Instandsetzung einer 8-feldrigen Sandsteinbogenbricke bei Eisenach,

im Zuge der B 19 (ehemals A 4)

Karolinentalbriicke, die unbekannte Schone

Ziel dieses Artikels ist es, dem interessierten Leser am Bei-
spiel eines ausgewahiten historischen Briickenprojektes der
Thiringer Autobahnen einen kurzen Einblick sowohl in die Bau-
geschichte als auch in die Bauwerksdaten in allgemeinver-
standlicher Kurzform nahezubringen, ohne sich dabei zu tief in
technischen Details zu verlieren.

Ein Hauptanliegen der Entwurfsingenieure der deutschen Auto-
bahnplanung war es, den Reisenden in oder auf seinem Fahr-
zeug durch landschaftlich reizvolle Gebiete zu flhren, wobei die
Berlicksichtigung okologischer Aspekte noch weitgehend im
Hintergrund blieb.

Auf thiiringischem Territorium entstanden so die noch heute im
Wesentlichen bestehenden Trassierungen, wie zum Beispiel
entlang der Horselberge bei Eisenach oder der Drei Gleichen
bei Wandersieben.

Die Karolinentalbriicke zwischen den Anschlussstellen Eisen-
ach-West und Eisenach-Ost befindet sich in diesem Sinne an
einem exklusiven Standort, da man von hier einen besonders
schonen Ausblick auf die in sidlicher Richtung im Tal liegende
Stadt Eisenach und die gegenlberliegenden Auslaufer des Thi-
ringer Waldes mit der Wartburg und dem Burschenschaftsdenk-
mal hat. Sogar der markante Inselsberg ist von hier aus gut
sichtbar.

Bild 1 Wartburgblick

1 Geschichtlicher Abriss

Die Bundesautobahn (BAB) A 4 Frankfurt/Main — Dresden ge-
horte schon frithzeitig zum Grundnetz der damaligen Autobahn-
planungen ( um 1933 ). Am 21. Méarz 1934 begann man, aus-
gehend von der Anschlussstelle Dresden (Altstadt), in Richtung
Frankfurt/Main mit dem Bau einer durchgehenden, kreuzungs-
freien und mit getrennten Richtungsfahrbahnen versehenen Au-
toschnellstrafie.

Am 1. Mai 1935 begann der Autobahnbau im Abschnitt Eisen-
ach,

Neben der Herstellung der Auffahrtsrampen, des Straenkor-
pers und vieler kleinerer Ingenieurbauwerke, wurde mehr oder
weniger intensiv mit dem Bau der Richelsdorfer Briicke, der Tal-
briicke Wommen, der Werratalbriicke und der Karolinentalbri-
cke bei Eisenach begonnen.

Die vollstandige Fertigstellung des Abschnittes mit den grofien
Talbriicken erfolgte aber erst 1994, als mit der Freigabe der Ri-

Bild 2 Gemélde

chelsdorfer Talbriicke und dem nun vierspurigen Abschnitt zwi-
schen Bad Hersfeld und Eisenach erstmals eine durchgehende
Verbindung auf der BAB A 4 hergestellt werden konnte.

Als Nadelohr erwies sich aber immer noch die ehemals gewahl-
te stadtnahe Streckenfilhrung bei Eisenach Uber die Horselber-
ge. Sie ist zwar landschaftlich sehr attraktiv, erwies sich aber
infolge des zunehmenden Verkehrs ab 1989, der starken
Steigungen und der beengten Platzverhaltnisse als zunehmend
storanfallig und nur bedingt ausbaufahig, sodass im Zuge
des Verkehrsprojektes Deutsche Einheit (VDE) Nr. 15 die BAB
A 4 auf eine neue Trasse nordlich der Horselberge verlegt
wurde.

2 Bauwerks- und Zustandsbeschreibung Mai 2009

Bei der 1944 nicht volistandig fertig gestellten 8-feldrigen Na-
tursteingewdlbereihe aus Postaer Sandstein sind die Rich-
tungsfahrbahnen durch eine Mittelfuge in Bauwerksachse bis
zum Kampfer getrennt.

