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SSF Ingenieure

ERNEUERUNGEN VON BESTEHENDEN EISENBAHNBRUCKEN

MINIMIERUNG VON EINGRIFFEN UND FRHOHUNG DER
BETRIEBLICHEN VERFUGBARKEIT
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Erneuerungen von Eisenbahnbriicken im bestehenden Netz der
Bahn stellen immer einen erhebliche Eingriff in den betrieblichen
Ablauf dar. Neben alters- oder schadensbedingten Auswechse-
lungen von Uberbauten werden Ersatzneubauten immer dann
notwendig, wenn Gleisanlagen modernisiert oder erweitert oder
— und das ist der hdufigste Fall — unterflihrte Verkehrsanlagen
ausgebaut werden.

Wichtige Fernverkehrsverbindungen oder hochfrequentierte in-
nerstadtische S-Bahn-Strecken kdnnen in der Regel wéhrend der-
artiger baulicher Eingriffe nicht gesperrt werden. Eine reduzierte
Verfligbarkeit des Gleisnetzes und gestorte Betriebsablaufe be-
eintrachtigen unmittelbar die Wirtschaftlichkeit des Schienenver-
kehrs. Fahrzeitverlangerungen, zusatzliche Umsteigezeiten und
Verspatungen wirken sich zudem negativ auf Fahrkomfort und
Beforderungsqualitat aus und reduzieren den Nachfragefaktor
und damit das Passagieraufkommen auf solchen Strecken.

Insbesondere im Wettbewerb mit anderen Verkehrssystemen ist
es daher hachstes Gebot, erforderliche Brickenbaumanahmen
s0 zu gestalten, dass Eingriffe in den operativen Betrieb auf ein
Minimum reduziert werden. Fertigungs- und Herstellvorgange
mussen zumindest soweit als moglich unterhalb von Hilfshriicken
durchgefiihrt werden. Idealerweise sollte aber der Bau- / Herstell-
prozess mdglichst lange auRerhalb des Gleisbereichs stattfinden.

Bauen unter Verkehr, unter ,rollendem Rad” erfordert einen un-
gemein grofen Aufwand an Bauhilfsmanahmen, die naturge-
malk erheblichen Einfluss auf die Baukosten haben. Nicht selten
entfallen 70 Prozent der Bausumme auf Verbaumafnahmen, auf
den Einsatz von Hilfsbriicken, auf das Bauen in Nachtintervallen
und auf weitere Malnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs.
Zusatzlich zu diesen erhohten Baukosten errechnet z.B. die Bahn
in Deutschland sogenannte Betriebserschwerniskosten. Kosten,
die aus Langsamfahrzeiten, aus Energiekosten, aus Schienener-
satzverkehr (Busverkehr) und aus erhéhtem Personalaufwand zur
Aufrechterhaltung des Verkehrs entstehen.

Integrale Eisenbahniiberfiihrung (EU) tiber die BAB A8 bei
Gersthofen/Augsburg — Herstellverfahren , Einschub”



Als Beispiel: Auf einer wichtigen deutschen Bahnstrecke wird bis
zu 200 km/h schnell gefahren. Die Einrichtung einer Langsamfahr-
stelle wegen Briickenbauarbeiten auf nur noch 90 km/h kostet pro
Tag etwa 5.000 €, die sich u.a. aus Energiekosten fiir die Wieder-
beschleunigung vor allem fiir schwere Giterziige errechnen. Bei
einer Bauzeit von 6 Monaten ergeben sich so zusatzliche Kosten
von rd. 0,9 Mio. €, die zu den reinen Baukosten zu addieren sind.

Ahnliche Probleme entstehen beim Briickenbau im Bereich von
hochbelasteten Autobahnen und Schnellstraen. Geschwindig-
keits- und Fahrspureinschrankungen fiihren zu erheblichen Zeit-
verzogerungen und unfalltrdchtigen Staus, die volkswirtschaftlich
ebenfalls monetar zu bewerten sind und zu Beeintrachtigungs-
kosten von bis zu 10.000 € / Tag fiihren kdnnen.

