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10 Dynamisch tber das Saale-Elster-Tal - Bemessung und
Konstruktion einer Stabbogenbriicke fiir den
Eisenbahnhochgeschwindigkeitsverkehr

Dipl.-Ing. Rolf Jung; Dipl.-Ing. Tobias
Mansperger
Leonhardt, Andréa und Partner, Dresden

10.1 Ubersicht

Die Saale-Elster-Talbricke ist Teil der Neubau-
strecke Erfurt-Leipzig/Halle und gehort damit
zur Transeuropaischen Eisenbahnachse Nr. 1
Berlin-Verona/Maitand-Bologna-Neapel-Messina-
Palermo. Die Neubaustrecke (NBS) ist der Ab-
schnitt 2 des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit
(VDE) Nr. 8, das die Fahrtzeit von Mlnchen nach
Berlin auf ca. 4 Stunden verklrzt (Bild 10.1). Fir
die gesamte Strecke ist eine Entwurfsgeschwin-
digkeit v, von 300 km/h vorgesehen [1].

Die Strecke Uberquert das oOkologisch wertvol-
le Gebiet der Saale-EisterAuen wenige Kilome-
ter sudlich der Stadt Halle (Bild 10.2) [2]. Mit ei-
ner Gesamtlange von 8.614 m ist die Saale-Elster
Talbrucke das langste Brickenbauwerk im Netz
der Deutschen Bahn. Die Hauptstrecke Giberspannt
die Auenlandschaft mit ihren Naturschutzgebieten
und einer Trinkwasserzone in ost-westlicher Rich-
tung auf einer Lange von 6.465 m und wahrt da-
mit deren okologisch-hydrologische Funktion [3].
Markante Besonderheit des Briickenzuges ist der
2.149 m lange Abzweig der Nebenstrecke nach
Halle. Dafur sind innerhalb der Talbriicke zwei Ab-
zweiggleise hohengleich aus der NBS ausgebun-
den. Der Bruckenzug besteht aus 143 Feldern der
Hauptbricke sowie 48 Feldern der Abzweigbricke
mit Regelstiitzweiten von 44 m. Der Uberwiegen-
de Anteil wurde als Zweifeldtrager errichtet, er
ganzt von Einfeldtragern, gevouteten Dreifeldtra-
gern als Uberfiihrungsbauwerke sowie Sonderkon-
struktionen in den Aufweitungsbereichen des Ab-
zweiges. Hinzu kommt die Stabbogenbriicke mit
einer Spannweite von 110 m als Uberfiihrungs-
bauwerk der Hauptstrecke Uber die Nebenstrecke
nach Halle.

Der Bau des Brlckenzuges war in besonderem
MalRe gepragt von den Auflagen zur Erhaltung
der Auenlandschaft sowie zur Aufrechterhaltung

des Lebensraums besonders fiur Vogel als Brut-,
Nahrungs- und Rastgebiet. Dies beinhaltete fir ei-
nige Bereiche ein striktes Bauverbot wahrend der
Vogelbrut im Frihjahr und Frihsommer sowie den
Zwang zur Vor-Kopf-Bauweise. Dabei erfolgten die
Grindung und der Bau des jeweils ndchsten Pfei-
lers von einer Vorschubristung aus, wobei die dar
unter liegenden Naturschutzgebiete weder befah-
ren noch betreten werden durften. Nach Fertigstel-
lung eines Pfeilers erfolgten jeweils der Verschub
der Ristung und die Betonage des Uberbaus.