Ab der Kdmpferlinie abwarts ruhen die Teilbauwerke auf einem
gemeinsamen Unterbau. Das landschaftspragende, jetzt 263
m lange Bauwerk {Ube - Ube) steht unter Denkmalschutz und
beherbergt Fledermause, Turmfalken, Dohlen und Hirschkéfer.
Die erste groRere Instandsetzungsmafnahme erfolgte 1963.
Das urspriingliche Entwasserungssystem, bestehend aus Stra-
Reneinlaufen an den duReren Fahrbahnrandern die Gber Quer-
schlage mit einem Langskanal in Bauwerksachse verbunden
waren und in die Pfeiler entwasserten, wurde dabei durch Frei-
fallablaufe ersetzt.

Nach weiteren kleinen InstandsetzungsmaBnahmen im Jahr
1983 im Bereich der Fahrbahn sowie dem Austausch des Ge-
landers 1998 war es wegen des hohen Verkehrsaufkommens
(DTV 2005 von ca. 45.000 Kfz) und fehlender Umfahrungen
unmoglich, Instandsetzungen und eine Anpassung an giltige
Sicherheitsstandards zu planen und umzusetzen.

Mit der Verlegung der BAB A 4 im Bereich der Horselberge be-
stand nun erstmals die Mdglichkeit, die dringend notwendigen
ErhaltungsmaRnahmen an der Karolinentalbriicke ohne tiefgrei-
fende Verkehrsbehinderungen durchzufiihren.




Bild 3 Bauwerksentwdsserung

Inzwischen war auch fur den Regionalverkehr eine Umleitungs-
strecke entstanden, die wahrend der Instandsetzungsphase
die Eisenacher Innenstadt spilirbar vom Durchgangsverkehr ent-
lastete.

Bild 4 Bauwerksansicht vor Umbau

Die alte Autobahntrasse wurde daraufhin bereichsweise zu-
rickgebaut bzw. im Abschnitt von der alten Anschlussstelle Ei-
senach-West bis zur Anschlussstelle Wutha/Farnroda zur Bun-
desstrafie B 19 umgewidmet.
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3 Instandsetzungskonzeption

Das denkmalgeschutzte Bauwerk wurde im Dezember 2007
bei der turnusméaRigen Bauwerksprifung durch das Thiiringer
Landesamt fUr Bau und Verkehr mit ,nicht ausreichend* bewer-
tet. Obwohl sich die Bausubstanz als solide und erhaltungswur-
dig darstellte, flhrten nachfolgend aufgefiinrte Schaden und
Mangel zu erheblichen Dauerhaftigkeitsproblemen:
e Kappen- und Gesimsschaden in Verbindung mit der nicht vor-
schriftsmafigen Bordhdhe
e Die flur die Standsicherheit der Kappen unklare statische
Funktion der teilweise abgebrochenen Natursteinkonsolen
* Bereichsweise ausgepragte Betonabplatzungen mit freilie-
gender Bewehrung an den Gesimsen
» Stark geschadigte und veraltete Entwasserungseinrichtun-
gen
¢ Risse in den Sandsteinquadern der Stirnwéande
* Nicht verschlossene Fugen zwischen den Natursteinen im
Bereich der Gewdlbebdgen 1-3
Die Natursteinflachen waren insgesamt in einem guten Zu-
stand, sodass Beschadigungen der Sandsteine vor allem durch
Vierungen beseitigt und die offenen Fugen nach dem Entfernen
der noch vorhandenen hélzernen Abstandshalter mit Zement-
mortel geschlossen wurden.
Freiliegende Fundamentkanten, eine fehlende Gelanderegulie-
rung im Fundament- und Bdschungsbereich, fehlende Besichti-
gungseinrichtungen und Zuwegungen, unzureichender L&rm-
schutz, nicht erfolgter Rickbau des urspriinglichen Entwasse-
rungssystems und noch immer vorhandene Schalungs-,
Traggerist- und Baubehelfsrlickstande aus der Entstehungszeit
des Bauwerkes machten eine tief greifende Instandsetzung der
historischen Briicke und deren Umfeld zwingend notwendig.
Die Beseitigung der Schaden und Méngel in Verbindung mit
einer Dichtungs- und Fahrbahnerneuerung, die Verflllung
der Pfeiler, der Anschluss der Briickenentwasserung an das
Streckennetz sowie der Einbau moderner passiver Schutzein-
richtungen flr eine optimale Verkehrssicherheit auf und unter
dem Bauwerk, gibt der Natursteinbriicke flir viele weitere Jahre
eine Perspektive unter BundesstraBenbedingungen.

