenz Mitte*.

Um den Bregenzer Bahnhof wird auf einer Flache von rund 15
Hektar ein neues Quartier entwickelt. Mittelpunkt des Areals
wird der neu errichtete Bahnhof sein, der am selben Standort
entsteht. Damit ist die einmalige Chance verbunden, diesen
Stadtteil zu beleben und mit den angrenzenden Stadtrau-
men (Quellenviertel, Vorkloster, Seeufer und Innenstadt)

zu verknipfen. Das zentral gelegene Areal soll so zu einem

urbanen, vielfaltigen und lebendigen Quartier entwickelt
werden. Die Passage unterquert die mehrspurige Seestrafe
und erschlieRt zugleich die Gleisanlagen der Arlbergstre-
cke zwischen Innsbruck und Bregenz. Die extensive Dach-
begriinung der Bahnsteige speichert sieben Tonnen CO,,
und auch das Dach des seeseitigen Eingangs ist intensiv
begriint. Das Technikgebdude seeseitig der Gleise wurde mit

i
il
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CO,-reduziertem Beton ausgefiihrt. Die bestehende Stahl-
beton-Unterflihrung ist noch in Verwendung geblieben, und
mit einer neuen, dauerhaften Verkleidung aus Naturstein

aus Osterreich ausgefiihrt worden. Die Passage ist das erste
Bauwerk, das noch vor dem geplanten Neubau des Bahnhofs
Bregenz realisiert wurde, da sie samt dariiberliegenden, neu
errichteten Bahnsteigen und Wartebereichen als interimis-
tischer Bahnhof wéhrend der Bauarbeiten dienen wird. Die
Modernisierung der bestehenden Unterfiihrung stand somit
auch unter der Pramisse, einen multimodalen Mobilitats-
knotenpunkt zu integrieren und zugleich fir den Fuf- und
Radverkehr eine sichere Stadtquerung zu schaffen. Zu den
drei Gberdachten Bahnsteigen, die zu insgesamt fiinf Gleisen
fur Regional- und Fernzige flhren, gibt es drei Aufziige und
zusatzlich zwei ,multimodale Aufziige” mit ausreichend Platz
fur Kinderwégen, Lieferfahrrader und Fahrrader mit Anhanger.
Eine Ausstattung, die allen Menschen zugute kommt - jenen,
die mit Kinderwagen und am Rad unterwegs sind ebenso, wie
jenen im Rollstuhl oder mit Reisegepéack. Die Radverbindung
zwischen Lochau und Bregenz ist eine der meistfrequentier-
ten Radstrecken des Landes, und viele Radfahrer wéhlen die
Passage, um ins Zentrum von Bregenz zu gelangen.

Vitale Verbindung

,Die Passage sollte mehr sein als funktionaler Ubergang, viel-
mehr eine vitale Verbindung, welche mit einer klaren Geste
das Stadtzentrum mit dem See eint. Die durchgangige Ver-
wendung von Sichtbeton erzeugt eine kompakte Homogeni-
tat und schafft klare Kante flr ein stddtebauliches Zeichen
und Signal des Aufbruchs fiir Bregenz®, erldutern Ostertag
Architects. Sehr rasch wurde dieser Ort an der Seeprome-
nade zu einem beliebten Treffpunkt, wo sich Begegnung und
Bewegung im Griinen verbinden. Zudem ermdglichen die
niedrigen und offen gestalteten Bebauungen klare Sichtver-
bindungen zwischen dem Stadtzentrum, den Bahnsteigen
und der Seepromenade. Zur energietechnischen Versorgung
der Aufzugsanlagen wurde seeseitig zusatzlich ein Technik-
gebaude aus CO,-reduziertem Beton neu errichtet.

Hypo-Passage Statik: Dr. Brugger & Partner ZT GmbH
Hypo-Passage 1, 6900 Bregenz, Elektroplanung: A3 Jenewein
Vorarlberg Ingenieurbiiro GmbH

Bauherr: OBB-Infrastruktur AG Betonlieferant: Express Beton GmbH
Architektur: Ostertag Architects ZT GmbH & Co KG

Generalunternehmer: |+R Bau GmbH Betonmenge Hochbau: 1100 m?*
Steinmetz: Aigner Natur-und Kunst- Sichtbetonqualitdt SB3: Betonsorte
steinwerk GmbH C30/37

Kommentar 27
von Holger Paulick

Speicherpotenziale
priifen

Die Auswirkungen von steigenden CO,-
Konzentrationen in der Erdatmosphéare mit
Beginn der Industrialisierung sind seit den
1990er-Jahren in ihren Grundziigen wis-
senschaftlich untersucht. Im Rahmen des
Kyoto-Protokolls (1997) hat sich die Welt-
gemeinschaft grundsétzlich darauf verstén-
digt, dass man der globalen Erwdrmung
entgegentreten will - allerdings zunachst
mit Uberschaubaren Mafsnahmenpaketen.

Mit zunehmender Spirbarkeit von Kli-
mawandel im Alltag hat sich die politi-
sche Agenda in den vergangenen Jahren
verstarkt mit Klimaschutz befasst und

- zumindest in Europa - sollen die CO,-
Emissionen drastisch reduziert und bis
zum Jahr 2050 eine ,Netto Null“ erreicht
werden.

In Zuge dieser Diskussion wurde aller-
dings deutlich, dass es Industrien gibt, die
rein prozessbedingt auch in Zukunft CO,
erzeugen werden, wie zum Beispiel die
Zementindustrie. In diesem Kontext ist es
interessant, dass nun die Moglichkeit der
geologischen CO,-Speicherung erwogen
wird — Carbon Capture and Storage, CCS.
Aus geologischer Sicht ein Schritt, um den
Kohlenstoffkreislauf zu schlieken. Optionen
sind unter anderem ausgeférderte Kohlen-
wasserstofflagerstatten, salinare Aquifere
(Vorkommen von solefithrenden Schichten
im Untergrund) oder mineralogische Fixie-
rung wie Karbonatbildung bei der Reak-
tion von CO, mit Serpentinit-Gestein. Die
GeoSphere Austria kann mit ihrer Expertise
beitragen, mogliche Speicherpotenziale im
Untergrund von Osterreich zu identifizie-
ren und zu untersuchen.

Holger Paulick ist Leiter des Departments Rohstoffgeologie
und Geoenergie bei GeoSphere Austria (Zusammenschluss
von Geologischer Bundesanstalt, GBA, und Zentralanstalt
Meteorologie und Geodynamik, ZAMG)

Foto: privat
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Text: Gisela Gary
Fotos, Schnitt: Tho-
mas Hennerbichler,
Vonier Architekten

Osterreich

Langfristig
gesichert

Biirs. Mit der Erweiterung des Umspannwerks Biirs gelang eine
Leistungssteigerung im Groraum Bludenz — das Projekt garantiert
damit eine langfristige Versorgungssicherheit, die auf nachhaltige

Energiegewinnung setzt.

Vorarlberg Netz und die lllwerke VKW investierten nach Pl&-
nen von Vonier Architekten in eine umfassende Erweiterung
des aus 2008 stammenden Umspannwerks Biirs, das Teil
eines umfangreichen Programms ist, zu dem unter anderem
auch die Erneuerung des Umspannwerks Hohenems und der
Bau des Umspannwerks Hofsteig gehoren. Johannes Tiirt-
scher, Geschéftsflhrer der Vorarlberger Energienetze GmbH,
betont: ,Damit sorgen wir dafiir, dass wir weiterhin (iber eine
der sichersten und zuverldssigsten Netzinfrastrukturen ver-
flgen und fir aktuelle und kommende Herausforderungen
gut geristet sind.“ Das Projekt ist ein wichtiger Baustein im

Umbau des Energiesystems hin zu erneuerbaren Energietra-
gern. Christof Germann, Vorstandsvorsitzender Illwerke VKW,
ergdnzt: ,Wir investieren in die Region, in der wir leben und
arbeiten, in der wir verwurzelt sind. So bieten wir als zuverls-
siger Energiedienstleister hdchste Versorgungssicherheit fiir
die Menschen und Unternehmen.”

Neben einer neuen 110-Kilovolt-Schaltanlage wurden drei
Transformatoren mit einem Leistungsvermogen von je 60
Megavoltampere errichtet. Das neue Betriebsgebdude bietet
aber auch Platz fur die Hochspannungsschaltanlage samt
Schutz- und Steuerungstechnik, Schutzraum und Lésch-
spule (kompensiert Fehlstrom). Mit der Photovoltaikanlage
mit einer Leistung von 15 Kilowatt-Peak kann ein Grofsteil des
Eigenbedarfs an Strom gedeckt werden.

Perfekter Sichtbeton

Thomas Hennerbichler von Vonier Architekten entschied sich
in seinem Entwurf fir das neue Betriebsgebaude fiir Sicht-
beton: ,Das war fiir uns klar, da wir die Asthetik des Bestands
von 2008, geplant von Hans-Peter Lang und Christian Vonier,
fortsetzten. Da es sich um einen Bau der kritischen Infrastruk-
tur handelt, waren Sicherheit und Dauerhaftigkeit natirlich
ein wesentlicher Aspekt — und die erreiche ich mit einem
Betonbau. Die Aufgabenstellung lautete, dass wir die Frei-
anlage ins Gebaude integrieren.“ Das neue Betriebsgebdude
ist aufgrund seiner Uberhéhe zum Bestandsgeb&ude von der
Strafse zuriickgesetzt. Darlber hinaus entsteht so eine Mani-
pulationsflache vor dem Gebaude, die der Ein- und Ausbrin-
gung von Trafos dient. ,Unser Neubau zeichnet sich aus dem
Volumen ab, auf beiden Seiten ist zum Bestand hin eine Fuge
ausgebildet, Gber diese bekommen die Trafordume Frisch-
luft, erldutert Hennerbichler. Die Rdume sind thermisch nicht
konditioniert, sie sind zwar iberdacht, aber stehen quasi im
Freien. Unter der Schaltanlage gibt es einen Kabelkeller. Das
Dach ist extensiv begriint und mit einer PV-Anlage ausge-
stattet. Die Fuge zeichnet sich auch im Dach ab und wird zur
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Abluft genutzt. Gearbeitet wurde mit einer Betongiite C25/30
in B2, die Arbeitsfugen wurden stumpf gestoRen, die Scha-
lungen der Sichtbetonflachen mit Betoplan beplankt, aufsen
hydrophobiert und mit scharfkantigen Ecken ausgeftihrt. Eine
Besonderheit sind auch die Treppen: Die Betonfertigteilele-
mente wurden sandgestrahlt geliefert.

,Das Konzept basiert auf dem Betonvolumen und den Beton-

scheiben, die mit einer"STreckmeTaIIfassade verkleidet sind. T 1 110
Deren grofsformatige Offnungen gewéhrleisten, dass die
Trafos mit Frischluft versorgt werden und dennoch wetterfest
sind. Diese Fassadenelemente kénnen im Fall von Wartungs-
arbeiten oder bei der Einbringung eines neuen Trafos mit
wenig Aufwand ausgebaut und wieder eingesetzt werden®, so
Hennerbichler. Bei Dunkelheit und in der Dammerung dringt
durch die Streckmetallfassade ein Spiel aus Licht und Schat-
ten in den &ffentlichen Strakenraum.

Projektdaten Umspannwerk Biirs, Bremschlstrafze 1, Bauunternehmer: Jager Bau Haustechnik-/Elektropl Betonbauarbeiten: Jiger Bau
6706 Birs, Vorarlberg Statik: Bernard Gruppe Blitzschutz: lllwerke VKW, Georg Bechter Betonlieferant: Transbeton
Architektur: Vonier Architekten Brandschutz: K&M Brandschutz HKLS: Dieter Sonderegger, Betonmenge: 763 m®
Bauherr: Vorarlberg Netz, lllwerke VKW Bauphysik: Lothar Kiinz lllwerke VKW Betonfertigteile: Ammannbau
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Text: Sandra
Ehrenhofer

Fotos, Grafik: OBB
Darrer, Wien Kanal

Osterreich

Beton in

Bewegung

Wien und Traisental. Wiens grofster Kanalbau und CO,-reduzierte
Oberleitungsmasten flr die Bahn setzen im klimasensiblen

Infrastrukturbau neue Mafsstabe.

Nachhaltige Stadtraumentwasserung und klimafreundlicher
Bahnausbau z&hlen zu den Kernaufgaben bei der Anpas-
sung von Infrastrukturen an gednderte klimatische Rahmen-
bedingungen. Der neue Sammelkanal im Wiental und die
CO,-reduzierten Oberleitungsmasten entlang der Traisen-
talbahn stehen exemplarisch fiir diese Entwicklung. Prazise
gefertigte Betonfertigteile spielen bei beiden Vorhaben eine
tragende Rolle - funktional und ékologisch. Mit einer Lange
von 8,6 Kilometern verlduft der neue Wiental-Entwéasse-
rungskanal in bis zu 30 Metern Tiefe unter dem Wienfluss.
Er dient kiinftig als Zwischenspeicher bei Starkregen und
schiitzt groRe Bereiche des Stadtgebiets vor tberlasteten
Kanélen. Die gezielte Entkoppelung von Mischwasseriber-
ldufen reduziert Einleitungen in den Fluss deutlich und legt
die Grundlage fiir wasserbauliche wie gestalterische Verbes-
serungen entlang des urbanen Strangs. Das Tunnelbauwerk
wird mit Uber 42.000 vorgefertigten Tibbingen aus Stahlbe-
ton ausgekleidet, produziert von der Maba Fertigteilindus-
trie GmbH, einem Unternehmen der Kirchdorfer Gruppe. Die
Fertigung lduft seit Oktober 2024 auf einer neuen Standfer-
tigungslinie in Wollersdorf. Die Herstellung erfolgt mit hoher
Passgenauigkeit und konsequenter Qualitatskontrolle. Ein
3-D-fotooptisches Messsystem dokumentiert jedes Bauteil,
bevor es fiir den Einbau in den Tunnel freigegeben wird. Der
hohe Vorfertigungsgrad erlaubt die Integration technischer
Einbauten und komplexer Geometrien, ein entscheidender

Judith Engel, OBB, und Michael Wardian, Kirchdorfer, mit einem der 1.200 neuen
Oberleitungsmasten aus CO,-reduziertem Stahlbeton. In jedem Mast steckt rund
eine Tonne Material aus alten Masten.

Vorteil im eng getakteten Tunnelvortrieb. Eine technische
Besonderheit ist der gezielte Einsatz von Glasfaserver-
bund-Bewehrung im Bereich der U-Bahn-Querung, wo eine
reduzierte Signalstérung erforderlich ist. Combar®-Stdbe
ersetzen dort die klassische Stahlbewehrung. Da die Stdbe
keine magnetischen Eigenschaften haben, kommt es zu
keinen Signalstérungen beim U-Bahn-Betrieb. Der Tunnel-
vortrieb startete im Marz 2025 im Westabschnitt tiber rund
sieben Kilometer Lange. Anschliefsend folgt die Ostréhre mit
1,5 Kilometern, die an das Bestandsnetz angebunden wird.
Der Vollbetrieb des Gesamtbauwerks ist fir 2028 geplant.