10.2 Entwurf

Die Stabbogenbrucke (Bild 10.3) ist fGr den
Briickenzug der gesamten Saale-ElsterTalbriicke
nicht nur ein optischer und topographischer Ho-
hepunkt. Mit der bereits benannten Entwurfsge-
schwindigkeit von 300 km/h ist sie die erste Brlcke
dieser Bauart im Netz der Deutschen Bahn AG, die
den daraus resultierenden besonderen Anforde-
rungen gerecht werden muss. Dazu ist die Spann-
weite mit 110 m fur eine Bahnbriicke durchaus
beachtlich. Dementsprechend wurde der Bogen-
stich mit 175 m relativ grold gewahlt, woraus ei-
ne Schlankheit von 6,3 resultiert. Gleiches gilt fur
den kastenformigen Versteifungstrager, der mit ei-
ner Bauhohe von 3,15 m sehr steif ausgefthrt ist
(Bild 10.4). Die Breite der Fahrbahn betragt 10 m,
s0 dass der Radius von 6.200 m, dem die Tras-
sierung in diesem Abschnitt folgt, aufgenommen
werden kann, chne die Lichtraumprofile der beiden
Gleise einzuschneiden. Im Entwurf war ein Achs-
abstand der beiden Haupttragglieder von 11,0 m
vorgesehen. Somit ergab sich eine Breite des Ver
steifungstragerquerschnittes von 1,00 m. Gleiches
gilt fur die Bogen, die ebenfalls als rechteckiger
Kasten ausgeformt sind und eine Hohe von 1,60 m
aufweisen. Die Bégen und Versteifungstrager wer-
den durch je zehn Hanger im Abstand von 10 m
miteinander verbunden. Die Hanger sind als Flach-
stahlhanger 250 x 50 mm ausgeformt mit geringen
Aufweitungen auf 400 mm an den Anschlussberei-
chen zu den Schotten in Versteifungstrager und
Bogen. Die Fahrbahnplatte ist als orthotrope Plat-
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Bild 10.1: Ubersicht VDE 8 (Grafik: DB AG)

Bild 10.2: Uberblick Saale-Elster-Talbriicke im Sommer 2012 (Foto: DB AG)
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Lingsschnitt Stabbogenbriicke
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Bild 10.3: Langsschnitt Stabbogenbrucke

te mit Flachstahlsteifen im Abstand von 400 mm,
die ein 14 mm starkes Deckblech stlitzen, ausge-
bildet. Die orthotrope Platte liegt auf Quertragern
im Abstand von 2,50 m auf. Die Quertrager waren
im Entwurf mit einer mittleren Bauhohe von ca.
1,30 m vorgesehen. Die Entwasserungseinlaufe
sind in der Bauwerksmittelachse angeordnet, wo-
fOr die Fahrbahn mit einem Gegengefalle von 1,5
% versehen ist [4].

Die kastenformigen Endquertrager dienen zum
einen zur Einspannung der Bogen in deren Kamp-
fern in Brickenguerrichtung, zum andern befinden
sich dort die Angriffspunkte der Horizontalkraftla-
ger sowie der Pressen flr den Lagerwechsel.

Far den Abtrag der Horizontalkrafte in Langsrich-
tung ist ein Steuerstabsystem MeyerWunstdorf
angeordnet. Dadurch kann auf langsfeste Lager auf
den Trennpfeilern verzichtet werden und die Verfor
mungen in beiden Fugen zum Massivbau werden
so gering gehalten, dass keine Schienenauszuge
im Bereich der Stabbogenbrlcke erforderlich sind.
Zudem werden die Horizontalkrafte aus Bremsen
und Anfahren sowie Wind in Langsrichtung zu an-
nahernd gleichen Teilen auf die Pfeiler verteilt. Die
Bogen werden durch einen rautenformig ausge-
kreuzten Verband aus Kreishohlprofilen, die jeweils
in der Achse des 2. und des 8. Hangers von Portal-
riegeln eingefasst werden, gegeneinander ausge-
steift.

