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2.1 Bemuhungen um den Bau der Bruicke (1891 - 1927)

Seit 1867 gab es Uber die Saale zwischen Alsleben und Mukrena eine Schiffsbriicke von 114 m Lange
und 6,50 m Breite. |hre Tragféhigkeit betrug 6 t. Sie bestand aus 17 kleinen Schiffen, die mittels Balken
miteinander verbunden und durch Anker und Ketten im Fluf3 gesichert waren.

Wenn ein Schiff durchfahren wollte, mufdte ein Teil der Schiffsbriicke von 10,40 m Lénge ausgefah-
ren werden. Bel Hochwasser und Eisgang wurde die gesamte Schiffsbriicke ausgefahren, so dal3 eine
Uberfahrt tiber Wochen und Monate nicht mdglich war. Dieser Zustand fiihrte mit den Jahren bei der
Stadt Alsleben und dem Eigentiimer der Schiffsbriicke zu der Uberlegung, die Schiffsbriicke durch eine
~feste" bzw. , stehende” Bricke zu ersetzen [1].

Es vergingen allerdings fast 30 Jahre, bis es schliefdlich Anfang 1928 zum Beginn der Bauarbeiten
fur die Saale-Bricke kam. Der Grund fUr diesen langen Zeitraum war, wie sollte es anders sein, die
Finanzierung des Vorhabens.

Bereits 1891 machte die Stadt Alsleben eine Eingabe ,An seine Exzellenz den Herrn Landesminister
Freiherr von Berlepsch” und schilderte die unzumutbaren Verkehrsverhdtnisse.

Der preuliische Staat zeigte sich jedoch desinteressiert und auch die umliegenden Gemeinden und der
damalige Mansfelder Gebirgskreis und der Saalkreis scheuten eine Kostenbeteiligung.

1910 wurde der damalige Eigentimer der Schiffsbriicke selbst aktiv und liefd auf seine Kosten einen
Vorentwurf fur eine 130 m lange Briicke erstellen, die rd. 97000RM kosten sollte. Aber auch mit
diesem Versuch stief die Stadt Alsleben, die letztlich den Bau der Briicke hétte finanzieren und durch-
flhren missen, auf taube Ohren.

1915 unternahm die Stadt einen erneuten Versuch und warb um eine Kostenbeteiligung bei den um-
liegenden Gemeinden, bei denen ein wirtschaftliches Interesse am Bau einer festen Briicke vermutet
wurde. Aber auch dieser Versuch mif3lang, zumal inzwischen der erste Weltkrieg ausgebrochen war
und die folgende Inflation die Plane fir den Briickenbau vollends zunichte machte.

Im Jahre 1927 aber wurden die Bemihungen der Stadt endlich belohnt. Es gelang, mit Unterstiitzung
des Mansfelder Seekreises und der Provinz Sachsen die Gelder fur den Bau der neuen Saale-Briicke
aufzutreiben, und am 27. Januar 1928 falte die Stadtverordneten-Versammlung den einstimmigen Be-
schlufd zum Bau der Briicke.
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2.2 Der Bauwerksentwurf

Der im Jahre 1927 unter mal3geblicher Mitwirkung von Dr.-Ing. Dischinger von der Niederlassung
Leipzig der Dyckerhoff + Widmann AG ausgearbeitete Bauwerksentwurf (Bild 2.1) besteht aus drei
Teilbauwerken [2]:

Auf der linken Saaleseite in Aldeben Uberspannt ein eingespannter Bogen die Uferstral3e, die heuti-
ge L 153, mit einer Stitzweite von 26,10m bis zum Ufer. Dann folgt ein gleicher Bogen Uber dem
Flachwasser bis zum Strompfeiler mit 28,60 m Stiitzweite. Die Stromdéffnung wird mit einem Zweige-
lenkbogen mit Zugband und angehangter Fahrbahn von 68 m Stltzweite bis zum rechten Uferpfeiler in
Mukrena Uberspannt, und die drei anschlieffenden eingespannten Vorlandbtgen haben Stiitzweiten von
11,50m, 10,5mund 9,75 m.

Im Grundrif3 liegen die beiden Bogen auf der linken Saaleseite und der Stromiberbau in einer Geraden,
wéhrend die drei Bogen auf der rechten Saaleseite einem fir heutige Verkehrsverhéltnisse viel zu engen
Bogen mit einem Radius von rd. 40 m folgen.

Fur die Aufteilung der Verkehrsflachen wurde die DIN 1071, Ausgabe Januar 1927, zugrundegel egt:

Gehwege2x 1,50 m= 3,00 m

Hangestangen 2 x 0,44 m=0,88 m

Schrammborde 2 x 0,50 m= 1,00 m

Fahrbahn = 6,00 m

e Gesamtbreite auf dem Stromuberbau zwischen den Bristungen = 10,88 m.
Fir die Festigkeitsberechnungen wurden folgende Lasten angesetzt:

e Brickenklasse | nach DIN 1072 mit einer Dampfwalze von 23t.

e Fir die Gehwege eine reduzierte Nutzlast von 450 kg/n¥ fiir die Strombriicke, da die Stiitzweite
>50mist.

o AlsWindlast muRten fiir die belastete Briicke 150 kg/n? und fiir die unbelastete 250 kg/n? an-
gesetzt werden.

e Fir den Anprall von Fahrzeugen waren 80 kg/Ifd. Meter auf den Geléanderholm (Brustung) und

e als Temperaturunterschied zwischen dem Bogen der Stroméffnung und dem Zugband 10 C° an-
zusetzen.

Den statischen Berechnungen lagen die ,, Bestimmungen fir die Ausfihrung von Bauwerken aus Ei-
senbeton “ des Deutschen Ausschusses fuir Eisenbeton, Ausgabe September 1925 und die,, Vorschriften
fur Eisenbauwerke (BE) “ der Deutschen Reichsbahn, Ausgabe Februar 1925 zugrunde.

Fir die Schiffahrt und die geplante Saale-Kanalisierung hatte die Wasserstral3enverwaltung eine minde-
stens 60 m breite Stromdéffnung auf der Seite Mukrena verlangt. Als hdchster schiffbarer Wasserstand
wurden + 65,51 mNN festgelegt und die Unterkante des Stromiberbaus durfte + 70,01 mNN nicht
unterschreiten, so dal? eine lichte Durchfahrtshthe bei diesem Wasserstand von 4,50 m verblieb.
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Bild 2.1: Langsschnitt (Abwicklung und Draufsicht)
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Bild 2.2: Querschnitt durch Stromiiberbau

Die beiden Bogen auf der linken Saaleseite, die urspringlich as eingespannte Bégen, wegen der bel
der Bauausfiihrung angetroffenen Baugrundverhaltnisse dann jedoch a's Dreigelenkbtgen ausgebil det
wurden, sind im Scheitel 40cm, in den Viertelspunkten 52 cm und an den Kédmpfern 44 cm dick. Die
Fahrbahnplatte ist auf durchlaufende Querwande abgestiitzt. Die Stirnwande sind 40cm dick. Durch
den Verzicht auf eine Bogenauffiillung konnte das Eigengewicht der Uberbauten und damit der Bogen-
schub auf den Strompfeiler wesentlich verringert werden, was sich auch bel der Sprengung des zweiten
Bogens am 13. April 1945 glnstig auf die Standsicherheit des Uferpfeilers auswirkte.

Der parabelformige Zweigelenkbogen Uber der Stromdéffnung hat mit einer Stitzweite von 68,00m
und einer Pfeilhthe von 11,33 m ein Pfeilverhdltnis von 1: 6. Die Bogen haben einen I-férmigen Quer-
schnitt, sind im Scheitel 1,80 m hoch mit 0,90 m breiten Gurten und im Steg 0,45m dick. Zu den
Kampfern hin nimmt die Bogenhohe lediglich um 10 cm auf 1,90 m zu (Bild 2.2).

Die um 40 cm tberhdhten Zugbander bestehen aus je funf miteinander vernieteten Flacheisen 560 x
18 mm aus St 48, diein den beiden 70 cm breiten Balken eingelegt sind. Der Horizontal schub der Bogen
wird durch besondere Bauteile aul3erhalb der Bogenkorper auf die Bogenkopfe Ubertragen, so dal3 die
Bogenquerschnitte nicht geschwécht werden.

