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3 25 Jahre Dresdner Brickenbausymposium - eine deutsche

Erfolgsgeschichte

Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Stritzke
TU Dresden, Institut flir Massivbau

25 Jahre Dresdner Bruckenbausymposium ist uns
Anlass, auf 25 Jahre erfolgreiche Arbeit zurGckzu-
schauen. Es ist ein Jubilaum, das sich nicht nur in
dem silbernen AuReren des Tagungsbandes und in
der in Silber gehaltenen Einladung widerspiegelt,
sondern vor allem in dem enormen Umfang und
der Vielfalt der von den Referenten behandelten
Themen des Brickenbaus, einer der anspruchs-
vollsten Disziplinen des Bauingenieurwesens. In
den ersten Jahren war zunachst das Hauptaugen-
merk auf Vorschriften, Richtlinien und die Zusatzli-
chen Technischen Vertragsbedingungen gerichtet.
Auch die fur die neuen Bundeslander neuen Bau-
produkte, wie z. B. Spannglieder und auch Spann-
verfahren, standen im Vordergrund. Neben dem
Neubau von Brucken und deren Instandhaltung
wurden - in Anbetracht des Bauzustandes der
Brucken in den neuen Bundeslandern — insbeson-
dere die Instandsetzung und Ertlchtigung der Bau-
werke thematisiert. Mehrfach wurden Maoglichkei-
ten der wirklichkeitsnahen Erfassung des Tragver
haltens von Steinbogenbriicken und deren Instand-
setzung und Ertlichtigung erortert.

Einen breiten Raum nahmen die Beitrage zum Ent-
wurf und zur Gestaltung von Brucken ein. Inge-
nieurbauwerke, also Bauwerke die von Ingenieu-
ren entworfen, geplant und gebaut wurden, haben
seit jeher die Lebensverhaltnisse in beispielgeben-
der Weise verandert und gepragt. Als Schopfer von
Baukunst entwickelten Ingenieure u. a. eben auch
Bauwerke der Infrastruktur wie Briicken und Tun-
nel. Eine der verantwortungsvollsten Aufgaben der
Ingenieure war es dabei schon immer, die Bauwer-
ke in die jeweils vorliegende stadtische Umgebung
bzw. den Landschaftsraum zu integrieren. Je nach-
dem, wie weit das den Einzelnen gelang, Uben
Bricken eine besondere Faszination auf die Men-
schen aus.

Zugegebenermaflen wird der Beitrag zur Baukul-
tur, den die Ingenieure leisten, von der Offentlich-
keit nicht immer so wahrgenommen und deshalb
lag und liegt es an uns, auf den Zusammenhang
zwischen Ingenieurtatigkeit und Baukultur immer

wieder zu verweisen und uns unserer Aufgabe be-
wusst zu sein. Bezlglich des Entwurfs und der
Gestaltung von Brickenbauwerken bleiben uns un-
vergessen die Vortrage von Prof. Dr. sc. techn.
Dr-Ing. E.h. Christian Menn, dem weltweit an-
erkannten Fachmann fir asthetisch ansprechen-
de Bricken, Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. René Walt-
her, dessen konstruktive und praktische Beitrage
u. a. zur Entwicklung von Schragseilbriicken beitru-
gen, und Prof. Dr.-Ing. Drs. h.c. Jorg Schlaich, dem
Schoépfer unkonventioneller Bruckenbauwerke und
filigraner Fuldgangerbricken.

Die unterschiedlichsten Bauverfahren, wie z. B. der
Querverschub von Bricken, das auflsergewohnliche
Taktschiebeverfahren in Breslau und das Bricken-
klappverfahren aus Osterreich, (iber dessen prak-
tische Anwendung diesmal berichtet wird, kamen
zur Sprache. Von den Bauweisen standen sowohl
die externe Vorspannung als auch die interne ver
bundlose Vorspannung im Vordergrund. Berichtet
wurde Uber textilbewehrte Bricken, Uber die Chan-
cen der Anwendung kohlenstofffaserverstarkier
Kunststoffe und Carbon im Brickenbau sowie (iber
nachhaltige Brucken aus faserverstarktem Ultra-
hochleistungsbeton.

Umfangreich waren die Beitrage uber die Instand-
setzung und Ertlichtigung von Brlcken. Das betrifft
sowohl historische als auch neuere Bauwerke. Be-
merkenswert war der Vortrag Gber Brickenmoni-
toring im Rahmen des Lebensdauermanagements
von Prof. Dr.-Ing. Harald Budelmann.

Auch Ruckschau auf die Historie wurde gehalten.
So hatte uns MR a. D. Dr.-Ing. E.h. Friedrich Stand-
fufd gezeigt, dass die erste Spannbetonbrticke der
Welt mit nachtraglichem Verbund eben nicht die
von Freyssinet 1937 errichtete Konstruktion eines
Laufsteges ist, sondern dass Dischinger bereits
1928 bei der Saalebrucke in Alsleben dieses Prin-
zip verwirklichte. Das Verdienst von Univ.-Prof. Dr.-
Ing. Dr-Ing. E.h. Manfred Curbach ist, dass er mit
der Ubernahme des Dresdner Briickenbausympo-
siums im Jahr 2012 den Rickblick auf die Geschich-
te des Bruckenbaus weiter ausgebaut hat und dass
nunmehr seit drei Jahren alljahrlich ein Referent
Uber bedeutende Briickenbauer berichtet, so Uber
Robert Maillart, Franz Dischinger und den Gertst-
und Seilriesenbauer Richard Coray. Diesmal wird
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der belgische Ingenieur Gustave Magne! vorge-
stellt.

Bei der Vielzahl von Strallen- und Eisenbahn-
briicken, die in den zuriickliegenden 25 Jahren ge-
plant und gebaut wurden, ergaben sich sehr oft be-
sondere Herausforderungen. Die Vielfalt der Auf-
gaben fuhrte zur Modifizierung und Optimierung
bekannter Konstruktions- und Bauverfahren bzw.
zur Entwicklung und Erprobung neuer Bauweisen.
So entstanden zahlreiche kreative Losungen und
technische Innovationen [1], Gber die berichtet wur
de. Zum Teil waren die Bauvorhaben noch in der
Planung oder befanden sich noch im Bau. Im Fol-
genden wird eine Auswah! von diesen Bricken
vorgestellt, die nunmehr fertiggestellt bzw. auch
schon langer unter Verkehr sind.

In einer Rekordzeit von nur 14 Monaten wurde
die Muldebriicke Siebenlehn im Zuge der BAB 4
uber die Freiberger Mulde in den Jahren 1935/36
gebaut. Gleichwohl haben die Brlckenbauer in
den 1930er Jahren so gute Arbeit geleistet, dass
sich die alten Pfeiler und Widerlager als geeignet
erwiesen, die neuen Uberbauten (Stahlverbund-
Hohlkasten) zu tragen. Durch die Wiederverwen-
dung der massiven, mit rotem Granitstein verblen-
deten Unterbauten wurde ein wesentlicher Be-
standteil der Brickenkonstruktion beibehalten und
damit der Gesamteindruck des historischen Bau-
werks bewahrt (Bild 3.1). Die Stltzweiten zwi-
schen 56,1 m und 81,6 m und die Brickenachse
des 413 m langen Bauwerkes wurden nicht veran-
dert. Lediglich die Hohenlage musste an die Tras-
sierungsparameter der neuen Streckenplanung an-
gepasst werden. Dies erfolgte mit den neu ge-
schaffenen Pfeilerkopfen, die notwendig waren,
um die verbreiterten Uberbauten zu tragen.

Das Tal der Freiberger Mulde im Bereich der Bricke
stellt einen okologisch wertvollen Naturraum dar.
Dieser Umstand erforderte aullerste Rucksicht-
nahme bei der Umsetzung der Baumafinahme. So-
wohl in Bezug auf die Okologie als auch hinsicht-
lich der technischen Gegebenheiten (der alte Uber
bau war einteilig und konnte bei laufendem Ver-
kehr nur im Ganzen zurlickgebaut werden) stell-
te die Rekonstruktion der Briicke eine aullerge-
wohnliche Herausforderung dar. Das aus techni-
scher Sicht spektakularste Ereignis war der Quer
verschub des siidlichen Uberbaus von den Hilfs-
pfeilern auf die Hauptpfeiler im Marz 1997 Knapp
10.000 Tonnen Stahl und Beton mussten mit Hil-
fe von Hydraulikpressen auf Teflon-Unterlagen um
rund 13 m Uber die Verbindungstrager geschoben
werden. Nachdem diese Prazisionsarbeit erfolg-
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reich abgeschlossen war, konnten die Hilfspfeiler
zurickgebaut, das Abbruchmaterial zerkleinert und
der Wiederverwendung im Stralsenbau zugeflihrt
werden. Das Gelande unter der Bricke wurde re-
naturiert und bepflanzt. Die 1995 begonnenen Bau-
arbeiten wurden 1997 beendet.

Die Thiringer Waldautobahn BAB 71 quert bei
Arlesberg das Schwarzbachtal, ein Seitental der
Wilden Gera. Nur wenige Meter nach der Tal-
bricke Wilde Gera liegt das westliche Widerlager
der 322 m bzw. 352 m langen Schwarzbachtal-
briicke (Bild 3.2), ebenfalls eine GroRbricke der
Kammaquerung im Thiringer Wald. Unmittelbar an
das oOstliche Widerlager schlief3t das Westportal
des Tunnels Alte Burg an. Da auf der Talbricke
Wilde Gera der Achsabstand der Fahrbahnen nur
11 m betragt, im Tunnel jedoch 25 m, wurden die
Fahrbahnachsen der beiden getrennten Uberbau-
ten der Schwarzbachtalbriicke in dem veranderli-
chen Abstand von 16 m bis 23 m trassiert. Da-
mit verlaufen die beiden Uberbauten nicht paral-
lel. Als statisches System wurden Durchlauftrager
Uber acht Felder mit maximalen Stltzweiten von
47 m gewabhlt. Aus dieser Situation heraus entstan-
den zwei unterschiedlich lange Uberbauten. Die
Richtungsfahrbahn Schweinfurt auf der Nordseite
ist 362 m lang und die Lange der Richtungsfahr
bahn Erfurt betragt 322 m.

