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1 Geschichtliches

Im Mai 1845 begannen die Bauarbeiten fir den
ersten Streckenabschnitt der Eisenbahnstrecke
von Riesa nach Chemnitz, [1]. Wegen der zuneh-
menden Industrialisierung der Chemnitzer Region
wollte die eigens gegrindete Chemnitz-Riesaer
Eisenbahn-Gesellschaft eine Anbindung an die
bereits seit dem 7. April 1839 mit Fertigstellung
der Riesaer Elbebricke durchgangig betriebene
Leipzig-Dresdener-Eisenbahn und die Riesaer
Hafenanlagen der Elbeschifffahrt herstellen. Der
nordliche Abschnitt zwischen Riesa und dem am
Rand des Zschopautals gelegenen Limmritz bei
Dobeln wurde bis Ende 1847 fertigge-

stellt.

den Bau der Eisenbahnstrecke bis nach Chemnitz
vorantrieb, [1], [2]. Der schwierige Abschnitt zwi-
schen Limmritz und Waldheim mit seinen vielen
Stdtzmauern Viadukten und auch Tunneln, wird
noch heute als ,Bankrottmeile” bezeichnet — die
entstandenen Ingenieurbauwerke sind jedoch ein-
zigartig (Tabelle 1)!

Im letzten Bauabschnitt quert die Bahnstrecke
zwischen Mittweida und Chemnitz den Ort Ot-
tendorf. Der Ort liegt entlang des kleinen Dorf-
bachs in einem langgestreckten Tal, zu dessen
Querung auch hier ein Natursteinviadukt errich-
tet wurde. Als Baumaterial flr die Pfeiler und

Tabelle 1 Eisenbahnviadukte auf der Strecke Riesa—Chemnitz

Der weitere Streckenverlauf Uber Steina km

und Waldheim, spater Uber Mittweida
nach Chemnitz, stellte den Ingenieu-

ren dann jedoch besondere Aufgaben. 15,667

Insbesondere die  Uberquerung _ der
Zschopau bei Limmritz sowie die Uber-

Bauwerk Lénge (ca.)
00,000 | Riesa

Viadukt Ostrau 157 m
24,773 Briicke Freiberger Mulde 97 m

windung ihrer Seitentaler in der Region | 28,820

Limmritz (Sachsen)

erforderte die Planung einer Vielzahl von 29 981
anspruchsvollen  Ingenieurbauwerken.

Alle Briicken wurden, wie damals Ublich,

vorwiegend aus in der unmittelbaren 31,811

Nahe abgebauten Natursteinen als Ge-
wolbeviadukte hergestellt und jeweils in-

dividuell der Talgeometrie und den Bau- 34,271

grundverhéltnissen angepasst. Der Bau 34 931
des Streckenabschnitts von Limmritz ’

bis Waldheim erwies sich jedoch wegen | 36,055

den unerwartet hohen Baukosten fir 43,095

Viadukt Limmritz (Bild 1) 260 m
31,459 Viadukt Saalbach 75 m

Viadukt Steina 225m
32,362 Viadukt Kummersmt ihle 110 m

Viadukt Diedenmdihle (Bild 2) 170 m

Waldheim

Viadukt Heiligenborn (Bild 3) 173 m

Viadukt Crossen, 1991 verflillt 155 m

die Chemnitz-Riesaer Eisenbahn-Gesell-
schaft als unlosbares finanzielles Prob- 50,330

Viadukt Altmittweida, 1991 verfllt a0m

lem. Sie wurde schlielRlich 1850 von der 54,450

Viadukt Ottendorf, Ersatzneubau 2015 | 84 m

Koniglich Sachsischen Staatseisenbahn 65 890
Ubernommen, welche dann bis 1852 !

Chemnitz
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Bild 1

Viadukt Limmritz bei km 29,981

Viadukt Diedenmuhle bei km 34,271
Foto: Thomas Bdsche

Bild 2

44

Foto: Thomas Bdsche

Gewdlbe kam vorwiegend ein in der Region ge-
wonnener Melaphyrtuff zum Einsatz. Die Dam-
me wurden mit bis zu 17 m Hohe relativ weit in
das Tal hineingeflhrt. Fir das Viadukt ergab sich
eine Gesamtlange von etwa 85 m bei einer lich-
ten Weite zwischen den Widerlagern von 76 m,
welche mit insgesamt 6 Bogen Uberspannt wur-
de. Das Bauwerk Uberflihrt die von Beginn an
zweigleisig angelegte Strecke in unmittelbarer
Ortslage Uber die direkt am Widerlager Riesa
verlaufende Dorfhauptstral3e, Uber den Dorfbach
und eine Anliegerstralle.