Kreislaufbeton auf ganzer Linie

Im Rahmen der Elektrifizierung der niederdsterreichischen
Traisentalbahn entstehen bis zu 1.200 neue Oberleitungsmas-
ten aus CO,-reduziertem Stahlbeton, erstmals mit gezielter
Integration von recycelter Gesteinskérnung. Gewonnen wird
diese aus iiber 50 Jahre alten, ausrangierten OBB-Betonmas-
ten. Jeder neue Mast enthalt so Uber eine Tonne aufbereite-
tes Altmaterial. Die Fertigteile erreichen Langen von bis zu
20,4 Metern und Stlickgewichte bis 11,4 Tonnen. Der Ver-
sand erfolgt ausschliefslich per Bahn tiber den werkseigenen
Gleisanschluss der Maba. So werden tdglich bis zu 40 Maste
emissionsschonend direkt an die Strecke geliefert. Ein stati-
scher Belastungstest mit 140 Zentimetern Auslenkung an der
Mastspitze belegte die Druck- und Biegesteifigkeit Gber den
Anforderungen der OBB. Nach Fertigstellung der Elektrifizie-
rung wird die Traisentalbahn mit 100 Prozent griinem Bahn-
strom betrieben. Das Projekt ist damit ein Musterbeispiel fir
Klimaschutz und Kreislaufwirtschaft im Bahnbau.

Was beide Projekte verbindet, ist der strategische Umgang
mit Beton als Systembaustoff. Auf der einen Seite stehen die
millimetergenauen Tibbinge im Wiental-Kanal. Sie leisten
ihren Beitrag zur urbanen Anpassung an den Klimawandel,
zur Gewadsserdkologie und zu einem langfristig robusten
Abwassermanagement. Auf der anderen Seite zeigt die
Fertigung der Oberleitungsmasten, wie Recyclingmaterial
aus der Region direkt und nachprifbar in neue Bauteile
integriert werden kann, ohne an Leistungsfahigkeit einzu-
buRen. Beide Anwendungen stehen exemplarisch fir die
konsequente Entwicklung von Fertigteilen zu Schliisselkom-
ponenten technischer Infrastruktur mit klarem 6kologischen
Mehrwert.
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Projektdaten Wiental Kanal Bauunternehmen: Arge Wiental Konzept, Planung: Stadt Wien, Betonlieferant, Betonfertigteile:
Bauherr: Stadt Wien, MA30 Kanal WSKE West (Ostu Stettin, BeMo MA30 Maba Fertigteilindustrie GmbH,
Architektur: Geo Consult ZT GmbH Tunneling) Glasfaserverbund-Bewehrung: Schock Wollersdorf

Projektdaten Oberleitungsmasten Planung: Maba Fertigteilindustrie Bauunternehmen: Maba AG, Technisches Management
Traisentalbahn GmbH Fertigteilindustrie GmbH, Wollersdorf Betonlieferant, Betonfertigteile: Maba
Bauherr: OBB-Infrastruktur AG Bauaufsicht: OBB-Infrastruktur AG Konzept, Planung: OBB-Infrastruktur Fertigteilindustrie GmbH, Wéllersdorf
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Osterreich

Ober und
unter Tage

Text: Gisela Gary
Fotos, Uberblicks-
karte: BBT SE

Innsbruck. Mit dem Baulos H21 Sillschlucht ist ein weiterer Meilenstein des Brenner
Basistunnels fertiggestellt. Ein komplexes Bauvorhaben flir den langsten Eisenbahn-
tunnel der Welt — mit 6sterreichischem Know-how gebaut.

Das Baulos ,Sillschlucht“ ist der noérdlichste Abschnitt des
Brenner Basistunnels, in dem das Nordende des Brenner
Basistunnels an den Hauptbahnhof Innsbruck angebunden
wird. Obwohl die Sillschlucht mit 600 Metern zu den kirzes-
ten Projektabschnitten zahlt, waren hier einige der groften
logistischen und bautechnischen Herausforderungen zu
bewaltigen. Die im Stiden Innsbrucks liegende Sillschlucht
grenzt an die Bergisel Sprungschanze und ist ein sehr
beliebtes Naherholungsgebiet. Dementsprechend waren bei
der baulichen Projektumsetzung strikte Umweltvorgaben
wie Nachtsprengverbot oder die Einhaltung von Ruhezeiten
zu bertcksichtigen. Nicht nur die Sill, sondern auch die Enge
der Schlucht machten den Bau sowohl ober- als auch unter-
irdisch zu einer anspruchsvollen Aufgabe. Hinzu kommf,
dass in diesem Bereich bereits Infrastruktur vorhanden ist,
wie die A12 Inntalautobahn, die A13 Brennerautobahn, das
Museum Tirol Panorama, das Kraftwerk Untere Sill und

die bestehende OBB-Bahnstrecke im Bergisel-Tunnel. ,Die
Stadtndhe erforderte zum einen die Wahrung der Anrainer-
inferessen, zum anderen war die Versorgung der Baustelle
bei den beengten Platzverhéltnissen liber eine Baudauer
von vier Jahren eine logistische Meisterleistung, um einen
kontinuierlichen Baufortschritt sicherzustellen. Es fanden
mehrere Bauwerkskonstruktionen ober und unter Tage statt.
Fir die Fels- und Béschungssicherungen mussten bis zu
210 Vorspannanker mit Langen von bis zu 118 Metern in das
Gestein des Viller Bergs und des Bergisel gebohrt werden.
280 Bohrpfahle mit jeweils einem Durchmesser von bis zu
110 cm dienten als Grindung fiir die Stahlbeton-Stiitzwand
sowie das Haupttunnelportal am Viller Berg, drei 50 Meter
lange Stahl-Fachwerk-Verbundbriicken sowie eine 55 Meter
lange, sehr schlanke Spannband-Briicke fir Fufsgénger aus
vorgespanntem Stahlbeton, ein im Sprengvortrieb aufgefah-
rener Tunnel aus Stahlbeton, ein in offener Bauweise her-
gestellter Tunnel sowie das massive Nordportalbauwerk als
Einfahrt in den Brenner Basistunnel unterstreichen die Viel-
zahl an unterschiedlichen Baukonstruktionen®, erkldrt Martin
Keinprecht, Projektleiter von BBT. Entsprechend der Viel-
falt der Bauwerke waren auch spezielle Anforderungen an
die Baustoffe, Betongliten und Bauausfiihrung gestellt. So
musste beispielsweise der Zeitpunkt und der Grad der Vor-
spannung der Spannbandbriicke durch simultane Messung

der Temperatur-, Festigkeits- und Steifigkeitsentwicklung
stundengenau festgelegt werden, um die statischen Anfor-
derungen an das Tragsystems des Spannbands einhalten

zu kénnen. Zudem waren die klimatischen Verhaltnisse zum
Zeitpunkt der Betonage im Spatherbst zu beachten. Im Tun-
nel-Bauwerk und auf den Stahlbetonbriicken wurde Brand-
schutz-Faserbeton verwendet.

130 Meter langer Vortunnel

Die beiden Vorstande der Projektgesellschaft BBT SE, Mar-
tin Gradnitzer und Gilberto Cardola, zeigen sich begeistert:
»Die Portale sind die einzigen von aufen sichtbaren Bauteile
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Projektdaten

des Eisenbahntunnels. Das Nordportal bei Innsbruck und
das Stidportal bei Franzensfeste werden dem Brenner Basis-
tunnel ein einzigartiges und unverwechselbares Gesicht
geben.” Charakteristisch ist die rund 290 Meter lange und
neun Meter hohe Stahlbeton-Stiitzwand, auf der die Bahn-
strecke unter freiem Himmel verlaufen wird. Daran anschlie-
end wurde ein 130 Meter langer Vortunnel (Tunnel Silltal)
in offener Bauweise mit einer kontinuierlichen Aufweitung
in zwei rdumlich getrennte Hauptgleise errichtet sowie zwei
Stahlfachwerk-EisenbahnUberfiihrungen tber die Sill und
ein 130 Meter langer Tunnelabschnitt mit zwei Réhren bis in
das angrenzende Festgestein (Tunnel Viller Berg) gebaut.
Zusatzlich waren grordumige Flussbaumafsnahmen durch-
zuflihren, um den Hochwasserschutz sicherzustellen und
nach mehreren hundert Jahren Unterbrechung die Fischpas-
sierbarkeit der Sill wieder zu ermdglichen.

Fir die Fukganger wurde eine 55 Meter lange, sehr schlank
anmutende Spannbandbriicke aus vorgespanntem Stahl-
beton Uber die Sill gebaut, die kiinftig Teil des Wanderwege-
netzes in der Sillschlucht sein wird.

Brenner Basistunnel, Baulos H21 stehend aus Obermeyer Gruppe, Miiller
Sillschlucht, 6020 Innsbruck + Hereth Ingenieurbdro fir Tunnel- u.
Bauherr: BBT SE Felsbau GmbH, hbpm Ingenieure,
Planung: Planungsgemeinschaft PG- Amberg Engineering AG, Lombardi SA

BBTN (Brenner Basistunnel Nord) be- Ingegneri Consulenti

33

Tag des offenen Tunnels

9.00 bis 1700

zukunftigen Eisenbahntunnels.

BBT-Baustelle Sillschlucht, 4. Oktober 2025,
Zu besichtigen sind u. a. das Nordportal des

Anmeldung ist erforderlich: https://tickets-
openday.bbt-se.com/webshop/8/tickets

Bauunternehmen: Porr Bau GmbH,
Kematen

Tunnelbau: Porr Tunnelbau, Wien
Geologe: Eigenpersonal der BBT-SE
Landschaftsplanung: PG-BBTN

ékologisches Konzept: Beruht auf den
Vorgaben d. Bescheide fiir das Projekt
Betonlieferant: Porr Bau GmbH Kema-
ten/ Recycling- und Beton-Anlage Zirl
Betonmenge: 34.000 m*



Reportage
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GemeunSamer
Erfolg

e Sieggraben. Die TaIUbergénge Sieggraben. mit vier Spannbeton-

Asfinag bricken-sind der erste Teil des Sicherheitsausbaus der S31 zwi-
schen Mattersburg und Weppersdorf/St. Martin. Das spektakuldre
Briickenbauprojekt ist zugleich das erste Pilotprojekt der Asfinag,*
das mit einem Allianzvertrag durchgefiihrt wird.

Text: Gisela Gary




36 Reportage

Schon die Anreise nach Sieggraben tber die Burgenland-
Schnellstraie S31ist spektakular - links und rechts ein
dichter Wald und eine scheinbar endlose Weite. Plétzlich
taucht ein Baustellenschild auf, Tempo 100 - und schon
fahrt man Gber den ersten Tallibergang. Ein Tal im Burgen-
land? Tatsachlich flhren die Bricken der Tallibergdnge in
rund 60 Meter Hohe. Doch zuerst ist Treffpunkt im Baubiiro.
Harald Mayer, Briickenbauexperte der Bau Ost Asfinag, und
Projektleiter, Florian Klaus, Asfinag, und Thomas Veselsky,
Ortliche Bauaufsicht von Tecton Consult Baumanagement,
haben das Biro direkt bei der Briicke 08/49 in der Gemeinde
Sieggraben. Uber sie und das Bauvorhaben wacht Johannes
Nepomuk, der Schutzheilige der Briickenbauer - in einem
eigens gebauten (Beton-)Marterl. Der sogenannte Sicher-
heitsausbau der Talibergdnge aus den 80er-Jahren umfasst
fur die Richtungsfahrbahn Oberpullendorf die Verbreiterung
der Fahrstreifen, eine bauliche Mitteltrennung — wie auch
den Neubau der vier Briickenobjekte und der Fahrbahnen.
Bei Fertigstellung hat dann jede Fahrtrichtung zwei Spu-
ren. Umfassende Hangsicherungen mit Spritzbeton und
Ankern garantieren, dass der Wald und die Béschung nicht
abrutschen.

Dabei gibt es vier Briicken: Jidingsau, Marzau, Groisbach
und Auwiesenbach. Die Griindung erfolgte mit Pfahlrostplat-
ten auf Bohrpfahlen DN120 und mit Pfeilerreihen mit einer
Spannweite von 34 bis rund 49 Meter. Die Briicken wurden
mit Taktschiebeverfahren hergestellt, nur der Tallbergang
Auwiesenbach mittels Lehrgerist. Insgesamt sind die Tal-
libergange rund 1,60 Kilometer lang. Zwischen 10.000 und
20.000 Autos fahren taglich tiber die Talibergange, eine
klassische Pendlerroute, in der Frih in Richtung Eisenstadt
und Wien und abends retour. Kapazitdtsengpasse wie auch
die Verkehrssicherheit waren die Griinde fir die Entschei-
dung des Sicherheitsausbaus und natirlich die Ertichtigung
des Bestands.

Vor wenigen Wochen erreichte die Arge Swietelsky-Habau
den letzten groRen Meilenstein. Im sogenannten ,Takt-
schiebeverfahren“ wurde der letzte Abschnitt hergestellt.
Das Taktschiebeverfahren ist eine Bauweise zur Herstellung
von Briicken, insbesondere aus Spannbeton. Dabei wird der
Bruickeniiberbau abschnittsweise hinter einem Widerlager in
einer Fertigungsstatte, dem sogenannten ,Taktkeller®, her-
gestellt und anschlieRend Uber die Pfeiler verschoben. Ein

Projektleiter Harald Mayer, Asfinag, mit Johannes Nepomuk, dem Schutzheili-
gen der Briickenbauer

Pilotprojekt Allianzvertrag S31 Tallibergange Sieggraben

Es werden vertragliche Rahmenbedingungen geschaffen, die Auftragge-
ber und Auftragnehmer motivieren, nach dem Prinzip ,best for project”
zu arbeiten. Grundlage sind die im Wettbewerb (Vergabeverfahren)
definierten Zielkosten/Zielpreise.

« Auflésen der klassischen Risikozuordnung, hin zu einer grotmég-
lichen gemeinsamen Risikosphare

« Vergiitung nach dem Prinzip ,open book", wobei die Kosten der Her-
stellung getrennt von den ,Zuschldgen“ zu betrachten sind.

» Beide Vertragspartner partizipieren am Projekterfolg/Misserfolg. Es
entstehen echte Win-win- oder Lose-lose-Situationen.

besonderer Vorteil des Taktschiebeverfahrens ist, dass es
ohne unterstiitzende TraggerUstkonstruktionen auskommt,
deshalb ist es ideal fur den Bau von ldngeren Briicken iber
tiefe Taler oder grofse Spannweiten. Der Vorschub erfolgt
mittels Hydraulikpressen, spezielle Gleitlager auf den Pfei-
lern erleichtern das Verschieben.

Das Taktschiebeverfahren selbst ist eine logistische und
technische Meisterleistung: Abschnitte von bis zu 24,5
Metern L&nge werden hinter dem Widerlager betoniert, vor-
gespannt und Uber bis zu 56 Meter hohe Pfeiler hydraulisch
in Endlage verschoben. Hochste Prazision ist gefragt, wenn
die Verschubteams auf den Pfeilern die Gleitplatten posi-
tionieren und der bis zu 11.000 Tonnen schwere Hohlkasten
mit Millimetergenauigkeit in Bewegung gesetzt wird. Das
vierte Tragwerk — ein zweistegiger Plattenbalken — wurde
in elf Betonierabschnitten Gber ein Lehrgerlst hergestellt.
Besonders herausfordernd: Das erste Brickenfeld liegt tiber
der frequentierten Abfahrt Sieggraben und erforderte eine
speziell adaptierte, besonders niedrige Gerustkonstruk-
tion. Auch der Unterbau der neuen Briicken beeindruckt:
Rund 13.700 Meter Bohrpfahle mit einem Durchmesser von
1,2 Metern wurden im teils schwer zuganglichen Geldnde
gesetzt. Die errichteten Pfeiler entstanden mittels Selbst-
kletterschalung — mit wochentlichen Fortschritten von bis zu
zehn Metern.
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Baustelle im Allianzverfahren

Das Allianzverfahren ist ein Vertragsmodell, das auf part-
nerschaftlicher Zusammenarbeit zwischen Auftraggebern
und Auftragnehmern basiert. Anstatt klassische Ausschrei-
bungen mit festen Preisen zu nutzen, wird ein gemeinsa-
mes Team gebildet, das Risiken und Gewinne teilt. Dadurch
sollen Kosten reduziert, Qualitat verbessert und Projekte
effizienter umgesetzt werden. Andreas Fromm, Geschafts-
fUhrer der Asfinag Bau Management GmbH, erldutert: ,Wir
haben mit dem Allianzverfahren sehr gute Erfahrungen
gemacht und konnten seit Baubeginn enorm effizient arbei-
ten. Gerade die partnerschaftliche Lésung von Problemen
wahrend des Baus hat sich als besonders wertvoll heraus-
gestellt. Wir werden dieses erfolgreiche Vertragsmodell bei
weiteren Projekten anwenden.“ Hubert Wetschnig, CEO der
Habau Group, erganzt: ,Mit dem erfolgreichen Abschluss
des letzten Taktverschubs markiert das Projekt S31 Tallber-
gange Sieggraben einen weiteren Meilenstein im Infrastruk-
turausbau Osterreichs — und beweist, wie zukunftsweisende

Ingenieurleistung, Partnerschaft und Umweltbewusstsein
Hand in Hand gehen.“ Nun wird der Taktkeller verfullt und
der Kran abmontiert.