Die Herstellung der beiden Uberbauten erfolg-
te vom westlichen Widerlager aus im Taktschie-
beverfahren. Die in Mischbauweise vorgespann-
ten einzelligen Hohlkasten wurden fir das Takt-
schieben mit im Verbund liegenden Priméarspann-
gliedern in der Fahrbahn- und Bodenplatie vorge-
spannt. Nach Abschluss des Taktschiebens und Er
reichen der Endlage wurden jeweils zwei extern
im Kasten gefuhrte Sekundérspannglieder pro Kas-
tensteg vorgespannt. Die Sekundarspannglieder
sind sowohl in den Feldmitten Uber Umlenksattel
als auch im Bereich der Stiitzenquertrager umge-
lenkt. Die Uberbauten ruhen auf den Widerlagern
und den bis zu 65 m hohen Pfeilern, die sich aus
jeweils zwei, Uber Querriegel miteinander verbun-
denen Einzelstitzen zusammensetzen. Die Auflo-
sung der Pfeiler auf das technisch erforderliche Mi-
nimum bewirkt, dass das gesamte Bauwerk dem
Betrachter aulerordentlich schiank und durchlassig
erscheint.

Der Bau wurde im Oktober 1997 begonnen und
konnte im Herbst 1999 abgeschlossen werden.

Das 135 m weit gespannte Hauptfeld der Sach-
senbriicke Pirna (Bild 3.3) (iber der Elbe im Zuge
der S 177 mit den anschlieflenden Seitenfeldern
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Bild 3.1: Muldebrlcke Siebenlehn, BAB 4 (Foto: DEGES)

wurde als in sich verankerte Bogenbriicke mit ins-
gesamt vier unter der Fahrbahn liegenden Halbbo-
gen hergestellt, wobei sich jeweils zwei Halbbogen
mit dem Uberbau als Zugband selbstverankern.
Die beiden getrennten Uberbauten wurden mit ei-
nem Stahlverbund-Hohlkastenquerschnitt mit quer
vorgespannter Betonfahrbahnplatte ausgebildet.
Im Bereich der Vorlandbriicken sind die Uberbau-
ten als parallelgurtige, langs und quer beschrankt
vorgespannte Durchlauftrager mit einem einzelli-
gen Kastenquerschnitt ausgefuhrt.

Die 1,40 m dicken Stahlbetonbdgen ergeben mit
dem Uberbau eine Konstruktionshéhe von ca. 13 m
an den Strompfeilern. Somit betragt die Schlank-
heit der Hauptoffnung I/h = 10, womit ein sehr
flach geneigter Bogen vorliegt. Der Stahlbetonbo-
gen verjlingt sich jeweils im Grundriss von 6,50 m
Breite am Strompfeiler auf 6,0 m Breite an der Kop-
pelstelle zwischen Uberbau und Bogen. Dadurch
ergibt sich ein Ricksprung des Bogens im Quer
schnitt zum Uberbau. Uber Verbundmittel in der
Koppelfuge ist die Druckkraft im Bogen mit der
Zugkraft im Uberbau kurzgeschlossen. Die Pfeiler
scheibe am Strompfeiler sowie die Zwischenunter-
stltzungen auf den Bogen wurden monolithisch
mit dem Stahlverbundtberbau verbunden.

Die feierliche Grundsteinlegung erfolgte am 23.
April 1997 Am 18. Mai 1999 konnte die Ostliche
Fahrbahn dem Verkehr tbergeben werden.

Nachdem sich das Konstruktionsprinzip der in sich
verankerten Bogenbrlicke bei der Elbebrticke Pirna
sehr gut bewahrt hatte, wurde es bei der Lock-

witztalbriicke (Bild 3.4) im Zuge der BAB 17 wei-
terentwickelt. Die sechs Stahlbetonhalbbogen im
Bereich der 125 m und 85 m weit gespannten Mit-
telfelder sind anders als bei der Elbebrlicke Pir
na biegesteif in die Pfeiler eingebunden und un-
terstltzen den Verbundlberbau in den Drittelpunk-
ten durch kreisrunde Einzelstlitzen aus Stahlbeton.
Die Enden der Stahlbetonhalbbdgen sind auf einer
Lange von 12,50 m Uber je vier senkrecht stehende
Anschlussbleche mit einer Vielzahl horizontal lie-
gender Kopfbolzendibel mit den Verbundquerrah-
men des stahlernen Trapezkastens gekoppelt. In
den Bereichen, in denen die Stahlbeton-Halbbogen
in den Pfeilern eingespannt sind, erfolgt eine Redu-
zierung der Zugspannungen in dem Verbunduber
bau durch eine angeordnete externe Vorspannung.
Diese besteht aus funf Litzenbundeln je Stegseite.
Die externen Spannglieder sind unterhalb der Fahr
bahnplatte mit einem Radius von 6 m umgelenkt
und im Kastenboden in einem Abstand von 475 m
von der Pfeilerachse verankert.

Die Stltzweiten der 723 m langen Bricke betra-
gen 48 m + 60 m + 65 m + 70 m + 86 m
+ 2 x 125 m + 85 m + 60 m. Bei Stutzwei-
ten von 125 m sind bei einer Balkenbriicke Bau-
hohen von etwa 6 m bis 8 m erforderlich. Auf-
grund der Anordnung von Stahlbeton-Halbbogen
und der externen Vorspannung uber den drei Pfei-
lern im Bereich der zwei 125-m- und der zwei 85-m-
Felder konnte der Stahlverbund-Uberbau mit kon-
stanter Bauhohe Uber die gesamte Briickenlange
ausgefihrt werden. Damit entstand ein Brlcken-
tragwerk mit groRer Transparenz und Leichtigkeit.
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Bild 3.3: Elbebriicke Pirna, S 177 (Foto: Jiirgen Stritzke)

Bild 3.4: Lockwitztalbriicke, BAB 17 Dresden—Prag (Foto: LAP CONSULT)
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Die Stahltroge wurden mittels Taktschiebeverfah-
ren eingeschoben. In den beiden 125-m-Feldern
war je eine Hilfsstutze angeordnet, um die Kraglan-
ge beim Taktschieben zu verklrzen und die Her
stellung der Stahlbeton-Halbbdgen zu erleichtern.
Im Sommer 2002 war mit dem Bau der langsten
der elf Grof3brucken der vierstreifigen BAB 17 von
Dresden nach Prag begonnen worden und am 13.
Dezember 2005 erfolgte die Verkehrsfreigabe der
zweiten, sudlichen Fahrbahn.

Die 770 m lange Talbriicke Albrechtsgraben
(Bild 3.5) Uberflhrt die BAB 71 bei Suhi Uber den
Albrechtsgraben und die L 2630 in einer Hohe
von 80 m Uber Talgrund. Aus gestalterischen Grin-
den wurde der Talraum mit einem ca. 157 m weit
gespannten Bogen und aufgestanderter Fahrbahn
Uberbrickt. Beiderseits des Bogentragwerkes wird
der aufgestanderte, einteilige Uberbau in Stahl-
verbundbauweise in Abstanden von 70 m bis 45
m durch Einzelpfeiler unterstutzt. Der 80 m ho-
he Stahlbetonbogen folgt in der Ansicht der Stitz-
linie infolge Eigenlast und im Grundriss entspre-
chend der Trassenflhrung einem Radius von R =
3.000 m. Die beidseitig weit ausladende Stahl-
betonfahrbahnplatte wird sowohl in den Stegen
des Stahltroges, einem in Kastenmitte angeord-
neten Langstrager sowie von auflerhalb des Kas-
tens angeordneten Druckstreben im Abstand von
5,00 m gestutzt. Der Bogen wurde auf einem
bodengestutzten Lehrgerist gefertigt. Die Stahl-
konstruktion wurde von beiden Widerlagern aus
in Abschnittslangen von 85 m bis 102,5 m mit-
tels Windentechnik in ihre Endlage geschoben. Der
Luckenschluss erfolgte in Briickenmitte. Die Bau-
zeit belief sich auf 33 Monate in den Jahren 2000~
2002.

Ein weiteres Projekt im Zuge der BAB 4, des-
sen Realisierung den Ingenieuren ein Hochstmal3
an Kreativitat abverlangte, war die Unterfahrung
des historischen, denkmalgeschitzten Bahrmiih-
lenviaduktes (Bild 3.6). Der Viadukt — ein gemauer
tes Bogenbauwerk mit 230 m Lange und 15 Bogen
- wurde 1872 fertiggestellt, um die Bahnstrecke
Chemnitz—-Leipzig Gber das Tal des Bahrebachs zu
fahren. Der Viadukt ist ein besonders gelungenes
Beispiel fur die im 19. Jahrhundert gebauten Eisen-
bahnviadukte und ist infolge der freien Einsehbar
keit von allen Seiten ein Bauwerk von besonderer
Bedeutung.

Zwischen den AS Chemnitz-Nord und Gldsa kreuzt
der Viadukt in spitzem Winkel die Autobahn BAB
4. Die Bogendffnungen von 18 m im Mittelbe-
reich waren gerade ausreichend, so dass die Auto-

bahntrasse in den 1930er Jahren mit je zwei Rich-
tungsfahrbahnen durch zwei benachbarte Bogen
gefihrt werden konnte. Im Kreuzungsbereich mit
dem Eisenbahnviadukt musste also eine Losung
gefunden werden, die eine Erweiterung der Au-
tobahn auf 375 m Kronenbreite zuldsst, ohne den
asthetischen Gesamteindruck des Bogenviadukies
nachhaltig zu beeintrachtigen. Im Vorfeld wurden
zunachst die Losungsvarianten Aufgliederung des
Autobahnquerschnitts RQ 375 auf drei bzw. vier
Fahrbahnen unter Inkaufnahme einer S-formigen
Trassierung, Untertunnelung des Viaduktes in der
Mitte des Tals bzw. im Hangbereich und Ersatz der
drei mittleren Viaduktbogen durch ein Ersatztrag-
werk mit Fachwerk oder Bogen untersucht, was
jedoch fur keine dieser Losungen ein vertretbares
Ergebnis ergab.

