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Bild 3. Zweigleisiger Eisenbahntunnel (Normalquerschnitt) mit integrierter War-
tungs- und Rettungsspur; ERL = erweiterter Regellichtraum (J. Schwarz, Minchen)

Plochingen-Ulm-Giinzburg [18], fir
die man vier verschiedene Trassen
(Tab. 3) untersucht hat, um erhebliche
tunnelbautechnische Risiken beim Un-
terqueren der Schwibischen Alb und
grossere Eingriffe in die Umwelt zu ver-
meiden. Dr. H. Fliickiger, Bern, gab den
Planungsstand der NEAT [3] im Zusam-
menhang mit Raumplanung und
«Bahn 2000» [19] bekannt und Dr.-Ing.
C. Focacci, Ferrara, das Ergebnis der
Machbarkeitsstudie fiir einen neuen
Brenner-Bahniibergang mit einem 54
km langen Basistunnel fiir tdglich 400

Zige (20% Reiseziige) mit 250 km/h
Hochstgeschwindigkeit. Fiir diesen tief-
liegenden und langen Eisenbahntunnel
schlug Dr.-Ing. J. Schwarz, Miinchen,
einen zweigleisigen Tunnelquerschnitt
mit integriertem Wartungs- und Sicher-
heitsraum und einem unabhingigen
Fluchtweg (Bild 3) vor und erlduterte
die Trassierung (Bild 4), den Ausbruch-
querschnitt in statisch giinstiger Form
einer liegenden Ellipse und die fiir den
Bau des Tunnels felsmechanisch als
auch bautechnisch vorteilhaften Ver-
fahren [20, 21]. G. B.
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Im Mittelabschnitt der Neubaustrecke Hannover-Wiirzburg der Deut-
schen Bundesbahn (DB) sind 1982 bis 1989 22 grosse Talbriicken mit
etwa 0,5 Mio. m® Beton und 30 000 t Stahl gebaut worden; die Bauko-
sten dafiir betragen fast 0,4 Mia. Fr. Bei Planung und Bauausfiihrung
konnten neue Ideen zur Fertigung, Erhaltung und Erneverung aufge-
griffen und verwirklicht werden; eine harmonische Einpassung dieser
Kunstbauten in die Umgebung war anzustreben und der Umweltschutz
zu beriicksichtigen.

111 km langen Mittelabschnitt zwi-
schen Kassel und Fulda [2] betragen die
Anteile sogar 12% und 44%, denn die

Eisenbahn-Neubaustrecken

Eine der im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) [l] ausgewiesenen neuen
Eisenbahnlinien ist die 327 km lange
Neubaustrecke Hannover-Gottingen-—
Kassel-Fulda-Wiirzburg (1982/91), fiir
die iiber 9 Mia. Fr. Baukosten anfallen.
Der Anteil der Kunstbauten dieser
Strecke ist hoch, 8% verlaufen auf Briik-
ken und 37% in Tunneln (Tab. 1). Im
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neue Trasse fiithrt durch das hessische
Mittelgebirge; hier sind 22 Talbriicken
mit 14 km Gesamtlinge (Tab. 2) ent-
standen, an denen man die Weiterent-
wicklung 1m Eisenbahnbriickenbau
deutlich erkennen kann [3-5]. Die dich-
te Folge von Tunneln und Briicken er-
gibt sich aus den Planungsvorgaben fiir
die Schnellfahrstrecke (250 km/h fiir

Bild 4. Ubersicht uber die Trasse des
Brenner-Basistunnels mit Zugangsstollen
(J. Schwarz, Minchen)

Reise- und 120 km/h fir Giterziige)
mit 5100 m Mindestbogenhalbmesser
und Steigungen nicht grosser als 12,5%o
[6,7].