Spannende Einblicke

Ein Mannschaftswagen steht bereit, nun geht es zur ersten
Brlcke zur ,08/47% TalUbergang Marzau. Der Weg fihrt
durch den Wald, die Forststrafse musste extra verstarkt wer-
den, damit die schweren Baufahrzeuge darauf fahren kén-
nen. ,,Doch schon erobert sich die Natur ihr Gebiet zurlick”,
zeigt Thomas Veselsky in den Wald, der viele Regen hat gut

mitgeholfen, dass es bereits wieder rundherum griin spriefst.

Alles lief im besten Einvernehmen mit den Waldbesitzern.
Besonders war auch das gute Einvernehmen mit dem rund
1.300-Einwohner-Ort Sieggraben: ,Wir erleben hier vom
ersten Tag an grofstes Verstandnis von der Bevoélkerung®, so
Florian Klaus. ,Wir bauen bereits auch alles wieder zurlick,
und demnéchst beginnen wir mit dem Aufforsten.”

Kommentar 37
von Wolfgang Strenn

Dekarbonisierung
im Tiefbau

Die Stadt Wien will bis 2040 klimaneutral sein. Die
Dekarbonisierung ist eine der gréfsten Herausfor-
derungen unserer Zeit — auch im Tiefbau — der mit
seiner grofsen Bedeutung fir Infrastruktur einen
erheblichen CO,-FuRabdruck hinterlasst. Bisher
war der Fokus bei der Errichtung von Infrastruk-
turbauwerken vor allem auf Wirtschaftlichkeit und
Langlebigkeit gerichtet.

In Anbetracht des fortschreitenden Klimawandels
stehen wir als Briickenbauer vor der Aufgabe,
nicht nur langlebige Briickenbauten zu errichten,
sondern diese moglichst ressourcenschonend und
damit nachhaltig zu bauen und zu betreiben. Um
dieses Ziel zu erreichen, existieren verschiedene
Ansatze. Einer davon ist der Einsatz von CO,-opti-
mierten Baustoffen und Materialien (wie z. B. ,gru-
ner Beton®). Zusétzlich ist groReres Augenmerk
auf den gesamten Lebenszyklus der Bauwerke zu
legen (Planung, Bau, Betrieb sowie Rickbau), um
Ressourcen optimal zu nutzen.

Neue Bauweisen und Konzepte miissen entwickelt
werden. Das betrifft etwa den sparsamen Umgang
mit Ressourcen mittels intelligenter Planung
sowie einem grofzeren Fokus auf Wartung und
Instandhaltung bzw. Sanierung, statt am Ende der
Lebensdauer auf kurzfristigen Neubau zu setzen.
Da es mit neuen Materialien und Technologien
noch wenig Langzeiterfahrung gibt, sind Pilotpro-
jekte und Forschung essenziell.

Die Dekarbonisierung im Tiefbau fordert einen
Paradigmenwechsel in Planung, Bau und Nutzung
unserer Infrastruktur hin zu einem nachhaltigen,
ressourcenschonenden und zukunftsfahigen
Umgang mit unseren Lebensgrundlagen. Dazu ist
eine gemeinsame Anstrengung von Politik, Wirt-
schaft und Gesellschaft notwendig.

Die Stadt Wien kann und wird als &ffentliche
Institution mit ambitionierten Klimazielen vor-
zeigen, was moglich ist und ihre Vorbildfunktion
wahrnehmen.

Wolfgang Strenn hat Kulturtechnik und Wasserwirtschaft an der
Universitat fir Bodenkultur studiert, seit Februar 2024 leitet er die
Abteilung Briickenbau und Grundbau der Stadt Wien (MA29).
Foto: Stadt Wien/David Bohmann
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Thomas Veselsky, Tecton Consult Baumanagement, und Florian Klaus, Asfinag,
zeigen stolz die Randbalken - bis zu 150 Meter wurden in einem betoniert.

Auch wasserrechtlich und 6kologisch wurde alles abge-
klart. Es gab nur zusatzlich eine wasserokologische Bauauf-
sicht. Klaus schmunzelt: ,Ja, es gab viele Abstimmungen,
auch wenn z. B. Holzschldgerarbeiten geplant waren,

aber unsere Anrainer sind vor allem die Tiere — und der
Autobahnmeister.”

Thomas Veselsky: , Alle Tragwerke sind nun in der Endlage,
sdmtliche Gleitlager sind ausgebaut und durch die defini-
tiven Kalotten ersetzt, das kann man erst machen, wenn
alles fertig einbetoniert ist. Jetzt dichten wir ab, stellen die
Randbalken her. Dann folgt die Vollabdichtung, die letzten

Taliibergénge Sieggraben

Objekt 08/46 Talubergang Judingsau

Lénge rd. 465 m, max. Pfeilerhdhe rd. 44,5 m

Neun Pfeilerreihen mit einer Spannweite von rd. 50 m
Grundung mit Grofsbohrpfahlen DN120 und Pfahlrostplatte
Taktschiebeverfahren

Objekt 08/47 Tallibergang Marzau

Lénge rd. 376 m, max. Pfeilerh6he rd. 46,0 m

Sieben Pfeilerreihen mit einer Spannweite von rd. 50 m
Griindung mit Grofsbohrpfahlen DN120 und Pfahlrostplatte
Taktschiebeverfahren

Objekt 08/48 Talibergang Groisbach

Lange rd. 412 m, max. Pfeilerhohe rd. 56,0 m

Acht Pfeilerreihen mit einer Spannweite von rd. 56 m
Grundung mit Grofsbohrpfahlen DN120 und Pfahlrostplatte
Taktschiebeverfahren

Objekt 08/49 Tallibergang Auwiesenbach

Lange rd. 360 m, max. Pfeilerhéhe rd. 28 m

Zehn Pfeilerreihen mit einer Spannweite von rd. 34 m
Griindung mit Grofsbohrpfahlen DN120 und Pfahlrostplatte
Lehrgerlst mit Schalboden

Arbeiten sind dann die Geldnder, Leitschiene, zwischen den
Briicken kommt noch ein Sicherheitsnetz. Bis Ende des Jah-
res sind alle vier Briicken fertig — wenn das Wetter mitspielt.
2026 haben wir dann nur noch Fertigstellungsarbeiten.”

Die Randbalken sind eine Innovation und Besonderheit

der Asfinag. Diese gdbe es natirlich auch als Fertigteile.
Doch hier wird selbst betoniert. ,,Fugen sind Schwachstellen
bei Randbalken, die Asfinag will am liebsten den Endlos-
randbalken - wir kdnnen bereits bis zu 150 Meter in einem
betonieren. Dazu kommft ein ganz spezieller Beton (C25/30/
B7/BS-R1/SB/BL) zum Einsatz, der allerdings langer zum
Aushérten braucht - daflr gibt es kaum Risse. Aber er
muss wesentlich Ianger in der Schalung bleiben, bis zu einer
Woche. Das kostet Zeit. Er wird dann zweimal abgerieben,
dann mit XPS-Platten abgedeckt und ruht anschliegend
noch ein paar Tage. Die Anfangstemperatur des BS-R1ist
niedriger und der Beton hat weniger Bindemittelanteile,
dadurch kann CO, eingespart werden. Aber er ist schwerer
zum Einbauen. Hauptlieferant ist Transportbeton Wopfin-
ger, aber es liefert auch die Firma Reiterer.“ Vorab wurde
Uberprift, wie das Betonieren der Randbalken mit einem
Schalwagen funktionieren wiirde - aber der schafft nur 48
Meter: ,So sind wir wieder auf ein Konsolgerlst umgestie-
gen, da schaffen wir jetzt 150 Meter in einem Stlck. Die
Oberflache ist nicht so glatt, das ist aber kein Problem*, so
Thomas Veselsky. Die Steigung der Schnellstrafze betrdgt bis
zu 3,6 Prozent. Die Entwéasserungsleitungen sind unter den
Briicken montiert, die Asfinag hat entlang der S31 mehrere
Gewasserschutzanlagen, die Abwasser werden zu 100 Pro-
zent gefangen und abgeleitet. ,,Aktuell werden die Fllgel-
mauern bei den Briicken jetzt noch hergestellt, dann sind
wir mit dem Betonieren soweit fertig. ,Nach dem Einbau
der definitiven Kalottenlager kdnnen wir das Briickenriick-
haltesystem abbauen, dadurch dass wir 3,6-Prozent-Stei-
gung haben, wiirde die Briicke méglicherweise ins Rutschen
kommen®, erklart Thomas Veselsky. Eine spannende und das
gesamte Team herausfordernde Situation gab es dennoch
zwischendurch, wie Harald Mayer erzahlt: , Also der Allianz-
vertrag war schon fir alle Beteiligten etwas ganz Neues.
Aber es lauft super. Es gibt kein Leistungsverzeichnis als
Basis fir die Abrechnung, es gibt einen zuvor vereinbarten

\
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Projektdaten

Zielpreis, und wenn wir drunter sind, gibt’s einen Bonus.
Aber es funktioniert alles sensationell, und wir arbeiten sehr
gemeinschaftlich. Wirklich herausfordernd waren jedoch die
schadhaften Spannglieder, beim Spannen entdeckten wir
zum Glick sehr rasch, dass einzelne Litzen versagten - die
an den Litzen angebrachten Presshiilsen waren offensicht-
lich fehlerhaft. Das gesamte Allianzteam, allen voran die Pla-
ner und Prifstatiker, war hier stark gefordert, eine schnelle

Losung zu finden. Schlussendlich konnte sehr rasch eine

wirtschaftliche und auch fiir den Bauherren gute Lésung

gefunden werden. Doch diese schadhaften Teile kosteten
uns vier Monate Bauverzdgerung.”

e e Esanan ' n
- [54] #

S31 Sicherheitsausbau
Taliibergénge Sieggraben,

7223 Sieggraben, Burgenland

4 Briickenobjekte, 360 m bis 470 m,
Pfeilerhéhen von 33 m bis 56 m
Auftraggeber: Asfinag

Pl Tragwerkspl Arge ZT
Horn & ZT Ohlinger

Priifingenieur: ZT IBBS & ZT KOB
Okologische OBA: Topio IB fiir Land-
schaftsplanung

MASFiINAG
§31 Burgenland Schnelistrade

LolGbaroieds SHSribin
instandastiung und Noubsu

OBA: Tecton Consult Baumanagement
Bauausfiihrung: Arge Swietelsky &
Habau

Wasserrechtliche Baubegleitung: ZT
Ziritz & Partner

Vermessung: ZT Bogensberger, ZT
Schmid

Bohrpfahle DN120: 13.679,48 m
Betonlieferant: Wopfinger, Reiterer
Betonmenge gesamt: rund 40.000 m?
Schalungsbau: Doka

Kommentar 39
von Clemens Horak

Klimafit, lebenswert
und leistbar

Seit April 2025 flgt sich der ,Wien-Plan“in die
Reihe der Wiener Stadtentwicklungspldne ein und
steckt den Pfad der rdumlichen Entwicklung Wiens
flr die nachsten zehn Jahre ab. Einen véllig neuen
Stellenwert nehmen dabei Klimaschutz, Klima-
anpassung und Ressourcenschonung ein. Aber
nicht nur ,klimafit“, auch lebenswert und leistbar
fir alle soll Wien sein. Der Wien-Plan ist ein klares
Bekenntnis zu einer kompakten Stadtentwick-
lung mit urbanen Qualitdten — und sorgt damit
fur einen sorgsamen Umgang mit der Ressource
,Boden*. Die Weiterentwicklung bestehender
Siedlungen ist zentral. Neubauentwicklungen
beschrénken sich auf seit Ldngerem daflr vor-
gesehene Flachen. So bleibt auch langfristig mehr
als die Halfte Wiens griin - trotz anhaltendem
Bevélkerungswachstum.

Bei allen EntwicklungsmaRnahmen werden die
Herausforderungen durch den Klimawandel
berlcksichtigt. Das betrifft sowohl bestehende
Siedlungen als auch Neubauquartiere. Ein Parade-
beispiel ist der Pionierstadtteil RothNEUsied|, wo
urbanes Leben auf einer kompakten Flache mit
grofsen Griinflachen kombiniert wird. Parallel dazu
wird die Energie- und Mobilitdtswende vorange-
trieben. Das klimafreundliche Mobilitdtsangebot
wird sukzessive ausgebaut - und angenommen:
Mittlerweile sind drei Viertel aller Wiener klima-
freundlich - zu Fuf, mit dem Rad oder mit den
Offis — unterwegs. Gleichzeitig gehen Umgestal-
tungen in allen 23 Bezirken Hand in Hand mit

der Wiener Begriinungsoffensive. Damit macht
sich Wien klimafit fur die Zukunft, ristet sich fir
zunehmende Hitze und Extremwetterereignisse
und entspricht dabei dem Wunsch der Wiener: Die
Mehrheit der Befragten aus der Wiener Lebens-
qualitatsstudie 2023 sprach sich fiir verkehrsbe-
ruhigte Gratzl aus und steht einem Rickbau von
Strafsen und Parkplatzen fir mehr Griinraum und
Abkihlung positiv gegeniiber. An Einsatzgebieten
fur die Kompetenz und Innovationskraft der heimi-
schen Bau- und Immobilienbranche wird es in den
nachsten zehn Jahren keinesfalls mangeln!

Clemens Horak studierte in Wien Bauingenieurwesen und
Volkswirtschaftslehre. 2010 startete er seine Laufbahn bei
der Stadt Wien. Seit 2022 leitet er die Magistratsabteilung fir
Stadtentwicklung und Stadtplanung.

Foto: Stadt Wien, G. Gétzenbrucker
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Text: Heimo Rollett
Fotos, Schnitt:
Serendix Inc./neuob
Inc.

International

Sechs Stunden

Zukunft

Arida. Der weltweit erste 3-D-gedruckte Bahnhof zeigt, wie schnell heute
gebaut werden kann. In nur sechs Stunden entstand in Japan ein neuer
Pavillon - das Zukunftspotenzial fiir 3-D-Betondruck ist grof.

In Arida, Préfektur Wakayama, hat Japan den weltweit ers-
ten 3-D-gedruckten Bahnhof errichtet. Das Besondere daran
ist nicht nur die Form, sondern vor allem die Geschwindig-
keit: In nur sechs Stunden, zwischen dem letzten Nacht-
zug und dem ersten Frihzug, entstand ein komplett neuer
Pavillon fur die kleine Station Hatsushima. Das japanische
Unternehmen Serendix entwickelte das Projekt gemeinsam

mit der JR West Japan Group und dem Architekturbiiro
Neuob als Ersatz flr eine hélzerne Konstruktion aus dem
Jahr 1948.