2 Bauwerkszustand 2010

Die Strecke 6255 Riesa—Chemnitz wurde mitt-
lerweile elektrifiziert und ist wichtiger Bestand-
teil des Fern- und Ballungsnetzes der Deutschen
Bahn. Viele der historischen Eisenbahnviadukte
wurden in den vergangenen Jahren mehrfach
umgebaut und saniert und verfligen meist Uber
eine auch fir die aktuellen Anforderungen des
modernen Eisenbahnverkehrs véllig ausreichende
Standsicherheit und Dauerhaftigkeit. Am Otten-
dorfer Viadukt erwies sich jedoch der Einsatz des
aulBerst feuchteempfindlichen Melaphyrtuffs flr
das Quadermauerwerk der Pfeiler und Gewolbe
als Problem. Wahrscheinlich erfolgten auch aus
diesem Grund bereits friihzeitig Instandsetzungs-
arbeiten an den Entwasserungseinrichtungen des
Bauwerks (Bild 4). 1953 kam es zu einem Teilein-
sturz an den Parallelfligeln und an den Bauwerks-
oberflachen waren bereits erhebliche Schaden
durch Wassereinwirkung zu verzeichnen. Als So-
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Bild 3  Viadukt Heiligenborn bei km 36,055

fortmafinahme wurden die Flligelmauern proviso-
risch gesichert und zunachst ein eingleisiger Ver-
kehr eingerichtet (Bild 5). Das verbleibende Gleis
wurde dabei in die Mitte des Brlickenquerschnitts
gelegt. 1955 begann dann schliellich eine grund-
hafte Instandsetzung des Bauwerkes (Bild 6). Ne-
ben einer vollstandigen Ummantelung der Ober-
flachen mit einer bewehrten Spritzbetonschicht
erfolgten der Ersatz der baufalligen Parallelfltigel
durch gewaltige Schragfliigel aus Beton und der
Einbau einer Fahrbahnwanne aus Stahlbeton zur
Gewabhrleistung einer flachigen Abdichtung der
Fahrbahn.
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Instandsetzung der Abdichtung und Entwas-

Bild 4
serung Zeichnung: Archiv Deutsche Bahn

Foto: Thomas Bdosche

Nach fast 160 Jahren Betrieb erfolgte 2010 eine

umfassende Untersuchung der Bauwerkssubs-
tanz. Trotz Spritzbetonummantelung waren im
Bauwerksinneren massive Schadigungen durch
die Auflésung des Natursteins und des Mortels
zu verzeichnen. Der Bauwerkszustand liefs keine
sinnvollen und angemessenen Sanierungslosun-
gen zum weiteren Erhalt der Verfligbarkeit zu —
Forderungen des Denkmalschutzes lagen wegen
des bereits 1955 vollstandig veranderten Erschei-
nungsbildes nicht vor (Bild 7). Unter Beachtung
der gegebenen Umstande wurde daher 2011 die
Entscheidung fur den Abbruch des Viaduktes und
die Planung sowie den Bau einer modernen Ei-
senbahnUberflhrung getroffen.

3 Randbedingungen
fir den Entwurf

Funktionale Anforderungen:

Entsprechend Lastenheft sollte das neue Bau-
werk fir eine Entwurfsgeschwindigkeit von
140 km/h ausgelegt werden und in der urspring-
lichen Lage die Gleise der Strecke 6255 auch in
Zukunft Gber die Dorfstrafse und den Dorfbach
Uberflhren.

Bautechnologische Anforderungen:

Fur den Abbruch und den Neubau konnte eine
Vollsperrung der Strecke von maximal 4 Monaten
zur Verfligung gestellt werden. Wegen der gerin-
gen zur Verfligung stehenden Umbauzeit wurde
eine seitliche Vorfertigung des neuen Brlcken-
Uberbaus festgelegt. Innerhalb der Sperrpause
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sollten dann der Abbruch des Bestandsbauwerks,
die Herstellung der neuen Grindungen und Un-
terbauten und ein anschliefRender Querverschub
erfolgen.