In der weiteren Bearbeitung wurde eine Abfan-
gung von drei oder vier Viaduktpfeilern untersucht.
Durch die Abfangung der Pfeiler und durch den
Einsatz mit parallel zur Autobahn gestellten Unter
fangungswanden konnte der RQ 375 vollstandig
und ohne Zerstorung des Gesamtbildes des Via-
duktes realisiert werden. Nach sorgfaltiger Prifung
erhielt schliefldlich diese Variante den Vorzug, denn
die drei Viaduktpfeiler im Bereich des neuen Bau-
werks mussten bautechnisch abgefangen werden,
ohne dass Pfeilersenkungen auftreten. Die Abfan-
gung der Pfeiler erfolgte in den Jahren 2000-2002
durch eine Stahlbeton-Rahmenkonstruktion beste-
hend aus zwei Widerlagerwanden, einer Mittelun-
terstitzung und der 1,50 m dicken und 40,50 m x
30,25 m grofken "Tischplatte” Durch ein besonde-
res Verkehrsfuhrungskonzept konnte der Umbau
der Pfeiler in offener Baugrube vorgenommen wer-
den.

Gegrlindet wurde die Abfangung auf dem jewei-
ligen Pfeilerfundament und zusatzlich eingebrach-
ten GroRbohrpfahlen von 1,20 m Durchmesser.
Beide Grindungskorper waren durch Hilfsfunda-
mente verbunden. Darauf wurde eine umfassende
temporare Abfangekonstruktion installiert. Diese
bestand je abzufangendem Pfeiler aus acht Stahl-
betonstitzen und einem Ringanker zur Verbindung
der Stitzenkopfe. Oberhalb des Ringankers wur-
de ein Teil des Pfeilermauerwerks segmentweise
durch Stahlbeton ersetzt und mit provisorischen
Langstragern verspannt. Danach erfolgte der ab-
schnittsweise Abbruch der alten Pfeiler und die
Herstellung der neuen, parallel zur Autobahnach-
se verlaufenden Rahmenwande (zwei Widerlager
wande und eine Mittelunterstitzung) sowie der
Deckenplatte. Um das neue Bauwerk moglichst
unaufdringlich in die Umgebung einzubinden, wur
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Bild 3.5: Talbriicke Albrechtsgraben, BAB 71 (Foto: DEGES ari)

de die Autobahn um ca. 2 m abgesenkt und die
“Tischplatte” wurde spater mit Erde Uberschuttet,
begrint und bepflanzt. Die Verkehrsfreigabe erfolg-
te am 3. November 2003.

Das grofle WasserstraRenkreuz Magdeburg
(Bild 3.7) ist das Kernsttck des VDE 17 und verbin-
det den Mittellandkanal mit dem Elbe-Havel-Kanal.
Die Verknipfung des ostdeutschen mit dem west-
deutschen Kanalnetz offnet der modernen Bin-
nenschifffahrt und Freizeitschifffahrt den Weg von
Hannover Uber Magdeburg nach Berlin und umge-
kehrt. Der Ausbau dieser leistungsfahigen Wasser
straRenverbindung dient der Entlastung des durch
die Vollendung des EU-Binnenmarktes und die
Offnung Osteuropas stark angestiegenen Giter-
verkehrsaufkommens auf den Stralen sowie der
Starkung ostdeutscher Wirtschaftsstandorte. Man
muss bedenken, dass ein einziger Schubverband
die Ladung von bis zu 400 Eisenbahnwaggons
bzw. 650 Lastkraftwagen aufnehmen kann. Bisher
mussten die Schiffe von Hannover nach Berlin bei
Magdeburg vom Mittellandkanal Uber das Schiffs-
hebewerk Rothensee hinunter auf die Elbe und
dann elbabwarts Uber die Schleuse Niegripp in den
Elbe-Havel-Kanal. Einerseits entstand dadurch ein
Umweg von 12 km und andererseits mussten die
Schiffe bei wochenlangem Niedrigwasser der Elbe
einen Teil ihrer Ladung zurlcklassen, um bei gerin-
gem Tiefgang die Fahrt fortzusetzen. Hinzu kam,
dass das Schiffshebewerk Rothensee wegen sei-
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ner geringen Nutzlange des Troges von 82 m keine
groRReren Schiffe aufnehmen kann.

Nun ist eine vom Elbewasserstand unabhangige
Querung Uber die 690 m lange Vorlandbricke und
die 228 m lange Strombrlcke zur neuen Doppel-
schleuse Hohenwarte, wo der Abstieg zum Elbe-
Havel-Kanal erfolgt, moglich. Hier Gberwinden die
Schiffe durch die neu errichtete Schleusenanlage
die rund 18 m groRRe Wasserspiegeldifferenz zwi-
schen Mittellandkanal und Elbe-Havel-Kanal. Die
ausladend geschwungene Form der Vorlandbricke
erinnert an Schiffsspanten und liefert symbolisch
einen Bezug zum Nutzer, der Schifffahrt. Die stah-
lerne Fachwerkkonstruktion der Strombriicke mit
den Stlutzweiten 5710 m + 106,20 m + 5710 m
hat eine nutzbare Trogbreite von 32,00 m bei einer
Wassertiefe von 4,25 m. Die Grundsteinlegung er-
folgte am 14. Juli 1998. Nach sechs Jahren Bauzeit
wurde das grofRe Wasserstraldenkreuz Magdeburg
am 10. Oktober 2003 fir die Binnenschifffahrt frei-
gegeben

Der 845 m lange Uberbau der Haseltalbriicke im
Zuge der BAB 73 ist als ein Uber acht Felder durch-
laufendes, parallelgurtiges Tragwerk ausgebildet.
Es besteht aus einem einzelligen Stahlkastentra-
ger und einer darlber angeordneten, weit aus-
kragenden, schlaff bewehrten Betonfahrbahnplatte
aus B3b6. Das im Talgrund angesiedelte denkmal-
geschutzte Gewerbegebiet und die vorhandenen
kontaminierten Bereiche erforderten Pfeilerabstan-
de von bis zu 175 m. Zur Reduzierung der grof3en
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Bild 3.6: Bahrmihlenviadukt Chemnitz — Unterfihrung der Autobahn BAB 4 (Foto: Jurgen Stritzke)

Stutzweiten wurden stahlerne Schragstreben vor-
gesehen, die zudem eine gewisse Torwirkung zur
Stadt Suhl erzeugen und einen schlanken Uber
bau mit einer Bauhohe von nur 5,0 m zulassen
(Bild 3.8).

Die beiden Talpfeiler sind mit dem Uberbau Gber
ca. 3 m dicke Betonscheiben im Uberbaukas-
ten biegesteif verbunden. Die Schragstreben sind
ebenfalls sowoh! an die Pfeiler als auch an den
Uberbau biegesteif angeschlossen. Der dadurch
entstehende Rahmen bildet das Langsausstei-
fungssystem des Bauwerkes.

Wegen der groRen Stltzweiten und des erforderli-
chen Montageverfahrens — Einschieben der Stahl-
konstruktion von beiden Widerlagern aus in einer
Krimme — wurde der Kastentrager als geschlosse-
ne Stahlkonstruktion ausgebildet. Dadurch werden
auch die Beanspruchungen der Betonfahrbahnplat-
te im Bereich der Talpfeiler reduziert und ein even-
tuell spateres Auswechseln von Fahrbahnplatten-
abschnitten vereinfacht.

Die Stahlkonstruktion war in Langsrichtung in 47
Abschnitte, die sog. Schisse, unterteilt und jeder
Schuss in Querrichtung nochmals in weitere Bau-
teile. Der stahlerne Hohlkasten wurde von bei-
den Widerlagerseiten aus eingeschoben und in der
Mitte nach entsprechenden Bewegungen auf den
Pfeilern miteinander geschlossen. In den 125-m-
Seitenfeldern waren flr das Einschieben Hilfsstut-
zen erforderlich. Nach dem Schliefen der Kasten-
trager wurden die Schragstreben montiert und bie-

gesteif mit dem Uberbau und den Talpfeilern ver
bunden sowie die Talpfeilerscheiben betoniert. Da-
nach wurde die Betonfahrbahnplatte mittels Schal-
wagen abschnittsweise im Pilgerschrittverfahren
hergestellt. Die Bauzeit erstreckte sich von 2003
bis 2006.

Mit der 2. Strehlasundquerung — dem neuen “Tor
nach Rigen” — im Zuge der B 96n wurden neue
Wege im Brlickenbau beschritten. Die 4.700 m lan-
ge 2. Strelasundquerung zwischen der Ortsumge-
hung (OU) Stralsund und der Anschlussstelle (AS)
Altefahr auf der Insel Rigen ist der ingenieurtech-
nisch anspruchsvollste Abschnitt des neuen Ri-
genzubringers B 96n, der nach einem dreitagigen
Bruckenfest am 21. Oktober 2007 fir den Verkehr
freigegeben wurde. Kernstlck ist ein aus sechs
Einzelbauwerken bestehender, insgesamt 2.830 m
langer Briickenzug, dessen architektonischen Ho-
hepunkt wiederum die ca. 583 m lange Schragseil-
bricke Uber den Ziegelgraben mit ihrem weithin
sichtbaren, 128 m hohen Pylon bildet (Bild 3.9).

Die zweifeldrige Ziegelgrabenbricke (583 m) quert
eine ca. 330 m weite Wasserflache mit Spannwei-
ten von 198 m und 126 m bei 42 m Durchfahrts-
hohe. Der trotz dieser Abmessungen aul3erordent-
lich schlanke StahlUberbau wird von einem Pylon
aus von acht harfenformig angeordneten Seilpaa-
ren gestitzt. Gerade die Asymmetrie beglnstigt
die Wirkung eines eleganten und wohlproportio-
nierten Tragwerks. Der 128 m hohe Pylon ist op-
tisch zweigeteilt, mit einem Sockel aus Beton und
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Bild 3.8: Haseltalbriicke, BAB 73 (Foto: DEGES ari)
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Bild 3.9: Strelasundquerung — Tor nach Riigen (Foto: DEGES)

einem schlanken Oberbauteil aus Stahl. Der Uber
bau ist als “Uberspannter Balken” vom Unterbau
getrennt und auf Brickenlagern abgesetzt.

Die erstmalige Anwendung von Litzenbundeln
im deutschen GrofSbrlickenbau wurde begunstigt
durch die Festlegung in der Planfeststellung, zum
Schutz der Zugvogel die Erkennbarkeit der Tragsei-
le durch die Verstarkung des Seilquerschnitts auf
mindestens 12 cm zu verbessern. Damit kamen
anstelle von verschlossenen Seilen Litzenbindel
zur Anwendung.