Das Bauwerk besteht aus vier vorproduzierten Elementen:
einem gewdlbten Dach, einer Riickwand und zwei Eckmo-
dulen, die Seitenwdnde und Boden bilden. Gedruckt wurden
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sie aus einem speziell fr 3-D-Druck entwickelten Beton Anspruch nehmen wiirde. Die Technologie kénne die Bauzeit
der Siam Cement Group in Thailand, mit der Serendix eine auf wenige Stunden verkirzen - ein entscheidender Vorteil
Partnerschaft pflegt. In die Hohlrdume der Module wurde in einem Land mit steigenden Baukosten und Arbeitskraf-
zusédtzlich Stahlbeton eines japanischen Herstellers injiziert,  temangel. Das Unternehmen selbst wurde 2018 gegriindet
um Tragfdhigkeit und Dauerhaftigkeit zu sichern. und ist ein spezialisiertes Start-up mit Fokus auf Innovation
im 3-D-Beton-Druck-Bausektor. Es ist die erste Haus-Druck-
Beton, Mandarine, Fisch Firma Japans, sie entwickelte Prototypen wie ,Serendix10“,
Eine weitere Besonderheit des Projekts: Gedruckt wurde das sind Hauser, die in unter 24 Stunden erstellt wurden. Ziel
vertikal statt horizontal. Diese Technik erzeugt charakteris- der Firma ist es unter anderem, Hauser herzustellen, ,die

tische, gleichméaRige Streifen, reduziert aber die Sichtbarkeit ~ man sich zum Preis eines Autos leisten kann®.
von Wasserflecken - ein Vorteil fir die Witterungsbestan-

digkeit. Mit 6,3 Metern Breite, 2,1 Metern Tiefe und einer

Bogenhdhe von 2,6 Metern wirkt der neue Bahnhofspavillon

wie eine Mischung aus Skulptur und Wartehalle. Die Rick- e T

wand zeigt auf der einen Seite eine Mandarine, ein Symbol __F___;;a_-:;_#_’f;if’:‘: — | 0 "*’—*:;.tf‘j‘::-h_____:__

der Region Arida, auf der anderen einen Tahu-Fisch, ein wei- ‘a’g = Ty

teres lokales Wahrzeichen. Die vier Module wurden inner- f—Li' A =

halb einer Woche produziert, der eigentliche Zusammenbau ";', 3 S i fll'l

vor Ort dauerte weniger als zwei Stunden. Die restliche Zeit f o f

entfiel auf Fundamentarbeiten und die Installation. Das ; i/

fertiggestellte Stationsgebaude wurde von der West Japan f R e /|

Railway Company mit Aufsen-, Innen- und Elektroarbeiten / : £

far die Installation der Fahrkartenschranken ausgestattet. il

Serendix betont, dass der Bau eines vergleichbaren Bahn- ' T /—

hofs in konventioneller Betonbauweise ein bis zwei Monate in [ yd yd |I| s Z J

Projektdaten Bahnhofspavillon Entwurfsarchitektur: Neuob Inc,, Tragwerksplanung: KAP Inc., West Kooperation 3-D-Druck: Tateo
640-8285 Arida, Prafektur Wakayama, Hiroshi Ohta, West Japan Railway Japan Railway Company Densetsu Corporation
Bahnhof JR Hatsushima Station, Company Baukooperation: Yosiki Kenchiku Betonlieferant: The Siam Cement

Japan Bauausfiihrung: Serendix Inc. LLC Group, Thailand
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Text: Gisela Gary
Fotos: Betonsuisse,
headlight media,
Conzett Bronzini
Partner AG

International

Kunst und
Landschaft

Bondo. Nach dem verheerendem Felssturz aus dem Jahr 2017 integrierten
die Landschaftsarchitekten Martina Voser und Midiller lllien das neue
massive Schutzbauwerk mit drei Briicken besonders auiergewdhnlich

in die Landschaft. Flr die Neugestaltung der Wasserschutzbauten und
Verkehrsanlagen mit drei neuen Brickenbauwerken wurde das Projekt mit
dem Schweizer Betonpreis 2025 ausgezeichnet.

2017, nach dem massiven Felssturz vom Piz Gengalo,
gewann ein interdisziplindres Team aus Ingenieuren, Archi-
tekten und Landschaftsarchitekten den Wettbewerb fiir
den Entwurf der Stitzbauwerke, die das Dorf Bondo und
seine Strafen schiitzen sollen. Die Landschaftsarchitekten
Martina Voser und Miiller lllien haben das Bauwerk, das
beinahe wie ein Kunstwerk wirkt, besonders aukergewohn-
lich in die Landschaft integriert. Eine massive Stitzmauer
wurde zu einer begehbaren Béschung mit Sitzgelegenhei-
ten. Die sorgfaltig ausgewahlten Materialien nehmen Bezug
auf die Kulturlandschaft des Bergells, und die Terrassen
integrieren den Schutzbau topografisch. Beim Wiederauf-
bau nach dem Bergsturz wurden das Bachbett komplett

umgestaltet und drei neue Briicken erstellt. Die massiven
Eingriffe verdnderten die Landschaft, nahmen dabei aber
besondere Riicksicht auf die Umgebung und auf das Tal
Bergell. Fir die Béschungen wurden grofse Flusskiesel
verwendet, Sichtbeton kam fir die verblendeten Schutz-
mauern bis zu den Bristungsbdndern und Widerlagern der
Bricken zum Einsatz. Die Steine, inklusive der Trockenmau-
ern auf den dorfseitig angelegten Terrassen der Schutzver-
bauung, stammen von den Murgédngen. Das Ger6ll wurde
fur die bendtigte Stabilitat in Verbund mit Beton verbaut.

Vorgespannte Rahmenbriicken
Zur optimalen Einfigung in die Topografie und das
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Briicke Punt

Projektdaten

Ortsbild wurden die Briicken - die beiden unteren liegen
mehrere Meter hoher als friher - als flache, vorgespannte
Rahmenbriicken ausgebildet. Die gewdlbten Untersich-

ten entsprechen den geforderten Freihalteprofilen und
ermdglichen in der Mitte Gberaus schlanke Querschnitte.
Zur weiferen Minimierung des Materialverbrauchs sind sie
teilweise hohl. Solch statisch ausgereizte Tragwerke lassen
sich nur in Beton realisieren. Die Betonbrlstungen der Bri-
cken und die Mauern bei den Fahrbahnen wurden horizon-
tal geschalt. Die oberste Briicke ist am spektakularsten, sie
ersetzt die historische Verbindung. Wegen Anforderungen
an das Durchflussprofil, den gegebenen Anschlusspunkten,
einer gewiinschten Steigung von unter zehn Prozent und
weiteren Aspekten wurde sie als gekrimmte Rahmenbri-
cke mit 50 Metern Spannweite geplant. Ihre schlanke, kom-
plexe Geometrie mit sichtbaren Verschneidungen wird von
der Bretterschalung des Betons prazise nachgezeichnet.
Die starke Asymmetrie im Querschnitt bei den Auflagern
wirkte sich gar positiv auf die Statik aus und ermdglichte so
ein effizienteres Tragwerk.

Schutz und Wiederaufbau

7606 Bondo, Graublinden, Schweiz
Bauherr: Commune di Bregaglia,
Tiefbauamt Kanton Graubtinden
Gesamtleitung: Conzett Bronzini
Partner Rodolfo, Castasegna

Bauunternehmen Briicken Punt
und Spizarun: ARGE Castelmur,
Censi & Ferrari SA, Grono, Impresa
Luigi Notari (Suisse), SA, Belinzona,
Ugo Bassi SA, Pregassona, Andreoli

Architektur: Conradin Clavuot
Landschaftsarchitekten:

Betonlieferanten: Holcim, Montebello,
Pontresina, Val Torta, Vicosoprano
mavo/Miller lllien Betonmengen der drei Briicken:

B nehmen Briicke B a: Briicke Bondasca ca. 1900 m?,

Arge Bregaglia, Costa AG, Pontresina, Mairabriicke Spizarun ca. 3900 m?®,

C. Ganzoni AG, Vicosoprano Punt ca. 770 m*

d

Kommentar 43
von Karl-Heinz Strauss

Robotik ist eine
Zukunftsaufgabe

Wir haben die Robotik als Zukunftsthema
definiert und leisten hier Pionierarbeit. Schon
allein deswegen werde ich 6fter gefragt, ob wir
irgendwann die Menschen auf der Baustelle

mit Robotern ersetzen werden - und je nach-
dem, wer fragt, ist die Frage positiv oder negativ
behaftet. Die Antwort ist: Nein, natirlich nicht.
Wer mich kennt, kennt meinen Leitsatz: ,Bauen
ist ein People Business.“ Wir brauchen Men-
schen, die die Lage beurteilen, die Entscheidun-
gen treffen und selbst Hand anlegen. Klar ist,
dass wir auf den Baustellen zunehmend Roboter
nutzen werden. Wer kiinftig am Bau arbeitet,
wird also geschult und lernt, diese einzusetzen.
Denn die Technik dient immer dem Menschen

- nicht umgekehrt. Das wesentlichste Kriterium
fir unsere Investitionen in die Robotik ist der
Nutzen fir unsere Mitarbeitenden. Um die Porr
robotikfit zu machen, fangen wir also bei den
Baustellen an: Wir schauen uns gemeinsam mit
den Mitarbeitenden an, welche Bedurfnisse sinn-
voll durch Automatisierungslésungen bedient
werden kénnen. Wir testen und holen ihr Feed-
back ein. Heute setzen wir auf Basis dieser
Prozesse bereits Lésungen ein, z. B. Vermes-
sungs- und Markierungsroboter. Gerade im Stra-
enbau, wo im Sommer die Hitzethematik immer
mehr im Vordergrund steht, ist das eine signi-
fikante Unterstitzung fir unsere Mitarbeiter.
Wir testen Automatisierungslésungen z. B. bei
Uberkopf- oder vorniibergebeugten Arbeiten,
also Aufgaben, die auf Dauer sehr belastend fiir
den menschlichen Kérper sind. Wir haben dazu
ein Team aus Experten gegriindet. Dieses arbei-
tet eng mit Industriepartnern und Forschungs-
einrichtungen zusammen, um Pilotprojekte
durchzufiihren und diese wissenschaftlich zu
begleiten. Dass wir in unserer Branche Pioniere
sind, bedeutet auch, dass es kaum marktreife
Lésungen gibt, die sich in der Praxis auf unseren
Baustellen bew&hren. Das bedeutet, dass wir im
Schulterschluss mit den Herstellern erst gemein-
same Loésungen entwickeln missen. Wie man
also sieht: Die Porr und auch die Baubranche
robotikfit zu machen, ist eine wichtige Zukunfts-
aufgabe, bei der es noch viel zu tun gibt.

Karl-Heinz Strauss ist CEO der Porr
Foto: Astrid Knie
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Text: Gisela Gary
Fotos, Skizze: Holi,
SoBA

International

Von der Musik

Inspiriert

Kunshan. Der Orchestra Park vereint vielfaltige Aktivitaten und bewahrt
gleichzeitig das kulturelle Erbe von Huagiao. Sanft geschwungene Beton-
flachen, kombiniert mit Betonfertigteilen und tGppigem Grin laden alle
Altersgruppen zum Riickzug ein und dienen als lebendiger Treffpunkt.

Der 12130 Quadratmeter groRe Park liegt nérdlich der Hua-
giao Business Avenue in Kunshan, stdlich der U-Bahn-Linie
11 und 6stlich der Xugonggiao Road - umgeben von Wohn-
Hochhausern und zwei Flissen. Die Architekten SoBA lieRen
sich von der Natur und der Musik inspirieren: Die Huagiao
Jiangnan Sizhu-Musik entstand wahrend der Jiajing-Zeit
der Ming-Dynastie, Bambusfléte und das Streichinstrument
Erhu sind Hauptinstrumente, die von anderen Instrumenten
begleitet werden. Die Musik vermittelt Leichtigkeit, Eleganz
und Zartheit und ist seit 2007 das erste immaterielle Kultur-
erbe der Stadt Kunshan. Beton war in der Landschaftspla-
nung das gestalterische Material fir die fliekenden, sanften
Flachen und scharfen Kanten aus Betonfertigteilen: ,Unter
Beriicksichtigung der bestehenden Standortbedingungen
haben wir eine Strategie entwickelt, die den Erhalt des

urspriinglichen Waldes und der urspriinglichen Struktur des
Geldndes maximiert. Der von den fliekenden Kurven des
Bambus inspirierte Grundriss bildet den Hauptrahmen des
Designs. Ein Joggingpfad verbindet wichtige Ein- und Aus-
gdnge und unterteilt den Park in zwei Hauptbereiche: einen
Griingurtel am Flussufer und einen lebendigen Garten®,
erldutern die Architekten. Der Entwurf umfasst eine Aus-
sichtsplattform mit Blick auf das Wasser, maandernde Wald-
wege unter den Baumen und ansprechende audiovisuelle
Installationen entlang des Wegs. So wird den Bewohnern
ein griiner und Uppiger Ruheplatz und ein einzigartiges
Naturerlebnis geboten. Die Bdume entlang des Flusses
blieben erhalten. Die lebendige Parkanlage verbindet das
bestehende Geldnde und schafft mit zahlreichen Betonele-
menten ein abstfraktes, dreidimensionales Raumerlebnis.
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Projektdaten Der Orchesterpark Bauherr: Kunshan Yingiao Holding Okologie: Jiangsu Aoyang Ecological Bauunternehmen: Tongji Architectural
Huagiao Economic Development Zone, Group Co,, Ltd. Garden Co,, Ltd. Design Group Co,, Ltd.
Kunshan, 215000 Suzhou, China Architektur, Landschaftsplanung: SoBA Grundstiicksflache: 12130 m? Betonfertigteile: Baoye-Gruppe




Spektakular
skulptural

Text: Gisela Gary
Fotos: Hufton +
Crow

Riad. Es ware kein Entwurf aus dem Architekturblro Zaha Hadid, wenn
es nicht spektakuldr geschwungene Betonformen gabe. Die U-Bahn-
Station King Abdullah Financial District erinnert aber zugleich an die
natlrlichen Muster, die der Wind im Wistensand zeichnet. Gebaut wurde
die Station mit Hochleistungsbetonplatten.

Das U-Bahn-Netz in Riad ist das weltweit l1dngste fahrer- Bahnsteigen auf vier Ebenen und Anschluss an Bustermi-
lose Verkehrssystem und erstreckt sich tiber 176 Kilometer nals und Park-and-Ride-Anlagen. Mit einer Kapazitat von 3,6
auf sechs Linien und 85 Stationen. Die U-Bahnstation King Millionen Fahrgé&sten téglich soll die U-Bahn die Anzahl der
Abdullah Financial Distric ist das Herzstiick des neuen, Autofahrten in der Stadt reduzieren und die Nutzung nach-

ehrgeizigen Stadtbahnsystems der Stadt und ein wichtiger haltiger Verkehrsmittel férdern. Die von Zaha Hadid Archi-
multimodaler Verkehrsknotenpunkt fir die Stadt - mit sechs  fects entworfene U-Bahn-Station King Abdullah Financial



District, KAFD, dient dabei als wichtigster Umsteigepunkt. 74
Zige stammen ubrigens von Siemens in Wien. Die U-Bahn-
Station King Abdullah verbindet die Endstation des KAFD
mit dem King Khalid International Airport und bietet Zugang
zur Skybridge der 6rtlichen KAFD-Einschienenbahn. Der

Projektdaten

U-Bahn-Station King Abdullah
Financial District, 12211 Riad, Saudi
Arabien

Bauherr: Ar. Riyadh Development
Authority

for Riyadh City

Verkehrsplanung: Royal Commission

Bruttonutzflache: 45.000 m?
Architektur: Zaha Hadid Architects
Verkehrsplanung: Transport Design

Entwurf der U-Bahn-Station KAFD trégt zur Identitat des
neuen U-Bahn-Systems von Riad bei und legt den Schwer-
punkt auf Konnektivitat.

