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Beitrige des Workshops
Altes Konstruktionswissen, alte Konstruktionen:
Rekonstruieren der Prozesse — Entsorgen der Produkte?

Veranstaltet am 31. Oktober und 1. November 2014 in der Schlosskapelle Dresden,
in Zusammenarbeit mit dem Projekt REGothicVaultDesign, Dresden.

Die Eisenbahnhochbriicke iiber den Nord-Ostsee-Kanal in Rendsburg
Matthias Bartzsch

Die Rendsburger Hochbriicke, erbaut in den Jahren 1911 bis 1913, ist eines der bedeu-
tendsten Technikdenkmiler in Deutschland [1] und gleichzeitig das Wahrzeichen der Stadt
Rendsburg. Es handelt sich um eine genietete Stahlfachwerkkonstruktion. Uber die Briicke
verlduft die zweigleisige Eisenbahnstrecke Hamburg-Neumiinster-Flensburg-Dédnemark.

Der markanteste Teil des fast 2,5 km langen Briickenzuges ist das Kanalbauwerk tiber dem
Nord-Ostsee-Kanal mit den ca. 60 m hohen Pylonen und mit einer Linge von knapp 300
m bei einer Spannweite von 140 m. Eine Besonderheit ist dabei die Schwebefihre, eine an
Stahlseilen hingende Plattform zur Kanaliiberquerung fiir PKWs, FuBiginger und Radfah-
rer. Beidseits des Kanalbauwerkes schlieSen sich die langen Rampenbriicken an. Sie beste-
hen jeweils aus einer Aneinanderreihung von Pfeilern und einfeldrigen Uberbauten. In der
nérdlichen Rampe befindet sich zudem noch eine 70 m lange Bricke, unter der sich die Ei-
senbahnlinie im Zuge einer langgezogenen Schleife selbst unterquert.

Seit Ende der 1990er Jahre wird die Briicke umfangreich ertiichtigt. Bauherr ist als Eigen-
timer der Briicke die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, vertreten durch das Wasser- und
Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau im Auftrag der DB Netz AG. Die Ertiichtigungsmafnah-
men umfassen neben der grundhaften Instandsetzung — also der Erneuerung des Korrosi-
onsschutzes und der Beseitigung von Korrosionsschiden — auch eine Verstirkung der Bri-
cke fiir die heutigen Eisenbahnlasten. Gegeniiber der urspriinglichen Briickenbemessung,
die damals fiir das Lastbild des preuBischen Lastenzuges A erfolgte, haben sich bei heuti-
gen Lastbildern neben den Achs- und Streckenlasten vor allem die Anfahr- und Bremslas-
ten deutlich erth6ht (Achslasten auf der Rendsburger Briicke friher 13-17 t, heute 22,5 t,
Streckenlasten frither 43-71 kN/m, heute 64-80 kN /m, Bremslasten frither 1/7 der Verti-
kallast, heute 1/4, Anfahrlast heute 1000 kN). Vorausschauend wurde die Briicke damals
mit einer 20%igen Reserve fur spitere Laststeigerungen bemessen. Fiir die Verstirkung ei-
nes solch historischen Bauwerkes sind jedoch technisch-wirtschaftliche Grenzen gesetzt, so
dass einerseits beztglich der Belastbarkeit Kompromisse erforderlich waren, andererseits
Tragfihigkeitsreserven durch umfangreiche numerische Analysen und durch Bauwerksmes-
sungen erschlossen werden mussten [2]. Gegenstand dieser Untersuchungen war vor allem
die Langskraftverteilung in der Briicke, das heif3t, wie gut lokal eingetragene Lingskrifte —
das betrifft in erster Linie die Anfahrlasten — Giber die Schienen und tiber die Reiblager der
Uberbauten auf einen méglichst gro3en Bereich der Briicke abgetragen werden kénnen.
Der Ansatz von Reibung bei der Lastweiterleitung darf gemil3 den heutigen Normen in der
Regel rechnerisch nicht bertcksichtigt werden. Die wirksame Reibkraftiibertragung konnte
bei der Rendsburger Hochbriicke jedoch numetisch und messtechnisch nachgewiesen wer-
den, so dass die Zustimmungen seitens der DB AG (unternehmensinterne Genehmigung,
UiG) und seitens des Eisenbahn-Bundesamtes (Zustimmung im Einzelfall, ZiE) erzielt
werden konnten. Die Briicke wird fiir die Lasten aus dem Begegnungsverkehr eines Giiter-
zuges mit einem (leichteren) Personenzug verstirkt. Der Giterzug darf dabei maximal der



Streckenklasse D2 entsprechen (64 kN/m). Alternativ darf ein Gliterzug bis zur Strecken-
klasse D4 (80 kN/m) die Briicke im eingleisigen Verkehr tiberqueren.

Die typische MaBnahme zur Verstirkung der Briicke ist das Aufbringen von Verstirkungs-
lamellen auf den Fachwerkstiben. Ein kompletter Austausch von Stiben ist in der Regel
nur fir untergeordnete Bauteile méglich. Die Umsetzung der Mainahmen gestaltet sich an
der genieteten Konstruktion mit hdufig mehrfach abgestuften Querschnitten als sehr auf-
wendig. Das betrifft vor allem die Einbindung der Verstirkungslamellen in die Fachwerk-
knoten. Hier muss oft mit zusitzlichen Laschen und niveauausgleichenden Futterblechen
gearbeitet werden.

Alle Verstirkungsmafinahmen werden unter Berticksichtigung des Denkmalschutzes ge-
plant. Gleichzeitig ist bereits beim Entwurf der Verstirkungen die Durchfiihrbarkeit der
MaBnahmen unter laufendem Eisenbahnbetrieb zu bertcksichtigen. Sperrpausen stehen
nur sehr eingeschrinkt zur Verfiigung.

Durch die ErtiichtigungsmaB3nahmen wird die Eisenbahnhochbriicke Rendsburg als funk-
tionierende Briicke langfristig erhalten — ein wichtiger Beitrag zur Baukultur [3].
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Der Auntor Dr.-Ing. Matthias Bartzsch, Mitarbeiter der GMG Ingenienrgesellschaft Dresden, ist der Pro-
Jektleiter fiir die Planung der 1 erstirkungsmafSnahmen an der Eisenbahnhochbriicke Rendsburg.



Abb. 1: Kanalbamwerk mit Schwebefibre
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Abb. 2: Mom‘agmrbez:leh bei lanfendem 1V erkehr
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