4 Statische Besonderheiten

Das bestehende Bauwerk ist durch folgende Daten gekenn-
zeichnet:

Statisches System Langs. halbkreisformige Gewolbebdgen

Gewodlbebogen: Sandsteinbdgen mit variabler
Héhe und Magerbeton in den
Zwickeln, Bogenstarke verander-
lich zwischen 1,0 m im Scheitel
und 2,5 m an den Kédmpfern,
Aufflllung aus unbewehrtem
Beton, im Scheitel 1 m stark,
darliber eine weitere, i.M. 57 cm
starke Betonplatte, die in den
oberen 30 ¢cm durch die neue
Fahrbahnplatte aus Stahlbeton
ersetzt werden soll

8x26m

8x22m

Stitzweite der Bogen
Lichte Weite der Bogen



auf der Westseite ca. 15 m bzw.
40 m lange Fligelwande, auf der
Ostseite beidseitig ca. 50 m
lange Fligelwande als Beton-
konstruktion mit Naturstein-
vormauerung

Widerlager / Fligelwande:

Pfeiler: Natursteinmauerwerk, mit
Stampfbeton ausgefillt, Hohl-
radume zur FUhrung der Entwas-
serung werden ausgefullt

Grindung: flach auf anstehendem Fels

Kreuzungswinkel: 100gon

Briickenflache: 4.896 m?

Die vorhandene Betonplatte unter der Dichtung war durch eine
Vielzahl von Durchbriichen aus der querenden Entwasserungs-
flhrung, der im Bereich des Mittelstreifens gefiihrten Entwas-
serungsrinne und altersbedingten Rissen geschadigt. Ziel der
Instandsetzung war die Herstellung einer fugenlosen Konstruk-
tion als Tréger einer neuen Dichtung.
Hauptproblem bei der Herstellung der ca. 290 m langen Stahl-
betonplatte war die Beherrschung der Schwindvorgange im
Baustoff Beton. Als Schwinden wird eine lastunabhangige Volu-
menanderung im Beton bezeichnet. Der Schwindvorgang be-
steht aus folgenden wesentlichen Anteilen:
Kapillarschwinden (Frihschwinden) durch Wasserentzug im
Frischbeton (griiner Beton). Das Wasser kann z.B. durch sau
gende Gesteinskornungen oder Verdunstung an der Oberflache
verloren gehen.
Chemisches Schwinden durch chemische Bindung des An-
machwassers an die Hydratphasen des Zementes.
Carbonatisierungsschwinden durch Reaktion des Kohlendi-
oxids der Luft mit dem Calziumhydroxid im Zementstein (von
untergeordneter Bedeutung, da es auf die Betonrandzone be-
schrankt ist).
Trocknungsschwinden durch Wasserverlust beim Austrocknen
des chemisch nicht gebundenen Wassers.
Die Schwindverkiirzung ist von vielen Faktoren abhangig und
kann im Bereich von 1,2 bis 0,4 mm/m liegen. Der Schwind-
vorgang kann nicht vermieden werden, bestenfalls kann er mit
ginstigen Betonzusammensetzungen, guter Nachbehandlung
und technologischen Mainahmen gering gehalten werden.
Grundsétzlich gibt es zwei Moglichkeiten, die Schwindverkir-
zung schadlos aufzunehmen. Das ist einerseits die Untertei-
lung des Betonkdrpers in kieine Abschnitte, die sich rissefrei
verklrzen kénnen, in denen also die entstehenden Betonzugs-
pannungen nicht grofer als die aufnehmbaren Betonzugspan-
nungen sind, oder andererseits eine Bewehrung des Betons
zur Verteilung der entstehenden Risse und zur Einhaltung einer
schadlosen Rissweite.
Zur Erreichung dieses Zieles stehen im Wesentlichen 2 Varian-
ten fir den Endzustand zur Verfigung:
1. eine Verdubelung der neuen Stahlbetonplatte mit dem Unter-
beton
2. eine feste Verankerung der Stahlbetonplatte an den Platten-
enden.
Die erste Variante wurde nach intensiver Untersuchung und
dem Vergleich mit ausgefiihrten Bauwerken verworfen, weil bei
diesem Bauwerk die Herstellung einer Verdubelung durch ein-
geklebte Bewehrung zu aufwéandig (ist) und die Qualitat des Un-
terbetons sehr inhomogen und zumindest bereichsweise nicht

