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Einsatzreport

Neues Kreuzungsbauwerk passgenau eingesetzt
LEONHARD WEISS verschiebt in einer Woche erfolgreich Bahnbricke in Niarnberg.

Herausfordernde Bahnbaustellen
mit engem Zeitplan sind eine Spezia-
litat von Leonhard Weiss. Anfang
Marz 2017 stellte das erfahrene Bau-
unternehmen am Rande des Ver-
kehrsprojekts Deutsche Einheit 8
(VDES8) ein Kreuzungsbauwerk fir
zwei Bahnstrecken fertig — direkt im
Herzen von Nirnberg, wenige Meter
neben fahrenden Zugen und mit ei-
ner Streckensperrung von nur einer
Woche. Der Trick: Die Stahlbeton-
Kreuzung wurde vor Ort vorgefertigt
und dann innerhalb weniger Tage an
ihren endgultigen Platz geschoben.

Mitten in Nlrnberg Uberquert die S-
Bahnlinie Richtung Ansbach an einer
steilen Béschung ein 6 km langes still-
gelegtes Verbindungsgleis zwischen
Rangier- und Giterbahnhof. Um im Zu-
ge des VDES8 — des Ausbaus zwischen
Minchen und Berlin — die Nurnberger
Hauptstrecken vom Guterverkehr zu
entlasten, will die Deutsche Bahn dieses
Gleis reaktivieren. Allerdings war die un-
tere Durchfahrt des urspriinglichen
Kreuzungsbauwerks fiir die Installation
einer Oberleitung nicht hoch genug. Da-
her wurde Leonhard Weiss als General-
unternehmer mit dem Neubau der Kreu-
zung beauftragt — unter der Vorgabe, mit
nur einer Woche Vollsperrung der Ans-
bacher Strecke auszukommen.

Die extrem kurze Sperrzeit erforderte
eine besondere Baumethode. Eckhard
Schreiner, Bereichsleiter Ingenieurbau
erklart: ,Das neue Kreuzungsbauwerk
wurde bereits vor der Sperrung direkt
neben der Strecke errichtet. Innerhalb
der Sperrzeit musste dann die alte
Kreuzung abgebrochen und die fertige
Stahlbetonkonstruktion an ihre Position

Wahrend der einwdchigen Sperrzeit wurde die alte Kreuzung abgebrochen und
die fertige Stahlbetonkonstruktion an ihre Position geschoben und angeschlossen.

Aufgrund der extrem kurzen Vollsperrung der Bahnlinie von nur einer Woche
baute LEONHARD WEISS das neue Nurnberger Kreuzungsbauwerk schon
vorab direkt neben der Strecke.

Foto: DB AG / Hannes Frank

geschoben und angeschlossen wer-
den.” Mit Ingenieur- und Schlisselfertig-
bau, Gleisinfrastrukturbau sowie
StralRen- und Netzbau hat Leonhard
Weiss alle Kompetenzen fiir solch ein
Projekt unter einem Dach. So kénnen
alle beteiligten Gewerke reibungslos in-
einandergreifen, um bei derartig engen
Zeitplanen parallel arbeiten zu kdnnen.

Enge Baustelle,
auBergewdhnliche Losungen

Bereits die Einrichtung der Baustelle
war eine Herausforderung, denn die
Kreuzung liegt von allen Seiten beengt
direkt neben einer der Nirnberger
Hauptbahnlinien, zwischen Wohnge-
biet, Industriegebiet und vierspuriger
Schnellstrale. Zusétzlich zur bestehen-
den Baustellenzufahrt wurden zwei wei-
tere Zufahrten und zwei Lagerplatze im
naheren Umkreis geschaffen.

Foto: Leonhard Weiss

Foto: DB AG / Hannes Frank
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Fur den Verschub wurden auf 99 m Lange Verschubbahnen verlegt —
zweli parallele, eingetlte Fahrrinnen aus je 9 m langen Stahlschienenstticken,
in denen die Hydraulikpressen gleiten sollten.

Foto: Leonhard Weiss
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Je Seite setzten die Mitarbeiter acht Pressen mit einer jeweiligen Traglast von
250 t unter das Bauwerk und verschraubten sie. Unter die Pressen wurde

Stickstoff mit einem Druck von 26 bar geleitet, so dass das Bauwerk wie auf
einem Luftpolster in seinen Fahrrinnen gleiten konnte.

Foto: Leonhard Weiss

Mit Hilfe weiterer, von hinten schiebender Pressen sollte das Bauwerk
auf den Verschubbahnen eine Strecke von 70 m zurticklegen.