Planungsvorgaben

Es sollen die Schienen mdglichst durch-
gehend geschweisst iiber die Bauwerke
gefiihrt werden, die Konstruktionen
selbst einfach, wenig storanfillig, wirt-
schaftlich im Bauverfahren und unter-
haltungsfreundlich sein, die Uberbau-
ten in angemessener Betriebspause aus-
gewechselt werden koénnen und die
Bauwerke insgesamt mit dem sie umge-
benden Landschaftsbild vertriglich
sein. Die dazu von der DB fiir sich
wiederholende Bauteile aufgestellten
Rahmenplanungen mit Richtzeichnun-
gen helfen die fiir den Einzelfall beste
Losung zu finden. Trotz standardisier-
ten Vereinheitlichungen am Bau und
damit wirtschaftlichen Losungen blei-
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Literatur Neubau- Linge Tunnel Briicken Hdéhe (m) Linge (m)
Sl strecken L An-| L | % |An-| L | % | bis | bis |iber| bis | bis |iber
[1] Griibmeier, J.; Wegel, H.: Bundesver-
kehrswegeplan 1985, Planung der (km) |zahl |(km) zahl |(km) 20 | 40 | 40 | 300 | 800 | 800
Dewsshen Dundesbaln aum. Strek- H/W 327 |61 12137 |46 |27 | 8|18 |20 8 | 11|23 12
kenausbau unter besonderer Beriick- ]
sichtigung fahrzeitverkiirzender Mittel-
Massnahmen. Eisenbahn-Technische abschnitt 111 27 49 | 44 | 22 14 12 6 10 6 4 11 7
Rundschau (ETR) 35 (1986) Nr. 1/2,
S. 45-55 M/S 99 |15 | 34|34 | 6| 4| 4| - | 42| 1| 4| 1
[2] Engels, W.: Der Mittelabschnitt der
Neubaustrecke Hannover-Wiirzburg, Tabelle 1. Anteil der Kunstbauten fir die Neubaustrecken der DB: Hannover-
Bundesbahn 60(1984) Nr. 5, S. Wiirzburg (H/W) und Mannheim-Stuttgart (M/S)
401-410
(3] Engels, W.: Weite Tiler - grosse Britk- Die Horizontalkrifte werden von je- wird vom Schiebetaktverfahren von
ken. Eisenbahningenieur 39 (1988) dem Uberbau in je einen Pfeiler abge- Durchlauftrigern #hnlicher Abmes-
Lol tragen, was Pfeiler- und Griindungsstei- sungen nicht iberboten
[4] Engels, W.:Weite Taler - grosse Briik- i ’

ken. Innovativer Briickenbau bei der
Neubaustrecke Hannover-Wiirzburg
der Deutschen Bundesbahn. Zement
und Beton 33(1988) Nr. 2, S. 111-115;
Betontag in Wien, 26.4. 1988

[5] Keller, N.; Kahmann, R.; Krips, M.:
Fuldatalbriicke Kragenhof, Bau einer
Verbundbriicke. Bauingenieur 63
(1988) Nr. 10, S. 443-454

[6] Maak, H.: Die Weiterentwicklung der

Bautechnik beim Bau der Neu-

baustrecken. ETR 37(1988) Nr. 3, S.

119-126

Glatzel, L.: Vergleich einiger Infra-

strukturparameter ausgewdhlter

Neubaustrecken in Europa. ETR 37

(1988)Nr.3,S.111-118
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ben genug Gestaltungsspielrdume er-
halten. Die bei den Lastannahmen zu
beriicksichtigenden  Horizontallasten
aus Bremsen und Anfahren ergeben
sehr hohe Lingskrifte; die Konstruk-
tion der Briicken muss verhindern, dass
durch Verschiebungen in Lingsrich-
tung die zuldssige Schienenspannung
tiberschritten wird.

Regelbauweise

Die Randbedingungen fithren zu mehr-
gliedrigen Einfeldsystemen mit Einzel-
tragwerksldngen zwischen 44 m und
58 m, die setzungsunempfindlich sind.

figkeit voraussetzt. Die schlechten Bau-
grundverhiltnisse im Mittleren Bunt-
sandstein verlangen meist Grindungen
auf Grossbohrpfdhlen bis zu 30 m Lan-
ge. Uber die Pfahlkopfplatten erheben
sich die hohlen Briickenpfeiler mit
leicht angezogenem Schaft und Pfeiler-
kopf mit festem und beweglichem Auf-
lagerpaar. Die Uberbauten fiir die
14,30 m breiten Briicken bestehen aus
einzelligen Hohlkdsten mit stark
schriggestellten Stegen. Bei Briicken
fir hohe Geschwindigkeiten sind im
allgemeinen nicht die zuldssigen Span-
nungen, sondern die Begrenzung der
Forminderungen fiir die Bemessung
massgebend; der zuldssige Endtangen-
tenwinkel zwischen zwei Einzeliiber-
bauten darf infolge Biegung nur 1,2%o
betragen. Das ergibt ein Schlankheits-
verhéltnis von 10 bis 12 der Stiitzweiten
zur Konstruktionshéhe und sehr steife
Konstruktionen. Fiir eine dauerhafte
Gebrauchsfiahigkeit sorgen eine ent-
sprechende Mindestbewehrung und
eine Betondeckung von 4 cm. Von den
22 Talbriicken im Mittelabschnitt be-
stehen 16 Bauwerke (8 km) aus diesen
Einfeldtragern. Dafiir kamen neu ent-
wickelte Vorschubriistungen zum Ein-
satz, mit denen man einen Briickenkdr-
per in einem Arbeitsgang betonieren
kann; der damit erzielte Takt von ein-
einhalb Wochen fiir einen Uberbau