ausreichend ist. Eine Verdubelung durch Betondiibel in Form
von quer zum Bauwerk eingefrasten Kanalen war ebenfalls
nicht mdglich, weil die verbleibende Betondicke zu gering ist
und die Kanale mit ihrer Anschiussbewehrung technologisch
hinderlich sind.

Gunstiger und letztlich ausgefiihrt wurde eine Stahlbetonplatte
ohne Verankerung zum Bauwerk, die an den Plattenenden un-
abhangig vom Bauwerk verankert wurde. Die Verankerung
nimmt die Schwindkrafte, die beim Abbinden des Betons ent-
stehen auf, sodass in der Betonplatte auf dem Bauwerk keine
Fugen erforderlich sind. Hierdurch entfallen potentielle
Schwachstellen. Die gewahlte Losung bietet auRerdem den
Vorteil, dass sich die Natursteingewolbe weitgehend unabhan-
gig von der Stahlbetonplatte verformen konnen. Insbesondere
aus Temperatur entstehen vertikale elastische Verformungen
im Scheitel, die von der Fahrbahnplatte abgekoppelt sind.

Bemessung der Stahlbetonplatte

Die Fahrbahnplatte wurde aus Stahibeton C 30/37 hergestellt.
Fur die Berechnung der Schwindbeanspruchung wurde der
obere Grenzwert der Betonzugfestigkeit (fctk,0,95) angesetzt.
Aus diesem Wert ergibt sich die flr die Bewehrung aufzuneh-
mende Kraft, die im Moment der Rissbildung entsteht.

Die rechnerische Rissweite wurde auf 0,2 mm begrenzt. Aus
diesen Angaben wurde die obere und untere Bewehrung der
Stahlbetonplatte berechnet.

Die Herstellung der Betonplatte erfolgte in schachbrettartig an-
geordneten Feldern, die abwechselnd betoniert wurden. Damit
kann das Friihschwinden weitgehend zwangungsfrei in den
noch nicht verbundenen Plattenteilen erfolgen.

Bemessung der Endverankerung

Da auf der Ostseite relativ lange Fligelwande vorhanden sind,
wurde hier die Verankerung der Fahrbahnplatte in einen Ballast-
korper durchgefihrt. Der Ballastkérper aus gering bewehrtem




Beton wurde so bemessen, dass die eingeleiteten Schwind-
kréfte aus der Fahrbahnplatte die Haftreibung des Ballastkor-
pers nicht uberschreiten.

Auf der Westseite ist der zur Verflgung stehende Raum deut-
lich geringer. Hier waren zusatzliche MaRnahmen erforderlich.
Auf dieser Seite wurde der Ballastkorper kleiner ausgefiihrt.
Das fehlende Gewicht zur Absicherung der Haftreibung wurde
durch vorgespannte Daueranker ausgeglichen, die eine zuséatz-
liche Vertikalkraft auf die Bodenfuge erzeugen und damit eine
ausreichende Haftreibung sicherstelien.

Im Anschluss daran wurde die Fahrbahnplatte zwischen den
Festpunkten geschlossen. Die Schwindspannungen bauten
sich Gber Risse geringerer Breite ab. Obwohl nur sehr kleine
Bewegungen an den Bauwerksenden zu erwarten sind, wurden
im Bereich der Fahrbahn bewehrte, bitumindse Fahrbahniiber-
gangskonstruktionen nach ZTVING Teil 8, Abschnitt 2 einge-
baut, um einer Rissbildung in der Fahrbahn entgegenzuwirken.