Jeder zweite Quertrager ist durch schlanke Hangestangen 44 x 44 cm aus Stahlbeton mit je vier Rund-
stéhlen O 40 mm am Bogen aufgehangt. Der Windverband besteht aus gekreuzten Diagonalen zwischen
den Bogenrippen, die die Horizontalkréfte durch zwei senkrechte Windportale, die mit den dritten Han-
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gestangen zusammenfallen, auf die Fahrbahnplatte Gbertragen.

Als Gelander wurde eine auf beiden Seiten durchgehende Stahlbeton-Briistung gewéhlt, die dem Bau-
werk auf ganzer Lénge ein harmonisches Aussehen verleiht.

Der Stromiberbau liegt auf zwei festen und zwei beweglichen Lagern. Die eigentlichen Lagerkorper
bestehen aus Stahlgul3, die je zwel Rollen [0 28 cm der beweglichen Lager aus Schmiedestahl. Unter
den Lagern befinden sich bewehrte Auflagersockel aus hochfestem Beton.

Bel weitgespannten Stahlbeton-Bogenbriicken entstehen in den Bdgen durch Verléangerung des Zug-
bandes (Fahrbahntragwerk) und Zusammendriickung des Bogens grof3e zusétzliche Biegemomente, die
eine wesentliche Verstarkung des Bogenquerschnitts und damit eine VergréRerung des Eigengewichts
des Gesamttragwerkes zur Folge haben.

2.3 Das vorgespannte Zugband von Dischinger

Auch war schon frih bekannt, dal3 in den Zugbéndern durch den hohen Bewehrungsgrad Risse auf-
treten, die zu einer nur annghernd bekannten Verlangerung der Zugbénder fihrten, was wiederum eine
unzuverl&ssige Berechnung der Stahlbeton-Bogen zur Folge hatte.

Urspriinglich wurde der Rif3bildung von Stahlbeton-Tragwerken dadurch begegnet, dal? durch eine Vor-
spannung der Betonstahlbewehrung die Betonzugspannungen derart verringert wurden, dai3 keine Risse
mehr auftraten.

Um diese Vorspannung zu erreichen, wurde der betonierte Bogen ausgerUstet, bevor die Bewehrung
des Zugbandes einbetoniert wurde, die dann gegeniiber den spateren zusétzlichen Beanspruchungen
aus Temperatur, Kriechen, Schwinden und Verkehrdlast als ,, Vereinigtes Eisenbetonzugband “ wirkte,
so dal3 nur noch geringe Betonzugspannungen im Zugband auftraten.

Durch die Vorspannung der Zugbewehrung wurden zwar die Betonzugspannungen und die Risse ann&-
hernd vermieden, nicht jedoch eine Verringerung der zusétzlichen Biegemomente in den Bogen infolge
Verlangerung des Zugbandes. Diese wurden im Gegenteil noch grofier, weil die Vorspannung der Be-
wehrung durch das vorzeitige Ausrlisten der Bogen - also vor dem Betonieren des Zugbandes - zu einer
groferen Gesamtdehnung des Zugbandes fuhrte, was wiederum grofiere Biegemomente in den Bogen
zur Folge hat.

Um dem Abhilfe zu schaffen, kam Dr.-Ing. Franz Dischinger aus Wiesbaden bei der Saale-Briicke in
Aldleben auf die ldeg, ein ,,eisernes Zugband “ zunéchst lose in der Mittelachse der beiden Langstrager
in den Bogenebenen in oben offene Aussparung zu verlegen, dieses am Ende der Langstrager fest zu
verankern und gleichzeitig mit dem Ausristen der betonierten Bogen durch ,, Ausstrecken mittels Pres-
sen “ soweit vorzuspannen, dal3 trotz der Vorspannung des Zugbandes keine Verléangerung gegentiber
den Bogen eintritt. Auf diese Weise treten dann auch keine zusétzlichen Biegemomente in den Bdgen
infolge der Verlangerung des Zugbandes auf.

An dieser Stelle sei angemerkt, dal3 man aus Zeitgriinden bei der Saale-Briicke Alsleben die Biege-
momente in den Bogen durch Bogenverkiirzung infolge Eigengewicht, also durch Kriechen, nicht ver-
meiden konnte. Hierzu hétte man in der Fahrbahnplattenmitte eine Querfuge offen lassen missen, die
erst nach einem weiteren Anziehen des Zugbandes um das Mal? des zusétzlichen Bogenschubes hét-
te ausbetoniert werden missen. So mufdten die Bogen fir die durch Verkirzung der Bogenachse aus
Eigengewicht entstehenden Biegemomente bemessen werden.
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Auf die Idee Dischingers mit dem vorgespannten Zugband wurde ihm vom Reichspatentamt mit Wir-
kung vom 21. Februar 1928 unter der Nummer 535440 ein Patentanspruch erteilt.

2.4 Ausschreibung und Bauvertrag

Offensichtlich wurde das nicht nur fir die Stadt Alsleben ungewdéhnliche Bauvorhaben nicht 6ffentlich,
sondern beschrénkt ausgeschrieben. Denn in der Niederschrift zur Angebotseréffnung vom 28. Mérz
1927, 12.00 Uhr, ist folgendes vermerkt:

»ZuUr Vergebung der Herstellung der Saale-Briicke bei Alsleben im Zuge der Stral3e Halle-Aschersleben
ist nach vorausgegangener besonderen Aufforderung vom 19. Marz 1927 der nebenbezeichneten Un-
ternehmer auf heute Mittag, 12.00 Uhr, Verhandlung zur Eré6ffnung der Angebote anberaumt worden.

Die rechnerische Feststellung der Angebote sowie die Zuschlagserteilung, letztere unter Hinweis auf
die bekanntgegebene, am Montag, den 25. April 1927 ablaufende Zuschlagsfrist wird vorbehalten.”

Danach hatten die finf aufgeforderten Bieter:

Wayss + Freytag AG
Beton + Monierbau AG

Dyckerhoff + Widmann AG
Rudolf Wolle

Hochtief AG

lediglich neun Kalendertage Zeit, um das schwierige Bauvorhaben zu kalkulieren, eine ungewdhnlich
kurze Frist, die aber nur der Firma Dyckerhoff + Widmann keine Probleme bereitet haben durfte, weil
diese bereits durch die baureife Ausarbeitung des Bauwerksentwurfes mit der Briicke bestens vertraut
war. Dal3 ein solches Verfahren heute mit der VOB nicht vereinbar ist, versteht sich von selbst.

Auch die urspriinglich am 25. April 1927 ablaufende Zuschlagsfrist war nach unseren heutigen Vor-
stellungen reichlich kurz bemessen, wurde jedoch laut Niederschrift auf unbestimmte Zeit verléngert.

Wie nicht anders zu erwarten, hatte die Firma Dyckerhoff + Widmann mit 687 720,38 RM das gunstig-
ste Angebot abgegeben. An 2. Stelle lag die Firma Beton + Monierbau mit 722 273,00 RM.

Zu einer Auftragserteilung kam es aber zunéchst noch nicht, weil die Stadt Alsleben, vorsichtig und
klug wie sie war, zunéchst Auskinfte Uber die Zuverlassigkeit der Firma Dyckerhoff + Widmann ein-
holte, und zwar einerseits durch die Dresdner Bank, die der Firma nur Gutes bescheinigte und ande-
rerseits durch den ,, Verband der Vereine Creditreform Eingetragener Verein in Leipzig*, der sich etwas
zurtckhaltender aulRerte, weil die Firma Dyckerhoff + Widmann bei einem Bauvorhaben in den Nie-
derlanden gerade einen Verlust von 4,5 Mio. holléndische Gulden eingefahren hatte.

Dennach entschied die Stadtverordneten-Versammlung von Alsleben, der Firma Dyckerhoff + Wid-
mann, Niederlassung Leipzig, den Auftrag zum Bau der Saale-Briicke zu einem Pauschalfestpreis von
692.000 RM zu erteilen.