Gestalterische Aspekte:

Trotz der optisch etwas unvorteilhaften Spritzbe-
tonverpackung liebten die Ottendorfer ihr altes Via-
dukt. Da ohne die Uberzeugung der Bevolkerung

H m ! von der angestrebten Neubauldsung die Durchfiih-
ﬁm, % \&4‘ \\ Sl .','.'lH,',‘_',f,',.Ejm_];: rung der vorgesehenen BaumaRnahme mitten im
1

“l Ort nicht vorstellbar gewesen wére, sollte im Ent-

= m o wurf besonderes Augenmerk auf die Bauwerksge-
qulll | %Eﬁ I| I!I;Lﬂ staltung gelegt werden. Das neue Viadukt sollte

—_— auferdem mindestens die lichten Weiten der alten

_"“ oL YT O

Bild 5 (oben)
Ubersicht tUber die Notin-
standsetzung 1953
Zeichnung:
Archiv Deutsche Bahn

Zalinik AR
(T puataied b

Bild 6 (rechts)

Ubersicht Uber die
Instandsetzungsarbeiten
1955

Zeichnung:
Archiv Deutsche Bahn

Bild 7  Bauwerkszustand 2010 Foto: Thomas Bdsche
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Das 1991 verflllte Viadukt Crossen

Bl et e

Bild 8

Briicke wieder aufgreifen, um den Charakter des
Tales und die Blickbeziehungen im Dorf nicht zu be-
eintrachtigen. Lésungen wie die noch 1990 umge-
setzte Verschittung des Crossener Viaduktes (Bild
8) nur wenige Kilometer entfernt auf derselben
Strecke, mit lediglich einem verbliebenen Mause-
loch fUr die querende Stral3e, schieden also aus.

4 Entwurfslosung

Wegen des vorgesehenen Querverschubs schie-
nen zunachst einteilige Uberbauten mit grof3en
Stltzweiten wie zum Beispiel Fachwerktrager,
Stabbogen- oder Netzwerkbogenldsungen vor-
teilhaft. Wegen der relativ groRen Hohe Uber Tal-
grund erwiesen sich die Entwurfsldsungen mit
obenliegenden Tragwerken jedoch als gestalte-
risch unschon, aullerdem stellte sich der Bau der
hierfr erforderlichen bis zu 15 m hohen und mas-
siven Widerlager in der vorgesehenen Sperrpause
als nicht realisierbar heraus. Es musste also nach
Losungen mit ganz oder teilweise unter der Fahr-
bahn angeordneten Tragelementen und Maoglich-
keiten zur Reduzierung der Kubatur der neu herzu-
stellenden Unterbauten gesucht werden.

Nach einem intensiven technischen und gestal-
terischen Abwéagungsprozess wurden schlief3lich
folgende Losungskomponenten herausgearbeitet:
Q traditionelle Stabbogenldsung im  mittleren
Bauwerksbereich,

Q Fortsetzung des Bogens als Rahmenstiele un-
ter die Versteifungstragerebene,

Q Lagerung der Stiele in den bisherigen Bau-
werksendachsen und Offnung des Talraumes
im oberen Bereich zur Verlegung der Endaufla-
ger nach hinten,

Foto: Thomas Bdsche

Q Nutzung der Substanz der bestehenden massi-
ven Widerlager als Schwergewichtsgriindung
zur Reduzierung des Zeitaufwands und der
Kosten flr Abbruch und Neubau.

Auf der Basis dieser Randbedingungen entstand
als Entwurfslosung ein interessantes und flr
den Eisenbahnbrlckenbau bisher untypisches
Bauwerk, welches sich mit seinen Proportionen
unaufdringlich in die vorhandene Situation ein-
fugt.

Entsprechend der gestalterischen und funktiona-
len Vorgaben wurde der BrlickenUberbau als rah-
menversteiftes Bogentragwerk konzipiert.

Den zentralen Bereich des Bauwerkes bilden zwei
parallele Stahlbogen mit einer Lange von ca. 59 m
und einem Bogenstich von 10 m. An den Bdgen
sind Uber 8 Flachstahlhanger je Seite die Uber die
gesamte Bauwerkslange von 90,95 m durchlau-
fenden Versteifungstrager befestigt. Die Bogen
durchdringen die Versteifungstrager und bilden
unterhalb der Fahrbahn ein zuséatzlich tragendes
Rahmensystem mit einer Stltzweite von 74,94 m
(Bild 9).

Der Achsabstand zwischen den beiden Bogene-
benen betragt zur Gewahrleistung des Lichtraum-
profils 9,90 m. Auf3erhalb beider Bogen sind Geh-
wegkonsolen zur Aufnahme der Dienstgehwege
und Kabelkanale angeordnet. Insgesamt ergibt
sich somit eine Bauwerksbreite zwischen den Ge-
landern von 12,35 m (Bild 10).