Um eine Gefahrdung von Personen, die sich un-
ter der Hochbrlicke aufhalten, durch den Fahrzeug-
verkehr auf der Brlcke auszuschalten, wurde auf
der Schragseilbricke beidseitig auf gesamter Lan-
ge ein neuartiges Schutzplankensystem eingebaut.
Besondere Aufmerksamkeit galt im Hinblick auf
einen storungsfreien Verkehrsfluss auch der Fahr
sicherheit auf der Brlicke. Hierbei waren die deut-
lich héheren Windgeschwindigkeiten und vor allem
die gefahrlichen Seitenwinde mit einem erhohten
Risiko der Spurabweichung fur die Fahrzeuge zu
berlcksichtigen. Mit der Aufstockung der 50 cm
hohen Aufkantung durch eine 1,50 m (Ziegelgra-
benbrtcke) bzw. 0,70 m (Vorlandbrucken Stralsund
und Danholm) hohe Innenverkleidung des Gelan-
ders mit Verbundsicherheitsglas wird ein ausrei-
chender Abschirmeffekt erzielt, um die Kippgefahr
fur einen Lkw bei Starkwind um die Halfte zu redu-
zieren.

Bei der 317 m langen Vorlandbriicke Stralsund sind
neben der 72 m weiten Hauptoffnung tber der
vorhandenen Bundesstralie B 96 zwei markante,
Yférmige Stiitzenpaare angeordnet. Uber tropfen-
formige Stahlstreben werden hier die Lasten aus
dem Verbundlberbau in den Betonpfeiler abgelei-
tet. Aufgrund des massiven Bewehrungsgehaltes,
der Geometrie des kompakten Knotens und der
unzuganglichen Verbundbereiche kam zur Herstel-
lung dieser Stltzen selbstverdichtender Beton zum
Einsatz. Uber die konstruktive Qualitat hinaus er
moglichte erst der selbstverdichtende Beton eine
Struktur, die optisch Uberzeugt und dem Gestal-
tungsanspruch des gesamten Brlckenzuges ge-
recht wird.

Im Hinblick auf den schlechten Bauwerkszustand
der Storbricke Itzehoe im Zuge der BAB 23, den
erheblichen Instandsetzungskosten und der gerin-
gen Restnutzungsdauer machte sich ein Ersatz-
neubau erforderlich. In einem ersten Bauabschnitt
erfolgte die Herstellung des Uberbaus der RF Hei-
de, dessen Trasse 6stlich, parallel und relativ dicht
neben dem alten Bauwerk liegt. Nach Umlegung
des Verkehrs auf die RF Heide am 7. Dezember
2011 wurde die alte Storbrlicke zurtickgebaut. Da-
nach begann man im 2. Bauabschnitt mit der Her-
stellung der RF Hamburg in der Achse des alten
Bauwerks (Bild 3.10).

Die Storbricke ltzehoe mit einer Gesamtlange von

ca. 1.1565 m ist untergliedert in die rd. 452 m lan-
ge Vorlandbricke Sud, die 120 m lange Storque-
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Bild 3.10: Storbriicke Itzehoe, BAB 23 (Foto: LBV-SH)

rung und die rd. 583 m lange Vorlandbriicke Nord.
Die Vorlandbriicken liegen in einer Krimme, wéh-
rend sich die Strombriicke in einer Geraden be-
findet. Die Einzelstltzweiten wurden bewusst ge-
genUlber der alten Storbriicke deutlich vergroRert,
um den Eindruck eines "Stlitzenwaldes” zu ver
meiden. Die Vorlandbriicken sind als Durchlauftra-
ger Uber acht (SUd) bzw. zehn Felder (Nord) aus-
gebildet. Die Uberbauten der Vorlandbriicken ha-
ben einen Hohlkastenquerschnitt in Stahlverbund-
bauweise.

Um ein zu langes Brlckenband zu vermeiden
und die Storquerung fur den Betrachter hervor
zuheben, sind die beiden Vorlandbriicken durch
ein 120 m weit gestltztes Stabbogentragwerk in
Stahlverbundbauweise unterbrochen. Die auflen-
liegenden, freistehenden Bogenebenen haben ei-
ne Stichhohe von rd. 20,00 m. Die Konstruktions-
hohe des Bogens betragt im Scheitel 1,50 m und
nimmt zum Bogenful bis zu 1,80 m zu. Die Haupt-
tragerstege sind geneigt und deren Konstruktions-
unterkante liegt auf gleicher Hohe mit der Kon-
struktionsunterkante der Vorlandbriicken. Aufgela-
gert sind die Bricken auf Stahlbetonpfeilern mit ei-
ner Bogenform. In Briickenlangsrichtung haben die
Pfeilerschafte jeweils auf den gegenlberliegenden
Seiten einen Anzug von 21 : 2, so dass der Ein-
druck eines “schreitenden Pfeilers” entsteht. Der
Knickpunkt des Anzugs liegt unterhalb des Bogen-
ansatzes. Dieses Motiv findet man auch an den
Trennpfeilern zur Strombricke wieder, die die Bo-
genbricke und die Vorlandbriicken konstruktiv und
optisch miteinander verbinden. Vier Pfeiler sind je-
weils unterhalb der Auflager angeordnet und im
Kopfbereich mit drei Bogen verbunden.
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Die Verkehrsfreigabe des Ostlichen Teilbauwerkes
mit der Richtungsfahrbahn Hamburg-Heide fand
am 29. Juni 2010 statt. Die zurzeit im Bau be-
findliche Briicke der Richtungsfahrbahn Heide—
Hamburg soll im Laufe des Jahres 2015 {ibergeben
werden.

Sudlich von Enzenstetten durchquert die BAB 7
den Biotopbereich des Enzenstettener Brunnen-
mooses. Zum Schutz dieses wertvollen Moorge-
bietes und seines seltenen Artenvorkommens er
folgte an dieser Stelle der Bau der 556750 m lan-
gen Talbriicke Enzenstetten (Bild 3.11). Dabei
wurde das Kerngebiet des Brunnenmooses mit
einem 120-m-Feld unter der Auflage Uberbrickt,
dass es wahrend des Baus nicht betreten wird.
Die Stitzweiten des sechsfeldrigen Bauwerks be-
tragen 95 m + 120 m + 10750 m + 95 m + 85 m
+ 55 m. Fir die Gestaltung der Bricke wurden
von Ingenieurblros unter Mitwirkung von Archi-
tekten mehrere Vorschlage eingeholt. Das techni-
sche und gestalterische Problem liegt hier in der
grof3en Stitzweite, die in relativ geringer Hohe von
rd. 15 m uUberbrickt werden muss. Die V-formig
ausgestellten Stltzenpaare verklrzen die Spann-
weiten der Brlckenfelder und ermoglichen eine
schlanke Uberbaukonstruktion. Damit wird eine
einzigartige gestalterische Wirkung erzielt, wenn-
gleich Geometrie, Statik und Konstruktion aufieror
dentlich komplex wurden.

Ende Juli 2005 erfolgte die Vergabe des Bri-
ckentragwerks als Stahlverbundhohlkasten mit
Herstellung im Taktschiebeverfahren. Im August
2006 mussten die Arbeiten auf der Baustelle un-
vorhergesehen eingestellt werden. Die Bieterge-
meinschaft musste ihrem mit dem Gewerk Stahl-
bau beauftragten Subunternehmer kindigen, da
das Stahlbauunternehmen in eine wirtschaftliche
Schieflage geraten und von Insolvenz bedroht war.

In dieser Situation griff man nach eingehender Pri-
fung auf ein Nebenangebot der ARGE zuriick, das
Bauwerk fur die gleiche Auftragssumme und ohne
die AuRenabmessungen zu verandern in Spannbe-
ton statt in Stahlverbund auszufiihren. Der Uber
bau besteht aus zwei einzelligen Hohlkasten mit
einer Konstruktionshéhe von 3,50 m. Aufgrund
der hoheren Eigenlasten gegeniber der geplanten
Stahlverbundkonstruktion machten sich umfang-
reiche VerstarkungsmalRnahmen an den Brlicken-
grundungen erforderlich. So waren z. B. 60 zu-
satzliche Bohrpfahle herzustellen. Die stahlernen
V-Stltzen blieben erhalten, aber aufgrund der ho-
heren Lasten aus dem Uberbau mussten sie aus-
betoniert werden. Die beiden Spannbetonhohlkas-
ten wurden nicht im Taktschiebverfahren herge-
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stellt, sondern es ist an drei Stellen gleichzeitig
mit einem konventionellen Lehrgerist, einer Vor
schubrlstung und im Freivorbau gearbeitet wor-
den. Mit der Fertigstellung der RF Fissen am
2. September 2009 erfolgte der lang ersehnte
Lackenschluss zwischen Nesselwang und Flissen
mit der Einschrankung einer einstreifigen Verkehrs-
fuhrung auf der Talbriicke Enzenstetten. Am 7. De-
zember 2010 wurde dann die 2. Richtungsfahrbahn
Ubergeben.

Der Neubau der BundesstraRe B 15n von Regens-
burg Uber Landshut nach Rosenheim macht west-
lich von Neufahrn in Niederbayern die Querung
des Tales der Kleinen Laber (Bild 3.12) mit ei-
ner 273 m langen Bricke erforderlich. Da es sich
bei dem Brickenbauwerk um ein Pilotprojekt fir
den Einsatz von interner Vorspannung ohne Ver-
bund in abschnittsweiser Herstellung handelte, er
gaben sich auch bestimmte Zwénge bzw. Vorga-
ben, die im Entwurf berlicksichtigt werden muss-
ten. Die Stege des zweistegigen Plattenbalken-
Uberbaus wurden (ber den Pfeilern auf einer Lan-
ge von jeweils 6,35 m von den Stlitzungspunk-
ten aus in beide Langsrichtungen seitlich beidseitig
um jeweils 60 cm verbreitert. Diese Stegverbreite-
rungen dienen als Endverankerungsstelle der ver
bundlosen Spannglieder und stellen an den Enden
zugleich teilweise die Arbeitsfugen der abschnitts-
weisen Herstellung dar. Wegen des Verziehens der
Spannglieder sind aus Platzgriinden auch die Stege
vor den Endquertragern der beiden Widerlager um
diese 60 cm verbreitert, hier allerdings nur auf ei-
ner Lange von 4,35 m. Die Entwurfsvorgabe war,
diese notwendigen Lisenen gestalterisch in das
Gesamtkonzept der Briicke zu integrieren und so-
mit ein gefalliges Aussehen zu erzeugen. Gewahlt
hat man diese Variante zum einen wegen der et-
was einfacheren und statisch sinnvolleren Spann-
gliedflihrung und zum anderen wollte man die Be-
sonderheit des Pilotprojekts nicht verstecken, son-
dern betonen.