Der prognostizierte Bahn-, Auto- und Fufsgdngerverkehr
der Station lieferte die Basis flr den Entwurf, ein dreidimen-
sionales Gitter, das durch eine Abfolge entgegengesetzter
Sinuswellen definiert wird (erzeugt durch die Wiederho-
lung und Frequenzvariation des taglichen Verkehrsflus-

ses des Bahnhofs). Diese Sinuswellen setzen sich bis zur
mit Hochleistungsbetonplatten verkleideten Aufsenseite
des Bahnhofs fort. Die geometrische Perforation der Fas-
sade reduziert den Sonneneintrag und spiegelt zugleich

die Muster wider, die Wistenwinde im Sand erzeugen. Das
Design wurde kontinuierlich optimiert, um die Effizienz und
Umweltvertraglichkeit zu verbessern. Die selbsttragende
Struktur der Aufsenhiille wurde nahtlos mit der inneren
Struktur der Station integriert, die die Bahnsteige und Via-
dukte tragt. Die Station kombiniert effektive passive Design-
merkmale mit einem hoch effizienten Kihlsystem, das mit
erneuerbaren Energien betrieben wird und sich automatisch
an die Fahrgastzahlen anpasst, wahrend Schiebetiren auf
jedem Bahnsteig die Luft in der Station kiihl halten. Die
U-Bahn-Station hat vom US Green Building Council die
LEED-Gold-Zertifizierung erhalten.

Consultancy, Siemens, Alstom
Generalplanung (Tragwerksplanung,
Nachhaltigkeit, Akustik): BuroHappold
Generalunternehmer: BACS Con-
sorfium

Contracting

Bauunternehmer, Betonlieferant:
Saudi-libanesisches Tarouk

Fassade: Permasteelisa Gartner
Landschaftsplanung: DEPA
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Kunstvoll, mit
Schwung

Text: Gloels Gary Basel. Ein kunstvolles Rampen- und Treppenbauwerk verhilft nun Gber
Bahler einen Hohenunterschied von finf Meter bequem von einer Bahnhalte-
stelle zur Strafe. Durch die 540 Grad drehende Rampe aus perfektem

Sichtbeton entstanden zudem (iberdachte Fahrradabstellplatze.

i
"!...:!ll.ﬂ

Die Waldenburgerbahn war bis 2021 eine Schmalspurbahn mit  bei der Haltestelle Holstein Std ein Hohenunterschied von

einer Spurbreite von 750 Millimeter. Sie verkehrte einspurig mehr als finf Meter zwischen Haltestellen- und Quartier-
zwischen Liestal und Waldenburg. Um mehr Fahrgéaste frans- straenniveau. Raeto Studer dachte zur Uberwindung die-
portieren zu kédnnen wie auch die Fahrzeiten zu verkirzen, ser fopografischen Besonderheit gleich an Beton: ,Mit dem
wurde die Bahn feilweise doppelspurig erweitert. Auf dem Rampen- und Treppenbauwerk konnte der Héhenunterschied

Streckenabschnitt von Holstein bis nach Niederdorf bestand zwischen der neuen, doppelspurigen Haltestelle Holstein Sid
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Projektdaten

und der Dammstrafze Gberwunden werden. Auf der Rampe
kann man gemutlich auf- oder absteigen oder mit dem Rad
fahren, die Treppe erméglicht den Shortcut*, erldutert Stu-
der. ,Das neue Bauwerk wird zu einem sinnlichen Erlebnis, ein
unangestrengtes, vermeintliches Geradeausgehen ins Quartier
oder zum Bahnsteig. Die Lichtinszenierung unterstitzt die
Adressbildung des Bauwerks, die Wegfiihrung und 16st die
rdumliche Orientierung®, so der Basler Architekt. Die Gber 540
Grad drehende Rampe schafft regengeschiitzte Fahrradab-
stellpldtze und einen tberdeckten Einstieg der Rampe sowie
der Treppe. Die Sichtbetonkonstruktion ist eine Konklusion
aus den Anspriichen des Bauherren. ,,Die Materialisierungs-
und Konstruktionsentscheidung basierte auf der Nachhaltig-
keitsdiskussion mit reinen Stahl-, Holz-, Hybridkonstruktionen
sowie den Erfahrungen mit Infrastrukturbauten®, so Studer. Die
Rampe besteht aus einem Uber 55 Meter langen Betontrager,
einem liegenden C-Profil. Die massiven Briistungen sowie die
drei gelochten Betonscheiben sind statisch bedingt, wobei die
Dimensionen auf das Minimum reduziert wurden. Die Bahn-
steig-Auffacherung ist mit der Stitzmauer statisch wirksam
verbunden und bildet das Podest der Rampe und der Treppe.

Haltestelle Holstein Siid Statik/Bauleitung: Jauslin Stebler
4434 Basel, Schweiz Lichtplanung: art light

Baubherr: BLT Baselland Transport Landschaft: Westpol Landschafts-
Architekt: raeto studer architekten architektur

gmbh Elektro: Elektro Schmidli

Baumeister: Walo Bertschinger/Marti Metallbauer: Gysin Asiko

Kommentar 49
von Stephan Pernkopf

Netzausbau muss
rascher, innovativer
und glinstiger werden

Stromnetze sind eine Infrastruktur-Lebensader
far Wohlstand und Wirtschaftsstandort. Dement-
sprechend ist es wichtig, die Balance zwischen
Versorgungssicherheit, Wettbewerbsfahigkeit
und Okologie zu finden. Denn das Energiesystem
ist im Umbruch, es wird dezentraler und unab-
hangiger. Gleichzeitig liegt die groRe Heraus-
forderung im damit einhergehenden Netzausbau
und den steigenden Netzentgelten fir Haus-
halte und Betriebe. Gerade in einem industrie-
starken Bundesland wie Niederdsterreich ist das
besonders spirbar. Unsere Wirtschaft braucht
planbare Energieversorgung. Gleichzeitig wol-
len wir unser grofzes Potenzial bei Sonnen- und
Windkraft ausschopfen und damit unabhangiger
von auslandischen Energieimporten werden, die
in den letzten Jahren zu massiven Preisspriin-
gen fuhrten und der Unsicherheit, ob Gberhaupt
genug Energie da sein wird, wenn sie gebraucht
wird. Es braucht also massive Investitionen in
Leitungen, Umspannwerke und Speicherkapazi-
taten — auf allen Ebenen, vom Verteilnetz bis zur
Hochstspannung. Und dieser Ausbau darf nicht
an Genehmigungsverfahren oder mangelnder
Akzeptanz scheitern. Wir brauchen raschere
Verfahren, mehr Planungssicherheit und einen
Schulterschluss aller Beteiligten.

Die Mission muss sein: so viel Netzausbau wie
ndtig, so wenig Kosten wie maglich. Die Preise
flr die Haushalte und die Wirtschaft missen
runter, der Ausbau muss innovativer und glnsti-
ger werden. In Wirklichkeit braucht es eine neue
Uberarbeitete osterreichweite Energiesystem-
Planung! Denn wer A sagt, muss auch B sagen,
wir brauchen neue Kraftwerke, aber wir brauchen
auch die entsprechenden Leitungen dazu. Am
richtigen Ort, zur richtigen Zeit und zum richti-
gen — ndmlich dem glnstigsten - Preis. Und eine
Offensive fur viel mehr Batteriespeicher, die die
Netze entlasten.

Dr. Stephan Pernkopf ist gelernter Jurist und Landeshaupt-
frau-Stellvertreter in Niederosterreich, Landesrat fur Energie,
Wissenschaft und Landwirtschaft sowie Prasident des Oko-
sozialen Forums.

Foto: c_weinfranz
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Text: Gisela Gary
Fotos, Plan: Achim
Birnbaum Archi-
tektur Fotografie,
Betonsteinwerk
Eschenauer

International

Experten-Know-
how gefragt

Stuttgart. Bei dem Grofprojekt Stuttgart 21, einem Verkehrs- und
Stadtebauprojekt mit neuem Durchgangsbahnhof und elf Eisenbahn-
tunneln, kam eine Speziallésung von hoch belastbaren Verteilersteg-
platten zum Einsatz.
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Das vom Architekten Christoph Ingenhoven entworfene
Dach des kiinftigen Stuttgarter Hauptbahnhofs ist eine
Betonschalenkonstruktion, die in dieser Form noch nie
realisiert wurde. Als Generalunternehmen realisiert Ziblin
fur die Deutsche Bahn den neuen Stuttgarter Durch-
gangsbahnhof mit seinen einzigartigen Kelchstitzen.

Der Entwurf sieht flr die Bahnhofshalle eine luftige, helle
Atmosphare vor. Tageslicht soll sich durch die jeweils bis zu
350 Quadratmeter umfassenden Lichtaugen gleichmaRig in
der Bahnsteighalle verteilen. 27 Lichtaugen und eine Stahl-
Glas-Gitterschale schliezen spater die 28 Kelchstiitzen
nach oben hin ab. Davon erhalten 23 Kelchstitzen jeweils
einen aus einer zweifach gekrimmten Flache bestehen-
den Abschluss aus Stahl und Glas, vier Kelchstiitzen im
noérdlichen Bereich der Bahnsteighalle eine rein ebene
Flache. Eine Gitterschale wird den sogenannten Sonder-
kelch Gberspannen, der spéater einer der Hauptzugénge

zu den Bahnsteigen ist. Der Start fir den neuen Stuttgar-
ter Hauptbahnhof und weite Teile des neu geordneten
Stuttgarter Bahnknotens ist fir Dezember 2026 geplant:
Alle Zilige des Fernverkehrs — mit Ausnahme der Gdubahn
- und rund die Halfte des Regionalverkehrs fahren dann
Uber den neuen Durchgangsbahnhof. Emsig arbeitet das
Projektteam der Ed. Ziblin AG aktuell an der Fertigstellung
des Durchgangsbahnhofs. Drei Verteilerstege dienen den
Fahrgésten als Zugang zu den Bahnsteigen. Die Stege sind
mit rund 1.300 Betonplatten mit einer Starke von zwolf
Zentimetern versehen, die sich mit ihren geometrischen
Rundungen an die bereits errichteten Beton-Kelchstut-
zen perfekt anpassen. Um die hohen Anforderungen an

die Mafshaltigkeit der Platten exakt abbilden zu kénnen,
erfolgte die gesamte Planung mit Hilfe eines detaillierten
3-D-Modells. Die Platten wurden im Betonsteinwerk Esche-
nauer produziert und vor Ort auf einer Stahlkonstruk-

tion montiert. Alle Platten sind gerundet und haben eine
Umrandung aus drei Millimeter Edelstahlschienen als Kan-
tenschutz. Insgesamt wurden acht Kelchsttzen mit Vertei-
lerstegplatten umrahmt. ,Der Bau der Schalungen erfolgte
mittels CNC-Frdse und dem Einsatz von hochwertigen
Schalplatten - dadurch schafften wir bis zu 50 Betonagen

e
Projektdaten Hauptbahnhof Stuttgart 21 Architektur: ingenhoven associates
Arnulf-Klett-Platz 2, 70173 Stuttgart gmbh
Bauherr: DB InfraGo AG (friiher DB Bauunternehmen: Ed.
Netz AG) Zublin AG
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Um die hohen Anforde-
rungen an die Mafhaltigkeit
der Platten exakt abbilden
zu konnen, erfolgte die
gesamte Planung mit

Hilfe eines detaillierten
3-D-Modells.

pro Schalung®, erlautert Junior-Geschaftsfihrer Florian
Eschenauer. Die Verschraubung der Schalplatten erfolgte
nur von unten, damit keine Schraublécher zu sehen sind.
Die Bewehrung wurde teilweise handisch gebogen, um
bendétigte Radien zielsicher herzustellen. ,Fir die Montage
vor Ort arbeiteten wir mittels Spinnenkran und Vakuum-
sauger — den Transport der Platten zum Einbauort erledig-
ten wir einzeln mittels Ameise®, so Eschenauer.

Im Vorlauf gab es eine umfangreiche betontechnologi-
sche Entwicklungsphase, insbesondere beziiglich der
Optimierung der Betonmischung, um die geforderte Sicht-
betonqualitat in der Ober- und Untersicht der Platten
gewadhrleisten zu kénnen. ,Die Mischung wurde nur leicht
verdichtend eingestellt. Die Oberflache hydrophobierten
wir mittels Nano4You Boden VS, ohne Einfarbung durch
Pigmente - es kamen nur Weifszement und eine helle Kor-
nung, fur eine Druckfestigkeit C50/60 zur Anwendung®,
erlautert Eschenauer. Bevor es auf die Baustelle ging, gab
es eine intensive Planungsphase: Insgesamt sieben Uber-
sichtsplane, 157 Einzelwerkplane und 479 Werkstattzeich-
nungen wurden erstellt. Nach der Montage erfolgten der
Oberflachenschutz und die Verfugung. Eine Spezialldsung,
die durch hohes Experten-Know-how erfolgreich umge-
setzt wurde.

1.300 Verteilerstegplatten: Mischanlage (Zement:

Betonsteinwerk Eschenauer GmbH & Dyckerhoff Weifs)
Co. KG; Betonmenge:
Betonherstellung in werkseigener 330 m*
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International

Die Ruckkehr einer
Verkehrsader

Text: Heimo Rollett
Fotos: Porr

Wiesbaden. Als im Sommer 2025 die letzten Absperrbalken von der
Nordbriicke verschwanden, war das Salzbachtal bei Wiesbaden wieder
verbunden. Knapp vier Jahre zuvor hatte hier noch eine klaffende Liicke
gelegen - ein sichtbares Symbol fiir den plétzlichen Stillstand einer der

wichtigsten Verkehrsachsen der Region.

Die alte Salzbachtalbriicke aus dem Jahr 1963 hatte Jahr-
zehnte lang den Verkehr der A66 getragen. Doch massive
Schéden, darunter Risse und Materialermidung, machten
sie unrettbar. Im November 2021 fiel die Entscheidung zum
radikalsten aller Schritte: zur Sprengung. Innerhalb von
Sekunden verschwanden beide Fahrtrichtungsbauwerke in
einer Staubwolke. Es war der Startschuss flr einen Neubau
unter enormem Zeitdruck.

Die Planer entschieden sich fir zwei getrennte Brlickenbau-
werke - eines je Fahrtrichtung. Die sidliche Teilbriicke ging
Ende 2023 in Betrieb. Ihre Entstehung war ein technisches

Schauspiel: Im Taktschiebeverfahren wuchs der Uberbau
Meter fir Meter Uber das Tal. Vier Stahlverbundhohlkésten,
zusammengesetzt aus tonnenschweren Einzelteilen, wur-
den Stiick flr Stiick vorgeschoben, fixiert und betoniert.
Uber 18.000 Kubikmeter Beton flossen allein in den Uber-

bau, weitere 9.000 Kubikmeter in Pfdhle und Fundamente.
186 Bohrpfahle, teils bis zu 48 Meter tief, verankerten das
Bauwerk sicher im Untergrund. Neben der Tragkonstruktion
erhielt auch die Entwasserung besondere Aufmerksamkeit.
Das neue System ist auf extreme Starkregenereignisse aus-
gelegt. Drei Regenriickhalte- und Uberlaufbecken - soge-
nannte Einleitstellen - sind in die Briicke integriert. Jede
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umfasst Schachte, Leitungen, Ablaufe, Regenriickhalte- und
Regenklarbecken sowie Absturzschachte. Fir deren Bau
setzte die Porr Spezialtiefbau GmbH auf Spundwéande und
Tragerbohlwande, um die Erdarbeiten prazise und sicher
auszufihren.