Gleichzeitig wurde beschlossen, die sich durch den Briickenbau ergebenden Belastungen fir die Stadt
von jahrlich etwa 16.000 RM fast ganz aus Uberschiissen des stadtischen Wasserwerks zu decken.

Um diese Uberschiisse zu erzielen, wurde das jahrliche Wassergeld wie folgt erhoht:



fir die Person auf 5 Mark,

o fUr en Stick GroRvieh auf 10 Mark,

fur ein Stick Kleinvieh auf 2 Mark,

fur eine Badewanne auf 15 Mark,

fur ein Wasserklosett auf 25 Mark,

fur gewerbliche Betriebe auf 10 - 50 Mark und

far 1 gm Gartenland auf 0,02 Mark.

Wasfur ein Kraftakt die Finanzierung der Briickenbaukosten fiir die Stadt Alsleben gewesen sein mul3,
kann man wohl daran ermessen, dal3 sie sich nicht nur auf Jahre verschuldete, sondern auch die Blrge-
rinnen und Blrger kréftig zur Kasse bat, indem die Grund- und Gewerbesteuer und sogar das Wasser-
geld offenbar drastisch angehoben wurden. Man stelle sich mal vor, wie die Bevdlkerung einer deut-
schen Kleinstadt 70 Jahre spéter auf einen derartigen Gemeinderatsbeschluf? reagiert hétte!

Nachdem nun die Finanzierung gesichert war, wurde der Bauvertrag am 7. Mérz 1928 abgeschl ossen.

2.5 Die Bauausfihrung

Bereits Mitte Méarz 1928 wurden die Bauarbeiten mit der Herstellung der Fundamente fir die Pfeiler
und Widerlager begonnen [2].

Waéhrend die 3 Pfeiler und das Widerlager auf der Seite Mukrena in einer méchtigen Schicht von al-
luvialem steinigen Saalekies flach gegriindet und das Widerlager Alsleben flach auf diluvialem Kies
errichtet werden konnte, mudte der Uferpfeiler Alsleben wegen des anstehenden feinkérnigen, toni-
gen Sandes auf 60 holzernen Pfahlen, 0 30 cm und 8,50 m Lénge gegrindet werden. Im Bereich des
Strompfeilers Alsleben steht unter der Fluf3sohle eine etwa 4,50 m dicke Schicht aus grobem steinigen
Kies an, der Tonschichten der Braunkohlenformation folgen. Es war zunéchst vorgesehen, den Pfeiler
flach auf einer 2 m dicken Kiesschicht zu grinden. Wéahrend der Ausfiihrung entschlof? sich jedoch die
Firma Dyckerhoff + Widmann nach Proberammungen innerhalb des Spundwandkastens den Baugrund
mit 97 Holzpfahlen 0 30 cm und 8 m lang zu verdichten, um unerwiinschte gréfere Setzungen zu ver-
meiden. Aullerdem entschlofd man sich, die beiden Bogen auf der Seite Alsleben nicht eingespannt,
sondern a's Drei-Gelenkbdgen auszufihren.

Fir die Grindungsarbeiten des Uferpfeilers Mukrena und des Strompfeilers Alsleben wurden die Bau-
gruben mit stahlernen Spundwénden, Larssen Il und 111 eingefasst. Beide Widerlager und die Vorland-
pfeiler Mukrena sind in einer offenen Baugrube mit Grundwasserabsenkung errichtet worden, wahrend
die Grindung des Uferpfeilers Alsleben innerhalb eines Kastens aus 6 m langen und 12cm dicken
Holzbohlen wegen des flr Stahlspundbohlen aggressiven Grundwassers erfolgte.

Alle Pfeiler wurden in Stampfbeton hergestellt, dem bisin Hohe der HHW-Linie Trass zugesetzt wurde.
Beide Uferpfeiler und der Strompfeiler wurden bis zur selben Hohe oberstrom mit rétlichen Granit-
Porphyr-Bossen zum Schutz gegen Eisgang versehen, wéahrend die Vorlandpfeiler Mukrena an den
Vorkopfen oberstrom lediglich eiserne Schutzschienen erhielten.

Die Kampfergelenke, deren Fugen in der Ansicht offen gelassen wurden, bestehen aus 13,5cm breiten
Bleiplatten.
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Besonders sorgféltig wurde die Wahl der richtigen Betonsorten getroffen. Als Zuschlagstoffe wurden
gebaggerter Saalekies und ,, Granitsteinschlag” (Granitsplitt) aus der Gegend von Grimma in Sachsen
verwendet.

Die Fahrbahnplatte des Stromuberbaues wurde mit , besonders zugfestem Normalzement® im Mi-
schungsverhéltnis 1:4: 1 (Zement : Kiessand : Steinsplitt) und die Bdgen mit ,, Dyckerhoff-Doppel ze-
ment" im Mischungsverhdtnis 1: 3: 1 betoniert. Esist bis heute nicht gelungen, herauszubekommen,
welche Zusammensetzung und Qualitét dieser besagte , Dyckerhoff-Doppel zement” hat.

Bemerkenswert ist, dal? die beiden Bogen, die Windverbande und Portale sowie samtliche Hanger des
Stromiberbaus offensichtlich unmittelbar nach dem Ausschalen mit einer bis zu 1,5 cm dicken Putz-
schicht mit Hochofenzement versehen wurden, was aber in der Literatur nicht erwahnt ist.

Um die Gefahr von Schwindrissen moglichst zu verhindern, wurde die Fahrbahnplatte zuerst und dann
die Bdgen in 6 Abschnitten hergestellt und alle Betonierabschnitte der Fahrbahnplatte bis zur Fertig-
stellung des gesamten Stromiiberbaus dauernd feucht gehalten; eine Nachbehandlungsqualitét, von der
man heute nur traumen kann! Nach einer Bauzeit von bis dahin nur 7 Monaten wurde das Bogenge-
rust der Stroméffnung am 11. Oktober 1928 abgesenkt. Dabei erhielt das Zugband eine Vorspannung
gleich dem Horizontalschub aus dem Bogen-Eigengewicht. Sowohl die Fahrbahnplatte als auch der
Betonquerschnitt der beiden Balken, in denen die Zugbénder in oben offenem U-férmigen Querschnitt
zunéchst lose verlegt wurden, waren deshalb vom Eigengewicht vdllig entlastet.

Durch Langenmessungen des Zugbandes Uber die Bewegungen des Rollenlagers wurde die Beton-
zugfestigkeit in der Fahrbahnplatte kontrolliert, wobei die stdhlernen Zugbénder stufenweise mittels
Wasserdruckpressen auf die volle Eigengewichtsspannung vorgespannt wurden. Hierzu mufdte jedes
Zugband mit einer Kraft von 525,2t um 3,9 cm herausgezogen werden.

Der Vorgang wurde durch L angenmessungen und Manometer an den Pressen kontrolliert. Danach wur-
den die Zugbander einschliefdlich der Spannstellen einbetoniert.

Das gesamte Lehrgertst in der Stroméffnung war bis zum 15. November 1928 aus der Saale entfernt
worden. Es konnte wegen der Eigengewichtseinsparungen im Uberbau vergleichsweise leicht ausge-
bildet werden. Die Kranzhdlzer fur den Bogen wurden aus hochkant gestellten 6 cm dicken Bohlen
geschnitten. Bis auf die Rammpféhle wurde nur Kantholz verwendet. Die Durchfahrtsoffnung fur die
Schiffahrt auf der Seite Mukrena, mit einer lichten Weite von 11,25 m zwischen den Leitwerken wurde
mittels 5 eisernen Fachwerk-Bindern tberbriickt.

Bereits am 1. Dezember 1928 waren die Betonarbeiten und das Abdichten der Fahrbahnplatte beendet;
eine Bauzeit, deren Kurze uns auch heute noch hochsten Respekt abverlangt.

Um den in den Monaten April bis Mai hergestellten Zufahrtsrampen auf der Seite Alsleben und Mu-
krena moglichst viel Zeit zum Setzen zu geben, konnten die Pflasterarbeiten erst Mitte Dezember fer-
tiggestellt werden.

