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Fritz Gehbauer

Das Institut fir Technologie und Management im Baubetrieb (TMB) deckt in
Lehre und Forschung ein weites Spektrum verschiedener Bereiche des
Bauwesens ab. Neben den bauverfahrens- und baumaschinentechnischen
Grundlagen des Bauens beschéaftigt sich das Institut auch mit der
Betriebswirtschaftslehre und dem Projekt- und Facility Management. Das
TMB hat sich zur Aufgabe gemacht, den Studenten der Vertiefungsrichtung
Baubetrieb dieses Spektrum durch praxisnahe Lehre in groRer Breite und
Tiefe zu vermitteln. Aus diesem Grund werden im Rahmen des
Vertieferlehrgangs  Baubetrieb  alljghrlich  verschiedene  Exkursionen
durchgefiihrt, wobei die viertdgige Pfingstexkursion den Hohepunkt des

jeweiligen Jahres darstellt.

Unsere diesjahrige Pfingstexkursion fiihrte uns in der Pfingstwoche vom 25.
bis 28. Mai 2010 zuné&chst in Richtung Erfurt. Dort besichtigten wir an zwei
Tagen verschiedene Tunnel- und Brickenbauwerke der Neubaustrecken
Nurnberg — Erfurt — Leipzig/Halle — Berlin. AnschlieBend fuhren wir weiter
nach Hamburg, wo wir die Baustellen des Kraftwerkes Moorburg und der
XFEL-Forschungsanlage besuchten. Auf der Ruckfahrt wurde das Programm
mit einer Werksbesichtigung bei der Wirtgen GmbH in Windhagen

abgerundet.

Die Besuche der verschiedenen Baustellen sowie die Werksbesichtigung
ermoglichten es, die vielfaltigen Einsatzfelder des Baubetriebes anschaulich
aufzuzeigen und praktische Erfahrungen an die Studierenden weiterzugeben.
So konnten die Studierenden in Gesprachen und Diskussionen mit Projekt-
und Bauleitern direkt auf den Baustellen das bisher erworbene theoretische

Wissen erweitern und festigen.
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VDE 8.1 — Briicken- und Tunnelbaustellen der NBS Ebensfeld — Erfurt

VDE 8.1 — Teilbesichtigung NBS Ebensfeld - Erfurt
Merlin Best, Magdalena Protze, Daniel Pfrommer,
Michael Drumm

Froschgrundseebriicke

Nach unserem Zwischenhalt in Coburg stellte das Panorama der
Froschgrundseebriicke (Abb. 1) die Er6ffnung des bautechnischen Teils der
Exkursion dar.

Abb. 1: Aktueller Bauzustand

Nachdem uns Herr Schmalful3, ein Pensionér der DB Projektbau kurz in
seine Berufslaufbahn und sein Tatigkeitsfeld als Projektmanager einfiihrte,
bekamen wir einen Uberblick (iber die Ausschreibungs- und
Angebotsbearbeitung bei der Deutsche Bahn (DB). Konkret wurde jede der
29 Bricken der Neubaustrecke (NBS) in europaweiter, komplexer
Einzelausschreibung, (teilweise mit Praqualifikation) auf Basis der
Entwurfsplanung, ausgeschrieben und die erhaltenen Angebote technisch
(nach Machbarkeit) bzw. preislich gepriift.

Hier liegt auch der Grund fir die teilweise sehr unterschiedlichen
Bauverfahren und Bautechniken, auf die wir im Folgenden exemplarisch

eingehen werden.
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Die Froschgrundseebriicke stellt im Referenzkatalog der Adam Hérnig GmbH
& Co. KG nicht umsonst ein Bonbon dar. Sie l6st die ,Wilde Gera“ als grofite
Bogenbriicke ab und ist mit ihren 270 m Bogenspannweite und 70 m Hohe
die langste Eisenbahn-Bogenbriicke Europas. Diese eindrucksvollen Zahlen
spiegeln sich auch in der Bautechnik und der baubetrieblichen Umsetzung

wieder.

Der Bau des Bogens erfolgt von beiden Ufern des Froschgrundsees. Nach
Abschluss der Griundungsarbeiten werden Pfeiler und Bogen geschalt und
betoniert, wobei der Pfeiler mit entsprechenden Ankern und Abspannungen
im Boden abgespannt ist (Abb. 2). Dieser wiederum spannt den im
Freivorbau hergestellten Bogen ab. Die Kréafte werden uber temporére
Stahlbetonpylone oder Uber einbetonierte  Verbindungsstellen am
Hauptpfeiler umgeleitet und mittels Spannlitzen und Verankerung im Bogen
abgeleitet (Abb. 3). Das gewahlte Verfahren des abgespannten Freivorbaus

minimiert insbesondere Taktzeiten, Geriiste und sorgte fir einen

kontinuierlichen Arbeitsprozess.

TG

Abb. 2: Abspannung der Pfeiler Abb. 3: Spannlitzen
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Nachdem sich die Bdgen im beeindruckenden 7-Tage-Takt gendhert haben,
erfolgte in der letzten Septemberwoche 2008 der Liickenschluss. Durch
sogenannte ,Druckstiicke” (vier Stahltréger, Abb. 4) kdnnen die Bogen
verbunden, eingeschalt und betoniert werden, sodass nach Bogenschluss
und Aushartung die Schalung und Abspannung mit Hilfe eines 500 t
Telekrans ruckgebaut werden kann. Der Oberbau wird anschlieRend im
einseitigen  Taktschiebeverfahren mit Vorschubschnabel (Abb. 5)
bewerkstelligt. Da ,bergauf‘ geschoben wird, unterstiitzt eine Zugvorrichtung

auf der anderen Seite den Vorschub ab einem kritischen Punkt.

T iR

Abb 4: Druckstiicke Abb. 5: Vorschubschnabel

Konstruktiv ist die Briicke aus drei Durchlauftréagern errichtet. Diese sind in
Langsrichtung voll vorgespannt und in Querrichtung beschrankt vorgespannt
(Anforderungsklasse B, bzw. C). Bei der beschrankten Vorspannung sind
geringe Zugspannungen im Beton zuléssig, die Rissweiten sind dabei so

begrenzt, dass sie keinesfalls bis zur Spanngliedlage reichen.

Quellen: Vortrag/Fuhrung Herr Schmalful
Bautechnik 7/2008 S. 484-492 ,Deutscher Briickenbau
preis und 18. Dresdner Briickenbausymposium;
http://www.vde8.de; http://www.doka.com/doka/de_global

/services/ presscorner/pages/06357/index.php
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Grumpentalbricke

Nach der Besichtigung der Froschgrundseebriicke fiihrt uns die Exkursion im
direkten bautechnischen Vergleich zur Grimpentalbriicke. Bei identischen
Bogendimensionen wahlte das Bauunternehmen allerdings eine andere
Bauweise: Der groRe Bogen wird wahrend der Bauphase durch
Stahlbetonpfeiler unterstitzt (Abb. 6), die nach Fertigstellung des Bogens
und des Briickeniiberbaus wieder weggesprengt werden.

Der Briuckenuberbau wird von Pfeiler zu Pfeiler separat betoniert. Die
Hilfspfeiler nehmen dabei die Mehrlast, welche durch das Vorschubgeriist
entsteht, auf. Die Bauzeit ist langer als bei der Bauweise der Talbriicke
Froschgrundsee (s. 0.). Der Vergleich der beiden Bauverfahren im Hinblick
auf Kosten, Qualitdt und Termintreue wird im Nachhinein klaren, welche der
beiden Bauweisen die wirtschaftlichere ist.

Abb. 6: Stahlbetonpfeiler

Uberblick

Bauherr: DB Netz AG

Architekt: Obermeyer Planen und Beraten GmbH, Munchen
Ausfiihrung: Gerdum und Breuer Bauunternehmen GmbH, Kassel
Bauzeit: 2006 - 2009
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Auftragsvoluman:

Konstruktion:

Bauverfahren:

Quellen:

ca. 20 Mio. Euro

Spannbetonhohlkasten als Durchlauftragerkette mit drei
Durchlauftrdgern, Bogenbricke mit aufgestéanderter
Fahrbahn

Bruckenuberbau mit Vorschubgeriist, Bogen auf Hilfs-

unterstiitzungen, bzw. im Freivorbau

Vortrag/Fuhrung Herr Schmalful

Bautechnik 7/2008 S. 484-492 ,Deutscher Briickenbau
preis und 18. Dresdner Briickenbausymposium;
http://www.vde8.de; http://lwww.effrau.de/verkehri ce.htm
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Truckenthalbriicke

AnschlieBend fuhrt uns die Fahrt weiter zur 425 m langen Truckenthalbriicke
(Abb. 7). Dies ist eine von acht baugleichen Bricken, die auf der
Neubaustrecke enge Taler Uuberspannen. Die Bricken werden als
Durchlauftréger mit 13 Feldern hergestellt. Der als Hohlkasten ausgebildete
Uberbau ist in Léangsrichtung vorgespannt. Zusatzlich dazu ist die
Fahrbahnplatte in  Querrichtung vorgespannt. Der Oberbau der
Truckenthalbriicke wird im Vorschubverfahren errichtet. Beim Bogen wird der
Freivorbau durch jeweils zwei Geristtirme abgestitzt. Die durch den
Betoniervorgang auftretenden Verformungen werden anschlieBend durch

hydraulische Pressen wieder ausgeglichen.

Abb. 7: Aktueller Bauzustand

Wahrend der Bauphase versagte jedoch eine der Pressen (Abb. 8), wodurch
die Bewehrung am Kampferfundament (Widerlager des Bogens) ins FlieRen

kam und irrreparabel tberdehnt wurde. Der betroffene Bogenabschnitt musste
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gesprengt (Abb. 9) und neu aufgebaut werden. Die daraus resultierenden
Bauverzoégerungen und Gerichtsprozesse dieses Bauunfalls fuhrten zu einer
Aufldsung der ARGE, da der beteiligte Mittelstandler Insolvenz anmelden

musste.

Abb. 8: Hydraulisches Pressen Abb. 9: Sprengung

Uberblick
Bauherr: DB Netz AG
Ausfuhrung: ARGE;

HOCHTIEF Construction AG, Hermann Kirchner GmbH
Bauzeit: 2007 - 2009

Auftragsvolumen: 10,4 Mio. Euro

Konstruktion: Spannbetonhohlkasten, Bogenbriicke mit aufgestanderter
Fahrbahn
Bauverfahren: Bogen im Freivorbau mit Abstiitzung, Oberbau im

Taktschiebeverfahren

Quellen: Vortrag/Fuhrung Herr Schmalfuf3;
http://www.vde8.de
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Silberbergtunnel

Nach Besichtigung der verschiedenen Briickenbauprojekte und einer kurzen
Mittagspause folgte ein Besuch des Infocenters Goldisthal. Dort wurde uns

der Silberbergtunnel vorgestelit.