Der zweite Teil folgte im gleichen Bauprinzip. Am 1. August
2025 rollten die ersten Fahrzeuge tber die neue Nordbri-
cke - exakt im Zeitplan. Die Verkehrsfreigabe war mehr als
ein symbolischer Akt: Mit ihr verschwand ein Nadel6hr, das
Wiesbaden und die Region Uber Jahre belastet hatte.

Dass dieses Projekt in der geplanten Zeit fertig wurde, ist
das Ergebnis minutioser Planung, enger Abstimmung zwi-
schen der Arge Porr/PST und der Autobahn GmbH sowie
einer Baustellenlogistik, die selbst unter laufendem Verkehr
funktionierte. Heute Gberspannen die beiden neuen Briicken
mit jeweils rund 320 Metern Lange das Salzbachtal - aus-
gelegt fur kinftigen sechsspurigen Verkehr, geschltzt durch
Larmschutzwande. Was bleibt, ist nicht nur eine neue Ver-
bindung im Strafsenverkehr, sondern auch ein Stiick Inge-
nieursgeschichte: von der NotmaRnahme Sprengung bis zur
punktgenauen Fertigstellung einer Schlisselbriicke fir den
Westen Deutschlands.

Projektdaten Salzbachtalbriicke, A66, 65187 Wies- Planer: Krebs+Kiefer Ingenieure GmbH Betonlieferant: Heidelberg Materials Widerlager, Lagersockel, Pfeilerschaft,
baden, Deutschland (Neubau zweier Bauunternehmen: Arge Porr/Plauen Deutschland Pfeiler als Vollquerschnitt: Stahlbeton
Bricken mit 320 Metern Lange) Stahl Technologie GmbH (PST) Fahrbahnplatte: Stahltragwerk mit Ortbetonerganzung: Uberbauten nach
Bauherr: Autobahn GmbH d. Bundes Betonmenge: 20.896 m* Betonplatte im Verbund Auflegung der Betonfertigteilen
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GEBAUTE ZUKUNEFT

& spric Rec f 0 kg CO,/m3
05 .V o app 40 0,/m? bei CEM | als Verg} : el/m?® Beton].

[ PLATINUM [l ROT - CEM I1/C-M(S-LL) ist seit 15. April N
e ss , XF4, XA1L, XA2L.

LS00cs R aes 1sat 2fUr die Herstellung von Beton der Kurzbezeich it moglich.

holcim.at uﬂ H o Lc I M



International

Beton zur
Gestaltung
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Text: Gisela Gary
Fotos, Schema: NOE,
Cheminvento

Saint-Jean-de-Maurienne. Das Tunnelportal des Mont-Cenis-Basistunnels,
dem Herzstlick der neuen Eisenbahnstrecke Turin—-Lyon, erhielt eine

besondere Gestaltung durch die Struktur von Gabionen, die direkt auf die

Betonwande appliziert wurden.

Linea Ferroviaria Torino-Lione
Fasi di realizzazione tratte Francesi ¢ tratta internazionale
[seconde dossier REF fay, 2011)

Parigi Ambarieu

— L AL
Fase 1 -Inesmists Lione-Chambery®
sasers Fase 2 - Uneaimeercl singol Binaris Awessius-50 bean®
[eeretusle raddeppio wecenmameste - fame )
= Evertuale nuova linea TG (fase 4

B Scale mensi Autostiads Ferriviadis Aiton-Orbassans

* [non sano indicate be gallerie sul terribona francese)

..... Progetto tunnel & base nuova linea (Eratta interuzionale)

Das Eisenbahnprojekt Turin-Lyon ist eine im Bau befind-
liche Hochgeschwindigkeitsstrecke und ein Joint-Venture
zwischen Italien und Frankreich. Bis 2033 sollen die Strecke
und der Tunnel fertiggestellt sein. Herzstick ist der Mont-
Cenis-Basistunnel. Die Planungen fiir den Tunnel reichen
bis in die friihen 1990er-Jahre zurlck. Der Guterverkehr
zwischen Frankreich und Italien soll optimiert werden und
die Transportkapazitaten erhoht. Gleichzeitig soll der CO,-
Ausstofs reduziert werden. Hierfir wird ein 57,5 Kilometer
langer Tunnel gebaut, der die Alpen durchquert. Er besteht
aus zwei parallelen Rohren, die jeweils einen Schienenstrang
aufnehmen. Doch die Hochgeschwindigkeitsstrecke ver-
1§uft nicht nur unter Tage, sondern auch oberirdisch - etwa
durch das Saint-Jean-de-Maurienne-Tal. Es enfstanden




Bahnplattformen fir die neuen Gleise, 15 Kilometer Stiitzmauern,
zehn Kilometer Larmschutzwéande, die Infrastruktur des neuen
internationalen Bahnhofs, die neue Briicke Gber den Arvan,
mehrere StraRensanierungen und die Wasserbauwerke zur Uber-
querung der Bahnplattform. In einem zweiten Schritt werden

die Gleise und die Oberleitung gebaut, darunter 26 Weichen,

elf Kilometer Gleise und die Verlegung von 19.000 Schwellen
und 52.000 Tonnen Schotter. All diese Bauwerke mussten in die
Umgebung integriert werden. Dazu wurde Spielmann & Chi-

rino Architectures beauftragt, ein gestalterisches Konzept fiir
das Tunnelportal zu entwickeln. Die Planer entschieden sich

fur Betonwéande, deren Oberflache die Struktur von Gabionen
nachbilden. Diese sollten mithilfe von Matrizen erstellt wer-

den, die in der Schalung fixiert, mit Beton Ubergossen und nach
dem Aushérten entfernt werden. Derartige Matrizen bestehen
meist aus Polyurethan und haben ein Relief, das dem Beton die
gewlinschte Oberflachenbeschaffenheit verleiht. Doch die Archi-
tekten standen vor einem Problem: Es gab keinen Matrizen-Her-
steller, der ein solches Design im Standardsortiment hatte. Der
NOE Betongestaltung gelang es, die gewlinschte Matrize herzu-
stellen. Das Ergebnis wird ins Standardsortiment ibernommen
und tragt den Namen ,Gabion“. NOE hat die Matrizen auf 21
Millimeter dicke Tragerplatten aufgeklebt und geliefert, sodass
diese vor Ort auf die Schalungen geschraubt werden konnten.
Die neue Matrize hat eine Grofe von 29 x 2,4 Meter und ist 3,7
Zentimeter dick. Sie weist keinerlei Hinterschneidungen auf,
sodass sie sich leicht vom Beton |6st. Mit ihr kénnen extrem
grofRe Flachen ohne sichtbare Fugen oder Verspriinge erstellt
werden. Dies zeigt sich eindrucksvoll an einer 15 x 10 Meter
groRken Wand, die das ausfihrende Unternehmen mit der NOE-
Matrize auf einmal eingeschalt hat. Insgesamt lieferte NOE 1.200
Quadratmeter Matrize auf die Baustelle. Dort wird damit eine
55.000 Quadratmeter grofse Betonfldche hergestellt. Moglich ist
dies nur, weil das ausfiihrende Bauunternehmen die Matrize ca.
40-mal wiederverwendet. Ein wichtiger Grund, warum sich die
Planer flr strukturierte Betonwdnde und gegen echte Gabionen
mit einer dahinterliegenden Betonwand entschieden, war die
Uberpriifbarkeit der Statik. Da die Bahnlinie von einem Hochge-
schwindigkeitszug genutzt wird, muss die Statik der tfragenden
und anliegenden Bauteile regelméaRig geprift werden. Ein zwei-
schaliger Wandaufbau hétte dies erheblich erschwert.

Projektdaten Mont-Cenis-Basistunnel Konsortium Itinera, Spie Batignolles,
73300 Saint-Jean-de-Maurienne, Ghella, Implenia
Frankreich Schalung, Matrizen: NOE Betongestal-
Bauherr: Tunnel Euralpin Lyon Turin tung GmbH
Architektur: Spielmann & Chirino Beton-Besonderheiten:
Architectures Betonelemente ca. 9 m Héhe x 15 m
Lange: 57,5 km Lange, beidseitig texturiert, vor Ort

Bauunternehmen: Eiffage Génie Civil, eingeschalt

KIRCHDORFER
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Losungen
fur die
Infrastruktur
von morgen.

Scannen & mehr erfabren
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International

Die Natur plant mit

Text: Gisela Gary
Fotos, Skizze: EnBW,
Artis Uli Deck, Ingo
Kamuf

Projektdaten

Forbach. Das rund 100 Jahre alte Speicher- und Laufwasserkraftwerk
wird in ein Pumpspeicherkraftwerk umgebaut. Mit besonderer Ricksicht
auf die Natur entstehen neue Kavernen, die die Kraft des Wassers zur
Erzeugung von erneuerbarem Strom nutzen.

Das Kraftwerk in Forbach erzeugt seit mehr als 100 Jahren
zuverlassig Strom. Die EnBW Energie Baden-Wirttemberg
AG modernisiert nun das bestehende Rudolph-Fettweis-
Werk in Forbach im Nordschwarzwald - bislang ein reines
Laufwasser- und Speicherkraftwerk — zu einem Pumpspei-
cherwerk. Es werden tiefe Stollen in dem Berg und zwei
groRe Kavernen errichtet. Eine davon wird das Herzstlck
des Pumpspeicherkraftwerks beherbergen: die Kraftwerks-
technik mit Turbinen und Generatoren. In der zweiten
Kaverne entsteht ein 200 Millionen Liter umfassender Was-
serspeicher. Das gesamte Projekt leistet einen wesentlichen

Beitrag zur Energiewende, da es klimaneutral Strom erzeugt.

Der Durchschlag am Energieableitungsstollen wurde erfolg-
reich durchgefiihrt und der Stollen vollstdndig mit der
Kaverne verbunden, die Schalungs-, Bewehrungs- und
Betonarbeiten fir die Kranbahnbalken in der Kaverne wur-
den erfolgreich abgeschlossen. Die Kranbahn dient wahrend
der Bauzeit zum Materialtransport. Im Betrieb dienen die
Kranbahnbalken als Auflager fiir die Holzgewdélbedecke

des Kavernenteils Schwarzenbachwerk. Nach der erforder-
lichen Aushartungszeit des Betons erfolgte das Spannen
der Anker, die eine sichere Fixierung der Kranbahnbalken

gewdhrleisten. Anschliegend wird die Schalung, die wahrend
der Arbeiten als Stltzkonstruktion diente, systematisch
rickgebaut.

Wegweisendes Projekt

Uber den Zugangsstollen wird die Verbindung zwischen
Wasserschloss und Schachtkopfkaverne hergestellt. Von
dort aus wurden die Raise-Boring-Arbeiten durchgefihrt,
bei denen ein kreisrunder Schacht von unten nach oben ent-
lang einer Pilotbohrung gebohrt wird. Diese Arbeiten sind
essenziell fir die weiteren Bauabschnitte und stellen eine
wichtige Voraussetzung flr die geplante Infrastruktur dar.

Im Mittelpunkt der Bauarbeiten steht die termingerechte
Fertigstellung der Rohbauarbeiten, um Verzégerungen fir
nachfolgende Gewerke wie Stahlwasserbau und Elektro-
technik zu vermeiden. Durch die Kombination aus effizienter
Planung, schneller Umsetzung und hhochsten Sicherheits-
standards wird der Umbau des Rudolf-Fettweis-Werks zu
einem wegweisenden Projekt in der Energieinfrastruktur von
Baden-Wirttemberg. Die Inbetriebnahme des Kraftwerks ist
fir Herbst 2027 geplant.

Pumpspeicherkraftwerk Forbach, Werk-
strafze 5, 76596 Forbach, Deutschland
Bauherr: EnBW Energie Baden-Wiirt-
temberg AG

Stahlwasserbau: Bilfinger Industrial
Services GmbH

Tunnelldnge: 52 km

Betonlieferant: Mobile Betonkonzepte

Turbinen und Generatoren: Andritz
Hydro GmbH

Betonmenge: 32.000m?* Konstruktions-
beton, 15.000m? Spritzbeton

Bauunternehmen: Porr GmbH & Co.
KGaA & Porr Bau GmbH

Planung: Geoconsult ZT GmbH,
Tractebel Hydroprojekt GmbH
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Text: Gisela Gary
Fotos, Skizze: Jodo
Morgado, Attilio
Fiumarella, AM2
Arquitectos

Technik,
Architektur
und Kunst

Vigo. Mit dem Projekt Halo realisierten Noarqg, AM2 Arquitectos und das
Ingenieurbiiro Arenas Y Asociados eine spektakuldre stadtische Infra-
struktur in der spanischen Stadt Vigo. Die Stahl- und Betonkonstruktion
stellt eine Art Hybrid aus Aufzug und kreisférmiger Fufsgangerpassage dar.




International
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Projektdaten

Die neue FuRgdngerpassage ermdglicht nun einen gemut-
lichen Weg zum Bahnhof Vigo. Als Teil des Stadtentwick-
lungsplans Vigo Vertical Uberbriickt sie in 50 Metern Héhe
und mit einem Durchmesser von 90 Metern die Auto-

bahn und dockt an das Dach des Bahnhofs an, der auf der
gegeniiberliegenden Seite liegt. Der Fufsgangeribergang
ist aber nicht nur ein praktisches Stlick Infrastruktur, son-
dern schwebt als plastisch weifse Skulptur tiber der Stadt.
Von den Architekten wird sie als Verbindung von Technik,
Architektur und Kunst beschrieben. Dadurch dient sie auch
als Wahrzeichen fir die Stadt und die gesamte Region. Die
FuRkgéngerpassage setzt sich aus zwei Stegen zusammen,
die als Halbkreise ausformuliert sind. Der daraus resultie-
rende Ring liegt auf dem Dach des Bahnhofs auf und wird
auf der anderen Seite der Autobahn von einem Aufzugskern
getragen, der die neue Stadtebene erschlieft. Die beiden
Kreishéalften sind unterschiedlich ausformuliert: Im Osten
wird die Fukgangerbriicke komplett von transluzentem Glas
umhdillt, wahrend sie im Westen teilweise offen ist und sich

Halo, Fufigangerbriicke Bauherr: Stadtverwaltung
Rua Serafin Avendario, Santiago de Vigo, Vigo
36201 Vigo, Pontevedra, Spanien Bauunternehmen: Ferrovial

59

als begehbare Dachfldche mit dem gegeniberliegenden
Ring verbindet. Die Mischung aus offenen und geschlosse-
nen Bereichen erméglicht beeindruckende Panoramablicke,
bietet aber auch eine Privatsphére flr die angrenzenden
Wohnbauten. Zum Einsatz kam ein weifs anmutendes Sieb-
druckglas, das den Bau nachts entsprechend inszeniert. ,Der
Sichtbeton wurde mit weiken Zuschlagstoffen hergestellt.
Das Fugenmuster der Betonwande wurde vor dem GieRen
entworfen, alle Fugen sind Gber die verschiedenen Ebenen
hinweg durchgehend®, erldutert Alejandro Martin Velasco
von AM2 Arquitectos. Fiir jeden Guss wurden neue Scha-
lungsplatten verwendet, die Wande haben eine Stérke von
bis zu einem Meter. Die Panoramaaufziige gehoren zu den
offentlichen Einrichtungen, die das Stadtbild prégen. Sie
reprasentieren nicht nur den zivilisatorischen Fortschritt
im Alltag der Menschen, indem sie Zugéanglichkeit, soziale
Inklusion, Umweltschutz und Ressourcenschonung verbes-
sern, sondern dienen auch als Wahrzeichen und Symbole
kollektiver Identitat.