Die feste Fahrbahn verlauft auf der Stabbogen-
briicke durchgehend und ist mit stahlernen Schub-
hockern auf der orthotropen Fahrbahnplatte ver
ankert. Aufgrund der relativ groRen Endtangen-
tenwinkel der Stabbogenbriicke sind an den Bau-
werksfugen zu den Massivuberbauten Ausgleichs-

platten eingebaut. Zum Schutz der Bogenkamp-
fer, Hanger und Versteifungstrager sind seitlich
zwischen den Gleisen und den Versteifungstra-
gern Anprallbalken angeordnet, die bereits 25 m
vor dem Bauwerk auf den Massivbricken auf bei-
den Seiten beginnen. Somit konnte auf die Unter
suchung von Hangerausfallszenarien als aulRerge-
wohnliche Grenzzustande verzichtet werden.

10.3 Entwurfsiiberarbeitung

Die Entwurfsunterlagen der Saale-ElsterTalbricke
beruhen auf einer Vorplanung, die im Wesentlichen
in der 2. Haifte der 1990er Jahre erfolgte und somit
auf Grundlage der Rahmenplanung Talbricken. Fur
die Stabbogenbrucke war darin ein Lagerungskon-
zept mit querfesten Lagern in Reihe 1 und allseits
beweglichen Lagern in Reihe 2 vorgesehen. Der
fur den Abtrag der aufieren Horizontalkrafte vorge-
sehene Steuerstab war bereits im Entwurf enthal-
ten. Um den lateralen Versatz der festen Fahrbahn
zu minimieren, wurden alle vertikalen Lager allseits
beweglich ausgefuhrt und in Briickenachse ein ho-
rizontales Fuhrungslager eingefihrt (Bild 10.5). Die
Verankerung des Fuhrungslagers erfolgte auf dem
mittigen Lagersockel, der fur die Verankerung des
Steuerstabes ohnehin auf den Trennpfeilern vorge-
sehen war. Bild 10.6 zeigt einen eingebauten Steu-
erstab. Der Abtrag der grolien Horizontalkrafte, die
damit zweiachsig auf diesen Lagersockel ohne ver
tikale Auflast wirken, konnte durch tiefe Veranke-
rungen der Lager mit GEWI-Staben in den Pfeiler
sichergestellt werden. Die Fuhrungslager wurden
mit einem Drehkranz ausgestattet um den Lager
spalt so klein wie moglich zu halten und Verkan-
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Regelquerschnitt Entwurf
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Bild 10.4: Regelquerschnitt Entwurfsplanung

tungen bzw. Kantenabrieb der Gleitpaarungen zu
vermeiden.

In den Richtzeichnungen der Deutschen Bahn sind
Stabbogenbriicken nur bis zu einer Betriebsge-
schwindigkeit von 160 km/h geregelt. Ebenso sind
darin nur Stabbogenbricken mit offenen Doppel-T-
Querschnitten als Versteifungstrager mit entspre-
chenden Regeldetails des Hangeranschlusses an
den Steg des Versteifungstragers beschrieben.
Aus diesem Grund wurde wahrend der Ausfih-
rungsplanung klar, dass flir das Bauwerk in sei-
ner Gesamtheit eine Zustimmung im Einzelfall er
forderlich ist. Im Zuge dessen wurde an einer
der beiden derzeit im Hochgeschwindigkeitsnetz
in Betrieb befindlichen Stabbogenbriicken — an
der Eisenbahnuberfiihrung Uber den Havelkanal
bei Wustermark auf der Strecke Berlin-Hamburg —
Langzeitmessungen des dynamischen Verhaltens
der Brucke durchgeflihrt. Die Messungen sollten
zum einen Aufschlisse Uber das Schwingungsver
halten dieses Brickentyps liefern und zum anderen
zur Kalibrierung bzw. Verifizierung eines Rechen-
modells dienen.
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Bild 10.5: Lagerschema

Bild 10.6: Steuerstab (Foto: Jorg Lutzens)