ErneuerungsmalBnahmen bestehender Briicken an Fernverkehrs-
strecken auRerhalb stadtischer Agglomerationen werden oftmals
dber parallel gefiihrte Umfahrungsstrecken mit Briickenbehelfs-
konstruktionen (Hilfsbriicken) betrieblich entlastet. Der Aufwand
flir solche bauzeitlichen Behelfsumfahrungen ist enorm und reicht
oftmals an die Herstellkosten der neuen Briicke heran. Im dicht
bebauten innerstadtischen Raum sind derartige MaRnahmen

mit Blick auf die beengten Platzverhaltnisse ohnehin nicht még-
lich. Im Regelfall wird hier die Erstellung einer neuen Briicke am
Standort der Bestandsbriicke durch ,Bauen unter Hilfsbriicken”
durchgefiihrt. In mehreren Sperrpausen werden fiir die Erstellung
der Baugruben fiir die neuen Unterbauten (Widerlager, Pfeiler)
Spundwand- oder Bohltrdger-Verbauten hergestellt, die auch als
Griindung und Auflager fiir die Hilfsbriicken dienen. In weiteren
Sperrpausen werden dann zur temporaren Uberbriickung der
Baugruben sogenannte Hilfsbriicken auf den Verbautrdgern ab-
gesetzt. Das Gleis ist damit mit eingeschrankter Geschwindigkeit
(,Langsamfahrstelle”) wieder betriebsbereit. Die Unterbauten —
Fundamente und aufgehende Bauteile —kdnnen somitim Schutze
dieser Baugrubenverbauten und der obenliegenden Hilfsbriicken-
konstruktion hergestellt werden. Der Abbruch alter Unterbauten

Briickenneubau — Beispiel Herstellverfahren ,,Einschub”

1 Herstellen der integralen Briickenhdlften beidseitig der Bahnstrecke

2 Wochenensperrpause fiir das erste Gleis, Riickbau des Gleises, Langs-
verbau, Aushub, Verlegen der FT-Fundamente, Verschub der ersten Briicken-
hélfte, Hinterfllen, Inbetriebnahme des Gleises

3 Wochenensperrpause fiir das zweite Gleis, Riickbau des Gleises, Riickbau
Langsverbau, Aushub, Verlegen der FT-Fundamente, Verschub der zweiten
Briickenhdlfte, Hinterfillen, Inbetriebnahme des Gleises

4  Endzustand




Bilder: bit-better visualisierungen / SSF Ingenieure AG

Briickenneubau — Beispiel ,,Bauen unter Hilfsbriicken; dargestellt die
Herstellmethodik fiir den Bau des neuen Widerlagers
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erfolgt oft auch innerhalb von Baugrubenverbauten und Hilfsbri-
cken. Neue Uberbauten aus Stahl, die komplett vorgefertigt sind,
werden in Sperrpausen eingehoben. Massive Uberbauten werden
iblicherweise in Seitenlage in situ hergestellt und anschlieBend
eingeschoben. Tiefgriindungsarbeiten werden erforderlichenfalls
im Rahmen der ersten Sperrpausen bereits von der bestehenden
Gleislage aus mit erstellt.

Nachteilig bei diesem Bauverfahren sind neben den vielen Sperr-
pausen insbesondere die wahrend der nahezu kompletten Bauzeit
reduzierte Geschwindigkeit fiir die Uberfahrt der Hilfsbriicken und
auch die baubetrieblichen Einschrankungen bei der Herstellung der
neuen Bauteile innerhalb von beengten und iberbauten Baugru-
ben. Dies wirkt sich regelmaRig negativ auf die Bauzeit und damit
auf den gesamten betrieblichen Ablauf im Eisenbahnverkehr aus.

Die allgemeine Problemlésung
Um schienengebundene Verkehrswege durch Briickenbaustellen
weniger zu beintrachtigen, gibt es zwei Maglichkeiten:

- Verkiirzen der Gesamtbauzeit durch Bauen rund um die Uhr.
Nachteil: Dem Drei-Schicht-Betrieb sind durch die erforderli-
chen Aushértezeiten des Betons enge Grenzen gesetzt, sodass
bauzeitliche Vorteile nicht im vollen Umfang daraus abzuleiten
sind. Finanzielle Mittel, die fir einen Rund-um-die-Uhr-Bau-
stellenbetrieb aufgewendet werden mussen, verteuern die
Baumalknahme. Zudem fiihrt das Bauen ,rund um die Uhr”
erfahrungsgemalk zu Qualitatsproblemen.