Am 9. Februar 2009 begannen die Bauarbeiten
und konnten 2010 abgeschlossen werden. Die Ver
kehrsfreigabe erfolgt am 18. November 2011,

Das auf der B 6 dicht befahrene Elbtal zwischen der
Landeshauptstadt Dresden und MeiRen soll mit
dem Neubau der Staatsstrae S 84 von Niederwar-
tha bei Dresden nach MeiRen ganz wesentlich vom
Durchgangsverkehr entlastet werden. Der hierzu
erforderliche Neubau der Elbebriicke Niederwar-
tha (Bild 3.13) stellt darliber hinaus die seit 1945
unterbrochene Verbindung zwischen den Ortsla-
gen Cossebaude und Radebeul/Coswig (Sachsen)
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fur den Straflenverkehr wieder her. Zwangspunk-
te fur den Entwurf einer neuen Elbequerung wa-
ren die Pfeilerstellungen der benachbarten Bahn-
bricke und die pfeilerfreie Uberbriickung der Elbe.
Zur Ausflihrung kam eine Schragseilbriicke mit ei-
nem A-Pylon und zwei Seilebenen. Das Bauwerk
besteht aus der zweifeldrigen Strombricke mit
den Stutzweiten 192 m - 82,50 m. Linkselbisch
schlief3t sich eine 4-feldrige Vorlandbriicke an. Die
Gesamtlange betragt 366 m, die Hohe des Pylons
77 m. Der Uberbau des 192-m-Feldes ist mit ei-
nem Stahlverbundquerschnitt ausgebildet worden,
wahrend das rechtselbische 82,50-m-Feld in Stahl-
beton ausgeflhrt wurde. Letzteres reduziert die
abhebenden Krafte am rechtselbischen Widerla-
ger (Radebeul) und erméglichte eine monolithische
Verbindung mit diesem. Die Vorlandbriicke auf der
Niederwarthaer Seite wurde mit einem zweiste-
gigen Stahlbeton-Plattenbalkenguerschnitt ausge-
fhrt. Als Schragseile wurden verschlossene Seile
eingebaut.

Die Bauarbeiten begannen im Dezember 2005.
Beim Bau der Vorlandbriicke des rechtselbischen
Seitenfeldes kam ein Lehrgeriist zum Einsatz.
Nach Herstellung des Pylons und der Seitenfelder
erfolgte der abschnittsweise Freivorbau der Strom-
offnung. Die vorgefertigten Stahlschiisse wurden
aus einer Schute mit einem Derrickkran vom Uber
bau aus montiert.

Die neue Elbbricke Niederwartha ist ein weite-
rer Meilenstein im sachsischen Briickenbau. Sie ist
die erste Schragseilbriicke in Sachsen und mit ei-
ner Spannweite von 192 m die langste Schragseil-
bricke Deutschlands mit einem VerbundUberbau.
Fertiggestelit war sie schon seit Herbst 2008, die
Verkehrsfreigabe der Elbequerung erfolgte jedoch
erst am 12. Dezember 2011.

Die zweigleisige Trasse der Neubaustrecke Ebensfeld—

Erfurt guert an der Landesgrenze Thuringen/Bayern
den Froschgrundsee, ein Hochwasserrlickhaltebe-
cken, mit der 789 m langen Talbriicke Frosch-
grundsee in ca. 65 m Hoéhe (Bild 3.14). Die Talform
ist gepragt von einer etwa 300 m breiten Talebene
mit dem Froschgrundsee und steil ansteigenden
Talflanken. Die Trasse ist im Bauwerksbereich ge-
rade und die Gradiente steigt in Richtung Norden
mit maximal 8,04 %. an. Aufgrund des vorliegen-
den Naturschutzgebietes und des Sees entsteht
analog zur Grimpentalbriicke auch hier eine mehr-
feldrige Talbricke, die mit einem 270,00 m weit
gespannten Bogen mit oben liegender Fahrbahn
den Froschgrundsee tberspannt. Der Uberbau be-
steht aus drei Durchlauftragerketten mit den Ab-
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Bild 3.11: Talbricke Enzenstetten (Foto: Autobahndirektion Siidbayern)

Bild 3.12: Briicke Uber die Kleine Laber, B 15n (Foto: Jurgen Stritzke)

Bild 3.13: Elbebriicke Niederwartha, S 84 (Foto: LAP CONSULT)
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Bild 3.14: Talbriicke Froschgrundsee — NBS Ebensfeld-Erfurt (Foto: Hajo Dietz, Niirnberg)

schnittslangen 220,00 m, 358,00 m und 220,00
m, die durch zwei Trennpfeiler unterteilt sind. Der
Uberbauquerschnitt entspricht dem der Griimpen-
talbrucke. Auch der 270 m weit gespannte Bogen
und die Unterbauten haben nahezu die gleichen
Abmessungen. Der Bogenstich betragt allerdings
hier 56 m. Der Bogen ist hier der Festpunkt der
Bricke. Die Bogenherstellung erfolgte im Freivor
bau. Nach Fertigung der Widerlager und Briicken-
pfeiler wurde der Briickenlberbau hinter dem sld-
lichen Widerlager hergestellt und im Taktschie-
beverfahren ohne Beeintrachtigung des Talgrun-
des abschnittsweise eingeschoben. Im Jahr 2011
erfolgte die Fertigstellung. Die Talbriicke Frosch-
grundsee und die benachbarte Grimpentalbriicke
sind nunmehr die weitest gespannten Eisenbahn-
Betonbogenbricken Europas.

Die Neubaustrecke Uberquert westlich der Orts-
lage Grimpen im thuringischen Landkreis Son-
neberg in 70 m Hohe das Grimpental mit der
1104 m langen Griimpentalbriicke (Bild 3.15).
Die Talform ist gepragt durch eine etwa 300 m brei-
te Ebene mit flach ansteigenden Talflanken. Die
Trasse ist im Bauwerksbereich mit einem Radius
von 6.640 m gekrimmt und die Gradiente steigt in
Richtung Norden mit 12,5 %o an. Der Grundgedan-
ke des Tragwerksentwurfs war die Minimierung
des Eingriffes in den Talraum und eine weitestge-
hende Transparenz zur optimalen Einbindung des
Bauwerkes in das Landschaftsbild. Vor diesem Hin-
tergrund entstand eine mehrfeldrige Talbriicke mit
einem 270,00 m weit gespannten Bogen mit oben
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liegender Fahrbahn. Der Bogen betont den topo-
graphischen Zusammenhang der Talflanken und
nimmt die Gestaltungselemente der auf der NBS
geplanten Talbriicken auf. Der Uberbau besteht aus
einer Kette von drei Durchlauftragern mit den Ab-
schnittslangen 219,00 m, 446,00 m und 439,00 m,
die durch zwei Trennpfeiler getrennt sind. Der
Uberbauquerschnitt ist als einzelliger, vorgespann-
ter und 3,60 m hoher Betonhohlkasten mit geneig-
ten Stegen ausgefuhrt, der in Langsrichtung vor
gespannt ist und dessen Fahrbahnplatte in Quer
richtung ebenfalls eine Vorspannung erhielt. Die
Regelstutzweite betragt 44,00 m und im Bereich
der Fahrbahnstéander des Bogens 30,00 m. Der
Stahlbetonbogen mit 270 m Stltzweite und einem
Stich von ca. 63,4 m hat einen Hohlquerschnitt und
ist begehbar. Der Briickenzug hat drei Festpunkte,
zwei sind die Widerlager und einen bildet der Bo-
gen.

Nach der Herstellung der Widerlager und Brilicken-
pfeiler wurde begonnen, den Uberbau mit einem
von Pfeiler zu Pfeiler verfahrbaren Vorschubge-
rist ohne Beeintrachtigung des Talgrundes herzu-
stellen. Das Betonieren des Bogens erfolgte ab-
schnittsweise auf einem Lehrgeriist mit Hilfspfei-
lern aus Stahlbeton. Daran schloss sich die Fer
tigung der Fahrbahnstander und des Uberbaus
im Bereich des Bogens an, indem die Vorschub-
ristung von Fahrbahnstander zu Fahrbahnstander
fuhr.
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Bild 3.15: Grimpentalbriicke — NBS Ebensfeld—Erfurt (Foto: Hajo Dietz, Nirnberg)

Am 8. November 2010 wurden die acht 20 m
bis 60 m hohen Hilfspfeiler mit insgesamt 1.800
m3 Betonvolumen mittels 100 kg Sprengstoff ge-
sprengt. Anfang Dezember 2010 war das Betonie-
ren des letzten Uberbaufeldes am stdlichen Wider
lager abgeschlossen und Ende 2011 das Bauwerk
fertiggestellt.

Im Zuge der NBS Ebensfeld-Erfurt uberquert die
zweigleisige Eisenbahntrasse 0Ostlich der thuringi-
schen Stadt Langewiesen mit der limtalbriicke
(Bild 3.16) das limtal mit Fischteichen, die B 88 und
B 88n, eine 110-kV-Freileitung sowie die stillgelegte
Bahnstrecke zwischen limenau und Grof3breiten-
bach. Die B 88 wurde dabei im Bereich der Bricke
abschnittsweise neu trassiert und die Freileitung
als Erdkabel gefiihrt. Die Trasse ist bei einer Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 300 km/h im Bauwerks-
bereich in einem Radius von 7.000 m gekrimmt
und die Gradiente fallt in Richtung Norden mit 12,5
%o ab. Die Talform ist gepragt von einem breiten
ebenen Talraum mit nach Stiden flach und nach
Norden sanft ansteigender Talflanke.