Bei den Messungen der EU Wustermark wurden
ca. 7.700 Uberfahrten mit Betriebsgeschwindigkei-
ten von bis zu 250 km/h gemessen und ausgewer
tet. Es wurde festgestellt, dass bei zweigleisigen
Stabbogenbriicken mit Spannweiten der Quertra-
ger im Bereich von 10-12 m eine potentielle Ge-
fahrdung fir Resonanzerscheinungen verbunden
mit zu groRen Beschleunigungen der festen Fahr
bahn besteht. Durch die Schwingung der Quertra-
ger besteht des Weiteren die Gefahr, dass die Han-
ger uber eine FuRpunkterregung in der Veranke-
rung im Versteifungstrager angeregt werden. Es
wurde daher festgelegt, dass die Biegesteifigkeit
der Quertrager und die Torsionssteifigkeit der Ver
steifungstrager vergrofiert werden mussten. Ziel
dieser MalBnahme war eine Vergrof3erung der Ei-
genfrequenzen des Quertragsystems und damit ei-
ne Verkleinerung der Amplituden der Biegeschwin-
gungen der Quertrager, um die FuRpunkterregung
der Hanger zu minimieren. Zusatzlich wurde ge-
fordert, dass die Verankerung der Hanger im Ver
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steifungstrager moglichst weich auszuflhren ist.
Infolgedessen wurden die Querschnitte des Ver
steifungstragers und des Bogens um 20 cm ver
breitert und die Quertrager auf eine Hohe von ca.
1,90 m am Anschnitt zum Versteifungstrager ver
grofRert (Bild 10.7). Der Querschnitt der Flachstahl-
hanger musste auf 280 x 50 mm heraufgesetzt
werden, um den erhohten Ermidungsanforderun-
gen gerecht zu werden. Das aus aerodynamischer
Sicht anzustrebende Verhaltnis der Abmessungen
der Hanger von b/h = 3...5 wurde zwar Uberschrit-
ten, konnte aber mit anderen Malinahmen (siehe
unten) zur Erhohung der Dampfung ausgeglichen
werden.

10.4 Numerische Analysen und
Bemessung

10.4.1 Statik

Mit der Ausfihrungsplanung der Stabbogenbricke
wurde im Jahr 2008 begonnen. Uber die Dauer
der Planung mussten die entsprechenden Ande-
rungen aus den Fortschreibungen der Eisenbahn-
spezifischen Liste Technischer Baubestimmungen
(ELTB) laufend Uberarbeitet werden. Dies betraf
im besonderen Mafle die Anforderungen an die
dynamischen Berechnungen, aber auch statische
Nachweise wie die Untersuchung des Lastfal-
les Bremsen-Bremsen, also der Berlcksichtigung
zweier parallel fahrender und gleichzeitig auf der
Bricke bremsender Zige. Im Wesentlichen erfolg-
te die statische Berechnung auf Grundlage der
DIN-Fachberichte 101 und 103 in der Fassung vom
Marz 2009. Die Auswirkungen der Einfihrung der
Eurocodes wurden im weiteren Verlauf gepruf,
blieben jedoch fur den besonderen Fall der Stabbo-
genbrlicke ohne Auswirkungen. Die Nachweispa-
rameter fOr die Ermidungsberechnung wurden
von zunachst 20 x 10° t/a in der Ausschreibung auf
25 x 10° t/a sowie von einer Nutzungsdauer von 80
Jahren auf 100 Jahre heraufgesetzt.

10.4.2 Dynamik

Aufgrund des Hochgeschwindigkeitsverkehrs und
der Komplexitat der Struktur der Stabbogenbriicke
ist es unabdingbar, genauere dynamische Berech-
nungen durchzufihren. Dafur wurde ein detaillier
tes Stabwerksmodell verwendet, das alle Haupt-
und Nebentragglieder abbildet. Bei dynamischen
Berechnungen ist es erforderlich, das System so