- Herstellen des Bauwerks oder wesentlicher Teile der Briicke
auferhalb der Gleislage, Einschieben und Komplettierung in-
nerhalb mdglichst weniger Sperrzeiten.



Bilder: SSF Ingenieure AG

Losungsansatz SSF Ingenieure

Einschub von integralen Rahmenbriicken

Eine Antwort von SSF Ingenieure auf die Notwendigkeit zur wirt-
schaftlichen Optimierung der Eingriffe in den Schienenverkehr
ist die Konzeption von integralen, fugen- und lagerlosen Rah-
menbauwerken, die in Seitenlage aulerhalb des Schienenwe-
ges komplett hergestellt und innerhalb einer Sperrpause in die
endglltige Lage verschoben werden. Der wesentliche Vorteil
gegeniiber anderen Bauverfahren liegt in der Minimierung der
bahnrelevanten Bauzeit fir die Unterbauten und der daraus re-
sultierenden Reduzierung der Betriebserschwernisse. Gemeinsam
mit der Fa. Komm hat SSF Ingenieure bereits im Jahre 1989 hierzu
ein Verfahren patentieren lassen. Diese Baumethode ermdglicht
das Einschieben von Briicken mit Abmessungen bis zu 70 x 40 m
und Verschubgewichten von 7.500 Tonnen.

Verfahren

Mit einer Geschwindigkeit von bis zu 10 Metern pro Stunde bewe-
gen hydraulische Pressen auf eigens erstellten Verschubbahnen
oder Gleitebenen die in Seitenlage vorgefertigte Briicke zur Endla-
ge. Mit Teflon beschichtete Lager und Gleitbleche oder Luftkissen
der Fluid-Technik vermindern die Reibung, so dass die horizontale
Verschubkraft lediglich 3 bis 5 Prozent des Bauwerksgewichts zu
betragen hat. Die Briicken kénnen zudem durch die Verwendung

BW 2305 iiber die A9 bei Coswig

1 Fertiggestelltes Bahnbriicke — Vergleich Langsschnitt Bestandsbauwerk /
neue Briicke

2 Erstellen des neuen Briickenbauwerkes neben der bestehenden Bahnstrecke

3, Einziehen" Patentiertes Verfahren SSF/Komm mit Fertigteil-Fundamenten
und héhenverstellbaren Verschublagern

4  Briickenverschub — eine Bauweise unter laufenden Verkehren

5  Neues Briickenbauwerk wiederbefahrbar nach 110h-WE-Sperrpause
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Bilder: SSF Ingenieure AG

von einzelsteuerbaren Hydraulikpressen prazise héhen- und lage-
genau bewegt werden.

Die Vorteile dieses Bauverfahrens liegen auf der Hand: Die Bri-
cke ist zum Beginn des Verschubvorganges als Stahlbetonrahmen
inklusive Fliigel, Uberbauabdichtung und Gelander sowie Ober-
bauausstattung nahezu vollstandig fertig gestellt. Bis zu diesem
Zeitpunkt wurde der Schienenverkehr bis auf wenige Eingriffe
praktisch nicht eingeschrénkt. Innerhalb einer Sperrzeit von 60
bis 100 h wird dann das alte Briickenbauwerk vollstandig abge-
brochen, die Verschubbahn erganzt und die neue Briicke seitlich
in die endgiiltige Position eingeschoben und komplett hinterfillt.
Danach werden die Gleisanschliisse hergestellt und samtliche
bahntechnische Gewerke angeschlossen. Der im Regelfall 2-glei-

1 ,Eindriicken” — Verschub auf HEB-Tragern und hohenverstellbaren
Verschublagern

2 ,Einschweben” — Verschub auf Stahlverschubbahnen und Gleitpolster
(z.B. ,Fluidt-Verfahren”)

sige Schienenverkehr wird wahrend dieser Sperrzeit im Schutz
eines Gleislangsverbaus iber das zweite Gleis aufrechterhalten.
AnschlieBend wiederholt sich bei zwei- oder mehrgleisigen Stre-
cken der Bauablauf fiir die anderen Gleise. Grundsatzlich konnen
aber auch Brlicken mit zwei oder mehr Gleisen in einem Stick
eingeschoben werden. Und neben Einfeldrahmen-Briicken ist es
auch moglich Mehrfeldbauwerke einzuschieben. Bauwerke mit
groRer Einzelstiitzweite, deren Uberbau als Stahlfachwerk oder
Stahl-Stabbogen auf massiven Widerlagern aufsitzen, kdnnen mit
dieser Technik ebenfalls komplett in Seitenlage hergestellt und
anschlieend verschoben werden.