Im Anschluss fuhren wir mit einem bereitgestellten LKW in den Silberberg-
tunnel (Abb. 10 und 11). Dieser st einer von den 21 Tunneln der
Neubaustrecke Ebensfeld - Erfurt. Mit 7.391 m L&nge ist er der zweitldngste
dieser Strecke und gleichzeitig europaweit der grofite unter einer Stadt
verlaufende. Der Tunnel selbst ist einrbhrig gebaut und besitzt zwei
Fahrgleise (Abb. 12).

_

Abb. 10: Portal Notausgang 2 (NA 2) Abb. 11: Bereitgestellter LKW

Das Bauprojekt ist eines der bedeutendsten der Neubaustrecke, da es

zusammen mit dem Tunnel BleRberg bauzeitbestimmend ist.

Nach Fertigstellung des Zwischenangriffs (Hilfsstollen fur den Bau und
spaterer Rettungstunnel) bei Altenfeld und Méhrenbach (Abb. 13) wird die
Réhre in beide Richtungen mit der ,Neuen Osterreichischen Tunnelbauweise®
(NOT) hergestellt. Hierbei wird der Ausbruch durch Sprengungen

herbeigefiihrt, die viermal am Tag stattfinden. Die Schwierigkeit dabei besteht
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in einer Begrenzung des Ausbruchs. AnschlieBend muss mdglichst schnell
mittels Stahlbégen und Spritzbeton (Abb. 14) temporér gesichert werden.

AuRenschale -
Spritzbeton und Anker
Kunststoffdichtungsbahn
Innenschale -

Stahibeton
Lichtraumprafil

10,63 m

Versorgungsleitungen,
i Kabel, Medien
= — — Fillbeton
Sohlgewtlbe - Beton

Abb. 13: Ubersichtskarte

Die Vortriebsleistung ist bei diesem aufwandigen Verfahren z. B. im Abschlag
4.2 auf 5 - 6 m/Tag begrenzt. Der Abschlag ist je nach Anzahl der freien
Flachen und dem Gestein unterschiedlich und bestimmt sowohl Anzahl der
Bohrlécher als auch den benétigten Sprengstoff — in diesem Falle sind es auf

150 Bohrlécher ca. 250 - 300 kg Sprengstoff.

10
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Abb. 14: Stiitzung der Tunnelwand

Bemerkenswert ist, dass auch die Ortsbrust beim Vortrieb mit Spritzbeton
geschitzt wird. Diese Schicht hat hier jedoch keine Stiitzfunktion, sondern
dient lediglich dazu, eventuell entstehende Risse oder Kliifte in der Front zu
erkennen. Dadurch lasst sich ein drohender Fronteinbruch rechtzeitig
vorhersehen.

Die Sicherung der Wande durch Spritzbeton ist nur im Bauzustand nétig, die
eigentliche Lastaufnahme erfolgt durch die 35 - 95 cm dicke Innenschale.
Hierfir werden Schalwagen eingesetzt, welche mit einer Leistung von

20 m/Tag einen schnellen Betoniervorgang garantieren.
Nach dieser gelungenen Baustellenfiihrung von Herrn Martin Jack ging es

weiter zu unserer Unterkunft nach Erfurt. Auf unserem Rickweg fiihrte uns

Herr Schmalful noch zur limtalbriicke.

11
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Uberblick

Bauherr:

Ausfuhrung:

Bauzeit:

Auftragsvolumen:

Konstruktion:

Bauverfahren:

Quellen:

DB Netz AG

ARGE;

Bilfinger Berger Ingenieurbau GmbH

Wayss und Freytag Ingenieurbau AG

Max B6gl Bauunternehmung GmbH & Co. KG
Bickhardt Bau AG

2009 - 2012
200 Mio. Euro
einrdhriger Tunnel mit zwei Fahrgleisen

Neue Osterreichische Tunnelbauweise (NOT);
Ausbruch durch Sprengen, Sicherung mit Spritzbeton,

anschlieRend Anbringen Innenschale

Vortrag/Fuhrung; http://www.vde8.de

Wir méchten uns auf diesem Wege fur die kompetente und angenehme

Fuhrung von Herrn SchmalfuR bedanken. Des Weiteren gilt unser Dank allen

Beteiligten. Wir hoffen dass lhnen und allen weiteren Leser unser Bericht

gefallen hat.

12
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VDE 8.2 — Teilbesichtigung NBS Erfurt — Leipzig/Halle
Nadja Deis, Lars Hausler, Marco Binniger,
Alexander Ehret

Hauptbahnhof Erfurt

Nach einer kurzen Nacht im Augustinerkloster und im Géastehaus Nikolai in
Erfurt und einem reichlichen Friihstiick machten wir uns zu Ful3 auf den Weg
zum naheliegenden Erfurter Hauptbahnhof (Abb. 1).

Dort wurden wir von Herrn Geiger, dem Betreuer des Infocenter Finnetunnel
und unser Begleiter fir diesen Tag, in Empfang genommen. Herr Geiger
stellte uns Frau Krunke vom Leitungsmanagement der Deutsche Bahn vor,

die uns den Umbau und die Erweiterung des Erfurter Hauptbahnhofes

erlauterte.

Abb. 1: Hauptbahnhof Erfurt
Geschichtliches

Das erste Empfangsgebédude des Erfurter Hauptbahnhofes, welches sich

westlich des heutigen Hauptbahnhofes befindet, wurde 1852 fertig gestellt.

13
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1893 wurde das zweite Hauptbahnhofsgebaude in Betrieb genommen. Die
Plane hierfiir stammen von dem Eisenbahnbauinspektor Eduard Keil und
dem Regierungsbaumeister Otto Erlandsen. Heute dient es als

Hauptempfangsgebaude des Erfurter Hauptbahnhofes.

Umbau

Grundlegende Idee fir den Umbau und die Neubaustrecke (Nurnberg —
Leipzig/Halle — Berlin) war es, eine wirtschaftliche Verbindung zwischen
Italien und Skandinavien durch die Bundesrepublik Deutschland zu
ermoglichen.

168 Architekturburos haben bei der Ausschreibung dieses Projektes ein
Angebot abgegeben. Gossler & Partner bekamen schlief3lich den Zuschlag.
Die Kosten fir den Umbau sollen ca. 260 Mio. Euro betragen. Diese werden
von der Deutschen Bahn AG, vom Bund, vom Land und von der Stadt Erfurt
getragen.

Momentan wird der Erfurter Hauptbahnhof von durchschnittlich 34.000
Reisenden pro Tag genutzt. Die Prognose fiir die Zukunft unter Einbezug der
neuen Strecken liegt bei 40.000 Reisenden pro Tag. Zum Vergleich: In
Dresden sind es ca. 60.000 Reisende pro Tag.

Bauablauf

1999 wurde zunachst ein elektronisches Stellwerk zur Steuerung des
Eisenbahnknotens Erfurt erstellt und in Betrieb genommen.

1999 - 2002 wurde der zentrale Omnibusbahnhof in Sichtweite zum Erfurter
Hauptbahnhof nordéstlich des Willy-Brandt-Platzes errichtet. Dieser dient als
Bindeglied zum Stral3ennetz der Innenstadt. Zeitgleich wurde eine Tiefgarage
mit 106 Stellplatzen unterhalb des Empfangsgebéudes gebaut. Von dort gibt
es direkte Zugédnge zum Bahnhof sowie Aufzige zu den Bahnsteigen.
Unmittelbar oberhalb der Tiefgarage befinden sich frei zugénglich die

Leitungen fur Heizung, Luftung und Sanitar, wodurch eine optimale Wartung

14
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ermoglicht wird. Jedoch geht dies zu Lasten der Durchfahrtshéhe der
Tiefgarage.

2002 wurde gleichzeitig mit der Sanierung des denkmalgeschitzten
Empfangsgebaudes und der umfassende Neugestaltung der Gleisanlage
begonnen.

Mit Blick auf die technischen und funktionalen Anforderungen und in
Absprachen mit dem Denkmalschutzamt wurde das Vorempfangsgebaude
umgebaut. Hierbei wurde groRen Wert auf die Verkniipfung des historischen
Bahngebaudes mit der aktuellen Bahnhofsnutzung gelegt. Dabei sind die
historischen Raume, wie z. B. das heutige Informations- und Reisezentrum,
der Offentlichkeit jetzt zuganglich.

AnschlieBend wurde ein Dienstleistungscenter mit unter anderem einer
integrierten Shopping-Mall errichtet, um den Reisenden die gelegentlich

aufkommenden Wartezeiten zu verschoénern.

Die Bahnsteige des Erfurter Hauptbahnhofes wurden funktional neu gestaltet.
Die beiden &uReren Gleise dienen nun dem Fernverkehr und die inneren
dem Nahverkehr. Damit werden kurze FuRwege beim Umsteigen angestrebt,
um eine optimale Nutzung zu ermdglichen. Die Fertigstellung des neuen
Bahnhofes war urspriinglich fiir 2007 vorgesehen, doch momentan befinden
sich die Gleise 9 und 10 immer noch im Bau. Die voraussichtliche

Fertigstellung wird 2012 erfolgen.

2008 wurden die Bus- und StraBenbahnhaltestellen unter der
Eisenbahnbriicke neu verlegt, so dass der Fern- und Nahverkehr der
Deutschen Bahn optimal mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
in Erfurt verknuipft werden konnte.

Zusatzlich wurde eine Uberdachte Fahrradstation errichtet, welche Platz fir

300 Fahrrader bietet und rund um die Uhr zugénglich ist.

15
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Architektur

Deutlich sichtbares Zeichen des Erfurter Hauptbahnhofes ist eine Stahl- und
Glaskonstruktion, die die neue Bahnhofshalle samt den Bahnsteigen und den
Verkaufs- und Dienstleistungseinrichtungen {berspannt (Abb. 2). Die
Konstruktion des Daches ist aus raumlichen Stahlfachwerkbindern
konstruiert. Das Hallendach besteht aus zwei sogenannten Schiffen. Das
Seitenschiff iberspannt mit einer Weite von 20 m und das Hauptschiff 65 m.
Beide sind 154 m lang und haben eine maximale Hohe von 20 m.

Die verglaste nérdliche Fassade wird auch als ,Schaufenster der Stadt*

bezeichnet.

Abb. 2: Detailskizze

Das nordliche Seitenschiff wurde in der H6he an die Traufen der
benachbarten Geb&ude angepasst. Hinter der hohen Glasfassade wird der
Bahnverkehr sichtbar. Problematisch an der Konstruktion dieser Halle ist der
haufig auftretende West-Ost Wind, der im Sommer fir Erfrischung sorgt, an
Wintertagen jedoch zu Unannehmlichkeiten fiihrt. Bei Schneefall kommt
hinzu, dass die Treppen von den Gleisen zur unteren Ebene standig gerdumt
werden missen. Sicherheitstechnisch stellt dies ein Risiko dar, da es leicht
zu Sturzen kommen kann. Um die o6ffentliche Vorgabe — die Luftzufuhr zur
Stadt — zu gewabhrleisten, ist es nicht moglich gewesen den Gleisbereich

windgeschutzt zu gestalten.
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Ein natdrlicher Lichteinfall wird durch eine partiell transparente
Dachkonstruktion ermdglicht. Durch die ellipsenférmigen Fenster lber den
Bahnsteigen kann das Licht bis zur unteren Ebene durchdringt (Abb. 3).