Der Uberbau der 1.681 m langen limtalbriicke
ist als Spannbeton-Durchlauftragerkette mit einem
einzelligen Hohlkastenquerschnitt ausgebildet und
ist gegliedert in vier einzelne Durchlauftrager mit
Langen von 336 m, 415 m, 459 m und 471 m,
die durch Trennpfeiler getrennt sowie bereichswei-
se auf drei Stahlbetonbdgen mit Spannweiten von
1256 m, 1656 m und 175 m aufgestandert sind. Im
Querschnitt besteht der Uberbau aus einem ein-

zelligen vorgespannten 5 m hohen, in Langsrich-
tung vorgespannten Betonhohlkasten mit geneig-
ten Stegen. Der Briickenzug hat seine Festpunkte
auf den drei Bogen.

Das gewahlte Tragsystem resultierte aus der
Abwéagung zwischen technischen Anforderun-
gen, Umweltvertraglichkeit, architektonischem und
landschaftsplanerischem Erscheinungsbild sowie
der Wirtschaftlichkeit. Die 125 m, 155 m bzw.
175 m weit gespannten Bogen sind das architekto-
nisch ansprechende Ergebnis einer umfassenden
Entwurfsplanung im Hinblick auf die ortsnahe La-
ge in einer landschaftlich reizvollen Umgebung. Die
gewahlte Losung mit drei Bogen zeigt die zentrale
Lage des mittleren Bogens im Bereich der lim so-
wie die Anpassung der Bogenspannweiten an die
vorhandene Topographie.

Bei der Fertigung der 31 m (Std), 40 m und 37 m
(Nord) hohen Betonbodgen kamen bodengestutzte
Lehrgeriste zum Einsatz. Nach Herstellung der Wi-
derlager, Pfeiler und Bégen wurde der Uberbau zu-
erst vom Norden und dann vom Siiden ohne Beein-
trachtigung des Talgrundes eingeschoben. Am 15.
November 2010 erfolgte der letzte Vorschub des
stidlichen Uberbaus. Im mittleren Bereich wurden
90 m Uberbaulange ebenfalls auf einem bodenge-
stlitzten LehrgerUst als Luckenschluss hergestellt.
Der Lickenschluss erfolgte am 2. Marz 2011. Die
lImtalbriicke ist seit ihrer Fertigstellung im Jahr
2011 die langste Eisenbahn-Betonbogenbrucke in
Thiringen.
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Bild 3.16: limtalbriicke, NBS Ebensfeld-Erfurt (Foto: Jiirgen Stritzke)

Bei der Windelbachtalbriicke (Bild 3.17) im Zu-
ge der BAB 45 wurde ein innovatives Verfah-
ren zur Demontage der geschadigten Spannbeton-
Fertigteiltrager und zur Montage der neuen Stahl-
verbundkasten eingesetzt, das zur Erneuerung der
Briickenlberbauten im Hinblick auf die ortlichen
topographischen Verhaltnisse und der Forderung
nach Aufrechterhaltung des Verkehrs wahrend der
Bauzeit entwickelt worden ist.

Die Windelbachtalbriicke war in den Jahren 1966-
1969 nach dem "System Schreck” errichtet wor
den. Die sechsfeldrigen Uberbauten beider Rich-
tungsfahrbahnen wurden von je vier vorgespann-
ten Doppel-T-Tragern mit Quertragern gebildet,
die als Einfeldtrager von 44,20 m bzw. 53,40
m Stutzweite mit einer durchlaufend betonier
ten, quer vorgespannten Ortbetonplatte ausge-
bildet waren. Das vorhandene, durch die enorm
gestiegene Verkehrsbelastung mit einem hohen
Schwerverkehranteil geschadigte Einfeldtragersys-
tem konnte nicht mehr ertiichtigt werden. Die Ent-
scheidung fiel zugunsten der grundhaften Instand-
setzung der Unterbauten und dem Ersatzneubau
der beiden getrennten Uberbauten als sechsfeldri-
ge Durchlauftrager in den Grenzen des Bestandes
unter Aufrechterhaltung eines 4+0-Verkehrs aus.
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Als Uberbauquerschnitt kam ein zweistegiger Plat-
tenbalken, bestehend aus zwei einzelligen, stah-
lernen Trapezkasten und einer Stahlbetonfahrbahn-
platte zur Ausfiihrung.

Eine besondere Herausforderung war der Ausbau
der Bestandstrager und das Einfahren der Stahl-
kasten unter der Malkgabe, dass der Eingriff in
die Umwelt (FFH-Randzone) sowie die Beeintrach-
tigung der auRerordentlich nahen Bebauung ver
mieden bzw. minimiert wird. Abweichend von dem
ausgeschriebenen Montageverfahren erfolgte im
Rahmen eines Nebenangebotes der Einsatz von
Schwerlastgleiswagen mit Traversen auf einem
Schienensystem, so dass sowohl! die neuen Stahl-
kasten eingefahren als auch die Spannbetontra-
ger ausgefahren werden konnten. Zunéchst erfolg-
te der Abbruch der Fahrbahnplatte zwischen den
inneren und aufleren Spannbetontragern, danach
der Querverschub der duReren Trager an die inne-
ren Trager und der Aufbau eines Schienensystems
auf den Innentréagern Uber die gesamte Bauwerks-
lange.

Nach der Instandsetzung der Pfeilerkopfe und La-
gersockel wurden die neuen Stahlkasten paarwei-
se mittels zweier Schwerlastgleiswagen vom Wi-
derlager her eingefahren und in die Einbaulage
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Bild 3.17: Talbriicke Windelbach, BAB 45 (Foto: Donges-SteelTec GmbH)

abgelassen. Beim Einfahren der Trager lagerten
die Traversen mittig auf den Schwerlastgleiswagen
und ermoglichten so ein Anhangen der Stahlkasten
an den beiden seitlichen Kragarmen.

An die Verlegung des Schienensystems von den
zwei Innentragern auf die vier Obergurtflansche
der Stahltroge schloss sich nunmehr das Aus-
fahren der Spannbetontrager an. Dazu wurden
auf jedem Gleis, d. h. auf jedem Stahltrog, zwei
Schwerlastgleiswagen eingesetzt, so dass die Tra-
versen von Schwerlastwagen zu Schwerlastwagen
als Einfeldtrager gelagert waren und so die Spann-
betontrager aus ihrer Bestandslage aufgenommen
werden konnten. Nach dem Aufnehmen der Trager
wurden diese mit Hilfe eines auf den Traversen be-
findlichen Schlittensystems in die mittige Position
verfahren, um so beim Ausfahren der Trager fir die
Stahltroge eine gleichmaflige Lastverteilung zu ge-
wahrleisten.

Die Fahrbahnplatte besteht aus auf der Stahlkon-
struktion verlegten Halbfertigteilplatten mit einer
Ortbetonerganzung. Die Bauzeit erstreckte sich
von Februar 2009 bis Dezember 2011.

Der bestehende Murrtalviadukt im badenwdrt-
tembergischen Backnang wurde in den Jah-
ren 1937/38 mit zwei Bogentragwerken und
zwei hangseitigen Rahmenbauwerken in Stahlbe-
ton ausgefuhrt. Mit einer Bogenspannweite von
100 m galt das Bauwerk im Zuge der Ortsum-
fahrung Backnang seinerseits als eine der grofdten
Stahlbetonbogenbriicken Deutschlands. Wahrend

die beiden Rahmen den Krieg unbeschadet Uber-
standen, fielen ihm die Bogen zum Opfer. Die-
se wurden 1948/49 provisorisch fur die Brucken-
klasse 45 durch genietete Stahlbogen ersetzt und
der Uberbau als Stahlverbundkonstruktion herge-
stellt. Zwischen 1983 und 1985 wurde der Stahl-
verbunduberbau auf durchgehend 11,50 m verbrei-
tert. Heute rollen taglich bis zu 20.000 Fahrzeu-
ge uber die Brlucke. In Verbindung mit dem zu-
nehmenden Schwerverkehr mussten deshalb in
den vergangenen Jahren regelmafiig aufwendige
Sanierungsmafnahmen unter laufendem Verkehr
durchgefiihrt werden. Grund genug fir Bund und
Land, sich im Zuge des Ausbaus der Ortsumge-
hung fur einen Ersatzneubau zu entscheiden.

Im Rahmen des vierstreifigen Ausbaus der B 14
zwischen Winnenden und Backnang im baden-
wurttembergischen Rems-Murr-Kreis entsteht nun
der neue Murrtalviadukt (Bild 3.18). Baustart fur
den Bruckenneubau westlich der GroRen Kreis-
stadt Backnang war im August 2009. Der neue
Viadukt besteht aus zwei getrennten, parallel ver-
laufenden Brickenbauwerken. Die Verkehrsfreiga-
be des ersten Bauwerkes erfolgte am 22. August
2011. In der Zeit von November 2012 bis Mai 2013
wurde der alte Viadukt zurlickgebaut. Die Brucke
far die zweite Richtungsfahrbahn wird erst dann er
richtet werden, wenn die finanziellen Mittel fur den
Weiterbau freigegeben sind.

Zur Ausfihrung kam ein Nebenangebot mit der
Herstellung der Bogen und des Uberbaus komplett

53



25. Dresdner Brickenbausymposium

Stritzke

Bild 3.18: Murrtalbriicke, B 14 (Foto: Max Bogl)

aus Stahlbeton. Diese neue Stahlbetonkonstrukti-
on lehnt sich in ihrem Erscheinungsbild und ihrer
Form an die bestehende Brlicke an. Die Stltzwei-
ten des ca. 420 m langen Uberbaus betragen zwi-
schen 20,00 m und 28,50 m bzw. 6,32 m Uber
dem Mittelkampfer. Der Uberbau wurde (iber die
gesamte Bruckenlange als vorgespannter zweiste-
giger Plattenbalken ausgeftihrt. Die zwei Beton-
bogen uberspannen jeweils 107 m. Querrahmen
zwischen den beiden Bogen sind nicht erforder
lich. Die vier Bogen wurden mit nur einem Bogen-
lehrgerust hergestellt, das mittels Hydraulikpres-
sen querverschoben und zum Errichten des zwei-
ten Bogenpaares komplett ab- und wieder aufge-
baut wurde.

Bei der Herstellung des Bogens musste wahrend
der Bauphase insbesondere darauf geachtet wer
den, dass sich der Mittelkampfer durch einseiti-
ge horizontale Belastungen nicht verschiebt. Um
dies zu gewahrleisten, wurde dieser mit Spann-
litzenbundeln am Randkampfer ruckverankert und
somit gegen grofRere Verformungen gesichert. Die
Herstellung des Uberbaus erfolgte in finf Bauab-
schnitten auf einem bodengestitzten Lehrgerist
mit in den Pfeilerachsen angeordneten stahlernen
Rusttlirmen. Mit der festen Verbindung des Uber
baus mit den beiden Bogen und den Pfeilern ent-
stand eine der grof3ten semi-integralen Brlicken
Deutschlands.