Das Bauverfahren minimiert die Beeintrachtigungen des Bahn-
und auch des unterfihrten Stralenverkehrs erheblich und senkt
die Kosten gegendiber tblichen Herstellmethoden deutlich.

Die Konzeption von Rahmenbauwerken erméglicht zudem schlan-
ke, wohlproportionierte Uberbaukonstruktionen mit sehr kleinem
Endtangentendrehwinkel und reduziert durch den Verzicht auf La-
ger und Querfugenaushildungen nachhaltig die Unterhaltskosten.

Naturstein-Vorsatzschale
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2-gleisige EU iiber die B39 bei Neidenfels, extrem schiefer Kreuzungswinkel
(38,5 gon); Herstellverfahren ,Einschub”

1 Regelquerschnitt

2 Ansicht Siidwest

3 Herstellvorgang — Bauphase 5
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Deckelbauweise

Eine Weiterentwicklung der Bauweise ,Bauen unter Hilfsbriicken”
stellt die ,Deckelbauweise fiir Eisenbahnbriicken” dar. Das van
SSF Ingenieure konzipierte Bauverfahren wird den Anforderun-
gen an Baueffizienz und Eingriffsminimierung besonders gerecht.
Basis dieser Deckelbauweise ist die Konzeption integraler Rah-
menbauwerke, die als monolithischer Rahmen in zwei getrennten
Abschnitten — Rahmenstiele (= Widerlager/Tiefgriindung) und
Rahmenriegel (= Uberbau) — hergestellt werden.

Prinzipdarstellung der Deckelbauweise in der Draufsicht (Bilder 1-8)

1 Ausgangssituation

2 Verbau und Bohrpféhle im Gleisbereich 1 (in ndchtlicher Sperrpause)

3 Verbau und Bohrpfahle im Gleisbereich 2 (in nachtlicher Sperrpause)

4 Herstellung der Uberbauten in seitlicher Betonierlage auf Verschubbahnen
— Einbau der Hilfsbriicken (in eingleisiger Sperrzeit) — Ausschub und Verlan-
gerung der Verschubbahnen

5  Verschub des vorgefertigten Uberbau 1 in Endlage — Einbau der Hilfsbriicken
— Inbetriebnahme

6 Verschub des vorgefertigten Uberbau 2 in Endlage — Einbau der
Hilfsbriicken — Inbetriebnahme

7 Herstellung des Pfahlkopfbalkens/Rahmenecks unter den Uberbauten
bzw. Hilfsbriicken (Betonanlage in eingleisiger Sperrzeit)

8 Ausbau der Hilfsbriicken — Resthinterfiillung — Herstellung des Regeliiber-
baus — Herstellung der unterfiihrten StraRe

EU SiemensstraBe in Frankfurt — Herstellen der Bohrpfahle im Gleisbereich
wahrend Sperrpause

1 3 Verschubtrasse
bestehende Gleisanlage Verbautrager/Verbau Bohrpfahle Hilfsbriicke
=
Bohrpféhle Verbautrager/Verbau Verschubbahn | Uberbau, Herstellung

in Seitenlage




Bild: SSF Ingenieure AG

bestehende Gleisanlage Hilfsbriicke Verbautrager Verbautrager fir Verschubbahn
und Auflager fir
Hilfsbriicke

Bohrpfahl

Hilfsbriicke einseitig auf Uberbau abgelegt monolithischer Verbund Bohrpfahl/Uberbau
(iber Rahmeneck

in Seitenlage hergestellter Uberbaulin Endlage

i

Prinzipdarstellung der Deckelbauweise im Querschnitt (Bilder 9—-13) ‘
9  Verbau und Bohrpféhle im Gleisbereich — Einbau von Hilfsbriicken
10 Verschub der vorgefertigten Uberbauten
11 Aushub und Verlangerung der Verschubbahnen
12 Herstellung des Pfahlkopfbalkens/Rahmenecks
13 Ausbau der Hilfsbriicken — Resthinterfiillung — Herstellung
des Regelliberbaus — Herstellung der unterfiihrten Strale oder
Grundwasserwanne fiir Strafle