Regelquerschnitt Austiihrung
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Bild 10.7: Regelquerschnitt Ausfuhrungsplanung

genau wie moglich abzubilden und dabei die Bril-
le des Statikers abzulegen. Eine Modellierung
~auf der sicheren Seite” im statischen Sinne, al-
so die Nicht-Bericksichtigung unsicherer Steifig-
keitsreserven fuhrt bei dynamischen Berechnun-
gen mitunter zu Unscharfen, deren Auswirkungen
schwer quantifizierbar sind. Gerade ein so komple-
xes Tragwerk wie eine Stabbogenbriicke besteht
aus vielen Einzelbauteilen, die eine Vielzahl von Ei-
genformen annehmen und von einer Zuguberfahrt
angeregt werden konnen. Dabei ist nicht alleine
der Hochgeschwindigkeitsverkehr mogliche Ursa-
che, sondern auch relativ langsam fahrende GUlter
zuge kénnen durch eine periodische Wiederkehr
von Achslasten resonante Schwingungen in ein-
zelnen Bauteilen oder dem gesamten Tragwerk er
zeugen [b].

Im Rahmen der zu den TSI (Technische Spezifika-
tionen fir die Interoperabilitat) konformen Nach-
weisflihrung wurde neben den Ublichen High-
Speed-Load-Models A (HSLM A) des Eurocodes
zusatzlich die ICE-Zuge 1-3, T und X untersucht.
Dazu wurden die Guterzige des Typs 7 und 8
des DIN-Fachberichts 101 als dynamische Einwir
kung herangezogen. Somit ergaben sich meh-
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rere hundert rechnerische Uberfahrten, die mit
einem Inkrement von 1/100 Sekunde per Zeit-
schrittintegration als bewegte Krafte berechnet
wurden. Zunachst wurden die daraus resultieren-
den Extremwerte der SchnittgroRen mit den sta-
tischen BemessungsschnittgroRen verglichen. Es
zeigten sich keine signifikanten Resonanzproble-
me der Haupttragglieder aufgrund des antime-
trischen Schwingungsverhaltens der Stabbogen-
brlicke und der relativ grofsen Spannweite. Als pro-
blematisch stellten sich jedoch Hangerschwingun-
gen in Brlickenquerrichtung infolge lokaler Anre-
gung durch die Einzelachsen der untersuchten Zu-
ge heraus.

FUr den Nachweis der Ermudung ist der Nachweis
der dynamischen Beanspruchungen bei nicht aus-
zuschlieRenden Resonanzerscheinungen mit dem
A-Verfahren nach DIN-Fachbericht 103 bzw. des
EC 3 nicht anwendbar, da die Anzahl der Span-
nungsschwingspiele so stark ansteigt, dass das
dem Verfahren zugrunde liegende Sicherheitskon-
zept nicht mehr gultig ist. Es wurde daher im Rah-
men der Zustimmung im Einzelfall festgelegt, dass
die extremen Doppelspannungsamplituden der dy-
namischen Berechnungen flr alle Bauteile und de-
ren relevante Kerbdetails gegen die Dauerfestig-
keit nachzuweisen sind. Die Anwendung prazise-
rer Verfahren Uber Spannungskollektive und die
Palmgren-Miner-Regel waren aufgrund unsicherer
Prognosen des tatsachlichen Betriebs nicht mog-
lich.