Die Lagerung des Uberbaus erfolgte an insge-
samt acht Punkten in vier Lagerachsen. Entspre-
chend der Tragwirkung wurde eine Lagerung der
Bogenstiele auf vier allseits festen Kalottenlagern
gewadhlt. In den Achsen der Endauflager wurden
langsverschiebliche Lager vorgesehen, wobei
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Bild9  Entwurfsldsung — Ansicht

eine Lagerreihe die notwendige Querfesthaltung
erhalt.

Die Grundung des Bauwerks erfolgte auf massi-
ven Widerlagern, wobei Teile der vorhandenen
Grindungen mit darin integriert wurden. Die be-
stehenden Widerlagerwénde und Parallelfligel
wurden von einer Vorsatzschale umschlossen
und durch Bohrpfahlwéande erdseitig eingefasst.
Sie bilden gemeinsam mit einer Grundplatte und
den aufgehenden Widerlagerelementen eine
Schwergewichtsgrindung fur die Endauflager der
Bricke und die Lager der Bogenstiele. Neben der
Einsparung von Kosten und Bauzeit fir Abbruch
und Entsorgung der kompletten Bestandswider-
lager konnten so auch die Aufwendungen fir die
Neugrindung reduziert werden.

10700

—

T e

Zeichnung: Thomas Bdsche

5 Akzeptanz bei der Bevolkerung

Trotz des drohenden Verlustes der lieb gewon-
nenen Gewolbebricke konnten sich viele der
Ortsbewohner mit der groRzigigen Offnung des
Talraumes und der schlanken Stahlkonstrukti-
on unerwartet schnell anfreunden. In einer Blr-
gerveranstaltung wurde den Ottendorfern 2013
erstmals die BaumaRnahme erladutert und der
Arbeitsstand des Bauwerksentwurfes prasen-
tiert. Die zunachst gezeigte Farbgestaltung mit
einem knallroten Bogen fand wahrscheinlich nur
bei den Méannern der freiwilligen Feuerwehr wirk-
lich Zustimmung. Zur aktiven Einbeziehung der
vom Baugeschehen betroffenen Blrger sollten
die Ottendorfer schlief3lich selbst Gber die Farb-
gestaltung entscheiden — eine Malinahme, die
sicherlich zusatzlich zur Akzeptanz
des Bauvorhabens beitrug.

800 9100

800

Anfang 2014 wurden insgesamt
vier Gestaltungskonzeptionen zu
Wahl gestellt. Neben einer vollstan-
dig zurickhaltenden Gestaltungs-
variante mit ausschlieRlich in hellen
Grautdonen gehaltenen Konstrukti-
onselementen wurden 3 Losungen
mit einer bewussten farblichen
Betonung der Haupttragwirkung in
den Farbkombinationen rot-grau,

2 E
HE ‘ mg
A
o =] rd "-:l.- -xz'
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blau-grau und grin-grau zur Dis-
kussion gestellt (Bild 11).

Obwohl auf diesem Wege eine ge-
wisse Begeisterung flir das Bauge-
schehen und auch Neugier auf das

1900
1100 800

neue Bauwerk entstanden, wurde
die Geduld des ganzen Dorfes spa-

*
- [EENT 10| [GENT 19 f

580 18 x 460 = 8740

ter wahrend der BaumafRnahme auf
das Auferste beansprucht.

6 Genehmigung

4390
345__30 8870
720 9180
10620

Durch den offenen Umgang mit

Bild 10 Entwurfsldsung — Regelquerschnitt

Zeichnung: Thomas Bosche
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Bild 11

lungsverfahren flr das Bauvorhaben relativ unpro-
blematisch abgewickelt werden.

GrofBerer Abstimmungsbedarf ergab sich aus
den technischen Besonderheiten des entstande-
nen Bauwerksentwurfes. Obwohl alle gewahl-
ten Ldsungen statisch und konstruktiv logisch
und richtig erschienen, ergab sich das Problem,
dass einige Elemente dieses etwas ungewdhnli-
chen Bauwerks durch das aktuelle Regelwerk der
Deutschen Bahn nicht beschrieben — also nicht
geregelt sind. Und was nicht geregelt ist — ist ver-
boten?