Stahlbetonkonstruktion fiir
Grundwasserwanne
|

8 neuer unterfihrter
Verkehrsweg
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Verfahren

In kurzen nachtlichen Sperrpausen werden vom bestehenden
Gleisbereich aus Bohrpfdhle eingebracht, die im Endzustand der
Tiefgriindung des Bauwerks dienen und zugleich die Rahmenstie-
le bilden. Zeitgleich werden vor und hinter den Bohrpfahlen Ver-
bautrdger zur Sicherung der kleinen Baugruben und zur Aufnah-
me von Hilfsbriicken eingebracht. Die Abfolge bis hier entspricht
nahezu dem (blichen Verfahren ,Bauen unter Hilfsbriicken”. Fiir
den darauf folgenden Einbau von zwei kurzen Hilfsbriicken wird
eine eingleisige Sperrzeit mit Einrichtung einer ,Langsamfahrstel-
le” erforderlich, die sich aufgrund der nur geringen Aushubmas-
sen und einfachen Verlangerung der Verschubbahn nur {iber we-
nige Wochen erstreckt. In Seitenlage auRerhalb des Gleisbereichs
und ohne Beeintrachtigung des Bahnbetriebs werden die nach

Gleisen getrennten Uberbauten (Regelfall 2-gleisige Strecke) in
Stahlbetonbauweise auf Lehrgertst / Verschubbahn erstellt. Fiir
den Einschub des ersten Uberbaus (Gleis 1) in Endlage mit Aus-
und Einbau der Hilfshriicken wird lediglich eine kurze Sperrzeit
benétigt. Unmittelbar nach Positionierung des Uberbaus werden
die beiden Hilfsbriicken zur Herstellung der Betriebsbereitschaft
— nun einseitig auf dem eingeschobenen Uberbau aufgelagert —
wieder eingebaut.

Herstell- und Verschubablauf wiederholt sich anschlieBend fiir
den Uberbau des 2. Gleises. Befinden sich die Uberbauten fiir
Gleis 1 und 2 in Endlage, erfolgt innerhalb der kleinen Baugru-
ben unterhalb der Hilfsbriicken die Herstellung des Rahmenecken
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Bilder: 1—4+7 SSF Ingenieure AG / 5+ 6 Max Bdgl Bauservice GmbH & Co. KG
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E0 SiemensstraRe in Frankfurt — Langsschnitt — integraler Rahmen

EU SiemensstraBe — Querschnitt — zwei Bauteile

EU SiemensstraBe — Herstellen der Bohrpfahle im Gleisbereich

E0 SiemensstraRe — Verschub eines vorgefertigten Uberbaus

EU SchleifenstraBe in Augshurg — Hilfsbriickenzug (fiir Verschubvorgang)
E0 in Dieburg — Verschubbahnanordnung — Verschubbahn / Uberbauhélfte
in Seitenlage

EU SiemensstraBe — fertiges Bauwerk im innerstadtischen Bereich



bzw. die monalithische Verbindung zwischen GroRBbohrpfahlen
und den Uberbauten. Auch fiir das Betonieren der Rahmenecken
sind lediglich kurze Sperrzeiten notwendig. Nach vollstandiger
Aushartung der betonierten Rahmenecken werden die Hilfsbr-
cken ausgebaut und die Bauwerkshinterfiillung eingebaut. Zum
Abschluss der BaumafRnahme erfolgen die Herstellung des Rege-
loberbaus und der Einbau der bahntechnischen Gewerke.

Die Deckelbauweise eignet sich besonders bei nachfolgenden

Randbedingungen

- hoher Grundwasserspiegel

- beschranktes Baufeld (Bauen im Bestand — dichte Bebauung)

- ungeeigneter Baugrund fir Flachgriindungen

- extrem schiefe Kreuzungswinkel

- Uberbauung eines FlieBgewéssers

- stark befahrener unterfihrter Verkehrsweg

- stark frequentierte Bahnstrecke mit kurzen Sperrzeiten und
hoher Streckengeschwindigkeit