Dieses Nachweisverfahren fur dynamische Einwir
kungen hinsichtlich Ermidung wurde auch fir die
Details der Hangeranschlisse an die Schotte der
Versteifungstrager und Bogen angewandt. Die Ma-
xime, diese Details so weich wie moglich auszu-
gestalten, um die bereits angesprochene FuRpunk-
terregung der Hanger durch ZugUberfahren so ge-
ring wie moglich zu halten, fihrte zu einer neuar
tigen Formgebung der Freischnitte des Anschlus-
ses. In Anlehnung an die mit Korbbogen ausge-
leitete Anarbeitung der Hangeranschlisse an offe-
ne Versteifungstrager wurde hier eine Losung ge-
funden, deren Ubergange Spannungsspitzen, die
zur Erstrissbildung fuhren konnten, vermeiden. Ein
solcher Anschluss ist in Bild 10.8 zu sehen. Die
Rotationsfahigkeit dieses Anschlusses bei Verfor
mungen des Haupttragsystems in dessen typi-
scher sinusformigen Schwingform ist grof3 genug,
um diese Verformungen bei geringen Doppelspan-
nungsamplituden zuzulassen. Aus gleichem Grund
wurde auf ein Dichtblech auf dem Obergurt des
Versteifungstragers verzichtet. Sattdessen wurde
eine Abdichtung mit UV-bestandigen Kautschuk-
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keilen vorgenommen, die an die Hanger und den
Gurt der Versteifungstrager anvulkanisiert wurden
(Bild 10.9). Positiver Nebeneffekt ist eine erhebli-
che Verbesserung der Dampfung der Hanger, de-
ren logarithmisches Dekrement um ca. das 10-
Fache vergrofiert wurde. Zudem wurde aufgrund
der schweren Inspektionsfahigkeit des Anschlus-
ses im dichtgeschweildten Kasten zur konstrukti-
ven Verbesserung der Schweilinahte in diesen Be-
reichen Spannungsarmglihen der vorgefertigten
Baugruppen aus Schott und Hangeranschluss bei
ca. 650 °C durchgefthrt. Im Vorgriff auf die Eu-
rocodes wurde zur Einhaltung der Voraussetzun-
gen des Konzepts der Schadenstoleranz die In-
spektionsfahigkeit dieses sensiblen Details durch
luftdicht verschraubte Endoskop6ffnungen gewahr
leistet.

A - o

Bild 10.8: Werksfertigung Versteifungstrager mit Han-
gerschott

Far den Fall, dass nicht tolerierbare Resonanzer
scheinungen wahrend des Betriebs auftreten, sind
entsprechende Anschlisse und Aussteifungen fur
den Einbau von Dampfungselementen vorhanden.
So sind entsprechende Aufstandsflachen fir Tilger
in den Viertelspunkten sowie in Brickenmitte auf
den Versteifungstragern fur jeweils 5 % der mo-
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Bild 10.9: Dauerelastische Hangerabdichtung

Bild 10.10: Untersicht der Montagehilfskonstruktion

dalen Masse der zugehorigen Eigenformen vorge-
sehen. Flur eine zusatzliche Dampfung der Hanger
wurden Anschlagosen flur Storseile eingebaut. Ei-
ne Auslegung dieser Dampfungselemente erfolgt
erst dann, wenn Messungen deren Erfordernis
aufzeigen und die Tilger bzw. Storseilkonfiguration
auf Grundlage der Messwerte dimensioniert und
kalibriert werden konnen.

10.5 Montage

10.5.1 Werk

Im 1. Quartal 2012 wurde mit der Materialbestel-
lung und der Werksfertigung begonnen. Die Stab-
bogenbriicke wurde flr die Werksfertigung in 24
groRere Baugruppen unterteilt. Dabei waren die
schwersten Bauteile die Endteile bestehend aus

Endquertrager und Bogenkampfer mit einem Ge-
wicht von ca. 100 t. Die Fahrbahn wurde in Quer
richtung in der Mitte und in Langsrichtung in den
Drittelspunkten geteilt. Die gleiche Teilung erfolgte
flr die Versteifungstrager. Die Bogen wurden in je
fanf Teilen vorgefertigt. Anschliefdend wurden die
Teile mit einem Korrosionsschutzsystem beschich-
tet und auf die Baustelle transportiert.

10.5.2 Baustelle

Die Montage des Stabbogens erfolgte auf einer
Montagehilfskonstruktion, die aufgrund der bereits
fertiggestellten Abzweigbrlicke besonders komple-
xe Randbedingungen zur erflllen hatte. So wur
den Zweigelenkrahmen mit Fachwerkstutzen auf-
gestellt, auf die drei Einfeldtrager mit Unterspan-
nung aufgelegt wurden (Bild 10.10).

