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bestand eine weitere Forderung in ei-
ner nur unwesentlichen Anhebung
der Fahrbahnoberkante am östlichen
Brückenwiderlager, da in diesem Be-
reich die Brücke direkt an das Muse-
umsgebäude angrenzt. Gleichzeitig
wurde aufgrund der innerörtlichen
Lage der Brücke die Steigung entlang
der Fahrbahnachse begrenzt und so-
mit die maximale Oberkante für den
Brückenüberbau festgelegt.

2.2 Wasserwirtschaftliche
Forderungen

Das Hochwasser im Sommer 2002
führte im Landkreis Traunstein zu
großen Schäden an Dämmen, Stra-
ßen, Gebäuden und Brücken. Bei-
spielsweise zerstörte die über die Ufer
getretene Weiße Traun die oberstrom
von Siegsdorf gelegene Fußgänger-
brücke in Eisenärzt. Aufgrund dessen
wurden von Seiten der zuständigen
Behörden die zu berücksichtigenden
Abflussmengen um 15% erhöht und
die Bemessungswasserstände für das
HQ 100 angepasst (HQ 100 alt plus
30 cm). Die Forderung für die Frei-
bordhöhen bezogen auf Unterkante
Querschnitt liegt für Neubauten bei
100 cm über dem neuen HQ 100.
Vorangegangene umfangreiche Strö-
mungsberechnungen des Wasserwirt-
schaftsamts Traunstein zeigten zu-
dem, dass sich der Hauptabfluss der
Weißen Traun aufgrund der Flussbie-
gung im Bereich des östlichen Wider-
lagers konzentriert.

Weitere wasserwirtschaftliche
Bedingungen bestanden in den For-
derungen, dass kein Pfeiler im Haupt-
abflussbereich angeordnet werden
durfte und die neue Brücke eine strö-
mungsoptimierte, glatte Untersicht
aufzuweisen hatte. Dies ist in der ho-
hen Verklausungsgefahr begründet,

Beton“, Baujahr 1957) gaben den An-
stoß zum Beginn der konkreten Pla-
nungen für einen Ersatzneubau der
Brücke im Jahr 2005. Neben den im
Abschn. 2 dieses Beitrags erläuterten
verkehrlichen und wasserwirtschaftli-
chen Randbedingungen führte die
städtebauliche Situation – geprägt
durch die zentrale Ortslage und die
unmittelbare Nähe zum touristisch
bedeutsamen Naturkunde- und
Mammutmuseum – zu der Forderung
einer gestalterisch ansprechenden
Lösung für die Gesamtmaßnahme.
Im vorliegenden Beitrag wird das
neue Brückenbauwerk (Bild 1), das
auf Grundlage der verschiedenarti-
gen Randbedingungen entworfen und
optimiert wurde, aus statisch-kon-
struktiver Sicht vorgestellt.

2 Verkehrliche und
wasserwirtschaftliche
Randbedingungen

2.1 Verkehrliche Situation

Der zentrale Verkehrsknotenpunkt in
Siegsdorf war vor der Neugestaltung
als vierarmige Kreuzung mit abkni-
ckender Vorfahrt ausgebildet. Durch
die schlechte Einsicht von Westen
kommend, den hohen Schwerver-
kehrsanteil zu den Lieferzeiten und
viele ortsunkundige Touristen war
der Kreuzungsbereich durch eine
hohe Unfalldichte gekennzeichnet.

