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,Gurtelschnalle* und , Welle*

Die neuen Dachkonstruktionen am Bahnhof Graz

Der Grazer Hauptbahnhof ist mit einer Kundenfrequenz von rund 30.000 Fahrgasten taglich einer der
wichtigsten Verkehrsknotenpunkte Osterreichs. Kiinftig wird seine Bedeutung international und
national als Knotenpunkt weiter steigen. Dies erforderte eine Anpassung der Anlagen sowohl am
Bahnhof selbst als auch im Bereich seiner Anbindung an den offentlichen stadtischen Verkehr, um
den zukinftig zu erwartenden betrieblichen Anforderungen sowie der Erhdhung der Kapazitéaten
gerecht zu werden.

Mit einem Gesamtvolumen von rund 260 Millionen Euro — finanziert von OBB, Stadt Graz und Land
Steiermark, ist ,Graz Hauptbahnhof 2020“ das gr6Rte Bauprojekt der kommenden Jahre in der
steirischen Landeshauptstadt. Stadtseitig werden die Straenbahnlinien in Tieflage gebracht und der
gesamte Vorplatz neu gestaltet, gleisseitig werden die Infrastrukturanlagen neu konfiguriert.

Wichtige Bauteile dieser beiden MalRnahmenpakete stellen die Uberdachungen dar:

Ein groR¥flachiges Vordach Bahnhofsvorplatz mit einer Flache von Uber 3.000 m2 und die neuen
Bahnsteigliberdachungen mit einer Flache von ca. 4.500 m2. Die Baustelle ist in Betrieb, die
Fertigstellung des Vordaches erfolgt Ende 2012, jene der Bahnsteigiiberdachung mit Ende 2014.

Luftbild: ringférmiges Vordach am Vorplatz, wellenférmige Bahnsteigiiberdachung

Kurzfassung



Das neue Vordach pragt den Bahnhofsvorplatz

Durch den Neubau der unterirdischen Haltestelle besteht die Mdglichkeit, das bestehende heterogene
Erscheinungsbild des Bahnhofsvorplatzes und die unbefriedigenden Wegrelationen zu adaptieren.

Signifikantestes Element wird die Uberdachung des Vorplatzes sein — eine ovale, ringférmige Scheibe
mit einer Flache von dber 3.000 m2, die einen witterungsgeschitzten Ring zwischen den
StraBenbahnhaltestellen, der Bahnhofshalle und den Bushaltestellen erméglicht. Die Dachform
entwickelt sich aus den erforderlichen Flachen zur Gewahrleistung des Witterungsschutzes und dem
Freihalten von Sichtverbindungen auf die zentrale Bahnhofshalle und die charakteristische Uhr. Um
den Solitér des denkmalgeschitzten Bahnhofs nicht zu stéren wird das Vordach als selbststandiges,
freistehendes Element konzipiert. Die Formfindung ergibt so eine ovale Scheibe mit zwei Lochern,
wobei das kleinere im Bereich der Bushaltestellen mit einer Verglasung gedeckt ist. Die Form ahnelt
einer Gurtelschnalle, eine Assoziation, die sich inzwischen als Arbeitstitel festgesetzt hat.

Vordach mit Blickbeziehung zur Bahnhofshalle / Nachtstimmung

Konstruktiver Stahlbau

Die primare Tragkonstruktion des Vordaches besteht aus Stiitzen, aus dem Ruckgrat, welches die
einzelnen Stitzen verbindet, sowie aus radial ausgerichteten Spanten. In Summe wiegt die
Stahlkonstruktion ca. 420 Tonnen. In den Fundamenten werden Einbauteile als Schweil3griinde fir die
Lager der Stltzen vergossen, die FuBpunktkonstruktionen in weiterer Folge umlaufend angeschweif3t.
Im ndrdlichen Bereich des Vordaches liegt auf einem Ring aus geschweildten Kastenprofilen das
Dreiecksnetz des Glasdaches auf. Die dreiecksférmigen Glasplatten bestehen aus VSG mit 2xTVG.