Am 20. Dezember 1928 fand dann unter grof3er Beteiligung der Bevlkerung von Alsleben und Mukre-
naund in Anwesenheit ,, hochgestel lter Personlichkeiten” die felerliche Verkehrsfreigabe statt, bei der -
wie auch heute Ublich - viele Reden gehalten wurden. Allerdings waren diese Reden von einer grof3en
Begeisterung und vom Stolz Uber das gelungene Briickenbauwerk getragen, denn die Saale-Briicke
war fir die Blrger der umliegenden Gemeinden und die Wirtschaft von ganz besonderer Bedeutung
und auch technisch etwas Besonderes (Bild 2.3).
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Bild 2.3: Blick von oberstrom Seite Alsleben, Aufnahme vom Oktober 1994

2.6 Das Bruckengeld

Schon vor der Fertigstellung der Briicke hatte sich die Stadt Gedanken dariiber gemacht, wie und in
welcher Hohe sie das Geld einnehmen kdnne von denen, die die Briicke kinftig passieren wirden, um
auf diese Weise zur Riickzahlung der Kredite fiir den Bau der Briicke beizutragen.

Dies sollte durch eine Verpachtung der Briickengeldeinnahme geschehen. Hierzu wurden ,, Bedingun-
gen fir die Verpachtung der Briickengel dhebestelle in Aldeben a/S* ausgearbeitet.

In den Bedingungen wurde festgel egt, dal3 das Briickengeld wahrend der Tages- und auch der Nachtzeit
Zu erheben ist und daf? Personen, die die Briicke benutzen, héflich zu behandeln und in der Reihenfolge
wie sie ankommen, und zwar ohne den mindesten Verzug, abzufertigen sind. Der Pachter wurde au-
Berdem verpflichtet, die Saalebriicke auf seine Kosten in reinem Zustand zu erhalten und namentlich
die Fahrbahn und die Ful3wege in ihrer ganzen Lange und Breite mindestens zweimal wdchentlich zu
reinigen.

Wenn Glatteis eintrat, mul3te er die Briicke mit dem vom Magistrat unentgeltlich zu liefernden Kies
bestreuen und zwar ohne besondere Entschadigung.

Fir besondere Handlungen, ndmlich das Zahlen von Lastzligen, Autos und Motorrédern wurden dem
Pachter jahrlich 240 Reichsmark von der Pacht erlassen.

Mit dem ersten Péchter der Briickengeldhebestelle wurde ein Vertrag zu einem jahrlichen Pachtpreis
von 13000 Reichsmark abgeschlossen.

DasBriickengeld war bisins einzelne genau festgel egt worden. So mufdten fur Tiere, wie z. B. ein Pferd,
Rindvieh, Maultier, Maulesel oder Esel je 15 Goldpfennig, fur ein Fohlen, Kalb, Schwein, Schaf, Ziege,
Hund 5 Goldpfennig und fur jede angefangenen 10 Stiick Federvieh 5 Goldpfennig gezahit werden.

Schwere Fuhrwerke mufiten 30 Goldpfennig, unbelastete L astwagen, Personenfuhrwerke, Schlitten und
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sonstiges leichtes Fuhrwerk je 15 Goldpfennig zahlen. 5 Goldpfennig wurden erhoben fir einen Kin-
derwagen, Hundefuhrwerk, Handwagen, Handkarren, Handschlitten und dhnliches kleines Gefahrt.

Befreit von dem Brickengeld waren preufdische und Reichsbeamte und deren Fuhrwerke nebst ihren
Fihrern und Tieren bel Dienstreisen oder sonstiger dienstlicher Veranlassung, wenn sie sich ausweisen
konnte.

Aber schon bald stellte sich heraus, dal3 die Briickengeldeinnahme fir die Verwaltung und Erhaltung
der Saalebrticke nicht ausreichten. So wurden z.B. im Jahre 1931 rd. 49 200 Reichsmark eingenommen,
rd. 52 500 Reichsmark dagegen ausgegeben. Der Fehlbetrag mufite aus dem ordentlichen Haushalt be-
stritten werden.

In den folgenden Jahren Giberstiegen also die Ausgaben fir die Verwaltung und Erhaltung der Briicke die
Einnahmen aus der Briickengelderhebung. 1943 wurden nur noch 18 300 Reichsmark eingenommen,
wahrend die Ausgaben bereits 26 200 Reichsmark betrugen. Um das Defizit fir die Briickenverwaltung
in Grenzen zu halten, wurden Genehmigungen zur Briickengelderhebung noch bis zum 31. Dezember
1946 erteilt. Alsim selben Jahr der Birgermeister bel der sowjetischen Militarverwaltung den Antrag
auf weitere Erhebung des Briickengel des stellte, wurde die Stadt tel egrafisch angewiesen, die Erhebung
sofort einzustellen. Ab 27. Juli 1946 war damit fur jedermann die Benutzung der Saalebriicke frei.

2.7 Sprengung und Wiederaufbau 1945

Uber die folgenden 17 Jahre bis zum Ende des 2. Weltkrieges gibt es nichts Bemerkenswertes (iber die
Saale-Briicke zu berichten. Doch war auch fur diese Briicke, wie fir so viele in Deutschland in den
letzten Kriegstagen, eine sinnlose Zerstérung vorgesehen.

In der Nacht vom 13. auf den 14. April 1945 sprengten Pioniere der deutschen Wehrmacht den 2. Bogen
auf der Stadtseite, bevor am 15. April nachmittags amerikanische Soldaten Alsleben besetzten. Der 2.
Weltkrieg war damit fur die Einwohner der Stadt beendet.

Schon wenige Tage spéter, ndmlich am 23. Mai 1945, schrieb der Landrat des Mansfelder Seekreises
an den Burgermeister in Alsleben einen Brief und bat, ,durch dortige Spezialsachverstandige prifen
zu lassen, in welcher Weise der gesprengte Bogen am zweckmaRigsten wiederhergestellt werden kann*.

Nach langeren Verhandlungen, die insbesondere durch die Probleme der Finanzierung und der Be-
schaffung von Baumaterial und Gerédten gekennzeichnet war, erhielt die Baugesellschaft C. Kallenbach
aus Erfurt am 17. Juni 1945 freihéndig den Auftrag zum Wiederaufbau des gesprengten 2. Bogens
und zur Beseitigung der Trimmer aus dem Flachwasserbereich der Saale zu einem Gesamtpreis von
50675,35 RM. Die Baugesdllschaft C. Kallenbach wurde wohl deshalb beauftragt, weil sie unter der
Leitung ihres Filiadleiters, Regierungsbaumeister a. D. Dipl.-Ing. Fritz Standfuf, in der 2. Halfte der
30er Jahre die Saale-Schleusen in Alsleben, Wettin und Rothenburg gebaut und noch Geréte und Per-
sonal in unmittelbarer Nahe hatte.

Es ist heute kaum noch vorstellbar, unter welchen Schwierigkeiten ein derartiges Bauvorhaben kurz
nach Kriegsende abgewickelt werden mufdte. Dadie inzwischen amtierende sowjetische Militarverwal -
tung samtliche Baustoffe, Geréte und Fahrzeuge beschlagnahmt hatte, bedurfte es fur jede einzelne
Freigabe einer Genehmigung.

Das erforderliche Schalholz war urspringlich fir Notbetten fur FlUchtlinge vorgesehen, Betonstahl und
Zement gab es nur noch in Restposten und einen Lkw mit Treibstoff zu bekommen, war ein Glicksfall.
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Trotz dieser grofl3en Schwierigkeiten konnte die Saale-Briicke am 21. Oktober 1945 wieder dem Verkehr
Ubergeben werden. Die Schlufrechnung lautete tber 51 815,58 RM und Uberstieg die Auftragssumme
um lediglich 1140,23 RM.

2.8 Zustand und Tragfahigkeit 1992

Uber Erhaltungs- und Instandsetzungsmal3nahmen an der Saale-Briicke in Alsleben zwischen 1946 und
1992 liegen keine genauen Informationen vor. Bekannt ist nur, dal3 in den 70er Jahren sémtliche Beton-
flachen - ausgenommen das Bogentragwerk (Bdgen und Hanger) der Stromdffnung - mit Spritzbeton
versehen wurden. Zidl dieser Arbeiten war offenbar, der stellenwel se bereits fortgeschrittenen Korrosi-
on der Bewehrung Einhalt zu gebieten, was sich aber als keine dauerhafte L ésung erwies.