Der einzig mogliche Platz fir den Bau
der Stahlbetonkonstruktion war vom Ur-
sprungsbauwerk rund 70 m entfernt.
Dort wurde zunachst ein Teil der spate-
ren Baugrube ausgehoben und ein fes-
ter Bauuntergrund mit verdichtetem
Schotter und Betonplatten angefertigt.
Da im Boden zahlreiche Schutzrohre
mit 110.000 Volt-Kabeln, Hauptgaslei-
tung sowie Fernwarme-, Wasser- und
Kommunikationsleitungen liefen, wurde
das Bauwerk in einer Hohe von 2,13 m
Uiber seiner eigentlichen Endlage herge-
stellt — eine aulRergewdhnliche Losung.
,Ein Verschub ist schon nicht alltéglich,
aber das Absenken eines solchen Bau-
werks um mehr als 2 m ist absolut unty-
pisch®, sagt Schreiner. Innerhalb von
sechs Monaten entstand ein Uber 8 m
hohes, 12 m breites und 35 m langes
Kreuzungsbauwerk aus Stahlbeton, mit
einem Gewicht von mehr als 3.200 t und
extra angebauten Knaggen als Auflager
fur die Hydraulikpressen beim Ver-
schub.

Nur eine Woche Zeit

7 Tage, 16 Stunden und 15 Minuten
Sperrpause waren von der Bahn vorge-
sehen, bis der erste Zug um 4:30 Uhr
wieder fahren sollte. Entsprechend grof3
war der Druck auf die Teams von Leon-
hard Weiss: ,Wir arbeiten in zwei
Schichten rund um die Uhr, alle Beteilig-
ten sind hochmotiviert und absolut fo-
kussiert auf ihre Arbeit*, berichtet Tim
Roécker, Bauleiter Ingenieurbau.

Grob unterteilt lief die Arbeit wahrend
der Vollsperrung in sieben Schritten ab.
Zunéchst wurde die Oberleitung abge-
schaltet, die Masten, die innerhalb der
Baugrube standen, durch verschiedene
Konstruktionen gesichert und die in Be-
trieb bleibenden Signalleitungen der
Bahn Uber eine gesondert angefertigte
Kabelbriicke gefiihrt. Danach konnten
die Gleise bis zum Rand der Baugrube
entfernt werden. Parallel zum Abbruch
des alten Kreuzungsbauwerks mit finf
Baggern und einem Radlader hoben

Bautafel

Projekt: Reaktivierung und Elektrifizierung
eines 6 km langen Verbindungsgleises
zwischen Rangierbahnhof und Guter-
hauptbahnhof Nirnberg im Zuge des
Verkehrsprojektes Deutsche Einheit 8
(VDE 8) der Deutschen Bahn

Bauleistung:

Erstellung und Einbau eines neuen
Kreuzungsbauwerks mit ausreichender
Hohe fur die Oberleitung

Bauzeit:
September 2016 bis Méarz 2017

Streckensperrung fur den Einbau:
25.2.2017 12:15 Uhr - 5.3.2017 4:30 Uhr

Bauherr:
Deutsche Bahn

Bauausfuhrung:
LEONHARD WEISS mit den Bereichen
Ingenieurbau, StralRenbau, Gleisbau
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Foto: DB AG / Hannes Frank

Im tieferen Teil der Baugrube unterfltterten Stapel die Verschubbahnen
und glichen so den Hohenunterschied aus.

Foto: DB AG / Hannes Frank
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den stand die neue Kreuzung schon an ihrem Platz —
allerdings noch 2,13 m zu hoch.

dann weitere vier Bagger 8.500 m® Erde
fur die Baugrube aus. Auf dem seitlich
und durch die Kabelbriicke nach oben
begrenzten Raum forderte das eine
sehr gute Logistik, hdchste Konzentra-
tion und absolutes Koénnen: ,Jeder Ma-
schinenflihrer auf dieser Baustelle muss
sein Gerat vollkommen beherrschen.
Deshalb haben wir unsere erfahrensten
Leute eingesetzt”, erzéhlt Récker.

70 m Verschub und 2,13 m Abstapeln

Vor dem Verschub musste der Boden
Uber die gesamte Strecke mit Schotter
und Beton befestigt werden. An-
schlieBend verlegte das Team unter den
Knaggen des Bauwerks auf 99 m Lange
Verschubbahnen — zwei parallele, ein-
gedlte Fahrrinnen aus je 9 m langen
Stahlschienenstlicken, in denen die Hy-
draulikpressen gleiten sollten. Im tiefe-
ren Teil der Baugrube unterfiitterten
Stapel die Verschubbahnen und glichen
so den Hohenunterschied aus. Je Seite
setzten die Mitarbeiter acht Pressen mit
einer jeweiligen Traglast von 250 t unter
das Bauwerk und verschraubten sie.
Um die Konstruktion anzuheben und zu
verschieben, wurde Stickstoff mit einem
Druck von 26 bar unter die Pressen ge-
leitet, so dass das Bauwerk mit Hilfe
weiterer, von hinten schiebender Pres-
sen wie auf einem Luftpolster in seinen
Fahrrinnen vorangleiten konnte. Nach
eineinhalb Stunden stand die neue
Kreuzung schon an ihrem Platz — aller-
dings noch 2,13 m zu hoch. Das Absta-
peln war dagegen ein langerer Prozess,
wie der Bauleiter erzahlt: ,Das Bauwerk
wird abwechselnd auf innenliegende
und auflenliegende Stapel abgesetzt.
Bei jedem Umsetzen werden die last-
freien Stapel in der Hohe reduziert, so
dass die Konstruktion in 12,5 cm-Schrit-
ten nach unten ruckt.”
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Die Kreuzung liegt von allen Seiten beengt direkt neben einer der Nirnberger Hauptbahnlinien,