Sonderbauweisen

Bei den iiber 40 m hohen Talbriicken
lasst sich das mehrgliedrige Einfeldsy-
stem mit durchgehend geschweisstem
Gleis bei den iiblichen schlanken Pfei-
lern nicht mehr verwirklichen. Zum
Vermeiden unzuléssiger Schienenspan-
nungen miissen das Schienenband
durch Schienenausziige getrennt und
die Einzeliiberbauten in Léngsrichtung
miteinander gekoppelt werden, damit
die horizontalen Lingslasten an einen
Festpunkt abgegeben werden konnen.
Um bei langen Briicken (iiber 800 m)
Schienenausziige auf der Briicke aus
unterhaltungstechnischen Griinden zu
vermeiden, werden die Festpunkte im
Briickenbereich als riegelfrei ausgebil-
dete A-Bécke (Bild 1) und die Schienen-
ausziige ausserhalb der Briicken an-
geordnet. Ein Beispiel dafiir ist die fast
100 m hohe und etwa 1000 m lange
Rombach-Talbriicke (Tab. 2; 8) mit als
spitzem Bogen ausgebildetem Fest-
punkt zur Aufnahme von 18 MN
Léangslasten aus Brems- und Anfahr-
kriften in der Mitte der Briicke. Die 17
Einfeldtriger sind in Lingsrichtung ge-
koppelt und die Bogen segmentweise in
Kletterschalung unter Abspannung der
freien Vorbauteile errichtet worden
(Tab. 2; 3 und 8). Bei der 870 m langen
und 75 m hohen Miilmisch-Talbriicke

Talbriicken Bauzeit Lénge Spannweiten max. Hohe Beton Betonstahl Baukosten
(TB) (m) (m) (m) (m?) (3] (Mio. sFr.

1 | Pfieffe-TB 1986/89 812 14x58! 60 25000 3600 28

2 | Miilmisch-TB 1986/88 870 15%58! 75 34000 4900 30

3 | TB Morschen 1985/88 1450 25x582 75 70 000 9100 43

4 | Wilsebach-TB 1986/88 721 3x28+25x25,52 40 28 000 3600 27

5| Schwarzbach-TB 1984/86 748 17x44 50 22500 3730 25

6| Aula-TB 1985/88 880 20x44 45 21700 2930 21

7 | Fulda-TB Solms 1984/87 1628 37x44¢ 21 45000 5050 30

8 | Rombach-TB 1983/87 986 17x58! 5 95 48 250 5975 33

9| Kragenhofer TB 1986/88 249 58+74+59+58 20 7400 550 16

2550¢ 470°

1-3 und 5-8 = Spannbetonbalkenbriicken

' davon 2x 58 m fiir A-Bock
der Neubaustrecke

* hochste Briicke der Neubaustrecke

4 = Stahlbetonbogenbriicke

Y grosste Spannbetonbriicke der DB

9 = Stahlverbunddiibelbau mit Stahlfachwerk (1000 t St 52/37)

2 davon 20x25,5 fiir 4 Bogen mit je 5x25,5 = 127,5m
¢ Fahrbahnplatte (B 45) und Gesimskappen (B 25)

* lingste Briicke

Tabelle 2. Die gréssten Talbriicken fir den Mittelabschnitt der Neubaustrecke Hannover-Wiirzburg
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Bild 1.

und betoniert

(Tab. 2;2) ist der A-Bock wegen der un-
terschiedlich einfallenden Talflanken
und schlechten Baugrunds (Braunkoh-
le) nichtmittig angeordnet und auf hol-
zernem Traggeriist betoniert; sein
Querschnitt ist sehr schlank ausgebildet
(Bild 2), nur 7m breit bei etwa 60 m
Hohe und im unteren Teil nicht ver-
breitert, sondern mit Seilen seitlich ab-
gespannt.