Die neue Kreisverkehrsanlage
sollte diese Unfallträchtigkeit bei
gleichzeitiger gestalterischer Aufwer-
tung des zentralen Knotenpunkts
beseitigen. Aufgrund der gegebenen
Topographie und der beengten Platz-
verhältnisse wurde eine teilweise An-
ordnung des Kreisverkehrs auf der
neuen Brücke erforderlich. Neben
dieser verkehrlichen Bedingung auf
der Westseite des Brückenbauwerks

Im Zuge der Neugestaltung des zen-
tralen innerörtlichen Verkehrskno-
tens in Siegsdorf/Oberbayern wurde
die alte Brücke über die Weiße Traun
durch einen Neubau ersetzt. Auf-
grund der komplexen Randbedingun-
gen aus verkehrlichen und wasser-
wirtschaftlichen Vorgaben wurde ein
innovatives Tragwerkskonzept für
das Brückenbauwerk erforderlich.
Nach einer umfangreichen Entwurfs-
phase mit Grenzfallbetrachtungen
und einer Optimierung der Bauteil-
abmessungen kam eine vorgespannte
integrale Zweifeldbrücke mit Platten-
querschnitt und starker einseitiger
Aufweitung als technisch und wirt-
schaftlich sinnvolle sowie gestalte-
risch sehr ansprechende Lösung zur
Ausführung.

1 Einführung

Der im Ortszentrum von Siegs-
dorf/Oberbayern gelegene Knoten-
punkt mehrerer über- und innerört-
licher Straßen wird sowohl durch
PKW-Verkehr als auch durch schwe-
ren Lieferverkehr zu den ortsansässi-
gen Betrieben stark frequentiert. Da-
rüber hinaus stellt die direkt daran
anschließende Brücke aufgrund ihrer
zentralen Lage eine wichtige Verbin-
dung für die Fußgänger über die Wei-
ße Traun dar. Bereits 1997 wurden
seitens der Gemeinde Siegsdorf im
Zuge der Dorfsanierung erste Überle-
gungen hinsichtlich der Schaffung ei-
ner Kreisverkehrsanlage zur Verbes-
serung der verkehrlichen Situation
westlich der Traunbrücke angestellt.
Die erhöhten Anforderungen an den
Hochwasserschutz sowie die vermin-
derte Tragfähigkeit und der kritische
Zustand der bestehenden Brücke
(Vierfeldbrücke mit Plattenbalken-
querschnitt, System „Walzträger in
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da die Weiße Traun als typischer Ge-
birgsfluss gerade in der Zeit der
Schneeschmelze sehr viel Geschiebe
und Fracht mit sich führen und im
Hochwasserfall zudem sehr schnell
ansteigen kann.

3 Konstruktiver Entwurf
3.1 Folgerungen aus den

Randbedingungen

Die geforderte Pfeilerfreiheit im
Hauptabflussbereich führte für das
Tragwerk unter Beachtung der Topo-
graphie im Brückenlängsschnitt not-
wendigerweise zu einer Zweifeld-
lösung mit unterschiedlichen Feld-
längen (ca. 18,80 m und 24,00 m). Da
ein gerippter Querschnitt aufgrund
der Forderung nach einer glatten
Brückenuntersicht nicht möglich war,
schieden sowohl Stahl- und Stahlver-
bundquerschnitte als auch ein Plat-
tenbalkenquerschnitt in Massivbau-
weise als mögliche Querschnittsfor-
men für den Brückenüberbau aus.
Ein Plattenquerschnitt mit in Quer-
richtung strömungsoptimierter Geo-
metrie war folglich die ideale Quer-
schnittsform, zumal sich damit eine
einseitige Aufweitung im Bereich des
Kreisverkehrs am westlichen Wider-
lager am besten realisieren ließ.

Durch die genannten verkehrli-
chen Randbedingungen ergaben sich
verbindliche Vorgaben für die Hö-
henkoten zur Anbindung des Brü-
ckenbauwerks an die ostseitig beste-
hende und an die auf der westlichen
Seite neue geschaffene Infrastruktur.
Dies zusammen mit den geforderten
Freibordhöhen und der Begrenzung
der Längsneigung stellte die Grenz-
bedingung für die Festlegung von
Überbauhöhe und -verlauf dar. Bei
den gegebenen Feldlängen und den
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geringen möglichen Querschnittsbau-
höhen war die Aufgabe nur durch ei-
ne Einspannung des Überbaus in die
Widerlager und den Mittelpfeiler,
d. h. mit Hilfe einer integralen Kon-
struktion, in Verbindung mit einer
Vorspannung des Überbaus zu lösen.
Die Besonderheiten der integralen
Bauweise sowie die Komplexität der
aufgeführten geometrischen Randbe-
dingungen führten im Rahmen der
Entwurfsplanung zu einem mehrstu-
figen Optimierungsprozess hinsicht-
lich der Bauwerksabmessungen und
der Querschnittsgeometrie.