Bei Planungen von Eisenbahnanlagen darf an die-
ser Stelle nicht sofort verzagt werden! Bei der
offensichtlichen Notwendigkeit von Erganzungen
zum Regelwerk oder der Erlaubnis, in begriinde-
ten Fallen sogar vom Regelwerk abweichen zu
durfen, kann hier von der Mdoglichkeit einer Unter-
nehmensinternen Genehmigung (UiG) Gebrauch
gemacht werden. Die Beantragung einer UiG ist
dabei keineswegs ein Indikator flr einen unzulang-
lichen Entwurf, sondern eine von den Verfassern

Bekennen Sie Farbe flir das Ottendorfer Viadukt — Gestaltungsvarianten zur Farbgebung
Foto: Thomas Bdsche

des Regelwerks ausdricklich empfohlene Verfah-
rensweise, um Innovationen und interessanten,
aufdergewodhnlichen Ldsungen eine Chance zu
geben. Sie sollte nicht als Ausnahme- oder Notl6-
sung verstanden werden — vielmehr als normales
Instrument zur Nachregelung und Genehmigung
von speziellen Detaillésungen in Zeiten, wo nun
mal eben alles geregelt sein muss. Die UiG selbst
ist Ubrigens auch in der Ril 804.0101A01 [3] gere-
gelt — ein Gllck!

Die Beantragung der Unternehmensinternen
Genehmigung und der Prozess bis zur abschlie-
Renden Erteilung bendtigen einige Zeit und nicht
immer beschranken sich die enthaltenen Bestim-
mungen und Auflagen auf den beantragten The-
menkreis. Wichtig ist es daher, diesen Schritt be-
reits im Zuge der Entwurfsplanung einzuleiten, um
mogliche Auswirkungen auf das Baugeschehen in
zeitlicher, vertraglicher und technischer Hinsicht
ausschlief’en zu kénnen. Fir den hier behandel-
ten Entwurf wurde daher bereits am 29.3.2013
die Erteilung einer UiG unter anderem zur indivi-
duellen Regelung folgender Punkte beantragt:
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Erganzende Regelungen fiir Berechnungs-
ansatze:

Prazisierung der durch das Regelwerk fir dieses
spezielle Bauwerk nicht eindeutig festgelegten
mallgebenden Langen fir den Durchbiegungs-
nachweis (Reisendenkomfort) und die Festlegung
des dynamischen Beiwerts.

Erganzende Regelungen fiir konstruktive
Lésungen:

Die Ril 804.5101 [3] regelt die Anordnung von
Bauwerkslagern fir Ubliche Briickenkonstruktio-
nen mit der Platzierung der Lager in einer Ebene.
FUr die Anordnung von mehreren Festpunkten
wird dabei grundsétzlich eine UiG vorgeschrieben.
FUr die Entwurfslésung des neuen Ottendorfer
Viaduktes waren jedoch fir die 4 BogenfulR3punkte
jeweils allseits feste Lager vorgesehen. Technisch
logisch — aber formell ohne gesonderte Regelung
nicht zulassig.

Ausnahmen vom Regelwerk:

Die Ril 804.5101 [3] schreibt im Abschnitt 4.1
die Berlcksichtigung eines Lagerwechsels ohne
Beeintrachtigung des Eisenbahnbetriebs als vo-
ribergehende Bemessungssituation vor. Die
Umsetzung dieser Forderung ware aber bei der
bevorzugten Entwurfsldésung mit erheblichen und
unangemessenen Mehraufwendungen verbun-
den gewesen.

Nachdem mit den Verantwortlichen die betrieb-
lichen Moglichkeiten fir die unproblematische
Einrichtung entsprechender Sperrpausen abge-
stimmt und dokumentiert wurde, konnte auch
diese Ausnahme zusammen mit den beantragten
Umstanden durch die mit der Technischen Mittei-
lung 3-2014-10380 I.NVT 4 am 14.5.2014 erteilten
UiG geregelt werden.

Neben den beantragten Regelungen enthielt die
Technische Mitteilung noch zuséatzliche Hinweise
und Auflagen. Zum Beispiel konnte den verein-
fachten Nachweisen zur Untersuchung von Re-
sonanzgefahr und Einhaltung der Schienenspan-
nungen mit Verweis auf die Besonderheiten des
Bauwerks nicht zugestimmt werden. In der Folge
wurden in der Entwurfs- und Ausfliihrungsplanung
konkrete dynamische Untersuchungen und Schie-
nenspannungsberechnungen durchgefihrt. Die
dynamischen Berechnungen zur Resonanzgefahr
bestatigten ein unkritisches Verhalten des Bau-
werks. Bei den Schienenspannungsnachweisen
waren durch die Besonderheiten des Bauwerks
grenzwertige Ergebnisse zu verzeichnen — der
Verzicht auf Schienenausziige konnte am Ende
aber durch den Ansatz der Mitwirkung der hier
erforderlichen Flhrungsschienen trotzdem durch-
gesetzt werden.
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7 Ausfiihrungsplanung

