
Neuentwicklung einer hydraulischen Hub- und Verschubkonstruktion
für Brückentragwerke sowie sonstige Bauwerke und Geräte

Hilfe der vorgesehenen Hydraulik­
hubzylinder und den Ausgleich­
blechen korrigiert (siehe Abbil­
dung 5). In dieser Form wurde das
Tragwerk der Karwendelbahn­
brücke am 12. August 1980 inner­
halb von 12 Stunden präzise in sei­
ne endgültige Lage eingescho­
ben (siehe Arbeitszeitpläne Blatt
13,00, 14,00, 15,00).
In den beiden Verschubbahnen
Nr. 2 und 4 wurden die Hydraulik­
verschubzylinder angeordnet (sie­
he Abbildung 6). Um die Ver­
schubkräfte möglichst gering zu
halten, wurden teflonbeschichtete
Platten mit einem Reibbeiwert von
ca. 3 bis 4% eingesetzt. Diese
Teflonplatten wurden in allen Ver­
schubbahnen laufend zwischen
Betonfahrbahn und der polierten
Stahlgleitplatte eingelegt (siehe
Abbildung 5).
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zu erwarten waren, wurde wäh­
rend des gesamten Verschubvor­
ganges eine laufende Höhenkon­
trolle am Tragwerk durchgeführt
(siehe Abbildung 3). Zu diesem
Zweck wurde nach jeweils 40 cm
zurückgelegtem Verschubweg ei­
ne Überprüfung der tatsächlichen
Tragwerkhöhenabweichungen in
allen 10 Verschiebelagerpunkten
durchgeführt (siehe Abbildung 4)
und in den Verschubpausen mit

Abb. 1: Grundnßplan der neuen Karwendelbahnbrücke mit den 5 Verschubbahnen sowie der alten
Stahlfachwerkbrücke und den Bauhilfsbrücken ~ur Unterstützung der Karwendelbahngleise wäh­
rend der Umbauarbeiten.

1.0. Im Jahre 1980 wurde in Innsbruck
die neue Karwendelbahnbrücke
über die .Egger-Lienz-Straße
durch die Firma Dipl.-Ing. Raup­
pach Ges.m.b.H. hergestellt. Zur
Gewährleistung einer minimalen
Unterbrechungsdauer des Bahn­
betriebes wurde das ca. 70 m lan~

ge vorgespannte Stahlbetontrag­
werk mit einem Gesamtgewicht
von ca. 1.750 Mp seitlich. neben
den Bahngleisen hergestellt und
mit Hilfe der durch die Abteilung
Arbeitsvorbereitung der Firma
Rauppach neu entwickelten hy­
draulischen Verschubkonstruktion
innerhalb kurzer Zeit in ihre end­
gültige Lage eingeschoben.

2.0. Das Brückentragwerk ruhte insge­
samt auf 10 Verschiebelagerpunk­
ten in 5 Verschubbahnen und
mußte unter Einhaltung einer ma­
ximalen Höhenabweichung von
± 2,00 mm einen Verschubweg
von 16,0 m zurücklegen (siehe Ab­
bildung 1 und 2).
Da die betonierten Verschubbah­
nen infolge der möglichen Her­
stellgenauigkeit auf die Länge des
Verschubweges eine Höhenab­
weichung von maximal 8,00 mm
aufwiesen sowie Fundamentset­
zungen infolge derTr,?gwerklasten
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Der Einbau neuer Brücken in bereits bestehende Gleisanlagen erfolgt zur
Reduzierung der Gleisunterbrechungszeit durch das Einschieben vor­
gefertigter Brückentragwerke in möglichst kurzen Zeiträumen an ihren
geplanten Einsatzort.
Die Steigerung der Genauigkeit bei gleichzeitiger Verkürzung der Ein­
schubzeit ergeben wesentliche Einsparungen der Kosten für Verschub­
a'rbeiten und Verkehrsbehinderung.
Diese Vorteile werden auch für den Verschub sämtlicher Bauteile und Ge­
räte sowie bei Brückentragwerkhebungen und Brückenlageraustausch­
arbeiten erzielt.
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2.1 . Mit eingebauten Maßbändern
wurde von den beiden Verschub­
bahnen Nr. 2 und 4 millimeterge­
nau der zurückgelegte Verschub­
weg über Fernsehkameras und
Bildschirmgeräte an den Kom­
mandostand weitergeleitet (siehe
Abbildung 7 und 8). Eine neuent-

Abb. 2: Bild der Baustelle vor Beginn des Trag­
werkeinschubes von links nach rechts. Das alte
Stahltragwerk befindet sich bereits im ausge­
schobenen Zustand rechts im Bild.

wickelte Doppelmotorhydraulik­
anlage gestattete eine präzise
Steuerung und Gleichschaltung
des jeweils zurückgelegten Ver­
schubweges. Über Funksprech­
geräte und elektrische Lichtsignal­
leitungen konnten alle erforderli­
chen Maßnahmen von der Kom­
mandozentrale am Brückentrag­
werk an alle 10 Verschiebelager­
punkte desTragwerkes übermittelt
werden.