Die im Grundriss gekrimmte Struktur wird durch eine polygonale priméare Stahlkonstruktion
angenahert, die Dachrander werden allerdings gekrimmt ausgefiihrt. Die Spanten sind als gevoutete
I-Trager, mit linear veranderlicher Hohe und Gurtbreite konzipiert.

Das gesamte System wird Uberhdht gefertigt und montiert, um die Verformungen aus Eigengewicht
und Ausbaulasten zu kompensieren.




Wesentlich fur das Erscheinungsbild des Daches sind die Endgeometrie nach Montage beziglich der
EbenmaRigkeit der Eindeckung bzw. der Untersicht und vor allem die Genauigkeit der AuRenkontur
des Dachrandes.

Primére Stahlkonstruktion

Montage

Die Baustelle liegt im direkten Eingangsbereich zur Bahnhofshalle, was die Montagearbeiten nicht
einfacher macht. Die Montage der Dachkonstruktion erfolgt auf Grund des vorgegebenen Bauablaufes
in zwei Abschnitten. Zwischen den beiden Abschnitten sind Einpassfelder vorgesehen. Zur Kontrolle
und Einhaltung der geringen Toleranzen wird eine Probemontage in Sektoren im Werk durchgefihrt.
Ein wichtiges Ziel dieser Probemontage ist die maf3igenaue Ausrichtung vor der Schweil3ung der
Schraubverbindungen der FlanschstéRe. Dazu erfolgt eine Vorabnahme fur jede Sektion im Werk.
Erst nach der Probemontage werden die Stitzenrohre in die Stitzenkdpfe eingeschweildt und
gerichtet.

Die Stahlbaumontage erfolgt anhand der geschraubten Montagestd3e. Die Spanten werden mit Hilfe
von LaschenstdRen an das Rulckgrat angeschlossen, das Rickgrat wird mit Hilfe von
StirnplattenstéRen biege- und torsionssteif verbunden. Das Montagekonzept sieht folgenden Ablauf
vor: Aufstellen der Stitzen (Sicherung durch Abstrebungen) - Montage des Rickgrades mit
geschraubten FlanschstéRen - Montage der Spanten mit Gurt und Stegst6f3en - Montage des Innen-
und AuRenringes - Montage der Verbande - Montage der Dachrandelemente mit verstellbaren
SchraubstéRen - Montage Sekundarkonstruktion, Dachdeckung, Untersicht, Beleuchtung etc. Die
Formrohrkonstruktion des Freiform- Glasdaches wird in 4 bis 6 Teilen eingehoben und fixiert.
Anschliel3end erfolgt die Glasdeckung.

Ausbau und Oberflachen

Der Dachrand des Vordaches wird in Form unverkleideter Elemente gebildet, die Uber justierbare
Laschen an die Querspanten der Dachkonstruktion montiert werden. Die ,Fligelform* wird mittels
eines gerundeten Rundrohrs erzeugt, an das an der Ober- und Unterseite Flachbleche verschweisst
werden.

Die Dachhaut wird durch ein Aluminium- Stehfalzprofildach gebildet. Die einzelnen Bahnen der
Dacheindeckung sind Sonderprofile in gerundeter und konischer Ausfihrung. Die Profildachbahnen
werden auf Systemklips befestigt, die ihrerseits auf unterschiedlich hohen Montagebiigeln befestigt
werden, um die exakte Dachform zu generieren.




Die Untersicht des Daches wird mittels silbrig reflektierenden Aluminiumverbundplatten verkleidet. Auf
Grund behordlicher Anforderungen kommen hier Platten der Brandschutzqualifikation A / nicht
brennbar zum Einsatz. Die einzelnen Platten werden als Kassetten ausgebildet und unsichtbar mit der
Tragkonstruktion verbunden. Sie weisen Einzellangen von bis zu 7,50 m auf und sind in gerundeter
Ausfuhrung hergestellt. Die Regenentwasserung erfolgt Uber ein Saugsystem, das innerhalb des
verkleideten Dachraumes geflihrt wird und gelangt in weiterer Folge Uber Fallleitungen, die in die
Stitzen integriert sind, nach unten.