Architektur: Noarg, AM2 Arquitectos, Beton-, Zementlieferant: General de
Arenas Y Asociados Hormigones SA, Cementos Tudela
Betonmenge: 1600 m* Veguin

Das universelle
Engineering Kit

fir schwere Lasten.
Just plug & play!

Ob Briicken, Tunnel, Kraftwerke oder High-rise:
Mit Doka UniKit lassen sich wirtschaftliche und sichere
Traggerustldsungen fiir nahezu jedes Projekt realisieren.

Formwork & Scaffold"in.g.
We make it work.

Doka GmbH | info@doka.com | www.doka.com
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BSTERREICHISCHER BETONPREIS 2025

— beton
A e m—

Die stolzen Gewinnerinnen und Gewinner des Osterreichischen Betonpreises 2025 bei der Preisverleihung im Technischen Museum in Wien

Beton in
Bestform

Tex:Peakestier D Sjeger des Osterreichischen Betonpreises 2025 zeigen vor, wie Beton
energieeffizientes Wohnen erméglicht, einzigartige Klangraume schafft und
sich auch nach Jahrzehnten noch revitalisieren Iasst. Sie sind Leuchtturm-
projekte fir nachhaltiges, innovatives und asthetisches Bauen.



Foto: Stefan Seelig
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Die Jury des Osterreichischen Betonpreises 2025 (v. I. n. r.): Markus Stumvoll (Président des Giiteverbands Transportbeton, Geschaftsfiihrer von Rohrdorfer Baustoffe Austria), Arian Lehner
(Journalist, Chefredakteur des Fachmagazins ,,Architektur aktuell), Anja Fischer (Architektin und Juryvorsitzende), Cilli Wiltschko (Prokuristin/Abteilungsleiterin Projektentwicklung,
WBV-GPA), Nadine Prefmair (Innovationsmanagerin bei Doka, Bauingenieurin, fib Austria Young Members Group), Stefan Sattler (Leiter des Referats Erneuerbare Energien & Innovative
Energieldsungen, MA20 der Stadt Wien) und Herwig Kroat (Leiter des Bildungseinrichtungen-Neubauprogramms der Stadt Wien).

Der Osterreichische Betonpreis ist der einzige Bau- und
Architekturpreis in Osterreich, der zukunftsweisende Bau-
projekte mit dem Baustoff Beton wirdigt. 2025 wurden ins-
gesamt 82 Projekte aus ganz Osterreich eingereicht - vom
Wohnbau Uber Bildungsbauten bis hin zu Infrastruktur- und
Forschungsprojekten. Die Besten von ihnen hat Beton Dialog
Osterreich, die Interessengemeinschaft der Zement-, Beton-
fertigteil- und Transportbetonhersteller, am 24. Juni 2025

im Technischen Museum Wien ausgezeichnet. Die Preistra-
ger kommen aus Wien, dem Burgenland und der Steiermark
und sind Best-Practice-Beispiele dafir, wie der Baustoff —
klug eingesetzt — Wohnbauten, Bildungseinrichtungen und
Revitalisierungen zukunftsfit macht. ,Fille und Vielfalt der
teilnehmenden Projekte zeigen, welche Innovationskraft in
dem Baustoff steckt“, betont Christoph Ressler, Vorstand von
Beton Dialog Osterreich. ,Der Osterreichische Betonpreis
wirdigt den Beitrag, den Beton zu Kreislaufwirtschaft, Klima-
wandelanpassung und Energieeffizienz leisten kann.“

Wie grofs dieser Beitrag ist, hat eine unabhangige Fachjury
aus renommierten Experten der Architektur- und Baubran-
che beurteilt. Sie setzte sich zusammen aus: Reinhard Egger

(Geschéftsfiihrer von Gerstl Bau), Anja Fischer (Architektin
und Juryvorsitzende), Herwig Kroat (Leiter des Bildungs-
einrichtungen-Neubauprogramms der Stadt Wien), Arian
Lehner (Journalist, Chefredakteur des Fachmagazins ,,Archi-
tektur aktuell“), Nadine Prefsmair (Innovationsmanagerin bei
Doka, Bauingenieurin, fib Austria Young Members Group),
Stefan Sattler (Leiter des Referats Erneuerbare Energien

& Innovative Energielésungen, MA20 der Stadt Wien), Cilli
Wiltschko (Prokuristin/Abteilungsleiterin Projektentwicklung,
WBV-GPA) und Markus Stumvoll (Président des Gltever-
bands Transportbeton, Geschéftsfihrer von Rohrdorfer Bau-
stoffe Austria). Die Experten nominierten in der ersten Runde
22 Projekte, die dann in der Jurysitzung im Detail besprochen
wurden.

Alle Einreichungen und Informationen unter:
www.beton-dialog.at/betonpreis2025/
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82 Projekte ritterten im Jahr 2025 um die begehrte Trophée.

Ein Preis, viele
Gewinner

Gemeinsam ist den pramierten Projekten, dass der Bau-
stoff Beton multifunktional und klug eingesetzt wird. Darauf
legte die Jury des Osterreichischen Betonpreises unter

dem Vorsitz von Anja Fischer, Architektin aus Wien, grofsen
Wert. ,Im Mittelpunkt standen fir uns die Kriterien, die auch
bei der Ausschreibung des Osterreichischen Betonpreises
gefordert waren: Nachhaltigkeit, Funktionalitat, Ausfiih-
rungsleistung, Kreislauffahigkeit, Ressourcenschonung,
Innovation und Design. Bei den ausgezeichneten Projekten
konnte der Baustoff Beton in allen diesen Kriterien klar
punkten®, lobt Anja Fischer. Die Jury entschied sich aufer-
dem fur Projekte mit einer starken sozialen Komponente.
So leistet der Campo Breitenlee einen wichtigen Beitrag

zu leistbarem Wohnen, das Future Art Lab steht als Uni-
versitatsbau fir einen offenen Zugang zu Bildung und das
Kulturzentrum Mattersburg als altestes Kulturzentrum des
Burgenlands ist ein wichtiger Ort der Begegnung fir die
Stadt und ihr Umland.

Der Osterreichische Betonpreis erfreut sich zunehmen-
der Beliebtheit und ist ein starkes Zeichen der Beton- und
Zementbranche fir eine 6kologisch vertragliche Zukunft
des Bauens. ,Die Zahl der eingereichten Projekte ist im

Vergleich zur Erstauflage im Jahr 2023 von 57 teilnehmen-
den Bauwerken auf 82 Bauten deutlich gestiegen. Diese
erfreuliche Entwicklung bestatigt, dass sich der Osterreichi-
sche Betonpreis als wichtigste Auszeichnung des Landes
fur das nachhaltige Bauen mit Beton etabliert hat“, erklart
Christoph Ressler. Eine Erfolgsgeschichte, die 2027, wenn
der Osterreichische Betonpreis zum dritten Mal ausge-
schrieben wird, in die ndchste Runde geht.

Die Zahl der eingereichten Projekte
ist im Vergleich zur Erstauflage im
Jahr 2023 von 57 teilnehmenden
Bauwerken auf 82 Bauten deutlich

gestiegen.

Foto: Stefan Seelig
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Sieger in der Kategorie Wohnbau: Campo Brei

Siegerprojekt Wohnbau
Campo Breitenlee

Kein anderer Baustoff eignet sich so gut als Energiespeicher
wie Beton. Diese Eigenschaft des Baustoffs macht sich das
soziale Wohnbauprojekt Campo Breitenlee in Wien-Donau-
stadt zunutze. Der Sieger des Osterreichischen Betonpreises
in der Kategorie Wohnbau Uberzeugt als zukunftsweisendes
Plus-Energie-Quartier, das Okologie, soziale Qualitat und
innovative Technik vereint, so das Urteil der Jury. Uberzeugt
hat sie, dass Beton bei diesem Wohnbau nicht nur konstruk-
tiv, sondern auch energetisch wirksam eingesetzt wird. Die
thermische Speicherfahigkeit von Beton ermdglicht ein
nachhaltiges System zum Heizen und Kiihlen, bei dem Ener-
gie in Kombination mit einer wetterpradiktiven Steuerung
und aktuellen Wetterdaten besonders effizient genutzt wird.
Campo Breitenlee erreicht so nicht nur rechnerisch, sondern
auch im Betrieb eine Versorgung mit 100 Prozent erneuer-
barer Energie.

Bauherr: OVW und Wiener Heim, Architek-
tur: Treberspurg & Partner Architekten und
synn Architekten, Bauunternehmen: Strabag,
Betonlieferanten: Transportbeton Gesell-
schaft m.b.H. & Co. Komm. Ges. und Mischek
Systembau GmbH (Fertigteile)

Kurzvideo iiber das
innovative Plus-
Energie-Quartier

A




Sieger in der Kategorie Bildungs- und Verwaltungsbau: Das Future Art Lab der Universitét fiir Musik und darstellende Kunst Wien nutzt das vi
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Siegerprojekt Bildungs- und Verwaltungsbau

Future Art Lab

Bei den Bildungs- und Verwaltungsbauten konnte sich das
Future Art Lab der Universitat fir Musik und darstellende
Kunst Wien als Siegerprojekt behaupten. Laut Jury Gber-
zeugt das Projekt, geplant von Pichler und Traupmann
Architekten im Auftrag der Bundesimmobiliengesellschaft,
durch den konsequenten und innovativen Einsatz des
Baustoffs Beton. Fir die spezifischen Anforderungen der
Musikproduktion wird die physische Masse des Materials

Bauherr: BIG Bundesimmobilien GmbH,
Architektur: Christoph Pichler, Johann Traupmann
und Team, Bauunternehmen: Bauunternehmung
Granit Gesellschaft m.b.H., Betonlieferanten:
Rohrdorfer Baustoffe Austria GmbH und Franz
Oberndorfer GmbH & Co KG (Fertigteile)

nicht nur funktional eingesetzt, sondern zu einem zentralen
Gestaltungselement erhoben. Die hervorragenden akusti-
schen Eigenschaften von Beton ermdglichen es, mehrere
nebeneinanderliegende, unterschiedlich genutzte Rdume zu

realisieren — ohne gegenseitige akustische Beeintrachtigung.

Bauweise und Raumkonzept des Future Art Lab ermdglichen
Aufnahmen und Auffiihrungen auf héchstem Niveau, Haptik
und Asthetik des Gebaudes inspirieren.

Kurzvideo iiber die
inspirierende neue
Lernumgebung

und akustische P ial des B ffs Beton.

Fotos: Toni Rappersberger, Hertha Hurnaus
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Sieger in der Kategorie Revitalisierung: Das Kulturzentrum Mattersburg beweist, wie zeitgeméf; ein fast 50 Jahre alter Brutali Bau t werden kann.

Siegerprojekt Revitalisierung
Kulturzentrum Mattersburg

Wie langlebig und flexibel Beton sein kann, zeigt der Sieger
in der Kategorie Revitalisierung. Mit dem Projekt Kulturzen-
trum Mattersburg ist Holodeck Architects im Auftrag der
Landesimmobilien Burgenland GmbH ein eindrucksvoller
Dialog zwischen Al und Neu gelungen. Die Sanierung des
Brutalismus-Baus aus dem Jahr 1976, dessen Abriss bereits
zur Diskussion stand, erfolgte mit grofser Sorgfalt und Res-
pekt vor der urspringlichen architektonischen Sprache. Der
hinzugefligte Neubau aus Beton tritt in einen gleichwer-
tigen, fein abgestimmten Austausch mit dem Hauptgebaude
und zeugt von einem zeitgemafen, nachhaltigen Anspruch.
Die gelungene Kombination aus Erhalt, Transformation und
Weiterentwicklung verleiht dem Ensemble nicht nur neue
Relevanz, sondern macht es zu einem Vorbild fir den sen-
siblen Umgang mit Bauten der Nachkriegsmoderne.

Bauherr: LIB - Landesimmobilien

Burgenland GmbH, Architektur: Holodeck
architects, Bauunternehmen: Bauunternehmung
Granit Gesellschaft m.b.H., Betonlieferant:
Wopfinger Transportbeton Ges.m.b.H.

Kurzvideo iiber den
gelungenen Umbau
und die Erweiterung
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Die Jury hat in allen drei Kategorien - Wohn-
bau, Bildungs- und Verwaltungsbau sowie
Revitalisierung — auch Anerkennungspreise
vergeben

Foto: David Schreyer
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Anerkennung Bildungs- und Verwaltungsbau: Volks- und Mittelschule
Leopold-Kohr-Strafse/Barbara-Prammer-Schule

Die Barbara-Prammer-Schule in Wien erhielt den Anerkennungspreis in der
Kategorie Bildungs- und Verwaltungsbau. Besonders tberzeugend ist hier,
wie effizient der Baustoff Beton konstruktiv und energetisch genutzt wird.
Durch die Bauteilaktivierung, in Kombination mit Photovoltaik und Geo-

Foto: Bildermehr

Anerkennung Wohnbau: Lendmark thermie, kann das Gebdude nachhaltige Energie zum Heizen und Kiihlen
Die Anerkennung in der Kategorie Wohnbau ging an nutzen.
das Projekt Lendmark in Graz. Dort kommen smarte
. . . Bauherr: Stadt Wien - MA56 Wiener Schulen
Technologien und ein durchdachtes Energiekonzept Architektur: Franz und Sue ZT GmbH
zur Regulierung der Raumtemperatur mit Beton zum B nehmen: Swietelsky AG
Einsatz. Beton erlaubt hier eine sehr schlanke Bau- Betonlieferanten: Bau Beton GmbH und Alfred Trepka GmbH (Fertigteile)

weise und bietet hohe Materialeffizienz.

Bauherr: Lendmark GmbH

Architektur: Arch. DI Marion Wicher MSc

Bauunternehmen: Lieb Bau Weiz GmbH & Co KG

Betonlieferanten: ESB Transport GmbH und Franz Oberndorfer GmbH
& Co KG (Fertigteile)

" Anerkennung Revitalisierung:

& "% Européisches Patentamt, Office Wien

Den Anerkennungspreis in der Kategorie
Revitalisierung gewann das Europaische
Patentamt, Office Wien. Dieses Projekt Gber-
zeugt durch den beispielhaften Umgang mit
einem Bestandsbau aus den 1970er-Jahren
und veranschaulicht eindrucksvoll, wie ein
Betonskelettbau zukunftsfahig transformiert
werden kann.

Bauherr: Européische Patentorganisation (EPO)
Architektur: ATP Wien Planungs GmbH
Bauunternehmen: Porr Bau GmbH
Betonlieferant: Holcim Beton (Osterreich) GmbH

Foto: ATP Wien Planungs GmbH



Zement+Beton 4_25

Klimaschutz-
Vorreiter

Text:Robert Mach, A lhert Hackl war der Zementindustrie ein

Institutsvorstand

Institut fir Ver- langjahriger, verlasslicher, wichtiger und fach-

fahrenstechnik, . = .
umwerechnikund  KUNiger Ansprechpartner flr zahlreiche Frage-

Technische Bio-

wissensehafren 7u STEIlUNGeEN im Umwelt und Technologiebereich.
Ween Fete:pivat— Fr engagierte sich bereits in den 70er-Jahren
fur zukunftsweisende Klimaschutzthemen.