zwischen Wohngebiet, Industriegebiet und vierspuriger Schnellstralie.

Foto: Leonhard Weiss

E)-N.: Oktober 2017




Einsatzreport

Bis wenige Minuten vor dem ersten
Zug wurde durchgearbeitet.

Auf dem Boden angekommen wurde
es spannend: ,Der Grundriss des Bau-
werks muss absolut korrekt und der Un-
tergrund vollkommen eben sein, damit
die Lage der Kreuzung stimmt*, erklart
Eckhard Schreiner. Denn Uber eine H6-
he von 8 m und eine Strecke von 35 m
wirken sich schon kleine Abweichungen
enorm aus — und die Gleisanschliisse
passen nicht mehr. Daher arbeitete
Leonhard Weiss in jeder Phase mit ei-
nem Vermesser zusammen. Nach dem
Abstapeln liefen Tiefbau, Gleisbau und
Herrichtung der Oberleitung in umge-
kehrter Reihenfolge ab. Bis wenige Mi-
nuten vor dem ersten Zug wurde durch-
gearbeitet. AbschlieRend kontrollierte
die Bahn noch einmal die Gleislage und
nahm die Oberleitung wieder in Betrieb.

Das Abstapeln tUber einen Hohenunterschied von 2,13 m war ein langerer Prozess,
da die Pressen das Bauwerk nach 12,5 cm absetzen und die Stapelhthe fur den

nachsten Schritt reduziert werden muss. Hier kurz vor Ende des Vorgangs. »Selch eine Leistung ist nur mit el-

ner hervorragenden Zusammenarbeit
aller Beteiligten moglich*, sagt Tim
Rocker. Daher ist Leonhard Weiss
mit seinen eng verzahnten Ge-
schéaftsbereichen als Generalunter-
nehmer flr derartige Projekte pra-
destiniert. Die hohe Kompetenz,
auch solche ungewdhnlichen Bau-
vorhaben durchfuhren zu kdnnen
und der Wille, gemeinsam die Her-
ausforderungen zu stemmen, sind
die Basis fur diesen Erfolg.

www.leonhard-weiss.de C

Uber LEONHARD WEISS:

LEONHARD WEISS wurde im Jahr 1900
als reines Gleisbauunternehmen gegrin-
det. Aus diesen Urspriingen hat sich heute
eine innovative, mittelstandische Unterneh-
mensgruppe mit 4.695 Mitarbeiterinnen

Der Grundriss des Bauwerks muss absolut korrekt und der Untergrund
vollkommen eben sein, damit die Lage der Kreuzung stimmt und die Gleise
wieder angeschlossen werden kdnnen.
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und Mitarbeitern entwickelt, die in nahezu
allen Sparten des Bauens tétig ist. Die Fir-
menphilosophie ruht im Wesentlichen auf
den Séaulen partnerschaftliche Zusammen-
arbeit, Termintreue, Schaffung von Werten
und ganzheitliches Bauen. Eine intensive
unternehmenseigene Forschungsarbeit bil-
det die Basis fiir wegweisende Technologi-
en, die wirtschaftlich und zugleich umwelt-
freundlich arbeiten.

Mit drei schlank organisierten operativen
Geschaftsbereichen, dem Ingenieur- und
Schlusselfertighau, dem Straen- und
Netzbau sowie dem Gleisinfrastrukturbau,
wird der vielféltige europaische Markt be-
dient. Das Leistungsspektrum erstreckt
sich von Einzelleistungen nach Maf3 bis zur
komplexen Gesamtlésung aus einer Hand
— von Kleinauftréagen bis hin zu anspruchs-
vollen Grof3projekten. Auftraggeber der 20
Standorte und sechs Tochterunternehmen
in Deutschland sind nicht nur namhafte
GrolRunternehmen, sondern auch viele
kleine, starke Mittelstéandler sowie Bund,
Léander und Gemeinden. Im européischen
Ausland ist das Unternehmen in den Re-
gionen Skandinavien, Baltikum, Mittel-/
Osteuropa und in der Alpenregion (Oster-
reich, Schweiz) mit Niederlassungen und
Tochterunternehmen préasent.
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