Spezifikation des Betons

Ein wichtiger Punkt zur Reduzierung des Betonschwindens ist
die Wahl eines schwindarmen Betons, eine intensive Nachbe-
handlung und die Vermeidung von Uberfestigkeiten des Be-
tons.

Héhere Betondruckfestigkeiten als gefordert sind normalerwei-
se eher glnstig. Da mit der Betondruckfestigkeit auch die Be-
tonzugfestigkeit steigt, sind bei schwindbehinderten Bauteilen
2u hohe Betonfestigkeiten ungiinstig, weil auch die Kraft aus
Betonschwinden steigt. Uberfestigkeiten wurden vermieden
durch die Begrenzung des Mittelwertes der Betondruckfestig-
keit fem auf 5 N/mm2 {iber den Wert nach DIN 1045-1.

Es wurde Beton mit niedriger Hydratationswarmeentwicklung
verwendet. Ein geringer E-Modul beglnstigt die Minimierung
des Schwindens. In Thiiringen liegt der E-Modul des Betons
wegen der verwendeten Zuschlagstoffe ohnehin deutlich unter
dem E-Modul nach DIN.

5 Natursteinsanierung

Die in Postaer Sandstein ausgeflihrten Werksteine des aufge-
henden Mauerwerkes wurden im Bereich der Pfeilerschéfte bis
in Hohe der Kampferlinie bossiert, die sich anschlieRenden
Werksteinoberflachen der Rundbdgen gekrénelt, Konsolsteine
scharriert. Diese Oberflachenbehandlung unterstiitzt visuell
den statisch-konstruktiven Aufbau der Briicke.

Durch die teilweise defekte Fahrbahnentwésserung und den
hierdurch ausgeldsten Feuchteintrag konnte mit Tausalzen be-
lastetes Oberflachenwasser in die Briickenkonstruktion ein-
dringen.

In oberflachennahen Abschnitten der Werksteine akkumulier-
ten sich diese Salze in schwarzen Verkrustungen. Weiterhin
wurde durch den unkontrolliert aufgewachsenen, schattenbil-
denden Baum- und Strauchbestand die Bildung von biogenen
Belagen auf dem Werkstein beglnstigt.

Aufgrund der im zweiten Weltkrieg unterbrochenen Bauarbeiten
waren in den Fugen des Mauerwerks teilweise noch Holzleisten
verblieben, die als Abstandshalter bei den Versetzarbeiten
dienten. Diese schéadigten nunmehr durch ihre Volumenzunah-
me (Aufquellen des Holzes) den Werksteinbestand. Bei dem
nachtraglichen Einbau von Entwasserungsleitungen wurden die
Schéchte der Leitungen von der Kappenoberseite in die Werk-
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steine getrieben, was zu groRformatigen Ausbriichen auf den
Gewdlbeunterseiten fiihrte.

Hauptsachlich in den nérdlichen Bogenhalften fehlte in groRen
Abschnitten der Fugendeckmértel. Einzelne in Sandstein aus-
geflhrte Konsolsteine an der Kappenunterseite waren kom-
plett abgerissen und abgestlrzt oder von Rissen durchzogen
(meist Abrisse am Einbindepunkt zum aufgehenden Mauer-
werk).

Bild 6 Abgerissene Konsolsteine

Bauzeitliche Fehlistellen am Werksteinbestand hatten einen
Verschiuss mit dichten, feinkdrnigen, vermutlich pigmentierten
mineralischen Mérteln, welcher sich vom Tragergestein 16ste.
Aufgrund der hohen Salzbelastung des Bauwerkes konnten bei
der Reinigung ausschlieflich trocken arbeitende Verfahren ein-
gesetzt werden (hier Salztransport durch Reinigungswasser in
tiefere Werksteinzonen). Zur Anwendung kam das Niederdruck-
pulverstrahlverfahren, dessen geringe Abrasivitdt keine Scha-
den am Natursteinbestand verursachte. Die originalen Oberfl-
chenstrukturen blieben unverandert erhalten. Nach Abnahme
der aufliegenden Verkrustungen und der hierdurch verbesser-
ten kapillaren Wegsamkeit im oberflachennahen Bereich der
Werksteine zeigte sich der starke Durchfeuchtungsgrad durch
ausgepragte Feuchtflecken an den Stirnwénden. Die Trocknung
des Mauerwerkes wird einen langeren Zeitraum nach Fertig-
stellung beanspruchen.