3.2 Integrales Tragwerkskonzept

Infolge der sich ergebenden Interak-
tionen zwischen dem Brückenüber-
bau, den Unterbauten und dem Bau-
grund sind beim Entwurf, der Be-
rechnung und der Konstruktion inte-
graler Bauwerke – d. h. Bauwerke
ohne Lager und Fugen, deren Einzel-
bauteile monolithisch miteinander
verbunden sind – eine Reihe von
Randbedingungen zu beachten, die
zwingend eine Betrachtung des Ge-
samtsystems erfordern, um eine tech-
nisch einwandfreie und wirtschaftlich
nachhaltige Konstruktion zu erhal-
ten. Bei integralen Bauwerken sollte
die Gründung zum einen setzungs-
arm und damit möglichst steif aus-
gebildet sein, zum anderen aber zur
Beherrschung der Zwangschnittgrö-
ßen eine ausreichende Nachgiebig-
keit aufweisen. Insbesondere die Be-
schreibung der Baugrundsteifigkeiten
ist zur wirklichkeitsnahen Erfassung
des Bauwerks unter Zwangbeanspru-
chung von entscheidender Bedeu-
tung. Dies kann mit einer Grenzfall-
betrachtung unter Zuhilfenahme obe-
rer und unterer Grenzwerte des bei

einer Pfahlgründung entscheidenden
horizontalen Bettungsmoduls gelöst
werden [1]. Die Bestimmung des Bet-
tungsmoduls sollte dabei nicht zwin-
gend linear in Abhängigkeit vom Stei-
femodul ES des anstehenden Bodens
erfolgen, sondern auf Basis des durch
Verdrehung und Verschiebung der
Gründung tatsächlich aktivierten
Erdwiderstands ermittelt werden.
Dies kann beispielsweise nach Berger
et al. [2] geschehen.

Aufgrund der statischen Unbe-
stimmtheit integraler Bauwerke erge-
ben sich einerseits Umlagerungsmög-
lichkeiten für die Schnittgrößen im
Tragwerk, die in Hinblick auf die Ge-
staltung und die Robustheit positiv zu
bewerten sind. Andererseits führt die
statische Unbestimmtheit auch zu
Zwangbeanspruchungen, die beim
Entwurf und der Bemessung berück-
sichtigt werden müssen [3].

Ein wesentlicherAspekt von inte-
gralen Brücken, der auch im vorlie-
genden Fall von maßgeblicher Be-
deutung ist, ist eine mögliche geringe
Bauhöhe in Feldmitte im Vergleich zu
einem gelenkig gelagerten System.
Häufig wird als statisches System ein
Rahmen mit einer Einspannung des
Überbaus in die Widerlagerwände
und Pfeiler verwendet. Dabei gilt: je
steifer die Rahmenstiele ausgebildet
sind, desto kleiner wird das Riegelmo-
ment im Feld. Soll der Überbau auf-
grund der zu überspannenden Stüt-
zweite vorgespannt werden, so ist zu
berücksichtigen, dass die Vorspan-
nung im Überbau sehr stark von den
Steifigkeitsverhältnissen im Bauwerk
abhängig ist. Beim Vorspannen gegen
(annähernd) starre Widerlager wür-
den sich die Spannkräfte nicht oder
nur teilweise auf den vorzuspannen-
den Überbau auswirken. Sofern die