Nach mehr als einem Jahrzehnt in Forschung und Lehre im Bereich der thermischen und
mechanischen Verfahrenstechnik riickten aufgrund des Waldsterbens in den 1970er-Jah-
ren und der ersten Olkrise 1973 der Umweltschutz und die dafiir relevanten Techniken
in den Vordergrund. Entsprechend Albert Hackls brennstoff-/gasorientierten Studien
befasste er sich in Forschung und Lehre fortan mit Umweltschutzproblemen und -tech-
niken, seit 1985 auch mit Treibhausgasen. Von ihm stammt die erste Emissionsstudie der
Zementindustrie. Damals wurden die Daten flr einen Zeitraum von sechs Jahren von
1988 bis 1993 erhoben. Bis 2005 erstellte Albert Hackl die Emissionsstudien fir die Ver-
einigung der Osterreichischen Zementindustrie. Er filhrte die Rauchgasentschwefelung
und spater die SCR-Technik zur Minderung der NO,-Emissionen flr den Einsatz in oster-
reichischen Warmekraftwerken ein, wie auch die Technik zur Zerstérung von Dioxinen
und Furanen in Millverbrennungsanlagen. Albert Hackl war in vielen wissenschaftsas-
soziierten Funktionen tatig. Er war Vorsitzender der CO,-Kommission zur Beratung der
oOsterreichischen Bundesregierung, des wissenschaftlichen Ausschusses fiir gesetzliche
Emissionsnormen fiir SO, und NO,, des wissenschaftlichen Beirats fur Abfallwirtschaft
beim BMfUJF, der Akademie fiir Energie und Umwelt von Niederosterreich, der Interdis-
ziplindren Kommission fiir Umwelt der TU Wien und der Arbeitsgruppe ,.Saubere Luft”
des Osterreichischen Instituts fiir Normung. Die iiberaus erfolgreiche wissenschaftliche
Tatigkeit von Albert Hackl ist durch Gber 200 Veroffentlichungen reprasentiert, er gab
zwei Fachbuchreihen heraus und hielt vier Patente. Als Nachfahre von Texfilfabrikanten
der ,k.k. priv. Modewarenfabrik Hackl & Séhne“ war er der Stadt Weitra in Niederdster-
reich sehr verbunden. Er setzte sich dafiir ein, zwei leer stehende Fabriksgebaude der
aufgelassenen Textilfabrik zu erhalten. 1990 wurde das Museum ,,Alte Textilfabrik“in
Briihl bei Weitra er6ffnet. Im April 2024 wurde zu seinen Ehren die ,Hackl-Promenade*
in Weitra er6ffnet. In Dankbarkeit und Anerkennung verabschieden wir uns von Albert
Hackl. Er hinterldsst eine Licke, aber auch ein Erbe, das bleiben wird.

Im Gedenken Albert Hackl (1928 bis 2025)

Univ. Prof. i. R. DI Dr.techn. habil. Dr. Ing. h.c.

« Studium Chemieingenieurwissenschaften mit den Schwerpunkten
Brennstofftechnik und Verbrennungs-/Gastechnik, TU Wien

 Professur fur verfahrenstechnische Grundoperationen an der TU Wien

« Studium Rechtswissenschaften Universitat Wien

o Dr.-Ing. h. c. Technische Universitat Dresden

Auszeichnungen, Mitgliedschaften: Theodor-Korner-Preis (1970), Grofse Ehren-

medaille fir Verdienste um das Land Niederdsterreich (1990), Ehrenmitglied der

Akademie fur Umwelt und Energie des Landes Niederdsterreich (1991), Goldene

Medaille fur Verdienste um das Land Wien, Goldene Medaille der Filtration Society of England (1996),

Osterreichischer Wissenschafts- und Kunstkreuz 1. Klasse (1997), Verdienstpreis des Landes

Niederoésterreich fur wissenschaftliche Forschung in Museen (2010)
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Leserbrief zu
Zement+Beton Heft 2_25

Mit dem letzten Heft zum 70-jahrigen Jubi-
|I&um von Zement und Beton freue ich mich,
dass die Zeitschrift noch immer mit ihrem
alten Titel lebt, ja in den letzten Jahrzehnten
noch vielseitiger und zu einer noch wert-
volleren Informationsquelle geworden ist.

Die urspringlich ja nicht einmal regelméaRig
erscheinenden Ausgaben waren als gemein-
same Zeitschrift der Zementindustrie mit den
Baufirmen, im damals noch recht armseligen
Betonverein, gedacht. Die Firmen sollten damit
auf eigene Informationsschriften verzich-
ten. Das fachliche Spektrum war sehr grofs:
von der Rontgenfluoreszenzanalyse bei der
Zementherstellung bis zur Sandauswahl fir
Huttenbims-Schittbetone, viel zu breit, um
das Lesen der in Deutschland erscheinen-
den Fachzeitschriften zu ersparen. Dass man
einmal CO, einsparen soll, das freigesetzt
wird, seit die Menschen Kalk brennen, seit der
jingeren Steinzeit, davon hat noch niemand
etwas geahnt.

Als ich 1962 in das Zementforschungsinstitut
in der Reisnerstrafze kam, war die Frage, wer
weiterhin die Schriftleitung machen sollte.
Dem Wolfgang Czernin, dem Zement-Chemi-
ker, der urspriinglich fur die Zeitschrift den
Anschub gab, fehlten dazu tiefere Einblicke in
die Baupraxis, auch in die jingere Entwicklung
der Betontechnologie. Schliefslich landete der
Schwarze Peter bei mir. Aber ich konnte mich
nicht lange auch noch darum kiimmern und
sollte dann einen nebenberuflichen Redakteur
aus der Baupraxis finden. Das ist auch mit
Dipl.-Ing. Suchanek gelungen. Der Betonverein
trat als Mitherausgeber schon damals kaum

in Erscheinung. ,Zement und Beton“ ist im
Laufe der Jahrzehnte zum Spiegelbild wichti-
ger Entwicklungen im Betonbau in Osterreich
geblieben. 1956 konnte ich die erste Boden-
verfestigung mit Zement im dsterreichischen
StraRenbau bauen, im Mihlviertel, eine Ver-
offentlichung dariiber, angeregt von Wolfgang
Czernin, hatte zur Folge, dass ich eine Einla-
dung zur Bewerbung bei Professor Walz am
Forschungsinstitut der Deutschen Zement-
werke in Dusseldorf erhielt. Von dem Erlernten
aus dieser Tatigkeit profitierte ich anschlie-
send in meiner spateren Arbeit.

Ich wiinsche allen, die dazu beitragen, auch
weiterhin viel Erfolg!

Mit besten Grien!
Rupert Springenschmid*

* Rupert Springenschmid, Bauingenieur,
Schwerpunkt Betontechnologie und Strafsen-
bau, Professor fir Baustoffe TU Minchen
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Verwe
tierter

Die Stadt Wien verfolgt bereits seit vielen Jah-
ren eine ambitionierte Klimapolitik. Bis 2040
will Wien die lokalen Treibhausgasemissionen
auf null reduzieren, bereits bis 2030 sollen

sie (pro Kopf) um 55 Prozent gegeniiber dem
Ausgangsjahr 2005 gesenkt werden. Dieses
ambitionierte Wiener Klimaschutzziel ist nur
mit dem konsequenten Umstieg auf erneuer-
bare Energietrager erreichbar. Gleichzeitig
muss der Energieverbrauch in allen Bereichen
radikal reduziert werden. Das betrifft neben
anderen Zielbereichen insbesondere auch die
Herstellung oder Neunutzung, die Heizung,
die Klimatisierung und die Warmwasserver-
sorgung von Gebduden. Fiir das Erreichen
dieser Klimaschutzziele ist die Wien Holding
mit ihren Tochterunternehmen eine verlass-
liche Partnerin der Stadt Wien. Sowohl bei
der Immobilienentwicklung als auch im Bau-
projektmanagement erfolgt die Orientierung
an den jeweils aktuell hochsten bautechnisch
erfillbaren Standards der Nachhaltigkeit und
des Klimaschutzes. So auch beim neuen inter-
nationalen Fernbus-Terminal in Wien-Leo-
poldstadt. Dieser wird sich durch nachhaltige
Energieldésungen, Begriinung, verkehrsbe-
ruhigende Begleitmafnahmen und eine sehr
gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr
auszeichnen. Im Vorfeld der baulichen Umset-
zung des Fernbus-Terminals, der von der WH
Fernbus-Terminal Projektentwicklung GmbH,
einem Tochterunternehmen der Wien Holding-
Tochter WSE Wiener Standortentwicklung
GmbH, realisiert wird, wird die am Baufeld
bestehende alte Sport & Fun Halle Leopold-
stadt nicht klassisch ,abgerissen®, sondern
verwertungsorientiert rlickgebaut. Ziel ist es,
einen Grofsteil der Bauteile und Baumateria-
lien in den Wiederverwendungskreislauf zu
integrieren und so aktiv zur Reduktion von
Emissionen und Abfall beizutragen.

Ein wesentlicher Schwerpunkt liegt dabei
auf der sorgfaltigen Zerlegung und Erhal-
tung wiederverwertbarer Bauteile. Rund 165

rtungsorien-

Ruckbau ist
Klimaschutz

Oliver Stribl, Geschaftsfihrer Wien Holding

,Beton lasst sich nach
dem Ruckbau eines
Bauwerks nahezu
vollstandig wieder-
verwerten, sofern die
mineralischen Bau-
restmassen sortenrein
getrennt werden.”

Tonnen Stahlbauteile — darunter Fachwerk-
trager, Stltzen, Pfetten und Knotenbleche -
werden im Zuge des Rickbaus dokumentiert
und zerstérungsfrei demontiert. Ergdnzend
dazu werden Fassadenelemente, mehr als
3900 Quadratmeter Trapezblech-Dachflache,

Lichtkuppeln sowie Teile der Galerieebene
und technische Einbauten wie Container-
Module fachgerecht ausgebaut und fir eine
spatere Wiederverwendung vorbereitet.

Parallel zur Bauteildemontage erfolgt die Ver-
wertung mineralischer Baurestmassen direkt
auf der Baustelle. Beton lasst sich nach dem
Rickbau eines Bauwerks nahezu vollstandig
wiederverwerten, sofern die mineralischen
Baurestmassen sortenrein getrennt werden.
Ziel ist es, aus dem Bestand hochwertiges
Recyclingmaterial fiir spatere Baumafsnah-
men zu gewinnen: Uber 3.000 Tonnen Beton-,
Ziegel- und Asphaltbruch werden vor Ort
sortenrein aufbereitet und, dort, wo es még-
lich ist, beim Bau des neuen Fernbus-Termi-
nals wieder eingesetzt. Das bedeutet: deutlich
weniger Transportwege, geringere Emissio-
nen, keine Deponiebelastung - und ein klares
Bekenntnis zu Nachhaltigkeit und Klima-
schutz bei Bauprojekten der Wien Holding.

Foto: David Bohmann
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Foto: Rohrdorfer Unternehmensgruppe

Highlights

Jon Morrish und José Antonio Cabrera

Neues Prasidium im
Cembureau

Jon Morrish, Heidelberg Materials, wurde fr
die kommenden zwei Jahre zum Prasidenten
des Cembureau bestellt, José Antonio
Cabrera, Cemex, als sein Vizeprasident.

Erfolgreiche CO,-Vermeidung

Die neue Versuchsanlage fur getemperte

Tone im Zementwerk Rohrdorf ist erfolgreich

in Betrieb gegangen. In der Anlage wird
Rohton durch thermische Behandlung
aktiviert (,getempert®). Ziel der Anlage ist
die Erforschung von getemperten Tonen, da
diese als CO,-armere Alternative zu Klinker,
dem Hauptbestandteil von Zement, genutzt
werden kénnen. ,Mit der systematischen Er-
forschung der Technologie der getemperten
Tone im Produktionsprozess des Rohrdorfer
Werks leisten wir Pionierarbeit in der
Zementindustrie®, sagt Markus Judendorfer
vom Rohrdorfer Net Zero Emission-Team.

Foto: Habau Group

Foto: Holcim Osterreich, Richard Tanzer

0 n
Haimo Primas, CEO Holcim Osterreich, Bengt Steinbrecher,
Leiter Holcim Mager Ventures

EPD fir alle Zemente

Als erstes Unternehmen in Osterreich

stellt Holcim zu den bereits bestehenden
Zement-Umwelt-Produktdeklarationen nun
auch EPD fir das gesamte Beton-Portfolio
bereit. Holcim prasentierte die ,On
Demand”-Lésung aus einer Kooperation

mit dem Umwelt-Startup Climate Earth
gemeinsam mit weiteren Neuheiten seiner
Holcim Mager Startup Innovationsplattform.

Betonsitzgruppe

Engagierte Lehrlinge der Habau bauten

flr das Waldbad in Perg eine Sitzgruppe
aus Beton. Nach dem Entwurf von CanLab
gestalteten die Lehrlinge dann das Graffiti.
LUnsere Lehrlinge sind die Zukunft der Bau-

branche. Unser Ziel ist es, ihnen nicht nur fach-

liche Fahigkeiten zu vermitteln, sondern auch
die Begeisterung fiir unsere Berufe weiterzu-
geben*, so Hubert Wetschnig, CEO Habau.
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Buchtipps

Architektur und Klimawandel (Vol. 2)
20 Interviews zur Zukunft des Bauens
ISBN: 978-3-95553-666-4

Verlag: Edition Detail/Sandra Hof-
meister. www.detail.de

Sprechende Fassaden

Zinshauser, Villen, Fabriken und
Wohnbauten in Wien

Klaus-Jurgen Bauer, Charlotte Schwarz
Ean: 978-3-99166-019-4

Falter Verlag. www.faltershop.at

Anatomie einer Metropole

Bauen mit Eisenbeton in Wien
1890-1914, Otto Kapfinger (Hrsg.)
ISBN 978-3-0356-2947-7

Birkhauser Verlag. www.birkhauser.com

Termine
20.10.2025 Vergaberecht zwischen Klimaschutz
und Realitat, Ziviltechnikerkammer
fiir Wien, NO u. Bgl, Karlsg. 9, 1040 Wien

https://wien.arching.at/home

30.10. bis Biennale Architektour
2.1.2025 www.reise-architektour.de
12.11.2025  Kolloquium 2025

zement.at

bis 14. 11. 2025 Frederick Kiesler.
The Endless Search

www.kiesler.org

bis 23.11. 2025 Biennale Architettura 2025
www.labiennale2025.at

27.9. bis
8.10.2025

Tokio und Osaka mit Expo 2025
www.wissen.ueberbau.at/akademie

bis 16. 2. 2026 Reichtum statt Kapital
Anupama Kundoo www.azw.at

14. bis
16.5.2026

NachbarOrte Stdtirol: Baukultur
zwischen Berg, Beton und Bozen
www.orte-noe.at/programm/
exkursion-suedtirol

bis 30. 4.2030 Materialwelten, Technisches Museum
Wien www.technischesmuseum.at
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Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird bei geschlechts-
spezifischen Begriffen die maskuline Form verwendet und auf
gendergerechte Formulierungen verzichtet. Dies soll jedoch kei-
nesfalls eine Geschlechterdiskriminierung oder eine Verletzung
des Gleichheitsgrundsatzes zum Ausdruck bringen.
Offenlegung: Zement+Beton informiert als selbststandiges Me-
dium tber den fortschrittlichen und zukunftsweisenden Einsatz
der Baustoffe Zement und Beton unter Wahrung der journalisti-
schen Grundsétze und der Verpflichtung zu Objektivitat.
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Die internationale Concrete Design Competition
2025/26 richtet sich an Studierende aus

Architektur, Design, Ingenieurwesen und

g verwandten Disziplinen. Gesucht werden unter
dem Motto Transform kreative Ideen zum
innovativen Einsatz von Beton - gestalterisch,
-~ konstruktiv sowie im Hinblick auf Herstellung,
Nachhaltlgkelt und Gesellschaft. Es winken

Geldpreise in Hohe von 5.000 Euro und eine

D A W

’.\\\ einwochige Masterclass in Wlen

-_ e

“ Einsendeschluss ist der 27. April 2026.
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BETON-DIALOG.AT/CONCRETE-DESIGN-COMPETITION Organisiert von '<'bEt0n