Abb. 3: Stahlfachwerkbinder und ellipsenférmige Glasfenster

Die auf dem Willy-Brandt-Platz stehenden Baume mussten in Kiibel gepflanzt
werden, da das Wurzelwerk die Konstruktion der Tiefgarage beschadigen

kénnte.

Uberblick

Bauherr: Deutsche Bahn AG
Architekt: Gossler & Partner

Bauzeit: 1999 — Voraussichtlich 2012

Auftragsvolumen: 260 Mio. Euro
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Quellen: Vortrag/Fuhrung Frau Krunke
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten,
http://www.architekten24.de/projekt/erfurter-hauptbahn
hof/uebersicht/erfurter-hauptbahnhof/index.html;
http://www.vde8.de/media/public/downloads

/KnotenErfurt.pdf; http://www.worldarchitects.com/

Im Anschluss an die Fuhrung sind wir zur Besichtigung der
Scherkondetalbriicke aufgebrochen.
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Scherkondetalbriicke
Nach einer kurzen Busfahrt von Erfurt erreichten wir die Scherkondetalbriicke
(Abb. 4). Dort stellte uns Herr Geiger den Bauleiter Herr Meyer vor, der uns

Uber die Baustelle fihrte.

Lage der Scherkondetalbriicke

Hamburg / Rostock

Barlin

Luckenwalde

Lutherstadt
Wittenberg
Magdeburg

Juterberg

Bitrerfeld
Halle (Saale) Leipzig

Grobers

Scharkendetalbricks

rankfurt
am Main Erfurt

Coburg
Ebensfeld
Bamberg
Forchheim
Frth
Murnberg

Abb. 4: Lage der Scherkondetalbriicke im Streckenverlauf
Wir befinden uns nérdlich der Gemeinde Krautheim im Landkreis Weimarer
Land. Hier Gberquert die Trasse der Neubaustrecke Erfurt—Halle/Leipzig das

Scherkondetal. Die Scherkondetalbriicke ist eine im Bau befindliche,

zweigleisige Eisenbahnbriicke.
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Zahlen und Fakten

Bauwerkslange: 576,5m

Breite: 13,95m

Stutzweiten: 27,0m-2x36,50m-10x44,0m—36,50 m
Bauhohe: 2,94 m im Feld und 4,44 m am Pfeiler

Max. Hohe: 34 m

Tragwerksbeschreibung

Der Uberbau lauft als 14-feldiger Durchlauftrager (iber die gesamte
Bauwerkslange. Ausgefiihrt wird dieser als breiter Balken, welcher in
Spannbetonbauweise hergestellt wird (Abb. 5). Die Konstruktionshéhe
betragt im Feldbereich 2 m. An den Stutzen vergroRRert sich die Hohe Uber
den Vouten auf 3,50 m, da hier die Stitzmomente des Uberbaus

aufgenommen werden mussen.

Zur Herstellung der Pfeiler werden schmale Vollwandscheiben verwendet.
Der Uberbau ist mit dem Widerlager West und den Pfeilern verbunden.

Die Pfeiler nehmen in Langsrichtung Verformungen des Tragwerks auf. Um
Zwangskrafte ableiten zu koénnen, wird der Uberbau auf sogenannte

langsbewegliche Karlottenlager gelagert.

20



VDE 8.2 — Briicken- und Tunnelbaustellen der NBS Erfurt — Leipzig/Halle

- LREE . Coatminerdiznst
. o T PFAFFE
Abb. 5: Scherkondetalbriicke

Die semiintegrale Bauweise ist eine Innovation im Talbriickenbau der
Deutschen Bahn AG. Erstmalig wird eine Talbriicke bei der DB durch diese
Konstruktionsweise erbaut. Die Kosten fir den Unterhalt fallen hierbei
geringer aus, da Lager, Fugen und zudem aufwandige Besichtigungs-
einrichtungen, wie bei Ublichen Spannbetonhohlkasten, eingespart werden

kdnnen.

Resultierend aus den Setzungsbeschrankungen bei Eisenbahnbriicken
erfolgte die Grindung der Briicke durch Bohrpféhle. Bei diesem Verfahren
werden die Lasten der Pfeiler in eine tragfahige Schicht im Untergrund
abgeleitet, in diesem Fall in eine Tonschicht. Bei der Scherkondetalbriicke

wurden die Bohrpféhle bis zu 19 m tief in den Boden eingebracht.

21



VDE 8.2 — Briicken- und Tunnelbaustellen der NBS Erfurt — Leipzig/Halle

Bauablauf

Im Jahr 2005 wurden die Freileitungen der Energieversorgung umverlegt.
Der bauvorbereitende Landschaftsbau wurde 2007 durchgefiihrt, wobei unter
anderem ein 17 ha grof3es Weil3storchhabitat entstand.

Ab 2008 begann dann die eigentliche Bauausfiihrung. Ausgehend von den
Wiederlagern wurde der Spannbetoniiberbau mittels Vorschubgeriistes
feldweise hergestellt. Die Grindungen, die Pfeiler und die Widerlager
mussten mit einem Vorlauf zum Uberbau hergestellt werden. Die Pfeiler

entstanden mit Hilfe einer Kletterschalung.

Um unndtige Umwege zu vermeiden ist im Bereich des Speichers
GroBbrembach eine BaustraRe mit Hilfe eines Fangedammes errichtet
worden, der nach Fertigstellungen der Briicke wieder vollstandig

zuriickgebaut wird.

r .

Abb. 6: Auf der Scherkondetalbriicke

22



VDE 8.2 — Briicken- und Tunnelbaustellen der NBS Erfurt — Leipzig/Halle

Momentan befindet sich die Talbriicke kurz vor der Fertigstellung des
Rohbaus (Abb. 6). Es werden Bewehrungskoérbe fiir die Randbebauung vor
Ort geflochten (Abb. 7) und in die Schalung eingebracht. AnschlieRend wird
betoniert und verdichtet. Zur Randbebauung gehdren unter anderem
Kabelkanale (Abb. 8), welche zum Schutz und zur einfachen Wartung der
Hochspannungsleitungen  dienen. Auf der Sidseite sind diese
BaumalRnahmen bereits abgeschlossen. Die ndrdliche Seite befindet sich
noch im Bau.

Abb. 7: Bewehrung fur Abb. 8: Kabelkanale flr
Randbebauung Hochspannungsleitungen
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Uberblick

Bauherr:
Planung:

Ausfuhrung:

Bauzeit:

Auftragsvolumen:

Konstruktion:

Bauverfahren:

Quellen:

DB Netz AG
BUCHTING + STREIT

ARGE ,
Adam Hoérnig Baugesellschaft GmbH & Co,
Stutz GmbH & Co. KG

Februar 08 - Oktober 2010
20 Mio Euro

Semiintegrale Spannbetonbriicke aus einem Durchlauf-

trager mit schlanken Pfeilerscheiben

Pfeiler mit Kletterschalung, feldweise Herstellung des

Uberbaus mit Vorschubgeriist

Vortrag/Fuhrung Herr Meyer

Informationsblatt DB Netze, Neubaustrecke Erfurt —
Leipzig/Halle: Eisenbahniberfihrung Scherkondetal-
briicke;
http://www.baustellen-doku.info/grossprojekte/ice-neubau
strecke_erfurt-leipzig-halle/scherkondetalbruecke.php;

http://www.stutz-bau.de

Fir die ausfuhrliche und interessante Filhrung méchten wir uns bei Herrn

Meyer herzlich bedanken.
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Finnetunnel

Nach der Besichtigung der Scherkondetalbriicke setzten wir unsere Reise zu
dem Informationszentrum Finnetunnel fort. Dort zeigte uns Herr Geiger einen
Ausschnitt von ,Die Sendung mit der Maus“, der die Entstehung eines
Eisenbahntunnels mit Hilfe einer Tunnelbohrmaschine (TBM) gut und einfach
verdeutlichte. Danach flihrte er uns zu einer kleinen Plattform (Abb. 9), von
der wir das Tunnelportal sah und beantwortete unsere Fragen.

o

A AT A

—
raivaa VAT

g

Abb. 9: Blick von der Aussichtsplattform

Der Finnetunnel gehért zu dem Bauabschnitt 8.2 der Neubaustrecke Erfurt —
Leipzig/Halle und hat ein Bauvolumen von 250 Mio. Euro, wobei die beiden
Tunnelbohrmaschinen alleine schon ca. 40 Mio. Euro gekostet haben. Uber
den Wiederverkaufswert wurden keine Zahlen genannt.

Der Tunnel wird auf einer Lange von 6.970 m mit zwei Rdhren (Durchmesser
ca. 10 m) gebaut (Abb. 10).

25



VDE 8.2 — Briicken- und Tunnelbaustellen der NBS Erfurt — Leipzig/Halle

Gleis Richtwng Exfurt Gleis Richtung Leipzig [Halle
o = ':'___».__\ rwel parallele singleisige Tunmelrihren /?__-_r_:' — o \
F 4 "\Q r W
V 4 b Durchmesser 9,60 m ¥ 4 b "
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T Abstand der Gleisachsen ca. 25 m PRy,
Ghalzicksa . Tunnslachse Tuanelachse ' Glesachse

Abb. 10: Querschnitt durch den Tunnel

Dies entspricht der europdischen Norm und hat den Vorteil, dass es keine
Stdrung von aneinander vorbei fahrenden Ziigen gibt und der Tunnel im Falle

eines Brandes sicherer ist. Die beiden Rohren sind alle 500 m durch einen
25 m langen Querstollen miteinander verbunden. Abb. 2 zeigt den

Querschnitt durch die zwei Rdéhren und den Verbindungsstollen. Im Falle
eines Brandes dient die andere Tunnelrbhre als Rettungstunnel. Der
Querstollen ist mit Schleuseneinrichtungen ausgestattet, damit die

Rauchentwicklung nicht tibergreift.

Beim Ausbau des Finnetunnels wurde im Gegensatz zu den zuvor
besichtigten Tunneln auf einen Vortrieb mittels zweier Tunnelbohrmaschinen
gesetzt. Der Grund dafur war der Zeitfaktor und der Zufall, dass gerade die
Maschinen bei Herrenknecht vorhanden waren. Aufgrund des anstehenden
Grundwassers, das wegen der vorhandenen Muschelkalkschicht (Abb. 11)
nicht abgesenkt werden durfte, erfolgte der Vortrieb auf den ersten 1.500 m

im Hydroschildmodus (Closed-Mode).