Bild 1. Neue Traunbrücke in Siegdorf (Untersicht) Bild 2. Neue Traunbrücke in Siegsdorf (Ansicht)
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Rahmenstiele nicht für die Aufnahme
der Vorspannkräfte ausgelegt sind, ist
mit erheblicher Rissbildung zu rech-
nen. Darüber hinaus müssen bei der
Berechnung der Rahmenstiele die Be-
anspruchungen aus den zeitabhängi-
gen Verformungen durch Kriechen
und Schwinden des Überbaus berück-
sichtigt werden [4].

Bei Entwurf und Konstruktion
vorgespannter integraler Brücken ist
daher auf die Steifigkeitsverhältnisse
Rahmenriegel zu Rahmenstiel beson-
deres Augenmerk zu legen. Aufgrund
der erforderlichen Berücksichtigung
der Bauwerk-Baugrund-Interaktion
betrifft dies insbesondere die Ausge-
staltung der Gründungsbauteile. Eine
entsprechende Optimierung des
Tragwerks auf Grundlage der jeweili-
gen Randbedingungen und Erforder-
nisse ist folglich unerlässlich.

3.3 Optimierung des Tragwerks

Auf Basis der Erfahrungen des ent-
werfenden Ingenieurbüros aus voran-
gegangenen Projekten mit vorge-
spannten integralen Brücken [5]
wurde das Tragwerk der neuen
Traunbrücke hinsichtlich der Bautei-
labmessungen optimiert. Dies betrifft
zum einen die im Abschn. 3.2 erläu-
terte Grenzfallbetrachtung hinsicht-
lich der Steifigkeit und der Verfor-
mungsfähigkeit der Gründung. Im
Rahmen der Entwurfsplanung wurde
zur Beherrschung der Zwangschnitt-
größen eine in horizontaler Richtung
vergleichsweise weiche Gründung ge-
wählt. Dies wurde durch den Einsatz
von Einzelpfählen (keine überschnit-
tene Bohrpfahlwand) mit einem
Durchmesser von 90 cm auf beiden
Widerlagerseiten erreicht. Am Pfeiler

wurde eine Flachgründung geplant.
Zum anderen wurden die Quer-
schnittsabmessungen unter Beach-
tung aller Randbedingungen in Ab-
hängigkeit vom Trag- und Verfor-
mungsverhalten des Gesamtsystems
optimiert. Dies betrifft im Wesent-
lichen die Bauhöhen des Überbaus
im Feldbereich sowie an den An-
schnitten zu den Widerlagern und
dem Mittelpfeiler. Die Hauptein-
spannwirkung des Rahmensystems
und damit die größte Querschnitts-
höhe sollte zum Pfeiler hin wirken,
um am östlichen Widerlager den
Raum für den Hauptabfluss der Wei-
ßen Traun möglichst groß zu halten.
Um in Hinblick auf die Erfüllung der
Freibordforderungen diese integrale
Lösung realisieren zu können, wur-
den vom Bauherrn im Einvernehmen
mit dem Wasserwirtschaftsamt
Traunstein die geforderten Freibord-
höhen für die neue Traunbrücke im
Vergleich zu den in Abschn. 2.2 ge-
nannten Werten folgendermaßen
modifiziert:
– 80 cm an den Anschnitten von Pfei-

ler und Widerlager und
– 120 cm im Feld Ost (Hauptab-

fluss).

Als Ergebnis der Optimierungsaufga-
be wurde ein strömungsgünstiger
Querschnitt gefunden, der mit seiner
minimalen Bauhöhe von 52 cm in
Fahrbahnmitte eine sehr schlanke
und gestalterisch ansprechende An-
sicht in Längs- und Querrichtung er-
gibt. Die optische Schlankheit des
Tragwerks, dessen Fahrbahnoberkan-
te am höchsten Punkt lediglich 60 cm
über der des alten vierfeldrigen Bau-
werks liegt, beträgt in Brückenlängs-
richtung ca. 1/46 (Bilder 2 und 3).