2.2. Ebenso wurden alle Rückmeldun­
gen bezüglich der Durchführung
der erforderlichen Arbeiten über
die gleichen Kommunikationsmit­
tel von den verschiedenen Ver­
schiebelagerpunkten an die Kom­
mandozentrale übermittelt. In der
Kommandozentrale wurde die hy­
draulische Steuerung des Ver­
schubes sowie der Hubvorgänge
vorgenommen. Ebenso erfolgte
die Präzisionshöhenvermessung
von der Kommandozentrale am
Brückentragwerk. Der Leiter des
gesamten Brückenverschubes
konnte sich im gesamten Baustel­
lenbereich mit ständigem Funk-
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Abb. 3: Graphische Darstellung der Verschiebebahnhöhen.

Abb. 4: Die Präzisionshöhenvermessung (Meßinstrument unter Sonnenschirm) erfolgt am Brücken­
tragwerk in den Verschubpausen.

Abb. 5: In jedem Verschublagerpunkt ruht das Tragwerk auf Teftongleitplalten. Die Höhenkorrektur
erfolgt mit den Hydraulikhubzylindern in den Verschubpausen.
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Abb. 6: Anordnung der Verschubzylinder und Hydraulikböcke in der Verschubbahn Nr. 2.

Abb. 8: Der zurückgelegte Verschubweg in den Verschubbahnen Nr. 2 und 4 wird über Fernsehbild­
schirme in den Kommandostand übertrager) und über die Doppelmotorhydraulikanlage gesteuert.

ten Einsparungen an Bahnbe­
triebsunterbrechungs- und Ver­
schubpersonalkosten.

steneinsparungen durch die An­
passung der Verschubkonstruk­
tion an die gegebenen Platzver­
hältnisse oder durch die Reduzie­
rung der Verschubbahnlänge
möglich.
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4.2. Durch den Einsatz der neuent­
wickelten Spezialhubzylinder so­
wie der verstärkten Hydrauiikdop­
pelmotorkonstruktion konnten die

.Verschubzeiten um 80% reduziert
werden.

5.0. Die Bestätigung des gewählten
Weges durch die konsequente
Weiterentwicklung der hydrauli­
schen Präzisions-Hebe- und Ver-
schubkonstruktion zeigt sicb sehr
deutlich durch die laufend erziel-

Rauppach Verschub- und Hub­
konstruktion sind:

Abb. 9: Durch den Einsatz neu entwickelter Spezialhubzylinder erfolgt die Höhenkorrektur des Bau­
werkes während des Verschubvorganges.

tion kann kurzfristigst ohne Um­
bauarbeiten von einer Schiebe­
vorrichtung in eine. Ziehvorrich­
tung und umgekehrt umgeschal­
tet werden. Außerdem sind Ko-.

kontakt zu allen beteiligten Stellen
bewegen, um nötigenfalls an Ort
und St~lIe kurzfristigst Entschei­
dungen treffen zu können.

4.0. Die wesentlichen Vorteile der

3.0. Im Zuge dieser Arbeiten wurde ei­
ne weitere Optimierung der ge­
samten Verschub- und Hubhy­
draulik durchgeführt. Es wurden
Spezialhubzylinder entwickelt, die
eine Höhenkorrektur des zu ver­
schiebenden Bauwerkes auch
während des Verschubvorganges
gestatteten (siehe Abbildung 9).
Zusätzlich konnte mit dieser Maß­
nahme unter Verwendung einer
leistungsstärkeren Doppelmotor­
hydraulik eine Verkürzung der Ver­
schubzeiten erreicht werden.

Abb. 7: Mit der eingebauten Fernsehkamera
wird der zurückgelegte Verschubweg aufge­
nommen.

Art im eigenen Firmenbereich so­
wie auch bei vielen Fremdfirmen
durchgeführt.

2.3. Nach der erfolgreichen Durchfüh­
rung dieses Brückenverschubes
wurden weitere Arbeiten dieser
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