Im 3. Quartal 2012 erfolgte der Zusammenbau
der ersten Baugruppen auf der Baustelle. Daflr
konnten wegen der beengten Platzverhaltnisse die
schweren Baugruppen der Fahrbahn, Versteifungs-
trager und Endquertrager nur auf der Westseite
der Hilfskonstruktion aufgelegt werden. Es wur-
de zunachst ein Drittel der Baugruppen eingeho-
ben, verschweildt und anschlieiend mit speziellen
Wagen verrollt. Hierauf wurden die mittleren Teile
der Fahrbahn und Versteifungstrager angeschlos-
sen und nach Abschluss der Arbeiten in die end-
glltige Position verrollt. Das letzte Drittel der un-
ten liegenden Brickenteile konnte an Ort und Stel-
le eingehoben und verschweildt werden. Bild 10.11
vermittelt einen Eindruck von den Montagearbei-
ten. Fur die Montage der Bogen wurden auf jeder
Seite je vier Lasttirme auf die Versteifungstrager
aufgesetzt. Mit deren Hilfe wurden die verhaltnis-
malig leichten Baugruppen der Bogen, Verbande
und Portalriegel innerhalb kurzer Zeit verschlossert
und anschliefsend verschweil3t (Bild 10.12).

10.5.3 Héangereinbau

Besonderes Augenmerk bei der Montage galt dem
Einbau der Hanger. Hierbei war Ziel sicherzustel-
len, dass alle Hanger die in der Berechnung vor-
gesehenen Zugkrafte infolge des Eigengewichts
der Konstruktion erhalten. Durch die grofse Biege-
steifigkeit des Versteifungstragers und die dyna-
mische Beanspruchung durch den Hochgeschwin-
digkeitsverkehr waren die Anforderungen bei der
Saale-ElsterTalbrlicke besonders hoch. In der Kon-
sequenz wurde ein detailliertes Hangereinbaukon-
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Bild 10.11: Montage von Fahrbahn und Versteifungstrager (Foto: DB AG)

Bild 10.12: Bogenmontage (Foto: DB AG)
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Bild 10.13: Belastungsziige auf der Stabbogenbriicke (Foto: Jorg Lutzens)

zept festgelegt, das unter strengen Auflagen ein-
gehalten wurde. Nachdem die Versteifungstrager
und Bogen fertiggestellt und verschweifl3t waren
wurden die Bogen von den Hilfsstltzen freigesetzt
und somit die Eigengewichtsverformung der Bo-
gen vorweggenommen. AnschlieRend wurde der
obere Hangeranschluss verschweif3t. Nachdem al-
le Hanger unter deren Eigengewicht am Bogen an-
gehangen waren, wurden diese genau vermessen
und abgelangt. Beim anschlieRenden Verschwei-
3en des StoRes am Versteifungstrager wurde ge-
nau darauf geachtet, dass zum einen nachts bzw.
wahrend der frihen Morgenstunden ohne Sonnen-
einstrahlung gearbeitet wird, alle vier zugehorigen
Hanger gleichzeitig angeschlossen werden und der
zu schlieBende Schweil3spalt gegenuber der Null-
messung unverandert ist. AnschlieRend wurden
die Versteifungstrager freigesetzt. Bei einer Mes-
sung der Normalkrafte Uber die Eigenfrequenzen
der Hanger an der fertiggestellten Bricke konnte
eine sehr gute Ubereinstimmung der Messwerte
mit den Sollwerten aus der Vorberechnung festge-
stellt werden.

Die Stahlbauarbeiten wurden im Juni 2013 abge-
schlossen und es konnte mit dem Gleisbau sowie
der Installation der Oberleitung begonnen werden.