Das neue Bahnsteigdach am Bahnhof Graz — die ,, Doppelwelle”

Der Bestand der Bahnsteigdacher am Hauptbahnhof Graz entspricht in Teilbereichen nicht mehr den
heutigen Anforderungen, die an zeitgeméafRe Infrastrukturbauwerke gestellt werden. Die Dé&cher
stammen aus mehreren Epochen und wurden teilweise (z.B. im Zuge des Neubaus des
Personentunnels Sid) als Provisorien errichtet. Zudem erfordert die in grof3en Teilen neue
Bahnsteigkonfiguration den Abbruch der Bestandsdéacher.

Die Qualitat des Bahnreisens wird unter anderem auch von der Qualitat der Ein- und Ausstiegspunkte
bestimmt. Im Bereich der Inselbahnsteige besteht nun die Mdoglichkeit, einen Dachneubau zu
errichten, der Uber die Situierung von konventionellen Bahnsteigdachern hinausgeht und dem bereits
sanierten und erweiterten Aufnahmegebaude bzw. dem zukunftigen Vordach am Bahnhofsvorplatz ein
ansprechendes Pendant im Gleisbereich gegentberstellt.

Durch die raumliche Verbindung der drei Mittelbahnsteigdacher wird ein groR3flachig tberdachter
Bereich geschaffen, der besseren Witterungsschutz gewéhrleistet und durch seine Hohe von bis zu 8
Metern ein grof3ziigiges Raumempfinden bietet. Durch die groRen Stiitzweiten von tiber 40m bleiben
die zentralen Bahnsteigzonen bis auf einen Mittelpylon stutzenfrei. Dieser Umstand stellt am Grazer
Bahnhof ein entscheidendes Kriterium dar, zumal das Gleisfeld nur Bahnsteigbreiten unter 9 m
erlaubt.

Zur Uberbriickung der 40m Stiitzweite werden zwei bogenfoémige Trager zu einer ,Doppelwelle”
kombiniert.

Die neue Bahnsteigiiberdachung




Brandschutz und Sicherheit

Eine spezielle Problematik stellen auf Bahnsteigen die Anforderungen an die Brandbestandigkeit der
Uberdachungen dar. Nachdem am Bahnhof Graz — im Gegensatz zu einigen anderen Bahnhofen —
nicht gesichert davon ausgegangen werden kann, dass keine Giterziige die Uberdachten Gleise
befahren, muss ein Brandszenario mit 60 Megawatt angesetzt werden. Entsprechend den
behdrdlichen Vorgaben ist eine Standzeit des Systems von 30 Minuten auszuweisen. Im Sinne der
Wartungsfreundlichkeit von Bauteilen im Gleisbereich diirfen gem&aR Vorgabe der OBB
Brandschutzanstriche keine Verwendung finden.

Zum Nachweis der Standzeit wurden durch das Zivilingenieurbiro Dr.Kratzer Heil3bemessungen fir
drei Brandszenarien durchgefiihrt. Auf Basis von seitens IBS Linz simulierten Temperaturverlaufen,
die nach 30 min. im Stiitzen- bzw. Firstbereich iber 1000 °C definierten, ergab sich fiir die nichtlineare
Tragwerksanalyse im Brandfall ein Widerstand gegen Versagen von 33 Minuten. Einer Beflammung
gemalf Einheitstemperaturkurve kdnnte das Tragwerk hingegen 55 Minuten standhalten.