Jede Idee ist nur so gut wie ihre spatere Umset-
zung. Um wertvolle Zeit fir den Bauprozess zu
gewinnen und den Entwurfsgedanken ohne Um-
wege in die Realisierung zu Uberfihren, wurde
die Ausfihrungsplanung des Ingenieurbauwerks
in wesentlichen Teilen im Vorfeld erstellt und der
Bauausfliihrung beigestellt. Wegen den teilweise
anspruchsvollen statischen Verhaltnissen wurden
die notwendigen Abstimmungen mit den beteilig-
ten Fachleuten und mit dem Prifingenieur vorab
geflhrt und die Ergebnisse konnten vorwiegend
in die Ausschreibungsunterlagen eingearbeitet
werden.

Um die technologischen Gedanken des zu die-
sem Zeitpunkt noch nicht gebundenen Bauun-
ternehmens bertcksichtigen zu kdénnen, wurden
die Schal- und Bewehrungspldne in weiten Teilen
zunachst vorbereitet und vorgeprift — eine Prazi-
sierung zu Bauabschnitten und den daraus resul-
tierenden Arbeitsfugen erfolgte dann spéater ge-
meinsam mit der Bauausflhrung.

Bei der Nachweisfiihrung fiir den Uberbau wurde
wegen des speziellen Verformungsverhaltens des
Tragwerks dem  Schienenspannungsnachweis
und den Verformungsbegrenzungen an den Uber-
bauenden besondere Aufmerksamkeit gewidmet.

Im Fall des Ottendorfer Viaduktes wird der grofite
Anteil der relevanten Beanspruchungen der Schie-
nen durch die vertikalen Einwirkungen aus dem
Zugverkehr hervorgerufen. Dies stellt im Gegen-
satz zu anderen Tragwerksformen eine Besonder-
heit dar. Durch die spezielle Tragwerksform ent-
stehen bei asymmetrischen Laststellungen nicht
nur Verdrehungen sondern auch groRere Ver-
schiebungen an den Bauwerksenden.

Auch im Hinblick auf die durchzufiihrende Berech-
nung zur Verformungsbegrenzung stellt das vor-
liegende Bauwerk damit einen Sonderfall dar. Im
Regelfall sind die Bauwerkslangsverschiebungen
infolge  Uberbauverdrehung aus Verkehrslasten
nachzuweisen. Wegen der bei diesem Bogen-
brickentyp vorhandenen Kombination der Ver-
schiebungen des Uberbaurandes aus Translation
und Rotation ist dieser Nachweis hier nicht aus-
reichend und es wurde daher auf der Basis der
Bedingungen fir die kombinierten Verformungs-
wege entsprechend Ril 804.3101 [3] gearbeitet.

Im Gegensatz zur klassischen Stabbogenbrlicke in
Form eines Langerschen Balkens stellt sich beim
vorliegenden Bauwerk eine kombinierte Tragwir-
kung aus Bogen mit angehédngter Fahrbahn, Stab-
bogen und Sprengwerkrahmen ein. Die Bogen-
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schubkrafte werden dadurch am DurchstoR3punkt
Bogen-Versteifungstrager zu einem Teil in die
Fahrbahnkonstruktion und zum anderen Teil in die
hier vorhandenen Bogenstiele eingeleitet. In der
Fahrbahn treten dabei je nach Laststellung sowohl
Zugkrafte (System Langerscher Balken) als auch
Druckkrafte (System Sprengwerk) auf. Neben
diesen Normalkraftbeanspruchungen entstehen
in den Haupttragelementen zusatzliche Biegemo-
mente. Diese sind in den Versteifungstragern und
in den Bogen und besonders stark bei asymmetri-
schen Laststellungen ausgepragt. Die lokale Last-
weiterleitung der einwirkenden Beanspruchungen
aus dem Bahnverkehr zu den Haupttragelemen-
ten in den Bogenebenen erfolgt auch bei dieser
Bricke Uber die klassische Wirkungsweise einer
orthotropen Platte aus Fahrbahnblech, Langsrip-
pen und Quertragern.

Weitere Details zur Ausflhrungsplanung sind in
[4] dokumentiert.