10.6 Probebetrieb und erste
Messungen

10.6.1 Messkonzept

Im Zuge der Erkenntnisse der statischen und dy-
namischen Berechnungen sowie der Stellung des
Bauwerks als Pilotprojekt im 300-km/h-Netz wurde
ein ausfuhrliches Messprogramm festgelegt. Die-
ses beinhaltet die Messung der Auswirkung ver-
schiedener Belastungen aller signifikanten Bautei-
le. Hierzu liegt ein besonderer Fokus auf den Han-
gerschotten, aber auch den Versteifungstragern,
Quertragern, Hangern und dem Steuerstab. Da-
zu werden Dehnungsmessstreifen (DMS), DMS-
Rosetten, Beschleunigungsaufnehmer und Weg-
aufnehmer verwendet. In das Messprogramm
wurden zu den typischen Betriebszlgen der DB
AG speziell Zugtypen aufgenommen, bei denen
in den dynamischen Berechnungen Resonanzer
scheinungen erkennbar waren.

10.6.2 Statische Messungen

Im August 2014 wurde mit dem Probebetrieb
auf der gesamten Strecke begonnen. Dabei wur
den zunachst Belastungsfahrten mit zwei ca. 1000
t schweren Guterzigen mit einer Geschwindig-
keit von ca. 20 km/h vorgenommen (Bild 10.13).
Die dabei gemessenen Verformungen der Stabbo-
genbrlicke unter maximaler Last entsprachen bis
auf einen Millimeter genau den berechneten Wer-
ten. DarUber hinaus wurden Bremsungen durchge-
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fahrt, um den horizontalen Lastabtrag nachzuvoll-
ziehen. Dabei zeigte sich, dass die Lastannahmen
des Steuerstabes auf der sicheren Seite liegen. Bei
Dauerstandsbelastungen mit Standzeiten von ca.
20 Minuten zeigten sich nur sehr kleine plastische
Dehnungen in den Bauteilen, die auf ein Plastizie-
ren von Schweifdeigenspannungen in den Hangern
hindeuten.

10.6.3 Dynamische Messungen

Im September 2014 wurden Hochtastmessfahrten
mit dem Messzug ICE-S der DB durchgeflhrt.
Dabei wurden Geschwindigkeiten von bis zu 340
km/h erreicht. Zwar wurde bisher erst ein klei-
ner Teil des vorgesehenen dynamischen Mess-
programms durchgefiihrt, jedoch konnte bereits
festgestellt werden, dass sich die Briicke auch
im Hochgeschwindigkeitsbereich im Bereich der
Prognosen verhalt. Auch konnten keine signifikan-
ten Beanspruchungsuberhohungen aus resonan-
tem Bauwerksverhalten festgestellt werden.

10.7 Projektbeteiligte

Bauherr:
DB Netz AG

Projektleitung:
DB ProjektBau, Leipzig

Bauausfiihrung:

Arbeitsgemeinschaft Saale-Elster-Talbrlicke:
Hochtief AG, Berlin

Adam Hornig, Aschaffenburg

Gerdum und Breuer, Fuldabrick

Nachunternehmer Stabbogenbriicke:
ZSB Zwickauer Sonderstahlbau, Zwickau

Entwurfsverfasser:
Krebs und Kiefer, Darmstadt

Ausfiihrungsplanung:

Planungsgemeinschaft Saale-ElsterTalbriicke:
Leonhardt, Andra und Partner, Dresden/Nirnberg
(Uberbauten)

Kinkel und Partner, Neuisenburg (Grindungen und
Unterbauten)
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Dr-Ing. Klaus Baumann, Greifswald (Griindungen
und Unterbauten)

Prof. Dr.-Ing. Gerd Albrecht, Miinchen (Stabbogen-
briicke bis 2010)
Dipl-Ing. Jorg Lutzens,
briicke ab 2010}

Munchen (Stabbogen-

Messungen und Zustimmung im Einzelfall
Stabbogenbriicke:

Prof. Dr.-Ing. Karsten GeiRler, Dresden

Zustimmung im Einzelfall Steuerstab:
Prof. Dr.-Ing. Martin Mensinger, Md{nchen
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