Dieser Querschnitt, der in den Bil-
dern 4 und 5 in zwei Schnitten darge-
stellt ist, ließ sich neben der Einspan-
nung in Widerlager und Pfeiler nur
durch die Verwendung von Beton
hoher Festigkeit (Überbau C50/60)
und den Einsatz großer Vorspann-
kräfte verwirklichen.

4 Bemessung, Konstruktion und
Detailausbildung

4.1 Umsetzung des Entwurfs

Die Bemessung und Konstruktion der
neuen Traunbrücke in Siegsdorf er-
folgte gemäß den Regelwerken DIN
Fachbericht 101 [6] und 102 [7]. Im
Rahmen der vom auftragnehmenden
Bauunternehmen beauftragten Aus-
führungsplanung wurde der Entwurf
dahingehend verändert, dass der Mit-
telpfeiler anstelle einer Flachgrün-
dung nun ebenfalls auf Großbohr-
pfählen tief gegründet wurde. Ursache
hierfür ist die baubetriebliche Mög-
lichkeit der Anfahrt eines Pfahlbohr-
geräts im Bereich des Mittelpfeilers
zwischen der Weißen Traun und dem
Triebkanal. Auswirkungen auf das in-
tegrale Tragwerkskonzept hatte diese
Modifikation nicht; die Verdrehungs-
und Verformungsfähigkeit der Tief-
gründung entspricht annähernd der
im Rahmen der Entwurfsplanung vor-
gesehenen Flachgründung. Die Quer-
schnittsabmessungen konnten somit
entsprechend der Entwurfsplanung
umgesetzt werden.

4.2 Tragverhalten und Vorspannkonzept

Infolge der großen Aufweitung an der
westlichen Widerlagerseite ergeben
sich erhebliche geometrische Zwän-
ge, die das Tragverhalten beeinflus-

Bild 3. Längsschnitt der neuen Traunbrücke in Siegsdorf
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sen. Die Brücke weitet sich im
Grundriss von ca. 11 m im östlichen
Hauptfeld auf ca. 25 m an der Auf-
lagerlinie um ca. 130% auf. Dies hat
erheblichen Einfluss auf den Verlauf
der Biegemomente in der Fahrbahn-
platte, der mit Hilfe einer einfachen
Handrechnung und Tabellenwerken
nicht mehr wirklichkeitsnah erfasst
werden kann. Aufgrund dessen kam
zur Vergleichsberechnung im Rah-
men der baustatischen Prüfung eine
räumliche Betrachtung mithilfe der
FE-Methode zum Einsatz (Bild 6).
Insbesondere muss die geometrische
Aufweitung bei der Bemessung und
Konstruktion der Vorspannung Be-
rücksichtigung finden. Als Vorspann-
art wurde Vorspannung mit nach-
träglichem Verbund gewählt. Auf-
grund der im Grundriss gekrümmten
Lage der Spannglieder, die in Bild 7
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zu erkennen ist, entstehen im Bereich
der Krümmung große abtreibende
Umlenkkräfte in Querrichtung, die

durch schlaffe Bewehrung aufge-
nommen werden müssen (gewählt:
∅20/10 oben und unten; Bild 8).