Bild 7 Durchfeuchteter Natursteinbereich



Am Natursteinmauerwerk wurden folgende Steinmetzarbeiten

ausgefihrt:

- Rickbau der oberen Gesimsebene und Konsolen sowie Neu-
errichtung der oberen bossierten Werksteinebene unterhalb
der Kappen in Sandstein

- Abnahme von bitumindsen Anstrichen und Auflagerungen
durch mechanische Reinigungsverfahren

- vollformatiger Austausch von Werksteinen in Abschnitten mit
starken Rissbildungen und im Bereich der nachtraglich ein-
gebrachten Entwasserungséffnungen auf den Kappenunter-
seiten

- teilformatiger Austausch (Vierungen) von Werksteinen an
gliedernden Bauwerkskanten und in stark geschadigten
Werksteinabschnitten

- vollstandige Instandsetzung des Fugennetzes
Aufgrund des Versalzungsgrades einzelner Werksteinabschnitte
kamen keine Steinerganzungsmortel zur Anwendung. Steiner-
ganzungsmortel weisen bei der vorliegenden Belastungssituati-
on eine zu geringe Standzeit auf. Mit dem Ziel der Nachhaltig-
keit wurden Fehlstellen im Mauerwerk ausschlieilich mit Natur-
steinvierungen geschlossen.

Der Einbau von Vierungen tragt in hohem Maf3 zur Reduzierung

der Bauunterhaltskosten bei. Da mit dem Postaer Sandstein

das bauzeitliche Werksteinmaterial zur Verfugung stand, wer-
den sich die eingebauten Vierungen in kurzer Zeit optisch in
das Bauwerk integrieren.

Die abschlieRende Verfugung des Mauerwerkes erfolgte mit

einem Fugmortel, welcher eine hohe Sulfatbestandigkeit und

einen niedrigen Alkalianteil aufweist. Zur Gewahrleistung eines
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Bild 8 Vierungen am Kémpfer

hohen Haftverbundes zum Tragergestein wurden im Rahmen
der Bauulberwachung Auszugsversuche an den Vierungen
durchgefihrt.

Die Feuchte- und Salzuntersuchungen sowie die Prifung der
Fugmorteleigenschaften wurden von der Materialforschungs-
und priifanstalt Weimar durchgefiihrt.

Aufgrund des hohen Durchfeuchtungsgrades einzelner Werk-
steinabschnitte muss mit einer langeren Trocknungsphase ge-
rechnet werden. Die ausgefiihrten Reinigungsarbeiten, bei wel-
chen die diffusionsbehindernden Krusten abgenommen wur-
den, begunstigen das Trocknungsverhalten des Mauerwerkes.
Es ist jedoch nicht auszuschlieien, dass im Verlauf der Bau-
werkstrocknung eine erneute Salzauskristallisation auf einzel-

nen Werksteinoberflachen stattfindet. Entsalzungen oder Salz-
reduzierungen waren bei der in der Sanierungsphase vorliegen-
den Feuchtesituation nicht moéglich. Der nach vorn gerichtete
Verdunstungsstrom transportiert kontinuierlich salzbelastetes
Wasser aus dem Kernbereich des Mauerwerkes an die Ober-
fladche der Werksteine.

6 Verkehrsfiihrung

Eine wirkungsvolle und tiefgrindige Sanierung und Instandset-
zung der Karolinentalbrlicke war nur im Rahmen einer Vollsper-
rung wirtschaftlich vertretbar.