8 Bauausfiihrung

Die Gesamtbauzeit flr das Projekt betrug etwa
14 Monate von Sommer 2014 bis Ende 2015 mit
einer Kernbauzeit von Frihjahr bis Herbst 2015. In
der Kernbauzeit lag die vorgegebene Sperrpause
der beiden auf dem Bauwerk Uberfihrten Glei-
se von vier Monaten (Juni bis September 2015).
Neben dieser sehr kurzen Bauzeit war auch die

unmittelbare Nahe zur angrenzenden Wohnbe-
bauung eine besondere Herausforderung [5]. Zur
unmittelbaren Information der Ottendorfer Bevol-
kerung Uber das Baugeschehen wurde die Bau-
stelle am 16.10.2014 mit einer Blrgerinformati-
onsveranstaltung offiziell eroffnet (Bild 12).

Von der bauausfliihrenden Arbeitsgemeinschaft
(Ed. Zublin AG, Stahlbau Dessau GmbH & Co.
KG, Wilfried Kessler Erdbau- und Abbruch GmbH)
wurde auf der Basis des erteilten Bauauftrags fol-
gender prinzipieller Ablauf flr dieses Zeitfenster
vorgeschlagen:

Q Baufeldfreimachung,

O MontagegerUst und Vormontage StahlUberbau,

Q Beginn Sperrpause, Rickbau Oberleitungs-
und Gleisanlage,

a Freilegen des Bestandsbauwerkes,
O Rickbau des Bestandsbauwerkes,

Q Herstellung der Tiefgriindung und der Widerla-
ger,

d Montage und Querverschub des Stahliber-

baus,
E l

A Einlagerung des Stahllberbaus,

Bild 12 Bdirgerinformationsveranstaltung zum Baubeginn

Foto: Thomas Bdsche
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cat

Q Hinterflllung und Wiederherstellung der Bahn-
déamme,

Q Wiederaufbau der Gleis- und Oberleitungsan-
lage sowie

O Inbetriebnahme.

Die Bauablaufplanung wurde dabei von einigen
maldgeblichen Kriterien beeinflusst. Neben der
unbedingten Einhaltung der vorgesehenen Sperr-
pause war insbesondere die Beschrankung des
Antransports von GroRgeraten, Baustoffen und
den vorgefertigten Stahlteilen in Dimensionie-
rung und Gewicht bestimmend fiir den gewahlten
Bauablauf.

Unter Beachtung dieser Randbedingungen sah
das Montagekonzept fir den Uberbau vor, den
neuen Stahllberbau seitlich neben dem noch in
Betrieb befindlichen alten Viadukt bereits in einer
Hohenlage von etwa 15 m herzustellen. Zwischen
dem alten Bauwerk und dem neuen Uberbau in
Seitenlage verblieb lediglich ein Zwischenraum
von 5 m.

Die orthotrope Fahrbahnplatte wurde aus insge-
samt zehn vorgefertigten Segmenten hergestellt,
fur die Versteifungstrager wurden jeweils flnf
Montagesegmente vorgesehen.
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Bild 13 Baustellenimpression: Abbruch, Stahlbetonarbeiten und Stahlbauarbeiten am Uberbau gleichzeitig

Foto: Thomas Bdsche

Die vier anspruchsvollen Durchdringungspunkte
zwischen Bogen und Versteifungstrager wurden
vollstandig im Werk vorgefertigt und als separa-
te Einheiten auf die Baustelle geliefert und dort
montiert. Anschlief3end erfolgte die Montage der
Bdgen oberhalb der Fahrbahn aus jeweils drei
Einzelsegmenten mit einer maximalen Lange von
25 m. Wegen geometrischen Uberschneidungen
des neuen Stahliberbaus mit den Fligelwanden
des alten Bauwerkes konnte die Komplettierung
des Stahliberbaus an den Brlckenenden erst
nach Abbruch der bestehenden Widerlager er-
folgen.

Mit Beginn der Sperrpause erfolgte zunachst
der Rulckbau von Oberleitungen, Gleisen und
Schotter auf dem alten Viadukt. Danach wurden
die Baugruben mit einem Gesamtvolumen von
10.000 m?3 hinter dem alten Bauwerk ausgeho-
ben und die sechs Bdgen des alten Viadukts in
Rekordzeit abgebrochen. Samtliches Abbruchgut
wurde auf dem Geldnde eines ehemaligen Stein-
bruchs am Widerlager Chemnitz zwischengela-
gert und mit mobilen Aufbereitungsanlagen fir
den spateren Wiedereinbau als Bauwerkshinter-
fullung aufgearbeitet.

Wahrend die Abbrucharbeiten an den mittleren
Pfeilern des alten Viaduktes noch liefen, begann
der Neubau der beiden Widerlager mit der Her-
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Bild 14 Querverschub

stellung der Bohrpfahlwande und Vorsatzschalen
sowie den aufgehenden Bauwerksteilen (Bild 13).