Im restlichen Abschnitt konnte mit dem Festgesteinsmodus durch den
unteren  bis mittleren  Buntsandstein  vorgetrieben werden. Die

Verbindungsstollen wurden im Nachhinein gefrést.
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Uberholbahnhot

S\ =
Finnetunnel Schnecktal 20 ._
Saubachtalbriicke =
Saubach

Finne-Stdrung \

Thiringer Becken Hermundurische Seholle

7] ™) Ls

Legende Quartar - Grundwasserspiegel Mittlerer Muschelkalk
Unterer Keuper Mittlerer Keuper Unterer Buntsandstein
= MNeubaustrecke Cherer Muschelkalk Mittzrer Buntsandstein

Abb. 11: Geologie

Die Funktionen der TBM

Der Hydroschildmodus wird benutzt, wenn Grundwasser ansteht und dieses
nicht abgepumpt werden kann. Hinter dem Bohrkopf befindet sich eine
Kammer, in der durch eine Stutzflissigkeit (Bentonitsuspension) ein
Uberdruck erzeugt wird. Dieser Druck soll dem anstehenden Erd- bzw.
Wasserdruck entgegenwirken. Das Bohrgut wird mit der Stitzflissigkeit
abgesaugt und Uber Seperationsanlagen abgeschieden. Anschlie3end wird
die Betonitsuspension wieder zurlickgefihrt.

Im Hartgesteinsmodus gibt es keine Druckkammer, da das anstehende
Gestein eine ausreichende Dichtigkeit vorweist. Das Gestein wird mit Disken
bearbeitet und platzt in Form von Chips ab. Die Chips werden von den
Raumern am Schneidrad aufgenommen und durch Rotation des Schneidrads

auf Bahnen zum Fdrderband transportiert.
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Die Aushubmasse des Finnetunnels belief sich auf ca. 1,4 Mio. m3, welche in

drei Gelandemodellierungen eingebaut wurden.

Im Schutze des Schildes entstand durch sieben Tibbinge ein Betonring. Die
Tlbbinge wurden in einem speziell vor dem Tunnelportal gebauten
Tubbingwerk erstellt. In Spitzenzeiten (etwa 42 m Vortrieb pro Tag) war das
Tubbingwerk langsamer als der Verbrauch der TBM und somit musste schon
im Voraus ein groRes Tibbinglager entstehen. Fir den gesamten Tunnel
wurden 48.000 Tubbinge bendtigt. Einer der sieben Tibbinge ist kleiner und
wird auch Schlussstein genannt. Dieser wird, wie der Name schon sagt, als
letztes eingesetzt. Die Tiibbinge wiegen ca. 12 t und sind konisch. Mit dieser
Formgebung koénnen durch unterschiedliche Anordnung verschiedene

Kurvenradien verbaut werden.

Direkt nach dem Tubbingverbau erfolgte die Verpressung. Es wurde ein
Zementmortel in den ca. 16 cm breiter Abstand zwischen Tlbbingring und
Fels injiziert, so dass sich ein kraftschlissiger Verbund ergab.

Im spéateren Verlauf wurde festgestellt, dass vor dem Tunnel ein Sonic-
Boom-Bauteil gestellt werden musste, um den sonst entstehenden Knall im
Tunnel durch vorheriges Absorbieren des Schalls zu vermeiden. Dieses

Bauteil wurde durch einen Nachtrag abgerechnet.

Schwierigkeiten bei diesem Ende 2006 begonnenen Projekt, waren die
Umriistung von Hydro- auf Hartgesteinsschild und die geringe Uberdeckung
von 3 m im Schnecktal (Abb. 11). Der Tunnel hat zwar nur eine maximale
Uberdeckung von 65 m, musste aber auf Grund der Tatsache, dass eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke (v = 300 km/h, geringe zuldssige Steigung)
entstehen sollte, gebaut werden.

Der aktuelle Stand der Baustelle ist, dass die beiden Tunnelbohrmaschinen
schon durchgebrochen sind und nun Ausbauarbeiten am Querstollen statt-

finden.
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Nach der Besichtigung des Informationszentrums Finnetunnel fuhren wir

weiter zum Bibratunnel. Diesen besichtigten wir zwar nicht, genossen aber

das vorzigliche Kantinenessen auf dieser Baustelle. Nach dem Essen ging

es dann weiter zur Unstruttalbriicke.

Uberblick

Bauherr:

Ausfluihrung:

Bauzeit:

Auftragsvolumen:

Konstruktion:
Bauvorhaben:

Quellen:

DB Netz AG

Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co. KG
Wayss & Freytag Ingenieurbau AG

ca. 5 Jahre

250 Mio. Euro

Tunnel mit zwei getrennten Réhren
Vortrieb durch Tunnelbohrmaschine

Vortrag/Fuhrung Herr Geiger;
Informationsbroschiire DB Finnetunnel;
www.vde8.de (Abb. 10+11)
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Unstruttalbriicke

Als letzte Station des zweiten Tages stand die Unstruttalbriicke (Abb. 12),
zwischen Erfurt und Halle, auf dem Programm. Mit einer Lange von 2.668 m
ist sie die langste Briicke in diesem GroRprojekt und damit die zweitlangste
Eisenbahnbriicke Deutschlands. Die von der Briicke gequerte Senke
kennzeichnet sich durch im Osten steil abfallende und im Westen flach
ansteigende Hange. Aufgrund der Weitlaufigkeit der Uberspannten Flache,
der maximalen Hohe von 49 m und der daraus resultierenden weitlaufigen
Sichtbarkeit des Bauwerkes, musste zusatzlich zu der konstruktiven
Beschaffenheit auch auf eine ansprechende Architektur geachtet werden.
SchlieBlich wurde eine Spannbetonhohlkastenbriicke aus sechs
Durchlauftrdgern und vier Bégen in Form eines Sprengwerks als
Konstruktionsgrundlage gewabhlt, in dieser Form einmalig in Deutschland.

Abb. 12: Uberblick tiber die Baustelle mit Vorschubgeriist

Der Spannbetoniiberbau ist mit einer Konstruktionshéhe von 4,75 m
konzipiert und besteht aus 46 Feldern mit je 58 m Stlitzweite. Er ist unterteilt
in sechs Durchlauftragerabschnitte. Die beiden Endsegmente vor den

30



VDE 8.2 — Briicken- und Tunnelbaustellen der NBS Erfurt — Leipzig/Halle

Widerlagern bestehen aus drei Offnungen mit jeweils 58 m Stiitzenabstand.
Die dazwischen liegenden vier Abschnitte weisen jeweils in der Mitte einen
bogenférmig gestalteten ,,A-Bock* (Abb. 13) mit einer Stiitzweite von 108 m
auf und sind als 580 m lange sowohl fugen- als auch lagerlose
Rahmenbriicke geplant.

m‘m"‘ﬂdmﬂr\m s L RN e = .
Abb. 13: Bogenschalung “A-Bock*

Nach unserer Ankunft und dem Empfang durch Herrn Theuse
(Bauliberwachung Unstruttalbriicke) konnten wir zuerst beobachten, wie
gerade auf der Ostseite der Baustelle ein Bohrpfahl mit 1,2 m Durchmesser
ausgehoben und bewehrt wurde (Abb. 14). Die Bohrpfahle haben eine Tiefe
von 36 m. Es kdnnen taglich zwei Stiick fertig gestellt werden.

Dann ging es weiter zum neuesten Bauabschnitt, dem letzten Bogen. Hier
war gerade die Griindung abgeschlossen, ein kleiner Teil des Bogens bereits
betoniert und der nachste Abschnitt eingerlistet und eingeschalt (Abb. 15).
Aufgrund des Verlaufs der Unstrut durch das Tal musste ein stark
schwankender Grundwasserspiegel mit eingeplant werden. Teilweise war
eine direkte Griindung im Flussbett nétig.
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Uberblick

Bauherr:
Ausfiihrung:
Bauzeit:
Auftragsvolumen:
Konstruktion:
Bauverfahren:

Quellen:

Abb. 14: Einbringen der Bewehrung

Abb. 15: Ristung

DB Netz AG

ALPINE Bau Deutschland AG

bis 12/2010

50,9 Mio. Euro

Spannbetonhohlkastenbriicke, integrale Bauweise
Pfeilerbau mit Traggerust, Oberbau mit Vorschubgerist

Vortrag/Fuhrung Herrn Theuse

von, www.vde8.de, www.alpine-bau.de

An dieser Stelle méchten wir uns fur die interessante Fihrung und die

lehrreichen Ausfihrungen im Namen aller Beteiligten bedanken. Ein ganz

besonderer Dank gilt Herrn Geiger, der uns mit viel Engagement (ber den

gesamten Tag begleitet hat.
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Kohlekraftwerk Moorburg

Kohlekraftwerk Moorburg
Felix Kaufmann, Markus Gohl, Viola Moreno

Die Baustellenbesichtigung begann mit einer kurzen Sicherheitsbelehrung
und Einfihrung in dem eigens dafir eingerichteten Info-Container der Firma
Vattenfall. Hierbei wurden verschiedene Fakten zum Bauvorhaben, zum
Kraftwerk und zur Kraftwerkstechnik genannt. Unsere Ansprechpartnerin und
Betreuerin wahrend der Baustellenfihrung war Frau Gudrun Bode, tatig im
Bereich Kommunikation bei der Vattenfall AG.

Abb.1: Baugrundstiick und computergerenderter Endzustand
(Presseverdffentlichung Vattenfall Europe AG)
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Ubersicht und Beschreibung des Projektes

ey B / ~
KRAFTWERK
MOORBURG

) Haupt- und Nebenkai

1 Kohkkreislager

€2 Maschinenhaus

&) Dampierzeugergebaude

) Elektrofilter

) Rauchgasrainigung/Kamin

) Glpskreislager

O Aschesilos

) wassaraufberafung

&) Kuhlturmzusatzwasser-
aufbereitungsaniage

) Kuhilwassarentnahme/

-ainfaitung

I Hybrid-Kuhlturm

) Hetzeinspeisung

() werkstatl, Lagargebaude

) verwaltungsgebaude

O

Abb. 2: Ubersichtskarte mit computergerendertem Endzustand
(Presseverdffentlichung Vattenfall Europe AG)
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Allgemeine Informationen, zum Kraftwerksbau und zur Anlagentechnik

Mit einem Nettowirkungsgrad von ca. 46,5 % wird das Kohlekraftwerk
Moorburg eines der effektivsten Kohlekraftwerke in Deutschland Uberhaupt
sein. Wird auch die Ausnutzung der Fernwarme genehmigt, kann der
Wirkungsgrad auf bis zu 61 % gesteigert werden. Insgesamt kommt das
Kraftwerk mit den beiden Kesselblocken auf eine Nennleistung von 1.640
MW (zwei Blécke a 820 MW), wobei die Fernwarme weitere 650 MW bringen
wirde. Mit dieser Leistung sollen etwa 11,3 TWh im Jahr produziert werden.
Somit soll zukinftig ein Grof3teil des gesamten Strombedarfs (ca.
13 TWh/Jahr) der Hansestadt Hamburg gedeckt werden. Der CO,-AusstoR
betragt bei Inbetriebnahme rund 8,7 Mio. t pro Jahr. Dies entspricht ca. 50
Mrd. km, gefahren mit einem handelsublichen PKW. Dies fiihrte immer
wieder zu Genehmigungsverzégerungen und ist Hauptkritikpunkt
verschiedenster Birgerbewegungen. Vattenfall versucht durch Aufklarung,
kostenlose Fuhrungen UUber die Baustelle und freiwillige 0Okologische

Ausgleichsmafinahmen Kritiker und Gegner von Moorburg zu iberzeugen.