Im Jahre 1992 beauftragte das Landesamt fir Straf3enbau Sachsen-Anhalt das Ingenieurbiiro grbv aus
Hannover mit der Erstellung eines Gutachtens tber den baulichen Zustand und die Tragfahigkeit der
Bricke. Dieses Gutachten kam zu folgenden Ergebnissen:

e Beide Widerlager und die Pfeiler (Bild 2.4) weisen Abplatzungen und zum Teil wasserfuhren-
de Risse im Konstruktionsbeton und in dem in den 70er Jahren aufgebrachten Spritzbeton auf.
Diese Schaden sind im Bereich der Kémpfer am stérksten. Das von oben durch die unzureichen-
de Fahrbahn- und Gehwegabdichtung eingedrungene Wasser hat hier zu teilweise gro3fléchigen
Zerstorungen des Betons gefiihrt.

e Aus den Kémpfergelenken der beiden Dreigelenkbdgen auf der Alslebener Seite tritt wegen der
undichten Fahrbahnfugen und Fahrbahnabdichtungen Wasser aus, das den Konstruktions- und
Spritzbeton erheblich zerstort und zur Korrosion der freiliegenden Bewehrung gefihrt hat (Bild
2.5).

e An der Unterseite der Fahrbahnplatte des Stromiiberbaus, der ebenfalls vollstandig mit Spritz-
beton behandelt wurde, war eine Uberprifung des Konstruktionsbetons wegen der dariiber lie-
genden Spritzbetonschicht nur bedingt mdglich. Die Spritzbetonschicht ist an zahlreichen Stellen
abgeplatzt und der darunter liegende Beton zeigt ebenfalls Abplatzungen mit freiliegender und
teilweise stark korrodierter Bewehrung (Bild 2.6). In vielen Bereichen wurde ein Hohlklang der
Spritzbetonschale festgestellt, was auf mangelnden Verbund mit dem Konstruktionsbeton schlie-
Ren l&R.

e Die Haufung der Schaden im Bereich der Rander der Fahrbahn und der Kragplatten belegt,
dai3 die Abdichtung und der Abdichtungsanschliul? undicht sind, was durch den Prifbefund im
Fahrbahn- und Gehwegbereich auch bestétigt wurde.

e Auch die beiden Portale zeigen Schéden, die tiberwiegend durch Fahrzeuganprall verursacht wur-
den.

e Die Lager des Stromiberbaus sind stark angerostet, aber vermutlich noch funktionsféhig (Bild
2.7).

o Ubergangskonstruktionen sind nur im Gehwegbereich an den Enden des Stromiiberbaus vorhan-
den. Die Schleppblechkonstruktionen tber dem Strompfeiler Alsleben sind stark korrodiert und
durch Auftreiben hochgedriickt.
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Bild 2.4: Zustand Pfeller 1, Seite Aldeben mit Bild 2.5: Wasseraustritt Kémpfergelenk Pfeiler 1
Kampfergelenken Uberbau 1 und 2
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Bild 2.7: Funktionsféhiges Rollenlager Stromiiberbau, Seite Alsleben
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Bild 2.8: Gelanderschaden

o Die mit Spritzbeton versehenen Bristungen weisen an Fugen und insbesondere im Bereich der
Kanzeln Uber beiden Strompfeilern Betonabplatzungen auf.

e Dieals Ersatz fur die urspriinglichen Briistungen angebrachten Gelander befinden sich in einem
besonders schlechten Zustand, so dal3 von einer funktionierenden Absturzsicherung nicht die
Rede sein kann (Bild 2.8).

e Die starken Feuchtigkeitsschaden im Bereich der Kémpfer der beiden Vorlandbriicken sowie der
Unterseite der Fahrbahnplatte des Stromiberbaus weisen auf Schaden an der Abdichtung der
gesamten Brickenflache hin. Die Entwésserungsrohre in der Fahrbahnplatte sind zugesintert und
teilweise mit Spritzbeton Uberdeckt worden.

e In einem besonders schlechten Zustand befindet sich der Belag der Fahrbahn und der beiden
Gehwege. Das Kopfsteinpflaster der Fahrbahn ist sehr uneben, verdriickt und teilweise durch
bitumindses Mischgut ersetzt; die Fugen sind ausgewaschen (Bild 2.9).

e Die beiden Briickenablaufe im Bereich des Strompfeilers Aldleben auf dem Stromiiberbau sind
abgesackt, der am linken Fahrbahnrand sogar um rd. 10 cm.

e Auf den Gehwegen des Stromiberbaus befindet sich ein diinner Guf3asphaltbelag, der stark ge-
rissen und abgeplatzt ist und grof3fléchig Blasen aufweist. Der Konstruktionsbeton darunter ist
an einigen Stellen verwittert.

Insgesamt hat die Hauptprifung nach DIN 1076 ergeben, dal3 sich die Briicke in einem schlechten, teil-
und bereichsweise sogar in eéinem sehr schlechten Zustand befindet, so dai eine grundhafte Instandset-
zung des gesamten Bauwerkes dringend geboten ist, wenn nicht schwerwiegende Einschrankung in der
Nutzung und eine beschleunigte Zunahme der Schaden hingenommen werden sollen.
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Bild 2.9: Strompfeiler Seite Alsleben: Schéden am Fahrbahn- und Gehweg

Im krassen Gegensatz zu dieser Beurteilung stehen Ubrigens die Aussagen von Schénemann und Strauch
[3], die noch im Jahre 1990 glaubten, einen einwandfreien Zustand der Saale-Briicke Alsleben feststel-
len zu kdnnen.

Die Untersuchungen der Betonfestigkeiten und der Karbonatisierungstiefen ergaben, dald der Beton der
beiden Bdgen auf der Seite Alsleben etwaeinem B 15, der des Hauptbogens (Stroméffnung) einem B 25
und der Beton der rechten Vorlandbdgen einem B 10 entspricht. Die Karbonatisierungstiefen betragen
im Mittel etwa 10 mm, die Werte schwanken allerdings zwischen 0 und 23 mm.

Zur Bestimmung der Tragfahigkeit der Briicke wurden Einstufungsberechnungen nach DIN 1072, Aus-
gabe Dezember 1985 und STANAG 2021 durchgefiihrt. Danach konnten alle Uberbauten, ausgenom-
men die Stromdffnung, in die Briickenklasse 30/30 eingestuft werden. Fur den Stromiberbau war nur
eine Einstufung nach Briickenklasse 16/16 bzw. fir einen SLW 30 im Alleingang bel einem Fahrzeu-
gabstand von > 30 m moglich, wobei eine Uberschreitung der zuldssigen Stahlspannungen im Langs-
tréger um rd. 22% auftritt. Da die Bogen Uber Tragreserven verfligen (bei Briickenklassen 30/30 Aus-
nutzung 95%) kann eine Umlagerung der Lasten auf diese erfolgen.

2.9 Planung der Instandsetzung 1994 bis 1996

Aufgrund des schlechten Hauptprifungsbefundes und der Ergebnisse der Nachrechnungen zur Tragfé
higkeit der Briicke entschlof sich das Landesamt fir Stral3enbau Sachsen-Anhalt, dem Ingenieurbiro
grbv Hannover auch den Auftrag zur Planung der I nstandsetzung und der Ausarbeitung der Ausschrei-
bungsunterlagen zu erteilen.

Dabei stand es von vornherein fest, dal3 die umfassenden und schwierigen Arbeiten nur unter Voll-
sperrung des gesamten Verkehrs, also auch fir die Fuganger, durchzufiihren waren. Deshalb ging die
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weitere Planung davon aus, dal3 der Verkehr wéhrend der Bauzeit Uber eine unterstrom zu errichtende
Behelfsbriicke gefiihrt werden mufite.

Fir die provisorische Verkehrsfiihrung wurde das Stral3en-Briickengerét SB 30 eingesetzt, mit dem eine
6-feldrige Behelfsbriicke mit einer Gesamtlange von 170 m errichtet wurde.