Im Zuge der Neubaustrecke Erfurt—Halle/Leipzig
quert die Trasse nordlich der Gemeinden Karsdorf
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und Wetzendorf das Unstruttal. Das Tal ist durch
die steil abfallenden Kalkhange auf der Ostseite
und die flach geneigte Talflanke auf der Westseite
gepragt. In der Mitte des Tales verlauft die Unstrut.

Die Unstruttalbriicke verbindet den Trassenab-
schnitt der NBS zwischen dem Osterbergtunnel
und dem Bibratunnel Uber das weitlaufige Un-
struttal. Aufgrund der grof3en Brickenlange von
2.668 m und der groRen Hohe von rund 49 m uber
dem Talgrund ist die Unstruttalbriicke ein markan-
tes weithin wahrnehmbares Bauwerk (Bild 3.19).
Aus diesem Grund wurde fur die Unstruttalbricke
ein schlankes und gut strukturiertes Erscheinungs-
bild erarbeitet.

Das Tragsystem der Unstruttalbriicke besteht aus
vier Uber zehn Felder fugen- und lagerlos durch-
laufende Spannbetonkastenbriicken von je 580 m
Lange. Jeweils in Tragermitte im Verschmelzungs-
bereich mit dem Bogenscheitel besitzen die einzel-
nen Durchlauftrager ihren Festpunkt. In den Rand-
bereichen der Bricke an den Widerlagern West
und Ost wird zusatzlich die Anordnung von je ei-
nem Dreifeldtrager erforderlich.

Im Abstand von 580 m wurden vier sprengwerk-
ahnliche Stahlbetonbogen auf Lehrgertsten errich-
tet und monolithisch mit dem Uberbau verbunden.
Sie Uberspannen mit ihrer Bogenspannweite von
108 m annahernd zwei Regelstutzweiten von 58
m. Die vier Bogen sind an die unterschiedlichen ho-
henmaRigen Gegebenheiten der Topographie an-
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Bild 3.19: Unstruttalbriicke, NBS Erfurt-Halle/Leipzig (Foto: DB AG)

gepasst und variieren deshalb in ihrer Geometrie.
Durch die Voutung des Bogenquerschnitts zum
Scheitel werden der Charakter des Zweigelenk-
bogens und die Beanspruchungskonzentration im
Scheitel visuell unterstrichen. In Briickenquerrich-
tung spreizt sich der Bogen beidseitig. Dadurch be-
sitzt er eine groRere Querstabilitat und Quertragfa-
higkeit, so dass er Beanspruchungen aus Verkehr,
Wind und Temperatur quer zur Brickenlangsachse
ebenfalls Uber ein Kraftepaar in die Kampfer abtra-
gen kann. Das Bauwerk wurde in den Jahren 2007
bis 2012 errichtet.

Die NBS Erfurt-Leipzig/Halle hat eine Gesamt-
lange von 127 km. Davon entfallen ca. 119 km
auf die Verbindung Erfurt-Leipzig und ca. 8 km
auf den Abzweig nach Halle/Saale. Die Besonder-
heit der Relation Erfurt-Leipzig/Halle besteht dar
in, dass sie sich im Uberschneidungsbereich so-
wohl von bedeutenden Nord-Siid- als auch von
Ost-West-Verbindungen befindet. Dadurch tritt hier
ein starker Blndelungseffekt der Verkehrsstrome
auf. Sechs Talbriicken mit insgesamt 11,3 km Lan-
ge sind im Zuge der Neubaustrecke zu bauen.

Eine der sechs groRRen Talbrlcken ist die 6.465 m
lange Saale-Elster-Talbriicke (Bild 3.20), mit der
sudlich der Stadtgrenze von Halle die Auen der
Saale und der WeiRen Elster, die B 91 und die vor-
handene Eisenbahnstrecke Halle-Weifsenfels tber-
quert werden. Flir den Abzweig nach Halle waren
innerhalb der Talbrlicke zwei Abzweiggleise kreu-
zungsfrei aus der Neubaustrecke auszubinden und
das Streckengleis Erfurt-Halle unterquert im An-

schluss die Neubaustrecke. Im Bereich der Bau-
mafnahme liegt das Landschaftsschutzgebiet Saa-
le, diverse Naturschutzgebiete, ein FFH-Gebiet, ein
Vogelschutzgebiet und eine Trinkwasserschutzzo-
ne lll. Die zweigleisigen Uberbauten wurden in
weiten Bereichen als einfeldrige Spannbetonhohl-
kastentrager ausgefiihrt. Die eingleisigen Uber
bauten des Abzweiges Halle sind analog ausgebil-
det. Im Bereich der Unterquerung der Hauptstre-
cke Erfurt-Leipzig mit dem abzweigenden Strang
nach Halle war eine freie Stltzweite der Saale-
ElsterTalbriicke von 110 m erforderlich, die durch
die Anordnung einer stahlernen Stabbogenbricke
realisiert wurde. Die Herstellung der ersten Uber
bauabschnitte wurde zur Jahreswende 2007/2008
begonnen. Seit 2013 ist sie die langste Eisenbahn-
bricke Deutschlands.

Den Knotenpunkt zwischen dem Berliner Ring
BAB 10 und der BAB 11 bildete bisher das Au-
tobahndreieck Schwanebeck im Nordosten Ber
lins. Beide Autobahnen sind Bestandteil des tran-
seuropdischen FernstraRennetzes E 55/E 28 und
der grofsraumigen Strafsenverkehrsverbindungen
des européaischen Wirtschaftsraumes. Der Um-
bau des Autobahndreiecks Schwanebeck zum Au-
tobahndreieck Barnim gehort zum Verkehrspro-
jekt Deutsche Einheit Nr. 11 und wurde durch
den Europaischen Fonds flr regionale Entwick-
lung (EFRE) gefordert. Es erfolgte eine vollstandi-
ge Umgestaltung der beiden derzeit bestehenden
Knotenpunkte AD Schwanebeck und Anschluss-
stelle Berlin-Weiltensee bei gleichzeitiger Erwei-
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Bild 3.20: Saale-Elster-Talbriicke, NBS Erfurt-Halle/Leipzig (Foto: DB AG)

terung von vier auf sechs Fahrstreifen. Die AS
Berlin-Weiltensee wurde aufgrund der zu gerin-
gen Knotenpunktabstande in das Autobahndreieck
integriert, das nunmehr mit seinen “Uberflieger
Bauwerken” flachenmaRig und auch in Bezug auf
die Anzahl der Bauwerke eines der groten in
Deutschland mit der neuen Bezeichnung “Drei-
eck Barnim” ist (Bild 3.21). Die Losung basiert auf
der Grundform eines Autobahnkreuzes in Kleeblatt-
form. Von Suden her ist die B 2 als vierter Ast an
das Autobahndreieck angebunden. Die Hauptrich-
tungsfahrbahn bildet jetzt der Berliner Ring BAB 10
und nicht mehr die Fahrtrichtung nordlicher Berli-
ner Ring — BAB 11. Die BAB 10 ist in Betonbauwei-
se errichtet, die BAB 11 und alle weiteren Rampen-
fahrbahnen erhielten einen Asphaltoberbau.

Im Norden des Autobahndreiecks fihrt die Baren-
briicke Uber die BAB 11 (BW 0U1), eine 1936 erbau-
te und 1993 grundhaft instandgesetzte und ertlich-
tigte Rahmenkonstruktion, die im Bestand erhalten
werden konnte. Von den neun neu zu errichtenden
Briickenbauwerken sind zwei als Stahlverbund-
Durchlauftrager mit einem einzelligen Kastenquer-
schnitt und funf als vorgespannte Durchlauftrager
mit einem Plattenbalkenquerschnitt ausgefihrt.
Nur das BW 1U1a im Zuge eines Wirtschaftswe-
ges Uber die BAB 10 hat einen einfeldrigen, vorge-
spannten Uberbau und das BW 0U1a wurde ein
einfeldriger Stahlbetonrahmen.
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Der Umbau des Autobahndreiecks erstreckte sich
vom 5. Mai 2011 (Spatenstich) bis zum Oktober
2013. Die feierliche Verkehrsfreigabe erfolgte am
11. November 2013.

Zehntausend Dresdnerinnen und Dresdner ver
folgten am 19. Dezember 2010 das Einschwimmen
des 148 m weit gespannten Bogens der Dresd-
ner WaldschloRchenbriicke und waren von der
Professionalitat und Ruhe, mit der dieser Vorgang
vonstatten ging, beeindruckt. Die Umsetzung die-
ses 140 m langen Brickenteils mit einer Hohe von
13,30 m und einer Breite von 28,6 m vom Vor
montageplatz in die Endlage erfolgte in mehreren
Schritten. Das 1.800 t schwere Brlickenteil muss-
te Uber eine Strecke von 195 m rechtwinklig zur
Elbe und anschlieRend parallel zu Elbe bis in die
Achse des Verkehrszuges bewegt werden. Im Mai
2011 wurden die Stahlbaumontage abgeschlossen
und Vorbereitungen zum Betonieren der Fahrbahn-
platte begonnen. Die Bricke ist ein markantes Zei-
chen deutscher Ingenieurbaukunst (Bild 3.22). Sie
ist geometrisch anspruchsvoll und daher in ihrer
Konstruktion sehr detailreich. In ihrer Herstellung
und Montage war sie ein mutiges Unterfangen

(21).

Am 24. August 2013 war es dann soweit. In ei-
nem feierlichen Festakt wurde die lang ersehn-
te und erkampfte WaldschloRchenbriicke allen Wi-
derstanden zum Trotz eroffnet. Zwei Tage feierte
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Bild 3.21: AD Barnim (Foto: euroluftbild)

die Dresdner Bevolkerung zusammen mit Gasten
bei herrlichem Wetter die Fertigstellung der Briicke
und nahmen den neuen Weg Uber die Elbe in Be-
sitz. 190.000 Menschen waren gekommen.