Die mafRgeblichen Herausforderungen der Planungsphase waren, die
strengen Auflagen der Stadt und des Bundes zu beachten und zu erfiillen.
Beispielsweise darf das zur Kiihlung entnommene Wasser nicht um mehr als
6 °K erwdrmt werden (in den Wintermonaten 7,5 °K). Dies fuhrt dazu, dass
im Betrieb an ca. 200 Tagen im Jahr keine Volllast gefahren werden darf.
Des Weiteren verpflichtete sich Vattenfall im Zuge der Nachhaltigkeit und der
Umweltschonung eine Fischtreppe, im vom Kraftwerk ca. 30 km entfernten
Geesthacht, zu bauen. Diese stellt zum heutigen Zeitpunkt die grofte
Fischtreppe Europas dar.

Eine weitere Auflage der Stadt Hamburg war die nachtragliche Verklinkerung
aller Verwaltungsgebédude, um die gesamte Anlage besser in das
bestehende Landschaftsbild einzupassen. Die Mehrkosten dieser Mal3nahme

belaufen sich auf rund 20 Mio. Euro.
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Bei der Bauausfiihrung selbst hat vor allem der erhebliche Platzmangel zu
erschwerten ingenieurtechnischen Herausforderungen beigetragen. So kam
es, dass fur den Bau auf dem 23 ha grof3en Gelande weitere 800.000 m? von
der Stadt Hamburg angemietet werden mussten, um einen flissigen
Bauablauf gewahrleisten zu kénnen. Der enorme Platzmangel fir Baulager
und im Besonderen fur Verkehrswege innerhalb der Baustelle hat die
Projektleiter zu kreativen Lésungen gezwungen, wie z. B. die Entgasungs-
anlage von oben nach unten zu bauen. Mittels hydraulischer Pressen wurde
der fertig gestellte Abschnitt angehoben und das néchste Segment
untergeschoben. Platz fir zusatzliche Geriste und Kréane konnte auf diese
Weise eingespart werden.

In Spitzenzeiten wurde das Projekt von etwa 2.800 Arbeitern von insgesamt
etwa 600 Nachunternehmern, 60 Bauleitern, 4 Sicherheitsbauleitern und 10
Oberbauleitern vorangetrieben, was ein effizientes Vorwartskommen

ermoglichte.

Das Kohlekreislager

Abb. 3: AuRenansicht des Kreiskohlelagers

36



Kohlekraftwerk Moorburg

Der Baustellenrundgang fuhrt uns zuerst zu den beiden Kohlekreislagern
(Abb. 3). Im Betrieb wird hier die Uber Schiffweg angelieferte Kohle gelagert.
Beide Lager haben einen Durchmesser von jeweils 110 m, eine Hohe 62 m
und eine Kapazitdt von etwa 160.000 t Kohle. Die Lagerwande sind auf
jeweils 360 Ortbetonrammpfahlen, die in eine Tiefe von 18 m reichen,
gegriindet.

Die eingelagerte Kohle selbst liegt auf Mutterboden (Abb. 4). Die
LagerauRenwande bestehen aus Stahlbeton und werden mit DOKA -
Systemschalungen taktweise nach oben gebaut. Sobald ein Abschnitt (ca.
vier Meter) ausgehartet ist, wird an diesen eine nach unten abgespannte
Faltbiihne angehangt, um den néachsten Abschnitt einschalen, bewehren und

betonieren zu kdnnen. Das Abspannen verhindert ein eventuelles Abheben
der Faltbiihnen (Abb. 5).
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Der Kesselblock

Der nachste Teil der Besichtigung war der Kesselblock. Die Kesselhduser
sind jeweils 99 m hoch und bestehen fast ausschlie3lich aus Stahl. Im
Inneren der Kesselhduser befinden sich die eigentlichen Herzstiicke des
Kraftwerks, die Stahlkessel.

Abb. 6: Vorderansicht des Kesselhauses mit den beiden Kesseln

Aufgrund der enormen Hitzeentwicklung dehnt sich der Kessel im
Betriebszustand bis zu 0,75 m nach unten aus. Diese extremen Belastungen
an das Material kénnen nur aufgenommen werden, indem der gesamte
Kessel freitragend aufgehangt wird und somit die Ausdehnung kontrolliert
nach unten verlauft. Bei einer Grindung auf dem Boden wirde sich der

Kessel zu weit in horizontaler Richtung dehnen.
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Jeder der beiden Dampferzeuger verfiigt Gber vier Kohlebunker mit jeweils
einer Mihle zur Bereitstellung des Kohlestaubes. Diese Miihlen bedienen je
sechs Kohlestaubbrenner.

Wahrend der Verbrennung entstehen in den Dampferzeugern Asche (13
Massenprozent der zugefiihrten Steinkohle werden zu Asche; hiervon sind
etwa 90 % Flugasche und 10 % Schlacke) und Rauchgase, die nach der
Verbrennung von der Entstickungsanlage, der Elektrofilteranlage, dem
Saugzug und der Rauchgasentschwefelungsanlage kontinuierlich aufbereitet

werden.

Seitlich der Kesselhduser befindet sich je ein 107 m hoher Treppenturm,
welche das Personal zu den einzelnen Ebenen des Kesselhauses fiihren. In
diese im Gleitschalungsverfahren (2,50 m/Tag) gefertigten Stahlbetontiirme
sind gleichzeitig mehrere Versorgungsschachte integriert. Im vorderen
Bereich befinden sich zwei Rauchgaswascher, welche die Abluft reinigen und
kiuhlen und dann das reine CO, durch einen Kamin in die Umgebung

ableiten.

Um die Kesselhduser herum sind mehrere Kréne unterschiedlichen Typs zu
sehen (Abb. 7). In Spitzenzeiten waren bis zu 35 Krane auf der Baustelle
aktiv, von denen der hochste eine Hakenhthe von 153 m hatte und der

starkste (Raupenkran) ein Bauteil mit 230 t heben konnte.

Abb. 7: Rundumblick Uber die Baustelle, Kesselhaus mit Entgasungsanlage
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Die Kaimauer

Die néchste Station fuhrt in Richtung Kaimauer, wo spéter einmal auf einer
Lange von ca. 600 m die Schiffe anlegen und ihre Kohleladung léschen
sollen.

Geschlossene Guterbandférderer transportieren zukiinftig die Steinkohle aus
den Kreislagern in die Dampferzeugeranlage, die im Schnitt rund 480 t Kohle
pro Stunde verwerten kann. Hochgerechnet ergibt dies eine Masse von 4,21
Mio. t Kohle pro Jahr. Ferner befinden sich hier sechs Einlasse fur das
Kihlwasser. Insgesamt kdnnen diese Einlasse 64 m® Kuhlwasser pro
Sekunde bereitstellen. Damit kdnnen die Auflagen der Stadt Hamburg

hinsichtlich des Faktors Natureinwirkung eingehalten werden.

Uberblick

Bauherr: Vattenfall Europe AG

Ausfuhrung: Vattenfall Europe AG als GU mit ca. 600 Nachunter-
nehmern, inshesondere
Wayss & Freytag Ingenieurbau AG
Bilfinger Berger SE

Bauzeit: Baubeginn 2007, voraussichtliche Inbetriebnahme 2013

Auftragsvolumen: 2,6 Mrd. Euro (anfangs 1,8 Mrd. Euro)

Quellen: Fuhrung durch Frau Gudrun Bode;
Publikationen der Vattenfall Europe AG
- Neubauvorhaben Kraftwerk Moorburg, Umwelt-
erklarung 2008
- Investition in Hamburgs Zukunft
- Offizielle Internetprasenz des Bauvorhabens

http://www.vattenfall.de
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- Initiative ,Moorburg stoppen® http://www.moor
burgtrasse-stoppen.de

AbschlieBen wollen wir uns bei Frau Bode fir die gelungene
Baustellenbesichtigung bedanken. Das Projekt gab uns zukinftigen
Baubetrieblern einen sehr guten Einblick in den Bauablauf und die

Bauprozesse einer komplexen Baustelle.
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European XFEL
Lisa Johren, Jonas Laufer, Alexander Piepenbrock

Am Donnerstag, den 27.05., besichtigten wir nachmittags den Bau des
Rontgen-Freien-Elektronen-Lasers European XFEL in Hamburg-Schenefeld.
Nach einer kurzen BegriiBung durch Herrn Menke erlauterte uns Frau
Folkerts die physikalischen Zusammenhange. Sie ist Physikerin und fir die
Offentlichkeitsarbeit bei Deutsches Elektronen-Synchrotron  (DESY)
zustandig.

Im 3,4 km langen Teilchenbeschleuniger werden Elektronenpakete mit Hilfe
von Magneten auf ein héheres Energieniveau gebracht. Bei diesem Vorgang
geben die Teilchen Licht ab, das sich verstéarkt, bis ein Réntgenblitz entsteht.
Diese Blitze tragen aufgrund ihrer einzigartigen Eigenschaften unter anderem
zur Grundlagenforschung in der Physik, Chemie, Pharmazie, Medizin und
Energietechnik bei.

Eckdaten der Anlage

Bei der Anlage handelt es sich um einen 1,7 km langen Linien-Beschleuniger
(Abb. 1). Andere groRRe Teilchen-Beschleuniger, wie beispielsweise CERN
bei Genf, waren bislang ringférmig.