Vorteile des Bauverfahrens

- robustes Stahlbeton-Rahmentragwerk

- Verzicht auf unterhaltsintensive Quer- und Langsfugen

- schlanker und dennoch verformungsarmer Uberbau durch
Rahmentragwirkung

- Endtangentendrehwinkel infolge Verkehr vernachlassigbar klein

- kein Eingriff in den Grundwasserhaushalt wahrend der Bauzeit

Vorteile aus wirtschaftlicher Sicht

- kiirzere Gesamtbauzeit

- minimierte Eingriffe in den Schienenverkehr

- weniger ,Langsamfahrzeiten” infolge kiirzerer Liegezeiten
der Hilfsbriicken

- Einsparungen in der Vorhaltung von Hilfsbriicken

- Einsparungen bei der Oberbauunterhaltung

- Einsparungen bei den Kosten fiir Baustellensicherung
(.. Sicherheitsposten Sipo”)

- Einsparungen bei der Bautiberwachung

Auszug ausgefiihrter Projekte in Deckelbauweise

1993 Eisenbahniiberfiihrung Coswitzanger Schmalln
auf der Strecke Gorlitz — Gera

1994 Eisenbahniiberfiihrung iiber eine Strake
auf der Strecke Stuttgart — Bad Cannstadt (S-Bahn)

1995 Eisenbahniiberfiihrung SandreuthstraBe in Niirnberg
auf der Strecke Treuchtingen — Niimberg

1996 Eisenbahniiberfiihrung tiber die Bundesstrake B26 in Laufach
auf der Strecke Wiirzburg - Frankfurt

1997 Eisenbahniberfiihrung tber die Bundesstrale B260 in Bad Ems
auf der Strecke Wetzlar — Koblenz

1998 Eisenbahniiberfiihrung tiber die Bundesstrae B39 in Neidenfels
auf der Strecke Homburg - Ludwigshafen

1999 2 Eisenbahniberfiihrungen fir den Neubau einer Grundwasserwanne
in Schwandorf

2000 Eisenbahniiberfiihrung Siemensstrale in Frankfurt am Main
auf der Strecke Frankfurt — Ggttingen und Frankfurt — Wiirzburg

2000 Eisenbahniiberfiihrung Gber die Rote Tor Umfahrung in Augsburg
auf der Strecke Miinchen — Augsburg

2002 Bahniibergangsbeseitigung in Florsheim
auf der Strecke Frankfurt — Wiesbaden

2003 Eisenbahniberfihrung Uber die BundesstraBe B 236 n
auf der Strecke Dortmund — Soest

2007 Eisenbahniiberfiihrung SchiitzenstraBe in Werl
auf der Strecke 2103 Dortmund — Kassel

2009 Eisenbahniiberfiihrung in Dieburg
auf der Strecke 3557 Darmstadt — Aschaffenburg

Auszug ausgefiihrter Projekte mit Briickenverschub

1990 Eisenbahniiberfiihrung Neustadt Weinstrae
auf der Strecke Mannheim — Saarbriicken

1992 Eisenbahniiberfiihrung iber eine Bundesstrale bei Fiirstenfeldbruck

1994 Eisenbahniiberfiihrung iber die Bundesstrafle B 101 bei Berlin

1996 Eisenbahniberfiihrung iber die Bundesstrale B 26
auf der Strecke Wiirzburg — Aschaffenburg

2000 Eisenbahniiberfiihrung Rotherstrake
auf der Strecke Nirnberg — Roth

2002 Eisenbahniberfiihrung dber die BAB A9 bei Coswig
auf der Strecke RoRlau — Wittenberg

2002 Eisenbahniiberfiihrung tber die BAB A71 bei Kronungen
auf der Strecke Schweinfurt — Meiningen

2010 Eisenbahnuberfiihrung Uber die Bundesstrae B 20 bei Furth im Wald
auf der Strecke Pilsen — Furth im Wald

2010 Eisenbahniiberfiihrung auf der Strecke ABS 38 Muhldorf — Ampfing

2010 EisenbahnUberfiihrung auf der Strecke Miinchen — Mittenwald bei Uffing

2011 Eisenbahniiberfiihrung Kassel-Schenkebier-Stranne auf der Strecke
Kassel Hbf — Aachen Hbf Harleshauser

2012 Eisenbahniiberfiihrung Surheim auf der Strecke Muhldorf — Freilassing




Bauverfahren — skizzenhaft

Kriterien

Deckelbauweise

Bauen unter Hilfsbriicken (HB)