Mit der Inbetriebnahme der Neubaustrecke der BAB A 4 — ndrd-
liche Umfahrung der Horselberge — konnte ein Zeitfenster fir
die Sanierungsarbeiten gefunden werden, bevor die Karolinen-
talbriicke mit der alten Autobahntrasse A 4 zur B19 umgewid-
met wurde.
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Bild 9 Bauzeitliche Umleitungsstrecke

Fur die Umieitung des Verkehrs in Ost- und Westrichtung stand
die mit dem Neubau der A 4 ertichtigte LandstraRe LIO 1021
von der Kreuzung Stregda (L 1016) Uber Hoétzelsroda bis zur
neu angelegten Kreuzung mit der B 84 bei Stockhausen zur
Verflgung.

Wahrend die Trasse der B 19 sidlich entlang des Landgrafen-
bzw. Wartenberges verlauft, umfuhr man diese auf der Umlei-
tung noérdlich mit nur wenigen Mehrkilometern.




Die Vollsperrung blieb Uber die gesamte Bauzeit bis zum No-
vember 2011 aufrecht erhalten. In dieser Zeit wurden durch
das SBA Sidthiringen kleinere Instandsetzungsarbeiten am
Fahrbahnbelag ausgefiihrt.

Innerhalb des Bauleistungsvertrages mit dem Auftragnehmer
sollte der unter der Karolinentalbrliicke befindiiche Teil der Ka-
rolinenstraffe mit neuer Entwdsserungskanalisation fir die
Aufnahme des Oberflachenwassers der Briickenentwasserung
versehen werden. Damit verbunden waren geringfiigige Ande-
rungen in der LinienfGhrung und eine Sanierung der StraRen-
oberflache mit anliegendem Gehweg.

Der urspringlich vorgesehene Ausbau unter Aufrechterhaltung
des Anliegerverkehrs lie} sich aus Platzgriinden nicht realisie-
ren, sodass auch eine Vollsperrung der Karolinenstrafie erfor-
derlich wurde. Um diese einrichten zu kénnen, wurde der unbe-
festigte nordliche Abschnitt der KarolinenstraBe teilweise in-
stand gesetzt und somit gefahrios befahrbar an die L1021
angeschlossen.

7 Umweltschutz

Mit der Sanierung und der Anlage von Wartungswegen unter-
halb der Karolinentalbriicke gingen die notwendigen Eingriffe in
Natur und Landschaft im Sinne § 13 bis 15 BNatSchG einher.
Insbesondere der Verlust des Gehodlzbestandes und die Boden-
versiegelung fuhrten erwartungsgeman zu einer Beeintrachti-
gung des Naturhaushaltes.
Aufgabe des Landschaftspflegerischen Fachbeitrages war die
sachgerechte und vollsténdige Zusammenstellung der Belange
des Naturschutzes und der Landschaftspflege und die an-
schlieBende Quantifizierung und Qualifizierung der zu erwarten-
den Eingriffe in Natur und Landschaft, wobei das Vermeidungs-
gebot und die Ausgleichspflicht angemessen zu berlcksichti-
gen waren. Als eigenstandige Fachplanung wurden alle
Angaben zusammengestellt, die zur Anwendung der Eingriffsre-
gelung erforderlich sind, insbesondere:
— Qualitdten des Planungsgebietes flir den Naturhaushalt, als
Lebensraum fur Pflanzen und Tiere,
- Art und Umfang der mit der Planung verbundenen Eingriffe,
- Art und Umfang der Vermeidungs- und Verminderungsmag-
nahmen sowie der Mainahmen zur Kompensation der Ein-
griffe in Natur und Landschaft (Ausgleich und Ersatz).
In einem ersten Schritt wurde unter Verwendung von Verbrei-
tungs- und Fundortdaten aus Thiringens Artenliste das prifre-
levante Artenspektrum ermittelt und mit der UNB Eisenach ab-
gestimmt.
Es folgte als zweiter Schritt eine artspezifische Ermittlung még-
licher Verbotstatbesténde unter Berlcksichtigung méglicher
Vermeidungsmafnahmen und — wo nétig — die Prifung der Vo-
raussetzungen flr eine Ausnahmeregelung nach § 45 Abs. 7
BNatSchG.
Von 302 Arten der aktualisierten Thiringer Artenliste (TLUG
2009) wurden im Sinne einer worst-case-Betrachtung 7 FFH-RL
Anhang IV-Arten und 6 europaisch geschiitzte Vogelarten nach
Art. 1 VS-RL eingehender gepruift.
Um die Intensitat der Beeintrachtigungen der Fledermause in
den Wintermonaten formulieren zu kénnen, wurden im Dezem-
ber 2009 stichprobenhaft Spalten bzw. Offnungen im Briicken-
bauwerk auf Winterquartiere kontrolliert. Alle Funde wurden no-
tiert und kartografisch dargestellt.
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Im Einzelnen wurden die Mausohrfledermaus (Myotis spec.),
der Grofie Abendsegler (Nyctalus noctula) und die Rauhautfle-
dermaus (Pipistrelius nathusii), Wanderfalken (Falco peregri-
nus), vereinzelt Dohlen (Corvus monedula) und Hirschkéfer (Lu-
canus cervus) im nordéstlichen Bauwerksbereich nachgewie-
sen.