Bild 4. Optimierter Stützquerschnitt im Pfeilerbereich

Bild 5. Optimierter Querschnitt im Bereich der Aufweitung am westlichen Widerlager

Bild 6. Finites-Element-Modell der Traunbrücke
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Aufgrund der geringen Bauhöhe
konnten durch einen im Aufriss para-
belförmig geführten Spanngliedver-
lauf nur geringe Vorspannmomente
Mp,dir (statisch bestimmter Anteil) er-
zeugt werden. Um dennoch die
günstige Wirkung der Vorspannung
nutzen zu können, musste diese mit
einem vergleichsweise großen zentri-
schen Anteil von σcp = 9,1 MPa (be-
zogen auf eine in Querrichtung ge-
mittelte Querschnittshöhe von 50 cm
im Feldbereich) ausgeführt werden.
Durch die in horizontaler Brücken-
längsrichtung weichen Widerlager-
gründungen kann diese Drucknor-
malkraft im Überbau auch wirksam
werden, ohne dass aufgrund steifer
Rahmenstiele ein zu großerAnteil der
Vorspannkraft in den Baugrund ab-
wandert (vgl. Abschn. 3.2). Im
Rahmen der Ausführungsplanung
wurden insgesamt 20 SUSPA 6–15
Litzenspannglieder mit jeweils 
Pm0 = 2869 MPa gewählt, von denen
16 Stück über die gesamte Bauwerks-
länge durchlaufen und an den Enden
verankert werden. Vier Spannglieder
verlaufen nur im westlichen, aufge-
weiteten Feld und werden östlich
vom Pfeiler verankert (Bild 7).

4.3 Spanngliedverankerung

Bedingt durch die großen Vorspann-
kräfte musste eine Vielzahl von
Spanngliedern auf relativ engem
Raum im Bereich des östlichen Wi-
derlagers verankert werden. Auf-
grund der geringen Überbauhöhe in
diesem Bereich von nur 57 cm wäre
eine Verankerung übereinander nur

schwer möglich gewesen. Zudem
musste die massive Schlaffstahlbe-
wehrung aus der Widerlagerwand
(∅28/15 zweilagig) zur Aufnahme 
des Rahmeneckmoments mit ausrei-
chender Übergreifungslänge in den
Überbau geführt werden und kreuzt
damit die Spannbewehrung. Daher
wurde – wie unter anderem in [8] be-
schrieben – die Verankerung der
Spannglieder aus dem Bereich der
Rahmenecke herausgezogen. Somit
konnte die schlaffe Stielbewehrung
zwischen den Spanngliedern hin-
durchgefädelt werden und die Spann-
glieder in einem „Rucksack“ hinter
der eigentlichen Rahmenecke veran-
kert werden (Bilder 9 und 10). Die
Dauerhaftigkeit der Spanngliedveran-
kerungen (Ankerköpfe) wurde durch
eine im Anschluss an das Aufbringen
der Vorspannkraft und Verpressen
der Hüllrohre betonierte Abschluss-
schürze sichergestellt.

5 Fazit

Die neue Brücke über die Weiße
Traun in Siegsdorf wurde in nur
zehnmonatiger Bauzeit realisiert. Um
das Risiko eines Hochwassers wäh-
rend der Bauzeit zu minimieren, wur-
de die Brückenbaumaßname in die
Wintermonate gelegt. Als Vorweg-
maßnahme zum Brückenbau wurde
im November 2006 eine Behelfsbrü-
cke errichtet, die während der Bau-
zeit den Fußgänger- und Radverkehr
sowie einen einspurigen Autoverkehr
über die Weiße Traun aufrechterhielt.
Im Zuge der Erneuerung der Traun-
brücke erfolgte im direkten Nachlauf

die Ausführung der neuen Kreisver-
kehrsanlage, so dass die gesamte An-
lage im September 2007 dem Bau-
herrn und der Gemeinde Siegsdorf
zur Nutzung übergeben werden
konnte (Bild 11, Tabelle 1). Durch
den Verzicht auf Lager und Über-
gangskonstruktionen infolge der mo-
nolithischen Verbindung der Brü-
ckenüber- und -unterbauten konnte
neben der Erfüllung der komplexen
Randbedingungen eine wartungs-
und erhaltungsfreundliche Brücken-
konstruktionen erreicht werden. Im
innerörtlichen Bereich bringt der
Verzicht auf Übergangskonstruktio-
nen aufgrund der wesentlich geringe-
ren Schallemissionen bei der Über-
fahrt durch Kraftfahrzeuge zudem
Vorteile für die Anwohner.