Die Auswirkungen der Waldschlof3chenbricke auf
den Verkehr im Dresdner Hauptstraldennetz wur
den von einer Arbeitsgruppe unter Leitung von
Univ.-Prof. Dr.-Ing. habil. Werner Schnabel unter
sucht ([3]). Im Rahmen von Vergleichsuntersuchun-
gen wurden 116 Messfahrten durchgefihrt und da-
bei etwa 1.060 Streckenkilometer gefahren. Auf
der Grundlage der Messungen wurden der Gewinn
an Reisezeit, an Kraftstoffeinsparung und die Re-
duzierung des CO,-Ausstolies ermittelt. Wie not-
wendig die Brlicke gebraucht wird, zeigen die Be-
legungszahlen des Kraftfahrzeugverkehrs auf der
WaldschloRchenbriicke montags bis freitags mit
35.500 Kfz/24 h, bedingt auch durch den Umlei-
tungsverkehr infolge der Sperrung der benachbar
ten Albertbriicke (Bild 3.23) . Widerlegt werden
konnte auch die Behauptung der Briickengegner,
dass der Schwerverkehr im Hinblick auf die Einspa-
rung der Maut und Reisezeit die Waldschlofichen-
briicke als Abklrzungsstrecke zwischen der BAB
4 und der BAB 17 benutzen wirde. Die Autobah-
numfahrung ist in jedem Fall die schnellere und
bequemere Fahrtroute, da der Reisezeitgewinn im
Vergleich zu einer Stadtdurchfahrt Gber die soge-

nannte N-S-Route insbesondere in der Spitzenzeit
25 min betragt.

Jede Erfolgsgeschichte hat ihren Anfang. Am 21.
Februar 1991 flhrten wir zum ersten Mal ein
Briickenbausymposium unter dem Titel “Erfahrun-
gen bei der Vorbereitung, Konstruktion, Realisie-
rung, Erhaltung und Kontrolle von Betonbricken”
durch. 123 Teilnehmer registrierten wir und die Ta-
gungsgebtihr betrug 20,00 DM. Die vorerst regio-
nal begrenzte Veranstaltung wurde rasch immer
groer. Acht Jahre spater zahlten wir bereits 571
Teilnehmer und zum 14. Dresdner Briuckenbau-
symposium kamen bereits 1022. Heute gehort das
Dresdner Brickenbausymposium nicht nur zu den
groften und erfolgreichsten Veranstaltungen der
Technischen Universitat Dresden, sondern es ist
seit Jahren mit Gber 1300 Teilnehmern die grofte
und bedeutendste Brlickenbautagung in Deutsch-
land.

Mit der zunehmenden Anzahl von Teilnehmern
mussten wir auch die Horsale wechseln. Ange-
fangen hatten wir im Schumann-Bau, Horsaal 186,
wechselten 1993 in den Heinz-Schonfeld-Horsaal
des Barkhausen-Baus der Elektrotechnik, 1995 in
das Audimax des Gerhart-Potthoff-Baus der Ver
kehrswissenschaftlichen Fakultat “Friedrich List”
und konnten 1999 in das neu errichtete und ein
Jahr zuvor fertiggestellte Horsaalzentrum unserer
Technischen Universitat umziehen. Seit dem Jahr
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Bild 3.22: Waldschlofichenbriicke Dresden (Foto: Torsten Bach)

Bild 3.23: WaldschloRchenbriicke Dresden unter Verkehr (Foto: Jirgen Stritzke)
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2006 reichen die rd. 1.000 Sitzplatze des Auditori-
um Maximum nicht mehr aus, so dass zusatzlich
noch der Horsaal 2, der seit November 2012 nach
dem ersten Kanzler unserer Universitat nach der
Wiedervereinigung, Alfred Post, benannt ist, den
Teilnehmern zur Verflgung steht. Dank der Unter
stutzung seitens des Audiovisuellen Medienzen-
trums der Technischen Universitat werden Bild und
Ton vom Auditorium Maximum in den Alfred-Post-
Horsaal mit 600 Sitzplatzen Ubertragen.

Das Horsaalzentrum mit seinem grofdztgigen und
lichtdurchfluteten Foyer bot die Moglichkeit, zum
14. Dresdner Briickenbausymposium erstmals ei-
ne Firmenmesse einzurichten. Die Nachfrage nach
Standen ist im Laufe der Jahre so angewachsen,
das seit 2006 sogar im 1. Obergeschoss des Hor
saalzentrums Stande eingerichtet werden muss-
ten. Trotzdem konnten nicht immer alle Winsche
erfillt werden. Gerade die Kombination von Vor-
tragsreihen und Ausstellung mit der Moglichkeit
der Information Uber aktuelle Produkte, die neues-
te Software und Verdffentlichungen auf dem Ge-
biet des Briickenbaus tragt ganz wesentlich zum
Tagungserfolg des Symposiums bei und rechtfer
tigt die Aussage, dass es sich hier um den Bran-
chentreff Gberhaupt handelt.

Einen Tagungsband gab es erst vom 3. Dresdner
Bruckenbausymposium an. Was heute so selbst-
verstandlich ist, musste sich erst aufgrund der an-
fangs zur Verfligung stehenden Mittel und Mitar
beiter entwickeln. Das AuRere des Tagungsban-
des wandelte sich von einem grinen Einband Uber
hellblau/weif} bis hin zu dunkelblau ab 2006. Heu-
te nun ist der Tagungsband aus Anlass des 25-
jahrigen Jubilaums in Silber gehalten. Die schwarz-
weiften Fotos wandelten sich im Laufe der Jahre,
bis sie seit 2005 auch farbig gedruckt werden.

Mit den einzelnen Vortragsthemen haben die Re-
ferenten stets einen gelungenen Querschnitt aus
wissenschaftlichen Erkenntnissen und praktischen
Erfahrungen bei der Planung, BauausfUhrung, In-
standsetzung und Ertlchtigung von Bricken dem
Auditorium vermittelt und geholfen, den Stand der
Technik zu verbreiten. Die positive Resonanz, die
das Dresdner Brlickenbausymposium in den ver
gangenen 25 Jahren erfahren hat, ist vor allem auf
die von den Referenten behandelten Vortragsthe-
men zuruckzufthren. Der zunehmende Anteil von
Fachkollegen aus dem Ausland unter den Vortra-
genden und Zuhdrern flhrte in den letzten Jahren
dazu, dass das Dresdner Brickenbausymposium
nicht nur die mit Abstand wichtigste nationale Ver
anstaltung auf dem Gebiet des Bruckenbaus son-

dern auch international ausgerichtet ist. Es ist das
Verdienst von Herrn Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h.
Manfred Curbach, der in der Nachfolge des Bericht-
erstatters 2012 die Leitung des Dresdner Brucken-
bausymposiums Gbernommen hat, dass es seit-
dem alljahrlich einen englischsprachigen Vortrag
gibt.

Seit dem 5. Dresdner Brickenbausymposium hat
der Berichterstatter bis zum 16. im Jahr 2006 in
Ubersichten Gber den Briickenbau in den neuen
Bundeslandern und seitdem bis 2011 Uber den
Bruckenbau in den alten und neuen Bundeslan-
dern berichtet. An diese Stelle ist seit 2012 im
Tagungsband eine fortlaufende Chronik des deut-
schen Brickenbaus getreten, die in der Zusam-
menarbeit mit Bauherren, Amtern, Verwaltungen
und Organisationen entsteht.

Und noch eins hat zum Glanz des Dresdner
Briickenbau Symposiums beigetragen: die Verlei-
hung des Deutschen Briickenbaupreises im Rah-
men des Dresdner Brlckenbausymposiums seit
seiner erstmaligen Auslobung durch die Bundes-
ingenieurkammer und den Verband Beratender In-
genieure unter der Schirmherrschaft des Bundes-
ministers fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
im Jahr 2006. Im vergangenen Jahr wurde der
Deutsche Briickenbaupreis zum flinften Mal hier in
Dresden verliehen.

Groflen Anklang fanden die Rahmenprogramme
der Symposien in der Form von Exkursionen zu
Briickenbaustelien, Theaterbesuchen und Empfan-
gen fur die Referenten, Koautoren, auslandischen
Gaste und Studierenden. Den begleitenden Da-
men zeigten wir die Schatze unsere Landeshaupt-
stadt.

Der "Treff der Brickenbauer” am Vorabend der
Vortragsveranstaltungen und der alle zwei Jah-
re stattfindende Festakt zur Verleihung des Deut-
schen Brickenbaupreises gehoren schon seit Jah-
ren zum festen Bestand des Dresdner Brickenbau-
Symposiums.

Alles das ware nicht moglich ohne das enorme
Engagement unserer Mitarbeiterinnen und Mitar
beiter, die tatkraftige Hilfe der Studierenden der
“Freunde des Bauingenieurwesens” und unsere
immer einsatzbereiten und freundlichen Damen
des Tagungsburos.

Als wir uns vor 25 Jahren entschlossen, an der
Technischen Universitat eine Brickenbautagung zu
veranstalten, hatte keiner von uns geahnt, dass
diese Tagung eine so positive Resonanz unter
den in- und auslandischen Ingenieuren findet und
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wir das Dresdner Briickenbausymposium alljghrlich
mit einer so hohen Beteiligung Uber 25 Jahre hin-
weg veranstalten werden.

Schauen wir nach 25 Jahren deutscher Einheit zu-
rick, konnen wir zu Recht feststellen, dass wir mit
dieser Veranstaltung auch einen Beitrag zum Ver
standnis zwischen West und Ost geleistet haben,
denn Vorurteile werden am besten durch Begeg-
nungen und Gesprache abgebaut. Mdoge auch in
den folgenden Jahren dem Dresdner Briickenbau-
symposium unter der Leitung von Herrn Prof. Dr.-
Ing. Dr.-Ing. E.h. Manfred Curbach viel Erfolg be-
schieden sein.

Stritzke
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Herzlich Willkommen zum 25. Dresdner Briickenbausymposium

Uberall Briicken — von der Vielgestaltigkeit eines Gedankens

Brickenbau in Deutschland - eine Auswahl zukiinftiger Schwerpunkte
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Friedrichsbriicke tiber die Spree - die Verbindung von zwei verschiedenartigen
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Egg-Graben-Briicke, Wildbrucke AM2, Lafnitzbricke - Anwendung von neuen
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Feuerverzinken im Bruckenbau - Anwendung und aktuelle
Forschungsergebnisse
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Briickenbau
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