XFEL besteht aus funf Lichtquellen mit finf Roéntgentunneln, wodurch an
mehreren Forschungsprojekten gleichzeitig gearbeitet werden kann. Pro
Sekunde entstehen ungeféahr 30.000 Blitze, diese Anzahl macht den
European XFEL weltweit einzigartig. Um diese Rate zu erreichen, mussen
die Leitungselemente konstant auf —271 °C heruntergekihlt werden. Dadurch
arbeitet die Anlage nahezu verlustfrei und besonders effizient. Die niedrigen
Temperaturen werden durch flussiges Helium erzeugt. Eine Erwarmung von

nur wenigen Grad Celsius wiirde dazu fuhren, dass die Bauteile schmelzen.
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Abb. 1: Beschleunigungsrohre

Baubeginn der Réntgenanlage European XFEL durch die Ausfiihrende ,Arge
Tunnel XFEL" (ein Zusammenschluss von Bilfinger Berger und HOCHTIEF)
war 2009, die Inbetriebnahme ist fiir 2014 vorgesehen und ein Jahr spéater
sollen die 300 wissenschaftlichen Mitarbeiter mit den Forschungen beginnen.
An dem Projekt beteiligen sich derzeit 13 Lander (Danemark, Deutschland,
Frankreich, Griechenland, Italien, Polen, Russland, Schweden, Schweiz,
Slowakei, Spanien, Ungarn und Grof3britannien, China plant den Beitritt). Die
Kosten belaufen sich voraussichtlich auf 1 Mrd. Euro.
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Abb. 2: Baustellenschiele der ARGE

Standort Hamburg-Schenefeld

Bei der Standortwahl (Abb. 3) war die Nahe zum bereits existierenden
Forschungszentrum DESY mit ausschlaggebend, da dort die Kiihltechnologie
bereits vorhanden war. Weitere Kriterien fir den Standort Hamburg-
Schenefeld waren zum einen die hohe Akzeptanz von DESY in der
Bevolkerung, sowie die ausreichend vorhandene Flache fur das
Bauvorhaben.

Insgesamt gibt es drei groRe Baustellen. Dort entstehen sieben oberirdische
Gebéude und acht Schéchte, die zu den Tunneln fuhren. Die Rohren
verlaufen unterirdisch, um den Strahlenschutz zu gewéhrleisten. Hierfur ist

eine Mindestiiberdeckung von 6 m erforderlich.
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Das Projekt wurde nach eineinhalbjahriger Planungsphase, die unter
anderem eine Umweltvertraglichkeitsstudie umfasste, in ungefahr 90 Planen

und einer 1.410 seitigen Beschreibung festgehalten.
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Abb. 3: XFEL Umgebungskarte

Fuhrung Uber die Baustelle Schenefeld

Neben dem Verwaltungsgebaude der Baustelle befindet sich die Baugrube
fur die Versuchshalle. Wie in Abb. 4 zu erkennen ist, ist die Baugrube noch
mit Wasser gefillt. Die Wande sind als Schlitzwénde ausgefihrt. In der Nahe
der Schlitzwande werden Lockerungssprengungen durchgefiihrt. Dies
geschieht mit Hilfe von PVC-Rohren, in denen die Sprengladungen platziert
werden. Beim Sprengen entstehen groRere Gesteinsbrocken, welche durch
Taucher aus der Baugrube geholt werden. Insgesamt sind 23 Taucher auf

der Baustelle im Einsatz.
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AnschlieBend wird die Sohle der Versuchshalle durch weitere Schlitzwande
ausgesteift. Das ist notwendig, um selbst kleinsten Deformationen (z. B.

Deformationen <1 nm durch Personen) vorzubeugen.
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Abb. 4: Baugrube der Versuchshalle

Da die Elektronenpakete sehr viel Energie besitzen, werden sie aus ihrer
Flugrichtung zum Abbremsen nach unten in einem Graphit-Absorber gelenkt.
Der zugehdrige Schacht besteht aus dicken Stahlbetonwénden. Zusétzlich

wird eine Kiihlung installiert, um eine UbermaRige Erwarmung zu vermeiden.

Die Baugrube des Schachts, in dem spater die hochenergetischen
Elektronen abgebremst werden, wurde wie alle anderen Baugruben durch
Schlitzwénde und eine Unterwasserbetonsohle hergestellt. Hierzu werden in
einem Graben zunachst Leitwdnde aus Ortbeton erstellt. Wahrend der
Schlitzherstellung werden die Grabenwéande durch Bentonit gegen Einsturz

gesichert. Anschlie3end werden die Zwischenrdume mittels
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Kontraktorverfahren betoniert. Die erhaltene wasserdicht umschlossene
Baugrube wird durch die Unterwasserbetonsohle komplett abgedichtet, so
dass das Wasser abgepumpt werden kann.

Bei dieser Baugrube konnten wir sehen, wie die Bewegungen der Sohle
Uberwacht werden. Dies geschieht, da selbst kleine Veranderungen zu
Ungenauigkeiten bei den spéateren Versuchen fihren koénnen. Die
Uberwachung findet mit Hilfe eines Nivelliergerates statt (Abb. 5).

Abb. 5: Bauschacht mit Uberwachung der Sohllage

Die feuchten Stellen, die an den Betonwéanden zu sehen sind, treten an den
Lamellengrenzen der Schlitzwand auf. Groe Licken zwischen den
Schlitzwanden werden von Tauchern verfiillt, bevor das Wasser aus der

Baugrube gepumpt wird.
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Am Ende der Fiihrung wurde uns noch eine Baugrube gezeigt, in der gerade
der Einsatz einer Tunnelbohrmaschine (TBM) vorbereitet wurde. In Abb. 6 ist
der vordere Teil der Maschine zu erkennen. Am Rand der Baugrube ist die
sogenannte Einfahrbrille zu sehen (Abb. 6). Daneben befindet sich das blaue
Schneidrad, welches einen Durchmesser von 6,19 m hat, und im

Betriebszustand mit funf Umdrehungen pro Minute rotiert.

Abb. 6: Tunnelbohrmaschine mit Aussteifungen

Von aufRen wird die TBM vom Schildmantel umschlossen, der die Maschine
vor Einbriichen schiitzt. Beim Vortrieb mittels TBM wird mit einer Suspension
(Bentonit) gearbeitet. Die sogenannte Tauchwand trennt den Arbeitsbereich
des Schneidrades, der mit Suspension verfiillt ist, vom Rest der TBM. Uber
den Austausch der Suspension findet der Abtrag des Bodens statt. Weiter
hinten befindet sich der Ringerektor. Dort werden die Tilbbinge
zusammengefugt und eingebaut. Bei dieser TBM kam ein Mixschild fur

instabile Ortsbrust zur Anwendung.

48



European XFEL

Der Vortrieb wird Uiber hydraulische Pressen gesteuert. Die hohen Krafte, die
dabei auftreten, werden Uber die Aussteifungen abgetragen (Abb.7).

Abb. 7: Aufbau der TBM

Die Stelle, an der die TBM in die Wand der Baugrube einféhrt, ist mit Fasern
bewehrt. Herkdbmmliche Bewehrung wére von der TBM kaum zu
durchbrechen und wirde zu Schaden an der Maschine fuhren. Die
homogenverteilte Faserbewehrung hingegen stellt kein gréReres Hindernis
da. Abb. 8 veranschaulicht die enorme Grof3e der TBM.
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Abb. 8: Gruppenfoto vor der Tunnelbohrmaschine
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Allgemeine Problematik

Uber einen groBen Teil der Baustelle und BaustraRen verlaufen
Hochspannungsleitungen. Dies stellt ein Problem fiir die Baumaschinen dar,
da zu den Leitungen ein Mindestabstand von 5 m eingehalten werden muss.
Um diesem Problem entgegen zu wirken, wurden an der Strafle unterhalb
der Hochspannungsleitung Durchfahrtssperren fur Fahrzeuge uber 4,5 m
errichtet (Abb. 9).

Abb. 9: Hochspannungsleitung mit Durchfahrtssperre

Uberblick
Bauherr: DESY/Deutschland (Bund, Hamburg, Schleswig Holstein
und 13 internationale Partner)
Architekt: IG WTM Engineers/Amberg
Ausfiihrung: Generalunternehmer ARGE Tunnel XFEL
(HOCHTIEF Construction AG, Bilfinger Berger SE)
Bauzeit: Januar 2009 bis April 2013
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Auftragsvolumen: ca. 1 Mrd. Euro

Bauverfahren: Herstellung der Baugruben durch Schlitzwéande und
Unterwasserbetonsohlen, Tunnelrdhre mit Tunnelbohr-

maschine gebohrt

Quellen: Vortrag/ Prasentation von Frau Folkerts, Fihrung von
Herrn Menke;
Informationsbroschire XFEL; www.xfel.eu;
Baubetriebsplanung I, Technologie und Management im

Baubetrieb
AbschlieBend wollen wir uns ganz herzlich bei der ARGE Tunnel XFEL,

Herrn Menke und Frau Volkert fur die interessante Fihrung und die

physikalischen Einblicke sowie Herrn Kahlen fiir die Organisation bedanken.
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Stammwerk der Wirtgen GmbH in Windhagen
Heiko Langel, Yannick Harter, Maximilian Karcher

Am letzten Tag unserer Exkursion fuhren wir von Hamburg zurtick nach
Karlsruhe und besichtigten auf dem Weg das Stammwerk der Wirtgen GmbH
in Windhagen. Dort wurden wir von Herrn Andreas Schenkelberg empfangen,

der als Produkttrainer bei der Wirtgen GmbH tatig ist.
Vorstellung der Wirtgen Group

Nach dem gemeinsamen Mittagessen in der werkseigenen Kantine, lud uns
Herr Schenkelberg in einen Konferenzraum ein, um uns die Wirtgen Group
allgemein und die Wirtgen GmbH im Besonderen vorzustellen.

Die Wirtgen Group ist ein Unternehmensverbund, unter deren Dach sich die
Wirtgen GmbH, die Joseph Vdgele AG, die Hamm AG und die Kleemann
GmbH zusammengeschlossen haben. Neben vier Stammwerken in
Deutschland verfugt die Wirtgen Group Uber drei Produktionsstatten im
Ausland, die landerspezifische Maschinen fiir den lokalen Markt herstellen.
Mit 4.500 Mitarbeitern hat die Wirtgen Group 2009 einen Umsatz von 1,18
Mrd. Euro erwirtschaftet, was einen Einbruch von 21 % im Vergleich zum
Vorjahr bedeutet. Dies war der erste Umsatzriickgang in den vergangenen
12 Jahren, verursacht durch die Wirtschaftskrise 2009. Um die schwachen
Zeiten zu meistern und die Krise gut zu Uberstehen hat die Wirtgen Group
innerhalb  des Unternehmensverbunds folgende Ldsungsstrategien
vorgesehen: Weitere Innovationen, um auch in Zukunft Vorreiter im Bereich
der mobilen StraRenbaumaschinen zu sein, konsequente Aus- und
Weiterbildung der Mitarbeiter und Investitionen in neue Produktionsanlagen.
So wurde in allen Unternehmen der Wirtgen Group zwischen 2008 und 2010
zum einen in den Bau einer vollig neuen Produktionsstatte investiert und zum

anderen bestehende Produktionsstéatten erheblich ausgebaut.
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Die Wirtgen GmbH mit Hauptsitz in Windhagen verfugt tber 55 Vertriebs-
und Servicestandorte in 40 Landern und ist damit Weltmarktfuhrer im Bereich
der mobilen StraRenbaumaschinen. Die Joseph Végele AG aus Mannheim
ist weltweit flhrend im Bereich Strallenfertiger. Die Hamm AG aus
Tirschenreuth baut Walzen und gehdrt in ihrem Marktsegment zu einer der
bedeutendsten Hersteller weltweit. Das jlingste Mitglied der Wirtgen Group
ist die Kleemann GmbH aus Goppingen. Sie ist Spezialist fir raupenmobile

Brecheranlagen zur Aufbereitung von mineralischen Rohstoffen.