Nach der teilweisen Fertigstellung der beiden
Widerlager wurde das Traggerist fur die Uber-
baumontage erweitert und 4 Verschubbahnen,
welche jeweils an den Endauflagern sowie mittig
zwischen erstem Hanger und Durchdringungs-
punkt Bogen/Versteifungstrager angeordnet wur-
den, auf den bevorstehenden Querverschub vor-
bereitet.

Elf Wochen nach Beginn der Sperrpause war
der Uberbau dann soweit komplettiert, dass der
Verschub mit zwei synchron arbeitenden Hydrau-
likpressen beginnen konnte. Die gesamte 920 t
schwere Stahlkonstruktion wurde etwa 16 m
horizontal in Endlage verschoben (Bild 14). Dabei
mussten die Verschubarbeiten mit einer hohen
Prazision erfolgen, da zwischen den vier Bogen-
fullplatten des Stahliberbaus und den oberen
Lagerplatten der in den geneigten Lagersockeln
temporar befestigten Lager wahrend des Ver-
schubs planmafig nur ein Abstand von wenigen
Millimetern vorhanden war.

Nach der Endmontage der Kalottenlager an den
Bogenstielen und der geometrischen Feinaus-
richtung des Uberbaus erfolgte, um temperatur-
bedingte Zwangungen zu vermeiden, in der dar-

Iy

Foto: Thomas Bdsche

auffolgenden Nacht der Verguss der Lagersockel
an den Kampfern. An den Bauwerksenden wurde
anschlieRend der Uberbau kraftgesteuert eingela-
gert und die vier restlichen Kalottenlager vergos-
sen.

AnschlieRend erfolgten die Hinterflllung der Wi-
derlager und der Aufbau des bis zu 12 m hohen
Bahndammes mit dem recycelten Abbruchmate-
rial, der Einbau des Gleisschotters auf Unterschot-
termatten sowie die Wiederherstellung der Gleis-
anlage und der Oberleitung. Die Inbetriebnahme
konnte schlieRlich plnktlich zum festgesetzten
Termin am 4.10.2015 vorgenommen werden.

9 Fazit

Nach Uber einem Jahr intensivem Baugeschehen
mitten im Ort war Ende 2015 das neue Viadukt
bereits seit einigen Wochen wieder in Betrieb und
das Gelande, die Kreisstrale und die Grundstlcke
unter dem Bauwerk wurden wieder hergerichtet.
Wie von den Blrgern ausgewahlt, zeigt sich der
Bogen in einem eleganten Griinton, wahrend die
restlichen Bauwerksteile in einem zurlckhalten-
den Grau gehalten wurden (Bild 15). Im Gegensatz
zu den massiven Pfeilern und Widerlagerbauwer-
ken des alten Viaduktes sind die neuen Unterbau-
ten mit moglichst wenig Betonsichtflachen in die
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Damme integriert und das Uber 160 Jahre durch
die massive Gewolbebrlicke zerschnittene Tal
wird durch die neue Ldosung wieder gedffnet. Die
Ottendorfer missen sich sicher erst noch an die
wiedergewonnenen Sichtbeziehungen im Dorf
gewohnen, die Akzeptanz flir das neu entstande-
ne Bauwerk ist jedoch allgemein grof3.

Die Baumalinahme zeigt, dass es sich durchaus
lohnt, zunachst ohne Rucksicht auf alle Regulari-
en des mannigfaltigen Vorschriftenwerks einen
angemessenen Bauwerksentwurf aufzustellen.
Sicher kostet die Einwerbung der Erlaubnisse und
Genehmigungen flr die so entstehenden Rege-
lungsliicken anschliefsend etwas mehr Kraft als
die Planung eines Standardbauwerks. Als Aus-
gleich dazu kann aber — so wie an diesem Beispiel
— auch bei allen Beteiligten ein besonderes Enga-
gement fir das anspruchsvolle Projekt entstehen.
Wenn es um den Projekterfolg ging, haben hier
bei Planung und Bau des neuen Ottendorfer Via-
duktes die bauausfihrenden Unternehmen, die
Projektleitung sowie die Planer und Baulberwa-
cher wirklich gemeinsam an einem Strang gezo-

Projektbeteiligte

Bauherr:
Entwurf und Ausfiihrungsplanung:

gen. Das findet man im heutigen Baugeschehen
immer seltener — dafir vielen Dank!
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Bild 15 Die neue Eisenbahnbrlicke nach Fertigstellung
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