Bahnsteigdach "die Welle" System mit Brandzonen fir ein Brandszenario

Weiters wurde eine Untersuchung betreffend der aerodynamischen Lasten auf die Dachstruktur und
Reisende am Bahnsteig aufgrund vorherrschender Luftgeschwindigkeiten und zugbedingter
Stromungs- und Drucklasten durchgefuihrt. Dadurch sollen vor allem die Belastungen der auf dem
Bahnsteig stehenden Reisenden im Sinne einer Reduktion optimiert werden. Die Untersuchungen
zeigten eine durch die Bogenform des Daches beglinstigte Aerodynamik. Stérende zugbedingte
Stromungslasten sind demnach nicht zu erwarten.

Konstruktiver Stahlbau

Zweifeldtrager mit Spannweiten von mehr als 40 m tGberspannen in Bogenform den Bereich zwischen
den Tunnelaufgdngen und schaffen so grof3ziigig stitzenfreie Aufenthaltsbereiche. Die vollwandigen,
kastenférmigen Haupttrager sind auf Stahl-Beton-Verbundstitzen gelagert. Alle Trager weisen in den
Feldbereichen einen Stich von ca. 5m nach oben auf. Die paarweise nach aullen geneigten
Haupttrager prasentieren sich mit veranderlichen Querschnittshéhen. Die Haupttrager sind mit Pfetten
aus Formrohren FRQ 300/300/16 kraftschlissig miteinander verbunden.

Die Bogentrager werden als dicht geschweildte Stahl- Kastentrager ausgebildet, die im
Auflagerbereich bis 4 m Bauhdhe aufweisen. Pro Bahnsteig ist ein Haupttragerpaar situiert. Der
Abstand zwischen den Tragern weitet sich nach oben V-férmig auf, wodurch ein linsenférmiger ,Spalt”




zwischen dem Tragerpaar entsteht, der zur Belichtung des Bahnsteiges genutzt wird.

Die Dachkonstruktion wurde als raumliches Rahmentragwerk diskretisiert. Dabei wurde auch
besonderes Augenmerk auf die Lagerung der Stahlkonstruktion gelegt, welche erhebliche
Auswirkungen auf die Brandsicherheit hat.

Montage

Die phasenweise Errichtung der schweren Stahlkonstruktion wéhrend des laufenden Bahnbetriebes
stellt hohe Anforderungen an eine detaillierte Bauphasen- und Bauabwicklungsplanung. Erschwerend
wirkt der Umstand, dass die Bahnsteige nicht sukkzessive Uberdacht werden kénnen, sondern der
Bauablauf der Dacher an die Phasenplanung im Gleisbau gekoppelt ist. Geplant ist, die schweren
Stahltrager in Schissen anzuliefern und vor Ort zu verschweissen. Anschlusspunkte fiir den
Dachausbau werden bereits im Werk vorbereitet und sollen rasche Montage vor Ort gewahrleisten,
zumal fUr das Einheben der Hauptkonstruktion eines Bahnsteiges aus betrieblichen Grinden nur
jeweils zwei Wochenenden zur Verfligung stehen. Das Verschweissen darf pro Bogenabschnitt nur
eine Woche in Anspruch nehmen.

Bis sich die einzelnen Doppeltragerpaare gegeneinander abstitzen, sind Rusttirme als
Hilfskonstruktionen erforderlich.

Ausbau und Oberflachen

Die Dachhaut wird mittels eines Gleitbligeldachs gebildet, das auf einer Trapezblechlage befestigt
wird. Die Untersicht bilden Aluminiumverbundplatten, die durch ihre leicht reflektierenden Oberflachen
einen hellen ,Himmel" erzeugen. Die linsenférmige Oberlichtéffnung zwischen den Bogentragern wird
mittels einer ETFE- Membrane geschlossen.

Das Beleuchtungskonzept sieht lineare Leuchtkdrper entlang der Oberlichtéffnungen vor. Die
Dachuntersichten werden durch aufwarts strahlende Leuchten aufgehelit.
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