Die Artenvorkommen wurden in der Bauphase ber(icksichtigt
und mittels 6kologischer Bauiiberwachung tberwacht.

Bild 10 Sommerquartier von Fledermausen

Die Reinigung der Natursteine am Bauwerk erfolgte mit um-
weltschonendem Glaspudermehl. Zusatzlich wurden die Ar-
beitsbereiche im Reinigungsabschnitt eingehaust, die Aufent-
haltsorte der Fledermause wahrend der Reinigungsarbeiten ab-
gedeckt und der Strahlabfall abgesaugt.

8 Ergebnis

Von Mai 2010 bis November 2011 erfolgte mit Investitionsmit-
teln aus dem Konjunkturprogramm Il die Instandsetzung, Sa-
nierung und Modernisierung der Karolinentalbriicke.

Neben der Bauwerkssanierung wurden die Fahrbahnbreiten je
Richtungsfahrbahn auf 3,50 m-3,50 m erweitert, 1,15 m hohe
Betongleitwande montiert, dass Gelande reguliert und Wirt-
schaftswege angelegt, sodass die Wartungs- und Instandhal-
tungskréfte jetzt moderne Arbeitsbedingungen vorfinden.

Der Bauablauf wurde optimiert, sodass trotz Riicksichtsnahme
auf die Schutzzeiten der Fledermause, Wanderfalken, Dohlen
und den Brutbereichen der Hirschkafer keine nennenswerten
Behinderungen fir den Bauablauf zu verzeichnen waren. Auch
die am Bauwerk lebenden Tiere wurden wahrend der Bauarbei-
ten nicht im Bestand reduziert.

Um die Nistmoglichkeiten im Bereich der Natursteinbriicke
dauerhaft zu verbessern, wurden unterhalb der Kappen Nisthil-
fen in das Mauerwerk integriert.

Obwohl fir die Vorbereitung der Instandsetzungsarbeiten am
Denkmal Karolinentalbriicke nur ca. 7 Monate Planungszeit zur
Verfigung standen und es schwierig war, die Belange des
Denkmalschutzes und Naturschutzes mit den Anforderungen
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wanden in die neu auf betonierten Kappen, mit ihren Betonkon-
solen.

Fur die Planung, die Bauausfiihrung und die notwendige Erstel-
lung der Bauwerksdokumentation betrug bei einer Bausumme
von 7,5 Mio. €, die Projektbearbeitung insgesamt nur 36 Mo-
nate.
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Bild 12 Nisthilfen

des modernen Ingenieurbaus zu vereinen, ist es gelungen die
Asthetik und Schénheit der Natursteingewdlbereihe mit der ge-
forderten Funktionalitat eines Verkehrsbauwerkes zu verbin-
den.

Besonders erwét}nenswert ist hierbei der konseguente und
sehr gelungene Ubergang von den sanierten Natursteinstirn-

Bild 14 Ansicht nach Sanierung - Nordseite

Bild 13 Neu gestaltete Kappen und Dienstwege
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