Dadas sehr robuste, aber nur fur den militérischen Einsatz von der Firma Stahlbau Niesky entwickelte
Gerdt wegen fehlender Absturzsicherungen nicht ohne weiteres einsetzbar war, wurden im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums zusétzliche Rand- und Gehwegkonsolen jeweils mit Geldndern und
Schutzplanken entwickelt, die auch in Alsleben zum Einsatz kamen.

Die Arbeiten zur Errichtung der Behelfsbriicke begannen Mitte Oktober 1996 und wurden mit der
Verkehrsfreigabe am 27. Febr. 1997 abgeschl ossen.

Zuvor hatte das Bundesverkehrsministerium bereits am 25. Mérz 1996 dem Bauwerksentwurf fir die
Instandsetzung und die Behelfsbriicke zugestimmt, so dai die Ausarbeitung der Ausschreibungsunter-
lagen fUr die eigentliche Instandsetzung zum Abschluf3 gebracht werden konnte.

2.10 Ausschreibung der Instandsetzung und Auftragserteilung

Die aufgrund der Hauptpriifung nach DIN 1076 durchgefiihrten Voruntersuchungen am Bauwerk hat-
ten ergeben, dal’ (vermutlich 1975) sdmtliche Betonflachen - mit Ausnahme des Bogentragwerks der
Stroméffnung - mit einer Spritzbetonschicht versehen worden waren, die jedoch in weiten Bereichen
keinen Verbund mehr mit dem Konstruktionsbeton besal?. Deshalb, und weil auch die vorhandene Be-
tondeckung von 1,0-1,5cm auf 4,0cm erhoht werden mufdte, war vorgesehen, an jedem Bauteil nach
Entfernen der Spritzbetonschale die urspriinglichen Konturen aufzumessen und nach Vorbereiten der
Unterlage nach den ZTV-SIB 90 einen Betonersatz von 3,0 cm aufzubringen.

Um die asthetische Qualitét der Briicke wieder herzustellen, war vorgesehen, vor Aufbringen des
Spritzbetons alle Bauteilkanten und Fugenlaibungen fluchtgerecht einzuschalen und die Sichtflachen
abzureiben. Um eine einheitliche Farbgebung des gesamten Bauwerkes zu erreichen, sollten alle Be-
tonsichtflachen mit einem Oberflachenschutzsystem OS-B der Farbe RAL 7032 beschichtet werden.

AuRer der Instandsetzung der beiden Widerlager und der beiden Pfeiler war fiir die sechs Uberbauten
folgendes vorgesehen:

¢ Entfernen des Fahrbahn- und Gehweghbelages einschliefdlich der Abdichtungen.

e Ausraumen der Fullung Uber den 3 Bdgen auf der Seite Mukrena.

e Abbruch der Briistungen und Gelénder.

¢ Bestandsaufnahme der freigelegten Betonflachen nach ZTV-SIB 90.

e Reprofilieren der Fahrbahnplatte mit einem PCC 1.

o AuRenflachen der Uberbauten (Stirnseiten und Gewdlbeunterseiten) vorbereiten, Bestandsauf-
nahme von Rissen, Auftrag eines SPCC |1-Systemsin einer Dicke von d = 3,0cm.

o Vorbereiten der Oberflache der beiden Bdgen des Stromiberbaus und der Verbénde zur Aufnah-
me eines Betonersatzes. Abtragen loser Teile der Putzschale. Instandsetzung mit SPCC 1.



o Vollstandiges Abtragen der Putzschale an den Hangern. Neuauftragen einer Spritzbetonschicht
aus SPCC Il mit einem Faserzusatz wegen der dynamischen Zugbeanspruchung der Hanger.

e Abbruch der Fahrbahnplatte im Bereich der Endquertrager des Stromiberbaus zu den benach-
barten Uberbauten unter Beibehaltung der AnschluRbewehrung zwecks Einbau neuer Fahrbahn-
Ubergange.

e Einbau neuer Entwasserungsablaufe.

o Abbruch der 8 cm dicken Gehwegplatten auf dem Uberbau der Stroméffnung unter Beibehaltung
der Anschluf®ewehrung und Herstellen einer neuen 15 cm dicken Stahlbetonplatte aus B 25.

e Einbau der als Fertigteile vorgesehenen Bristung aus Stahlleichtbeton LB 25 iber Anschluf3be-
wehrung in die Gehwegplatten beiderseits auf gesamter Briickenlange.

¢ Einbau von Fahrbahniibergingen aus Asphalt zwischen den Kammerwénden des zweiten Uber-
baus auf der Seite Alsleben und dem Stromilberbau sowie Uber den Scheitelgelenken und Kamp-
ferfugen der beiden Uberbauten auf der Seite Alsleben.

e Herstellen eines Briickenbelages auf allen sechs Uberbauten im Fahrbahnbereich und fir die
Kappenbereiche nach ZTV-BEL-B1, ausgenommen die Kappen fir die Stromdéffnung.

e Herstellen der Dichtungsschicht im Bereich der Gehwege aus Flussigkunststoff nach ZTV-BEL-
B 3 zur Abdichtung der Durchdringungen von Hangern und Bogenful3punkten.

o Herstellen der Kappen aus Gewichtsgriinden in Leichtbeton (v = 1, 8 t/m¥) mit hohem Frost und
Tausal zwiderstand.

e Einbau von neuen Briickenablaufen mit Freifallentwasserung auf dem Stromiiberbau.

e Einbau von Stahlgleitwanden auf den Schrammborden des Stromiiberbaus zum Schutz der nicht
anprallsicheren Hanger.

Am 30. Oktober 1996 schrieb das Stral3enbauamt Sangerhausen das Bauvorhaben ,, I nstandsetzung der
Briicke Uber die Saale, BW 0990 im Zuge der B 6, OD Aldleben® beschrankt aus, nachdem zuvor ein
offentlicher Teilnahmewettbewerb durchgefiihrt worden war.

Zum Eroffnungstermin am 27. November 1996 gaben funf Firmen ein Angebot ab. Das Ausschrei-
bungsergebnis war folgendes:

1. Bietergemeinschaft Molders, Schonebeck/Torkret, Erfuhrt = 3311645,77 DM (brutto)

2. Bauunternehmung Grétz, Grobers = 3984 495,94 DM (brutto)

3. Huttenthal GmbH, Netphen = 4128 312,47 DM (brutto).

Der Auftrag wurde am 11. Dezember 1996 an die Bietergemeinschaft Molders/Torkret erteilt. In der
Arbeitsgemeinschaft tbernahm die Firma Mdlders die technische Federfihrung und den Bereich kon-
struktiver Ingenieurbau, wahrend die Firma Torkret die kaufmannische Federfiihrung und den Bereich
der Betoninstandsetzung Ubernahm.

Mit der Bautiberwachung wurde das Ingenieurbiro fir Verkehrsanlagen GmbH, Halle (IBV) beauftragt.
Als Baubeginn wurde der 1. Méarz 1997 und als Fertigstellungstermin der 30. August 1998 vereinbart.
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Bild 2.10: Entfernte Gehwegkonsolen, alte Beweh- Bild 2.11: Freigelegte Bewehrung fir neue Geh-
rung wegkonsolen

2.11 Ausfuhrung der Instandsetzung

Mit den Bauarbeiten durch die Arbeitsgemeinschaft (ARGE) Molders, Schonebeck/Torkret, Erfurt,
wurde am 3. Februar 1997 begonnen. Wie bei schwierigen Instandsetzungsarbeiten haufig festzustel-
len ist, wird das gesamte Ausmal? der Schaden erst im Laufe der Arbeiten erkennbar. Obwohl die
Voruntersuchungen zur Erkundung von Art und Umfang der Schaden an den einzelnen Bauteilen der
Saal ebriicke sorgfaltig vorgenommen worden waren, ergaben sich dennoch einige notwendige Ande-
rungen und zusétzlichen Leistungen, die zu erheblichen Mehrkosten und auch Bauzeitverldngerungen
flhrten. Dabel handelt es sich im wesentlichen um folgendes:

1. Beim Abbruch der beidseitigen Gehwegplatten auf dem Stromiberbau stellte sich heraus, dal
der Beton der Stahlbetonkonsolen eine derart schiechte Qualitét aufwies, dal3 ein Totalabbruch
und eine Neuherstellung unter Verwendung der vorhandenen Bewehrung nicht zu vermeiden war
(Bild 2.10 und Bild 2.12). Daraus ergab sich die Notwendigkeit, das Hange- und Traggeriist am
Stromuiberbau umzubauen.