Briickeneinschub

Bauwerkskonzeption

Integrale Rahmenbauweise

Konventionelle Bauweise

Integrale Rahmenbauweise

Lager, Fugen

Nein

Ja

Nein

Herstellungsart -

GroRbohrpféhle als Rahmenstiele, Herstellung in

Konventionelle Bauart mit Fugen und Lager, Herstellung

Konventionelle Bauart monolithisch

Unterbauten Gleislage von oben in Gleislage im Schutz von Baugrubenverbauten und ohne Fugen, Herstellung auBerhalb
Hilfsbriicken Gleislage auf Verschubbahn unterhalb
der Fundamente
Griindungsart Tiefgriindung Flachgriindung/Tiefgriindung Flachgriindung

Herstellungsart -
Uberbauten

AuRerhalb Gleislage, Querverschub in"Endlage,
Herstellung Rahmeneck (Verbindung Uberbau
mit Unterbau) als eigener Arbeitsschritt

AuRerhalb Gleislage, Querverschub in Endlage,
alternativ Vorfertigung Stahlbriicke und kompletter
Einhub

AuRerhalb Gleislage zeitgleich mit
Unterbauten, Querverschub in Endlage

Hilfsbriicken

Anzahl reduziert auf die kleinen Baugruben-
bereiche der GroRbohrpfahle, Einsatzdauer
reduziert auf wenige Wochen, nur kurze
Liegezeiten der Hilfsbriicken, nur kurze ,Lang-
samfahrzeiten”

Hilfsbriicken im Bereich der neuen Unterbauten
(Widerlager, Pfeiler), teilweise aneinandergereihte
Hilfsbriicken mit temporaren Hilfsstitzen, betriebsre-
levante Bauzeit fir die Herstellung der Unterbauten
unter Hilfsbriicken je nach Malnahme 6 bis 8
Monate, lange Liegezeiten der Hilfsbriicken, lange
,Langsamfahrzeiten”

In der Regel keine Hilfsbriicken notwen-
dig, keine ,Langsamfahrzeiten”

Sperrpausen Anzahl reduziert auf die Herstellung der GroRe Anzahl an Sperrpausen infolge groRer Baugru-  Sperrpausen nur fiir Verbaumanahmen
GroBbohrpfahle und fiir geringen Umfang ben und groRer Verbauflachen sowie umfangreicher  und Briickeneinschub, in der Regel je
an VerbaumafRnahmen im Bereich der Ankereinbauten bzw. Aussteifungskonstruktionen. Gleis lediglich eine zusammenhéngende
GroRbohrpfahle, fiir Einbau und Ausbau Ggf. projektbezogen fiir Einbau von Hilfsunterstlitzun- Wochenendsperrung erforderlich
kurzer Hilfsbriicken, fiir Fertigstellung Bricke. ~ gen und mehrteiligen Hilfsbriickenkonstruktionen,

Sperrpausen fiir Einschub
Baugruben / Verbau/  Minimierter Baugrubenumgriff nur im Bereich ~ Baugrubenabmessungen entsprechend den Widerla- Baugrubenabmessungen entspre-
Aushubmengen der GroBbohrpfahle, geringe Baugrubentiefe,  gergroRen und der Herstellung der Griindung relativ chend den WiderlagergréRen und der

kleine Baugruben, geringe Verbauflachen und
Aushubmengen, wenig Ankerarbeiten zur
Verbausicherung

groB und tief, grofe Verbauflachen, aufwendige
Ankerarbeiten zur Verbausicherung, groRe Aushub-
mengen

Herstellung der Griindung relativ groR
und tief

Hoher Grundwasser-
stand

Bauen oberhalb des GW-Spiegels”, kein
wasserdichter Verbau erforderlich, keine Was-
serhaltungsmafRnahmen erforderlich, kleine
Baugruben, geringe Verbaufldchen, geringer
Platzbedarf

.Bauen im Grundwasser”, wasserdichter Verbau
erforderlich, aufwendige Wasserhaltungsmanahmen
erforderlich, Eingriffe in Grundwasserhaushalt,

tiefe Baugruben, groBe Verbauflachen, aufwendige
Anker-/ Aussteifungsarbeiten

Bauen im Grundwasser”, wasserdich-
ter Verbau erforderlich; aufwendige
WasserhaltungsmaRBnahmen erforder-
lich, Eingriffe in Grundwasserhaushalt,
tiefe Baugruben, groRe Verbauflachen,
aufwendige Ankerarbeiten