Die Miilmisch-Talbriicke hat Pfeiler,
die bei gleicher Steifigkeit schlanker
wirken und kostengiinstiger sind, weil
im Querschnitt die Masse des Betons an
den Ecken konzentriert wird, was op-
tisch die stark eingezogenen Falze er-
gibt. Der Pfeilerkopf ist so gestaltet,
dass die Lagerkriifte unmittelbar in die
Pfeilerwiinde fliessen konnen (Bild 2).
Die Uberbautender Miilmisch-Talbriik-
ke werden in einer Gleit-Vorschub-Rii-
stung aus Spannbeton hergestellt (Bild
2);sie nutzt die Prinzipien und Bauteile
des Taktschiebens zum Betrieb einer
verfahrbaren Riistung.
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Bild 2.  Mulmisch-Talbriicke; der Bogen (A-Bock) ist eingeristet

Rombach-Talbriicke - fast 1000 m lang und etwa 100 m hoch - mit Festpunkt (A-Bock) in der Mitte der Briicke

Hannover

Ldnge: 721m - Hohe: 40m

s
125% = Grabixg

2x
Nord | 3x2790 | 2550]

4x127,50

Fundamente fir Bogen

Bogen1auf Lehrgerist

Fundamente fir
Bogen 2 und 3

Uberbau Bogenpfeiler Bogen4 sidliche

Schlotbriicke

schloten (Ubersicht)

Zur Grindung der 750 m langen und
40 m hohen Wilsebach-Talbriicke (Tab.
2: 4) mussten vier Subrosionsschlote
mit bis 60 m Durchmesser - entstanden
durch Erdfille infolge Salzauslaugun-
gen unterhalb der Buntsandsteinschich-
ten - iberbriickt werden. Zur Ausfiih-
rung kommt ein Bauwerk mit vier Bo-
gen von je 127,5m Spannweite und
zwei im Boden liegenden Balkentrag-
werken, die den nicht tragfdhigen Bau-
grund tberspannen (Bild 3). Die Gleise
laufen durchgehend geschweisst ohne
Schienenausziige liber die Briicke, die
aus insgesamt 28 Einfeldtrigern als
mehrteiliges Tragwerk auf die Bogen
aufgestindert ist. Bogen und Uberbau-
ten haben einzellige Hohlkastenquer-
schnitte und 3,00 bis 4,50 m bzw. 2,70 m
hohe Stege, wobei sich die Bogen zum
Scheitel hin verjiingen. Die Pfeiler sind
zur Abtragung der Horizontallasten
biegesteif an die Bogen angeschlossen.

Bei der Neubaustrecke kommen Stahl-
briicken erst bei Stiitzweiten tiber 70 m

Bild3. Woélsebach-Talbriicke mit Uberbriickung von Erdfall-

in Betracht oder wenn andere Randbe-
dingungen massgebend sind. Im Hin-
blick auf wechselnde, unterschiedlich
grosse Stutzweiten trifft dies fiir die
Kragenhofer-Talbriicke (Tab. 2; 9) zu,
die als vierfeldrige Stahlfachwerk-Ver-
bundbriicke mit obenliegender Fahr-
bahn sich dem &dusseren Bild der be-
nachbarten Fachwerkbriicke der beste-
henden Bahnlinie Kassel-Gottingen
anzupassen hatte. Die Festpunkte sind
auf dem siidlichen Widerlager und den
drei etwa 20 m hohen auf Grossbohr-
pfihlen (1,50 m ¢J) gegriindeten Pfei-
lern angeordnet. Der Briickenquer-
schnitt ist ein zweistegiger Plattenbal-
ken mit Stegen aus stihlernen, ge-
schweissten pfostenlosen Fachwerktri-
gern. Die Stahlbetonfahrbahn wird
nach dem Einschieben des Fachwerks
mit Verbundwirkung iiber die Kon-
struktion eingebaut. Wihrend des Ein-
schubs im Taktschiebeverfahren und
des Betonierens der Fahrbahnplatte
werden die Uberbauten gekoppelt. G.B.
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