2. Erst durch das Entfernen der 1975 aufgebrachten Spritzbetonschicht auf den Betonflachen (aus-
genommen die beiden Bégen, Windverbande und Hanger des Stromiberbaus) und dem Aufbruch
der Fahrbahnbefestigungen und Abdichtungen wurde das gesamte Ausmal’ der Schaden an den
Betonbauteilen und deren Bewehrung offenkundig, die durch jahrelangen Zutritt tausal zhaltiger
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Bild 2.12: Ergénzung der Bewehrung fur neue Gehwegkonsolen

Wasser verursacht wurden. Dies fiihrte ebenfalls zu erheblichen Mehrkosten und Bauzeitverlan-
gerungen.

3. Nach dem Ausbau der vorhandenen Fahrbahnilbergiange, dem Offnen der Lagerkammern des
Stromiberbaus und langerer Beobachtungen eventueller Bewegungen der Rollenlager auf dem
Pfeiler 2 wurde festgestellt, dal? die alten Stahlgufdager wegen starker Zwangungen doch nicht
mehr funktionierten. Um die zwangungsfreie Lagerung des Stromlberbaus wieder herzustellen,
wurden die Lager durch Verformungslager ersetzt, was wegen der beengten Platzverhéltnisse zu
Umbauarbeiten an den Lagerkammern fihrte.

4. Anstelle des ausgeschriebenen Spritzbetons SPCC mit Glasfaserzusatz fur die zugbeanspruchten
Bogenhanger des Stromuiberbaus wurde ein SPCC mit Edelstahlfasern eingebaut, der im Bereich
der HangerfuRpunkte in eine Schalung als Vergulimoértel eingebracht und hoch verdichtet wurde
(Bild 2.11).

5. Beim Entfernen des Belages und der Abdichtung auf den beiden linksseitigen Uberbauten wurde
festgestellt, dal’ entgegen den Annahmen Bogenauffillungen vorhanden waren. Diese wurden
ausgebaut und durch Stahlbeton ersetzt.

6. Bei der Erstellung der Ausfihrungsunterlagen wurde festgestellt, dal? die urspringlich vorge-
sehenen Fahrbahniibergange aus Asphalt im Scheitel der linksseitigen Uberbaubdgen in dieser
Form nicht hergestellt werden konnten. Statt dessen wurden stahlerne Ubergange nach Richt-
zeichnung Ube 1 eingebaut (Bild 2.13).
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Bild 2.13: Fahrbahniibergang Ube 1 Gehwegbereich mit Anschlul an Riistung



7. Wie bereits erwdhnt, waren offenbar unmittelbar nach dem Ausschalen die beiden Bégen des
Stromiberbaus, die Windverbande, Portale und Hanger mit einer bis zu 1,5cm dicken Putz-
schicht unter Verwendung von Hochofenzement versehen worden. Die zahlreichen Risse in den
Hangern gaben Veranlassung, die Putzschicht der Hanger vollstandig zu beseitigen. Als Ersatz
des geschadigten Konstruktionsbetons wurde Spritzbeton mit Kunststoffzusatz (SPCC) und Edel-
stahlfasern zum Erreichen moglichst rissefreier Bauteile aufgebracht.

Zum Einsatz kam Nafufill GTS der Firma MC Bauchemie aus Bottrop; ein SPCC, der im Trocken-
spritzverfahren aufgetragen wurde und in der ,, Zusammenstellung der gepriften Stoffe und Stoffsyste-
me nach ZTV-SIB 90" bel der Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt) enthalten ist.

Dadie Putzschicht der Bégen Uberwiegend gut auf dem Konstruktionsbeton haftete und nur sehr ge-
ringe Karbonatisierungstiefen aufwies, schlug die ARGE vor, auf den SPCC-Auftrag auf den Bégen zu
verzichten und statt dessen auf ein OS-C-System (2-lagiger Spachtel mit anschlief3ender Oberfléachen-
schutzschicht) der Firma M C-Bauchemie umzustellen.

Dieschadhaften Stellen an den Bégen sollten mit den Spachteln Nafufill KM 102 (FS) und KM 106 (FS)
reprofiliert und anschlief3end samtliche Bogen- und Windverbandflachen mit denselben Spachteln ver-
sehen und abschlief3end mit den Oberflachenschutz-Systemen Betonflair WG (OS) und WS (OS) bear-
beitet werden.

Zu weiteren Spachtelarbeiten kam es aber im Jahre 1998 nicht mehr, weil bereits Anfang Mai 1998
schon kurz nach dem Aushérten des Spachtels an den gesamten so bearbeiteten Bogenflachen ein
vollflachig unzureichender und zunehmend sich verschlechternder Haftverbund mit dem Untergrund
festgestellt wurde.

Mit der Feststellung der Schadensursachen wurde daraufhin die Bundesanstalt fir Materialforschung
und -priifung (BAM) eingeschaltet, die am 13. Oktober 1998 zu dem Ergebnis kam, dal3 die Ursache
des mangel haften Verbundes zwischen Putz- und Spachtel eine Ettringitbildung in Form eines feinkri-
stallinen Belages ist. Diese Erscheinung sei mit der Behinderung des Transports sulfathaltiger Losung
wegen des dichten Gefliges der Putzoberflache und deren hohen Sulfatgehaltes bis zu 1,57 Massen-
Prozent erklérbar. Die Herkunft der Sulfate sei nach Auffassung der BAM unklar. Méglich seien der
Saalekies und die Verwendung von Grundwasser als Zugabe fir die Betonherstellung. Ungeklart sei
auch der hohe Sulfatgehalt des Putzes, der in der Literatur nicht erwéhnt ist und dessen Rezeptur auch
nicht bekannt ist. Die BAM empfiehlt abschlief?end, der Gefahr weiterer Ettringitbildung dadurch zu
begegnen, indem die Mengen an Reaktionspartnern, wie Wasser, Calzium-, Calziumaluminat- und Sul-
fatverbindungen verringert werden.

In Abstimmung mit der Bundesanstalt fir Straf3enwesen (BASt) wurde daraufhin ein neues Konzept
entwickelt, dal? folgendes vorsah:

¢ Querschnittsergdnzungen mittels eines vollig diffusionsoffenen Baustoffes

e Verwendung eines calziumauminatfreien (C3A) Zements

e Herstellen einer wasserabweisenden und diffusionsoffenen Oberflache.
Anfang September 1998 wurden zuerst die beiden Spachtelschichten durch trockenes Sandstrahlen

wieder entfernt und dann ein rein mineralischer Spritzmortel der Firma Sakret-Gebo, Bad Lauterberg
i. Harz, mit der Bezeichnung ,, Sakretier SM 4P, B 25 (CEM | 42,5 R-HS)" in einer durchschnittlichen
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Schichtdicke von 3,0 cm aufgebracht, der nicht in der ,,Zusammenstellung der gepriiften Stoffe und
Stoffsysteme nach ZTV-SIB 90" der BASt enthalten ist.

Aber bereits Mitte Oktober 1998 zeigte sich, dal3 auch der erneute Versuch, die Bégen und Verbande
des Stromiberbaus instand zu setzen, nicht zum Erfolg fuhrt. Nach dem Erhérten und Austrocknen des
sulfatbestandigen Spritzmértels zeigten sich die gleichen Abldsungserscheinungen wie bei dem zuvor
aufgetragenen Spachtel. Zwischen der alten Putzschicht aus dem Jahre 1928 und dem Spritzmortel
bildete sich eine etwa 1 mm dicke Schicht, die den Haftverbund stérte.