Bei geeigneten Randbedingun-
gen insbesondere hinsichtlich der für
die Boden-Bauwerk-Interaktion des

Bild 7. Bewehrungsarbeiten in der Draufsicht Bild 8. Querbewehrung im Bereich der Aufweitung

Bild 9. Rahmenecke mit „Rucksack“
zur Verankerung der Spannglieder
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Brücken – Erfahrungen aus der Praxis.
Tagungsband Münchner Massivbau
Seminar 2007 und Vortrag im Rahmen
des Münchner Massivbau Kolloquiums
am 04. Juni 2007, TU München.

[6] DIN Fachbericht 101: Einwirkungen
auf Brücken. DIN Deutsches Institut
für Normung e.V., Beuth Verlag, Ber-
lin, 2003.

[7] DIN Fachbericht 102: Betonbrücken.
DIN Deutsches Institut für Normung
e.V., Beuth Verlag, Berlin, 2003.

[8] Bechert, H.: Massivbrücken. Beton-
kalender 1991, Teil II, S. 635–745, Ver-
lag Ernst & Sohn, Berlin, 1991.
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le, technisch sinnvolle und wirt-
schaftlich nachhaltige Konstruktion
erzielen lässt.

Literatur

[1] Schiefer, S., Fuchs, M., Brandt, B.,
Maggauer, G. und Egerer, A.: Beson-
derheiten beim Entwurf semi-integra-
ler Spannbetonbrücken. Beton- und
Stahlbetonbau 101, Heft 10, S. 790–
802, Verlag Ernst & Sohn, Berlin,
2006.

[2] Berger, D., Graubner, C.-A., Pelke, E.
und Zink, M.: Besonderheiten bei Ent-
wurf und Bemessung integraler Beton-
brücken. Beton- und Stahlbetonbau
99, Heft 4, Verlag Ernst & Sohn, Ber-
lin, 2004.

[3] Pötzl, M., Schlaich, J. und Schäfer, K.:
Grundlagen für den Entwurf, die Be-
rechnung und konstruktive Durchbil-
dung lager- und fugenloser Brücken.
Schriftenreihe Deutscher Ausschuss
für Stahlbeton (DAfStb), Heft 461,
Beuth Verlag, Berlin, 1996.

[4] Holst, K. H. und Holst, R.: Brücken
aus Stahl- und Spannbeton – Entwurf,
Konstruktion und Berechnung. 5. Auf-
lage, Verlag Ernst & Sohn, Berlin,
2004.

[5] Fuchs, W., Fuchs, M., Danzl, V. und
Dannhorn, T.: Vorgespannte integrale

Gesamtsystems entscheidenden Bau-
grund- und Gründungsverhältnisse
bieten vorgespannte integrale Lösun-
gen eine gute Alternative zu gelenkig
gelagerten Brücken. Die neue Traun-
brücke in Siegsdorf zeigt, dass sich
durch das integrale Tragwerkskon-
zept eine gestalterisch anspruchsvol-

188

M. Fuchs/T. Dannhorn · Die neue Traunbrücke in Siegsdorf

Beton- und Stahlbetonbau 103 (2008), Heft 3

Bild 10. Verankerung der Spannglieder vor dem Betonieren Bild 11. Kreisverkehrsanlage mit neuer Traunbrücke in
Siegsdorf

Bild 12. Fertiggestellte Brücke mit
montiertem Geländer

Tabelle 1. Projektbeteiligte

Bauherr Landkreis Traunstein in Verbindung mit der Gemeinde Siegsdorf
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Ausführungsplanung Diplomingenieure Höllige & Wind, Anger

Bauausführung Max Aicher Bau GmbH & Co. KG, Freilassing

Baustatische Prüfung Dr.-Ing. Walthari P. Fuchs, Traunstein
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