In der rheinland-pfélzischen Gemeinde Windhagen befindet sich der
Stammsitz der 1961 gegriindeten Wirtgen GmbH. Reinhard Wirtgen griindete
mit 18 Jahren das Unternehmen als Ein-Mann-Betrieb und war zuerst im
Transport von Baumaterialien téatig. Vier Jahre spéter baute er einen
.Betonzertrummerer* und arbeitete damit selbst als Nachunternehmer im
StralRenbau. In den 70er Jahren entwickelte er die erste Hei3frase und
Maschinen zum HeiRrecycling. Ende der 70er Jahre machte er dann den
entscheidenden Schritt mit der Konstruktion einer Kaltfrase. 1980 konzipierte
die Wirtgen GmbH einen Surface Miner zum Abbau von Rohstoffen. Im
gleichen Jahrzehnt begann die Produktion von Maschinen zum Kaltrecycling,
wéahrend die Kaltfrdsen stetig weiterentwickelt wurden. Ende der 80er Jahre
stieg das Unternehmen in den Markt fur Gleitschalungsfertiger ein, nachdem
es ein belgisches Unternehmen aufgekauft hatte. 1996 kaufte Wirtgen die
Joseph Vogele AG, im Jahr 2000 die Hamm AG und 2006 die Kleemann
GmbH. Zusammen bieten sie nun unter dem Dach der Wirtgen Group die

gesamte Produktpalette im Bereich der mobilen Strallenbaumaschinen an.

Die Wirtgen GmbH ist nach wie vor im Familienbesitz. Stefan und Jirgen
Wirtgen sind nach dem Tod ihres Vaters in dessen FuR3stapfen getreten und
fuhren heute die Geschéfte. Die Wirtgen GmbH hat 1.200 Mitarbeiter und
2009 einen Umsatz von 347 Mio. Euro erwirtschaftet.
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Die Produktpalette umfasst neben den Kaltfrasen auch Kalt- und
HeilRrecycler, Gleitschalungsfertiger und Surface Miner. Das gesamte
Spektrum wird im Stammwerk in Windhagen auf 320.000 m? (entspricht ca.
45 FuBballfeldern) gefertigt (Abb. 1).

Abb. 1: Werksgelande der Wirtgen GmbH in Windhagen

Im Jahr 2009 wurden etwa 1.570 Maschinen von 47 verschiedenen Typen
produziert. In Windhagen sitzt auch die Entwicklungsabteilung der Wirtgen
GmbH. Alle entscheidenden Entwicklungsprozesse finden innerhalb der
Firma statt, um moglichst wenig eigenes Know-how nach auf3en zu geben.
Trotz der streng abgeschirmten Entwicklung gelangen Nachbauten, vor allem
aus dem asiatischen Raum, auf den Markt. Dabei handelt es sich haufig um
Verschleil3teile, wie z. B. Meil3el, aber auch schon ganze Maschinen wurden

kopiert.

Dariiber hinaus verfiigt die Wirtgen Group Uber drei Produktionsstatten im
Ausland. Ein Werk in den USA stellt ausschlieRlich StraRenfertiger von
Végele fir den amerikanischen Markt her. Eine weitere Produktionsstatte
befindet sich in China. Dort laufen Produkte von Wirtgen, Hamm und Vdégele

vom Band, die allerdings nur in Asien vertrieben werden. In Brasilien werden
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unter dem Namen Ciber ebenfalls Deckenfertiger, StraRenfrasen und
Walzenziige gefertigt, die in Lateinamerika und in Afrika zum Einsatz
kommen. Die Wirtgen Group hat sich entschieden, getreu ihres Mottos
.Close to our customers”, auch auB3erhalb von Deutschland zu produzieren,
um den landerspezifischen Anforderungen gerecht zu werden. So wird zum
Beispiel in Schwellenlandern deutlich weniger Wert auf Ergonomie gelegt
und in den USA missen Stral3enfertiger eine hdhere Einbaugeschwindigkeit

erreichen, als in Europa Ublich ist.

Im Gegensatz zu anderen Baumaschinenherstellern ist die Wirtgen GmbH
ein reiner Hersteller. Die Maschinen werden also nur verkauft und stehen
nicht zum Verleih oder zum Miet-Kauf zur Verfigung. Allerdings bietet die
Wirtgen GmbH Sonderfraswalzen an, die nach Kundenwunsch entwickelt
und produziert werden. Ein weiterer Service der Wirtgen Group ist das
weltumspannende Netz an Servicestationen, die das komplette
Lieferprogramm warten und instand setzen kdnnen. Dies kann auch dazu
fihren, dass Servicetechniker 24 Stunden am Tag direkt am Einsatzort der
Maschinen sind, um die Ausfallzeiten mdglichst gering zu halten. Ein Beispiel
daflir ist eine Eisenerzmine in Australien, in welcher 16 Surface Miner
eingesetzt werden und ein Serviceteam von Wirtgen immer vor Ort ist.

Im Anschluss an den Vortrag fihrte uns Herr Schenkelberg durch die
Produktion.
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Werksbesichtigung

Zunéchst ging es in die Halle der Pulverbeschichtungsanlage, welche seit
2007 in Betrieb ist. Der entscheidende Unterschied im Vergleich zum
herkémmlichen Lackierverfahren ist das Aufbringen einer Pulverschicht
anstelle einer FlUssigkeit, die anschlielend im Ofen eingebrannt wird. Der
Vorteil dieses Verfahrens besteht in der Herabsetzung des Ldsungsmittel-
anteils. Der Transport in der Lackierstraf3e ist vollstandig computergesteuert.
Die Gesamtlange des Fordersystems belduft sich auf 1.400 m. Es werden

dort 38.000 verschiedene Teile lackiert.

Danach ging es in die groRen Produktionshallen, in denen wir den Weg vom
Einzelteil bis hin zum Endprodukt verfolgen durften. Zu Beginn sahen wir die
computergesteuerten Brennschneidanlagen, welche Platten bis zu einer
Dicke von 150 mm bearbeiten kénnen. Materialien mit Dicken bis zu 20 mm
werden durch moderne Laserschneidanlagen in nahezu jede erdenkliche
Form geschnitten.

Die hohe Qualitat und Genauigkeit dieser Maschinen haben zur Folge, dass

rund 70 % aller Einzelteile mit diesem Verfahren gefertigt werden.

Unsere Route fuihrte uns anschlieRend vorbei an dem Biegezentrum mit
seinen Gesenk-Biege-Pressen, die die Bleche kanten. Sowie den ublichen
Einrichtungen (Abb. 2) der Metallverarbeitung wie beispielsweise samtlichen
Schweil3platzen, CNC-Maschinen und der Blechschlosserei.
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Abb. 2: Werkshalle

Ein Highlight der Begehung war die Walzenfertigung. In Windhagen
entstehen 330 verschiedene Fraswalztypen (Abb. 3), die eine Breite von
14 cm bis hin zu 4,40 m haben. Mit 4,40 m ist diese hier hergestellte
Fraswalze die grof3te der Welt.

Die Meiselhalter werden entweder per Hand oder per Schweil3roboter (bei
groRen Stiickzahlen) montiert. Die korrekte Position der Halter wird durch
eingefraste Markierungen auf dem Rohr gewahrleistet. Wichtig bei der
gesamten Produktion der Walzen ist die standige Sichtprifung (Qualitéats-
und Genauigkeitskontrolle). Die MeiRel werden erst in der Endmontage

eingesetzt oder als Ersatzteile ausgeliefert.
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Abb. 3: Fraswalze

Am Ende unserer ausgezeichnet gefuihrten Besichtigung sahen wir die
Taktmontage (Abb. 4) der Klein- und Grof3frésen. Interessant hierbei waren
die Countdownuhren jeder einzelnen Montagestation, welche den
Mitarbeitern eine Riickmeldung Uber die verbleibende Arbeitszeit geben. Die
einzelnen Arbeitsschritte sind zeitlich genau aufeinander abgestimmt, um
dauerhaften Produktionsfluss sicherzustellen. Durch diese Arbeitsweise

werden pro Woche ungeféahr 20 Kaltfrasen hergestellt.
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Abb. 4: Montagestation

Quellen: Vortrag/ Fihrung von Herrn Schenkelberg;
Abb. 1, http://www.wirtgen.de/de/ueber_uns/das_werk/
ueberblick/ueberblick.html; www.wirtgen-group.com;
Wirtgen Group (2009): Forum - Die Zeitung fir Kunden,
Mitarbeiter und Freunde der Wirtgen Group, Nr. 38,
Windhagen;  Wirtgen  Group  (2010):  Innovative
Bautechnologie — Unsere Leidenschaft, Windhagen

Wir méchten uns ganz herzlich bei Herrn Andreas Schenkelberg fiir die sehr

interessante Vorstellung der Wirtgen Group und die sehr aufschlussreiche
Werksfuihrung bedanken.
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Eindricke und Erkenntnisse
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Eindriicke und Erkenntnisse

Auf den folgenden Seiten haben unsere Studenten ihre wichtigsten

Eindriicke und Erkenntnisse aus der Pfingstexkursion niedergeschrieben.

Merlin Best
1. Eindruck von Problemen am Bau (Platzmangel, Unfélle)
2. Silberbergtunnel und (Arbeits-) Bedingungen unter Tage
3. HafenCity Hamburg und die Elbphilharmonie

Marco Binninger
1. Bessere Einschatzung Uber GroBe und Komplexitat einer
Baustelle
Funktion eines Sonic Boom Bauteils

3. GroRe der Kohlebunker auf der Kraftwerksbaustelle

Nadja Dies
1. Wie ein Forschungsprojekt fir Rontgenlaser bei XFEL in
Schenefeld entsteht.
2. Werksbesichtigung bei Wirtgen: Wie aus einer einfachen Platte
eine Maschine hergestellt wird.

3. Die Dimension des Neubauprojekts

Alexander Ehret
1. Verschiedene Briickenbauverfahren naher kennengelernt
2. Taucher kommen haufiger als gedacht auf Baustellen zum Einsatz

3. Der Kohlebedarf des Hamburger Kraftwerks
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Michael Drumm

1.

Eine erfolgreiche Baustelle beginnt in erster Linie bei der
Kalkulation und Arbeitsvorbereitung - dort geleistete Fehler ziehen
sich wie eine rote Spur durch das gesamte Projekt

Anker, Unterwasserbeton und Fugenverpressungen in natura zu
sehen war eine gute Sache.