Beschranktes Baufeld /
,Bauen im Bestand”

Geringer Platzbedarf, da kleine Baugrubenab-
messungen

Hoher Platzbedarf, da tiefe Baugruben durch Herstel-
lung Griindungsebene

Hoher Platzbedarf, da tiefe Baugruben
durch Herstellung Griindungsebene

Baugrund nicht ge-
eignet fiir Flachgriin-
dungen

Unproblematisch, da Tiefgriindung vom Gleis
aus erstellt wird, Abstiitzung der Widerlager
durch Uberbau vor Hinterfiillung

Hoher Aufwand fiir Bodenaustausch notwendig, Bohr-
pfahlherstellung schwierig, beschrankte Arbeitshhe
unter Hilfsbriicke fur Spezialtiefbau, Hinterfillung
Widerlager ohne Abstiitzung durch Uberbau proble-
matisch

Problematisch wegen Setzungsrisiko
wahrend des Verschubvorganges
sowie in Endlage, hoher Aufwand fir
Bodenaustausch notwendig

Kreuzungswinkel

Unproblematisch, da rahmenartiges Bauwerk
(damit kein rechtwinkliger Ubarbauabschluss
erforderlich), Stlitzweitenminimierung und
schlanke Uberbauten méglich

Aufwendig wegen Forderung nach orthogonalem
Uberbauabschluss, fiihrt zu einer VergroBerung der
Stiitzweiten und damit zu groBeren Uberbauhdhen,
aufwendige Widerlager und groRe Baugruben erfor-
derlich, aufwendiger Verbau und grofe Hilfsbriicken
bzw. zusammenhangende Hilfsbriickenkonstruktio-
nen mit temporaren Unterstltzungen erforderlich,
aufwendige Fugen- und Lagerldsungen erforderlich

Unproblematisch, da Rahmentragwerk
(siehe Deckelbauweise)

Wasserhaltung Vorteilhaft, da keine Baugrube unterhalb des  Aufwendig, da Bauen unterhalb des Wasserspiegels, Bauen unterhalb des Wasserspiegels
Wasserspiegels, Erstellung neuer WDL im zuerst Abbruch der alten Widerlager und Einbringen  aufwendig, da zuerst Abbruch der
Schutz der alten WDL, geringe Verbau- und wasserdichter Verbauten in Sperrzeiten, Ausbau vor-  alten Widerlager und Einbringen was-
Aushubmassen, kein wasserdichter Verbau handener Uberbau bei Baubeginn und Ersatz durch  serdichter Verbauten in Sperrzeiten,
und keine Wasserhaltung erforderlich HB (oder zusammengesetzter HB-Zug) groRe Aushubmassen

Hohe Verkehrsdichte  Keine tiefen Baugruben entlang unterfiihrter ~ Baugruben parallel zur Strale mit starker Behinde-  Tiefe Baugruben entlang unterfiihrter

auf der Gberflihrten
StralRe

Verkehrsanlagen (Strale) erforderlich, Neubau
im Schutz der alten Widerlager moglich,
geringe Beeintrachtigung des innerstadtischen
Verkehrs, BaumaRnahme ohne Einfluss auf
vorhandene Kabel/ Leitungen etc.

rung des laufenden Verkehrs, Behinderung durch
vorhandene Kabel und Leitungen (Baugruben),

bestehende Widerlager miissen vor Neubau abgebro-

chen werden

StralBe mit entsprechend groRer Behin-
derung des Verkehr erforderlich, Be-
hinderung durch vorhandene Kabel und
Leitungen (Baugruben), bestehende
Widerlager missen wahrend des Ver-
schubvorganges abgebrochen werden

Stark frequentierte
Bahnstrecke

Betriebsbehinderung sehr minimiert,
Uberbauherstellung komplett in Seitenlage,
nach Querverschub des Uberbaus bahnrele-
vante Bautatigkeiten lediglich 7 bis 10 Wochen

Starker Eingriff in den Schienenverkehr, Bauzeit fir
die Herstellung der Unterbauten unter Hilfsbriicken
zwischen 6 und 8 Monaten

Betriebsbehinderung sehr reduziert,
Uberbauherstellung komplett in Seiten-
lage, Verbau und Einschub innerhalb
Wochenendsperrpause (Sperrzeit 60 h)
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