Die Arbeiten wurden deshalb erneut unterbrochen, um die Ursache der Schaden festzustellen. Mit der
Ursachenerforschung wurde im Februar 1999 das F. A. Finger-Institut fir Baustoffkunde der Bauhaus-
Universitdt Weimar (Prof. Dr.-Ing. Stark) beauftragt. Das Gutachten vom 25. Mai 1999 kommt zu dem
Ergebnis, dai3 die dichten und glatten Untergriinde (Altputz und bereits aufgetragener Spritzmortel SP-
CC) ein intensives Vornassen verhindert haben. Dieim Spritzmortel (Sakretier SM 4 P) zu erwartenden
Schwindvorgange sind dann ohne Beteiligung des Untergrundes abgelaufen. Die Folge war ein latent
mangel hafter Verbund, der bei unterschiedlicher Beanspruchung (Feuchte, Temperaturwechsel) leicht

versagt.

Auch die BAM war im Oktober 1998 nochmals eingeschaltet worden. Ihr wurden Proben des Spritz-
mortels Sakretier SM 4 P von den beiden Bdgen, dem Windverband und dem Spannkopf am Bogenen-
de Seite Alsleben Ubergeben. Die BAM stellte am 26. Februar 1999 fest, dass sich bei der Ermittlung
des Mineralbestandes keine Anzeichen einer Ettringitbildung ergeben hétten, die fir den mangel haften
Haftverbund hétten urséchlich sein kénnen. Vielmehr wird bei der Beschreibung der Materia proben
die Vermutung gedul3ert, dal? die Grenzflachen des Spritzmdrtels zum Altputz einen Abdruck des Un-
tergrundes bilden und teilwei se mit feinen Staubpartikeln Ubersaht sind, weshalb mangel hafter Verbund
zum Altputz anzunehmen ist.

Bemerkenswert ist, daid fiir eine Instandsetzung der beiden Uberbauten auf der Seite Alsleben ein
Spritzmdrtel wie zuletzt fur die Bogen des Stromiiberbaus verwendet wurde. Irgendwel che Abldsungs-
erscheinungen wurden bisher nicht festgestellt, woraus geschlossen werden kann, dass die Verbundst6-
rungen an den Bdgen des Stromtiberbaus nur im Zusammenhang mit den Altputzschichten auftreten.

Erneut wurden die Arbeiten an den beiden Bégen der Stromdéffnung eingestellt. Die ARGE schlug nun
vor, eine silikatische Haftbriicke der Firma M C Bauchemie mit der Bezeichnung ,, Centrilan” einzuset-
zen, die angeblich mit Erfolg bei der Instandsetzung der Staumauer der Bleiloch-Talsperre bei Saalburg
eingesetzt wurde.

Zunéachst wurden aber wahrend einer langeren frostfreien Witterungsperiode im Januar 1999 mehrere
Probeflachen an einem der Bogen sowohl auf dem Kernbeton (ohne Altputz) als auch auf der Putz-
schicht angelegt, die vom F. A. Finger-Institut fur Baustoffkunde in dem bereits genannten Gutachten
vom 25. Mai 1999 beurteilt wurden. Das Gutachten empfiehlt, den aufgebrachten, im Verbund gestor-
ten Spritzmortel Sakretier SM 4 und hohlliegende Altputzschichten abzutragen und die Oberflachen
aufzurauhen.

Aufgrund der mineralogischen, chemischen und elektroskopischen Untersuchungen stellt das Gutach-
ten fest:

1. Der Kernbeton der Hauptbogen und der Altputz weisen eine gute Haftung auf. Abldsungserschei-
nungen sind dort festzustellen, wo unterschiedliche Bindemittelanhdufungen im Altputz vorhan-
den sind.
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2. Eine Haftung des Spritzmoértels auf dem Altputz und dem Kernbeton ist nur augenscheinlich
nachweisbar. An der Schichtgrenze 1413 sich der Spritzmértel mechanisch leicht trennen. Stoffli-
che Unvertréglichkeiten kénnen mit Sicherheit ausgeschlossen werden.

3. Untersuchungen des Mikrogefliges beweisen, dal3 mit den SPCC-Systemen sowohl auf Altputz
als auch auf dem Kernbeton ein guter Verbund erreichbar ist. Centrilan als Haftbriicke hat sich
offenbar positiv ausgewirkt.

Nachdem die Haftzugprifungen an den im Januar 1999 angel egten Probeflachen keineswegs befriedi-
gende Ergebnisse brachten (nur sechs von 13 Versuchen ergaben AbreiRfestigkeiten von > 1, N/mn?)

wurden nochmals drei Probeflachen auf dem Altputz mit zwei verschiedenen Spritzbeton-Systemen
(MC Bauchemie und Sto Cretec) und einer Haftschicht aus Centrilan mit eéinem SPCC der FirmaMC
Bauchemie angelegt. Dadie Haftzugpriifungen nunmehr befriedigende Ergebnisse brachten, wurde ent-
schieden, die Instandsetzung der beiden Bdgen des Stromiiberbaus und des Windverbandes wie folgt
auszufuhren:

1. Schlief3en bereichsweiser Ausbriiche im Altbeton:
e Sakret SB8P, B 25 (CEM I; 42,5RHS).
2. Beschichtungsaufbau:

e partieller Korrosionsschutz der Bewehrung mit MC Colusal MK
e Haftschicht: MC Centrilan HB
e SPCC: MC Nafufill GTSHS.

3. Oberflachenschutz OS-B:

e MC Emcephob WM
¢ MC Betonflair WG
e MC Betonflair WS.

Die Entscheidung, ob das Oberflachenschutzsystem OS-B tatséchlich aufgetragen werden soll, wurde
bisher noch nicht getroffen.

Mit dem Entfernen der nichthaftenden Spritzmértelschicht durch Hochdruckwasserstrahlen (HDW)
wurde Anfang September 1999 begonnen. Die Arbeiten gestalteten sich schwieriger as erwartet, weil
durch das Abtragverfahren weitere Fehlstellen, zum Teil auch hinter der Altputzschicht, sichtbar wur-
den. Die Zeit dréngte nun, da mit sinkenden Tages- und Nachttemperaturen und zunehmender L uft-
feuchtigkeit der Einbau der Haftschicht Centrilan immer schwieriger wurde. Trotz des Einsatzes eines
Wetterschutzdaches fir die beiden Bogen konnte der Auftrag des Centrilan im Herbst 1999 nur zu 70%
ausgefihrt werden. Die Arbeiten wurden witterungsbedingt Anfang November 1999 eingestellt und
sollen bei glnstiger Witterung Ende April bzw. Anfang Mai 2000 wieder aufgenommen werden. Mit
der Fertigstellung der Briicke ist im August 2000 zu rechnen.
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2.12 Die Kosten

Es ist kaum moglich, trotz sorgfaltiger Voruntersuchungen und Planungen, den Umfang groferer In-
standsetzungsmal3nahmen, wie bei der Saalebriicke Alsleben, von vornherein ziemlich genau ermitteln
zu konnen, da es wahrend der Bauausfiihrung immer wieder zu Uberraschungen kommt und Sché-
den an Bauteilen und in Bauwerksbereichen festgestellt werden, die vorher nicht bekannt oder nicht
feststellbar waren.

Auch ist dietatséchlich erforderliche Bauzeit wegen sich ergebender Zusatzarbeiten und witterungsbe-
dingter Verzégerungen beim Einsatz von mit Kunststoffen modifizierten Baustoffen fir die Ausschrei-
bung nur sehr ungenau zu ermitteln.

Wahrend der 46-monatigen Bauzeit, einschliefdlich Bau und Riickbau der Behelfsbriicke (Urspringlich
waren nur 21. Monate Bauzeit vorgesehen!), haben sich die Kosten fir die Instandsetzung der Saale-
briicke Alsleben wie folgt entwickelt:

Kostenberechnung des Instandsetzungsentwurfes

e Behelfsbriicke = 3,701 Mio. DM
e Instandsetzung = 4,248 Mio. DM
e Zusammen = 7,949 Mio. DM.

Kosten bel Auftragserteilung

e Behelfsbriicke = 4,543 Mio. DM
e Instandsetzung = 3,353 Mio. DM
e Zusammen = 7,896 Mio. DM.

Dietatsdchlichen Kosten der noch laufenden Baumalinahme werden sich voraussichtlich um etwa 90 %
erhohen.
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