Respekt vor der Arbeit von Mineuren.

Markus Gohl

1.

Selbst die grofte Baustelle kann geplant, koordiniert und letztlich
fertiggestellt werden, wenn die Arbeiter und Ingenieure bzw.
Bauleiter einen unermudlichen, kreativen und niemals enden
wollenden Einsatz zeigen

Die Auflagen an Kraftwerksbetreiber werden immer strenger.
Aufgrund dieser Einschrdnkungen miissen kreative und neue
Ideen umgesetzt werden.

Die gewaltigen AusmaRe z. B. die AusmaRle der Kohlekreislager,
die Hohen und Anzahl der Krane oder Zahl an Arbeitern beim
Kraftwerk Moorburg.

Yannick Harter

1.

Die unterschiedlichen Tunnelbauweisen waren beeindruckend,
insbesondere die Schildvortriebsweise bei der das Gewdlbe durch
Tubbinge gestltzt wird, die von der Vortriebsmaschine verlegt
werden. Gelernt habe ich hierbei auch, wie die Tibbinge
eingebaut werden um einen Richtungswechsel zu erméglichen.

Den Begriff ,Feste Fahrbahn“ habe ich erstmals so wirklich
wahrgenommen, da ich es bisher gewohnt war, dass die Gleise
auf Schotteroberbau verlegt werden. Bei Besichtigung der
Neubaustrecke wurde mir nun erklart, dass die Schienen direkt

fest im Untergrund installiert werden, um unter anderem die
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Gleislagenstabilitst zu erhéhen und die Wartungskosten zu

verringern.

3. Die Innenstadt von Erfurt bzw. die Altstadt mit ihren sanierten

Altbauten empfand ich als besonders gelungen. Auch die

Sauberkeit der Stadt im Allgemeinen hat mich als Ost-Neuling

besonders erstaunt.

Lars Hausler

1. Gelernt habe ich, dass eine TBM von einer wasserdichten

Baugrube ins Grundwasser bohrt, ohne dass Wasser in die

Baugrube eintritt.

2. Dass die Anzahl der Nachunternehmer auf einer GroRRbaustelle

mehrere hundert betragen kann hat mich beeindruckt.

3. Probleme beim Bauablauf sind hauptséchlich von

kalkulierbaren Faktoren abhéngig, selten von mangelhafter

Planung

Lisa Johren

1. Einige Erkenntnisse zum Thema Briicken- und Tunnelbau
2. Der gute Zusammenhalt innerhalb unserer Gruppe

3. Das unser Busfahrer mit dem Bus einfach tberall hinkam

Maximilian Karcher
1. Die unterschiedlichen Verfahren des Briickenbaus
2. Tunnelbauverfahren (Sprengung oder Bohrung)

3. Die Champagne Lounge des Old Commercial Room
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Felix Kaufmann

1.

2.

3.

Wie effektiv sich durch detaillierte Koordination der Logistik
Lagerzeiten und Lagerflachen einsparen lassen.

Wie weit politische und populistische Aktionen realitatsfern weder
Umweltschutz noch wirtschaftliche Interessen vertreten und fur
alle Projektbeteiligten oft ein ernsthaftes Problem darstellen (z.B.
Blockade der Effizienz steigernden Fernwarmepipeline; der
zuséatzliche Bau des energieintensiven Kihlturms)

Wie viele extrem verschiedene Gewerke mit unterschiedlichen
Spezialgebieten und Know-how nétig sind um ein derart
komplexes Projekt umzusetzen und in wie viele verschiedene
Fachgebiete ein Oberbauleiter Einblicke haben sollte um eine

reibungslose Zusammenarbeit der Gewerke sicher zu stellen

Heiko Langel

1.

Tunnelbohrmaschinen werden von den Bauunternehmen gekauft
und nach Gebrauch wieder von Herrenknecht zurlickgekauft.
Welcher Infrastruktur es bedarf eine Baustelle zu betreiben
(BaustralRen, Wohncontainer, Buros, Betonwerke, Kantinen,
Stromanschluss, usw.)

Ordnung und Sauberkeit zwischen Baustellen kann stark variieren.

Jonas Laufer

1.

2.

Der Bahnhof von Erfurt ist optisch ansprechend und flgt sich gut
in das Stadtbild ein. Jedoch ist die Form unginstig gewahlt, da
man als Reisender das Gefihl hat in einem Windkanal zu stehen.
Anhand der Silos in Moorburg ist zu erkennen, dass die Wahl der
Baustoffe flir den Preis von hoher Bedeutung ist. Die Deckel der
Silos werden beispielsweise aus Holz gefertigt.

Die Tatsache, dass die Bautaucher den gréRten Teil ihrer Arbeit

so gut wie nichts sehen kénnen.
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Viola Moreno

1.

Politische Entscheidungen haben einen groen Einfluss auf
Bauvorhaben wie das Kraftwerk Moorburg. Sie beeinflussen
sowohl Zeit als auch Kosten in erheblichem MaRe.

Die genauere Funktionsweise eines Kohlekraftwerkes mit
anfallenden Nebenprodukten und technischen Aspekten wie
Materialbelastung.

In komplexen Bauvorhaben gibt es scheinbar uniberwindbare
Hiurden, wie z. B. extremer Platzmangel, die bei genauerer
Betrachtung und kreativen Lésungsanséatzen jedoch Ansporn und
Herausforderung fiir den Ingenieur sein sollen.

Alexander Piepenbrock

1.

Wie arbeits- und zeitaufwendig es ist  Sichtbeton
nachzubehandeln.

Die unzéhlige Aneinanderreihung von Tunnel und Bricken zur
Querung des Thiringer Waldes.

Das Wirtgen Werk und speziell der Einblick in die einzelnen

Produktionsschritte.

Magdalena Protze

1.
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Wie umfangreich die Aufgaben der Baustellenorganisation sind
(Platzmangel, Anlieferung von Materialien, Sicherheitsbe-
stimmungen usw.)

Der Produktionsablauf bei Wirtgen und wie Ablaufe in der
Fertigung optimiert werden.

Die X-FEL Baustelle mit der Tunnelbohrmaschine
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Herbstexkursion — Pfinztalbriicke

Teilnehmer

Institutsangehdérige

Dipl.-Wi.-Ing. Annett Schdéttle, Dipl.-Ing. MBA. Alexander Hofacker, Dr.-Ing.
Harald Schneider, Dipl.-Wi.-Ing. Gernot Hickethier

Studenten

Michael Heim, Yannick Harter, Stephan Berwanger, Thorsten Heid, Jonas
Braun, Rebecca Scheffler, Enis Celebic, Paul Nacken, Tim Sutter, Nicole
Prestel, Eugen Hoffmann, Kristof Schliter, Fabian Kleinschnitz, Nadia Ota,

Jean-Marc Zahnen, Nastasja Duda

Baustellenbesichtigung

Wahrend unserer eintagigen Herbstexkursion besuchten wir die an der A8
liegende Pfinztalbriicke bei Remchingen. Die Pfinztalbriicke entsteht im Zuge
des Ausbaus der A8 zwischen Pforzheim-West und Karlsbad von vier auf
sechs Spuren. Durch den Bau wird die vorhandene Steigung der Fahrbahn
verringert. Des Weiteren wird sie die zwei gegenwartigen Briickenbauten
ersetzen. Die Kosten der Briicke wurden mit 21,0 Mio. Euro kalkuliert.

Baubeginn war im Mai 2010. Die eingeplante Bauzeit betragt 26 Monate.

Die Herstellung der 470 m langen Bricke erfolgt mittels Taktschiebe-
verfahren. Beim Taktschiebeverfahren werden die einzelnen Abschnitte
hinter dem Widerlager in einer stationdaren Schalung gefertigt (Abb. 1 - 3).
Uber hydraulisches Pressen erfolgt dann der Vorschub.

Mit einer wochentlichen Taktzeit soll das Bauwerk vorgeschoben werden. Fur

den ersten Takt ist eine Zeit von drei Wochen zur Einarbeitung eigeplant.
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Herbstexkursion — Pfinztalbriicke

Die zu schiebenden Abschnitte haben eine Lange von 30 m. Wahrend des
Vorschubes treten, bis zum Erreichen der nachsten Stitze, Kragmomente
auf. Um diese zu verringern wird ein stdhlerner Vorschubschnabel
eingesetzt, dessen Gewicht geringer als der des Briickenoberbaus ist. Bei
der Pfinztalbriicke wird der Vorschubschnabel mit einer Lange von 35 m um

weitere 15 m verléngert, so dass Gewicht eingespart werden kann.

Abb. 2 + 3: Detailansicht der Bewehrung
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Herbstexkursion — Pfinztalbriicke

Zur Feststellung der geologischen Gegebenheiten wurden in jeder Achse
Erkundungsbohrungen sowie Schirf und Wassererkundungen
vorgenommen. Hierfir wurden zwei unabhangige Geologen vom
Regierungsprasidium und von Max Bogl beauftragt. Der Baugrund besteht
aus Muschelkalk auf der Westseite und aus Sandstein auf der Ostseite. Die
Entwésserung der Baustelle ist an die Entwésserung der Autobahn

angeschlossen.

Die maximal 20 m hohen Stahlbetonpfeiler (Abb. 4 bis 6) stehen auf einer
2,50 m dicken Bohrpfahlplatte. Unter der Platte befinden sich neun
Bohrpfahle (Abb. 7), die mittels Kontraktorverfahren hergestellt wurden. Uber
die Bohrpfahle wird die aufgenommene Last der Pfeiler in den Boden

abgeleitet. Betoniert wird vor Ort mit einer eigenens aufgebauten

Mischanlage.

Abb. 4: Sicht auf einen Pfeiler Abb. 5: Aufriss eines Pfeilers
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Abb. 7: Arbeiten an der Anschlussbewehrung der Stahlbetonpfahle

Insgesamt werden bis zur Fertigstellung rund 3.000 t Stahl und 30.000 m?
Beton verbaut sein.
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Im Moment werden taglich acht bis zehn Stunden auf der Baustelle
gearbeitet. Wahrend dem Schiebeverfahren soll in Schichten 24-Stunden
sieben Tage die Woche gearbeitet werden, um den wdchentlichen
Schieberhythmus einhalten zu kdnnen. Hierbei soll laut Plan sonntags

vorgespannt und montags geschoben werden.

Quellen: Vortrag/ Fuhrung Herr Stéhr, Herr Goppelsréder
Larmbelastigung: Tag und Nacht fur die neue A8,

Pforzheimer Zeitung, http://www.pz-news.de
Ein herzliches Dankeschon aller Exkursionsteilnehmer an Herrn Stéhr von

Max Bdgl und Herrn Goppelsréder vom Regierungsprésidium Karlsruhe fir

die ausfuihrlichen Erlauterungen und fir ihre organisatorische Unterstiitzung.
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