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Stabbogenbricke Wustermark - altes Eisen
mutig, radikal und nachhaltig neu verbaut

Dipl.-Ing. Jorg Titel | VIC Planen und Beraten GmbH, Potsdam

Kurzfassung

Die 76,60 m lange Stabbogenbriicke Wustermark wurde im Jahr 2005 mit 4,50 m Fahrbahnbreite fertig-
gestellt. Die seinerzeit konzipierte Nutzung im Einbahnverkehr stellte sich durch den rasanten Anstieg des
Transportsaufkommens zunehmend als begrenzender Faktor fiir das weitere Wachstum des Gtiterverkehrs-
zentrums Wustermark heraus. Die Gemeindeverwaltung beauftragte daher im Sommer des Jahres 2020 die
Planungsleistungen fiir den Umbau der Briicke, die im Friihjahr 2025 wieder fiir den Verkehr freigegeben
werden konnte. Dabei waren planungs- und bauausfiihrungsseitig nicht nur das Ein- und Ausschwimmen des
Uberbaus, sondern auch die Lasterh6hung und die geédnderten Anforderungen an das ermiidungssichere
Konstruieren herausfordernd, die aus dem zwischenzeitlich erfolgten Wechsel des Vorschriftenwerkes von
den DIN-Fachberichten 101 und 103 hin zum Normenwerk der Eurocodes 1991-2 und 1993-2 resultierten.

1 Einleitung

Das Guterverkehrszentrum Berlin West (GVZ) in der Ge-
meinde Wustermark hat sich in den letzten Jahren zu
einem Uberregional bedeutsamen Standort fur die Ver-
teilung von Gutern in der Region entwickelt. Der Stand-
ort des GVZ westlich von Berlin ist aufgrund seiner tri-
modalen ErschlieBung und der direkten Anbindung an
die Autobahn A 10 (Berliner Ring), die BundesstralRe B 5,
den Havelkanal sowie die Hochgeschwindigkeitsstrecke
Hannover-Berlin sehr gut in das Uberortliche Netz inte-
griert und eignet sich daher in besonderer Weise fur lo-
gistikaffine Nutzungen.

Mit der Zunahme des Guterumschlags ist ein erheblicher
Anstieg des LKW-Verkehrs sowohl Gber den Berliner Ring
A 10 als auch Uber die B 5 verbunden. Das GVZ einschliel3-
lich des Hafens Wustermark waren an die B 5 direkt nur
Uber die einspurige Kuhdammbrticke in Richtung Berlin
angebunden. Vor diesem Hintergrund plante die Gemein-
de, die Fahrbahnbreite der Kuhdammbricke einschlie-
lich der zugehérigen Rampenbereiche auf 8,00 m zu
vergréRBern, sodass eine zweistreifige Verkehrsfuhrung
moglich wird, um damit eine verbesserte Verkehrsanbin-
dung des GVZ an das Uberortliche Verkehrsnetz mit der
erforderlichen Leistungsfahigkeit zu schaffen.

2 Bauwerksgestaltung und Varianten

Eine erste Idee aus der Projektsteuerung, den Uberbau
langs aufzuschneiden und ein 3,50 m breites Mittelstuick
einzusetzen, um so die Verbreiterung zu realisieren, war
lange Zeit in der Diskussion. Die Machbarkeit schien
nicht gegeben. Daher wurden im Rahmen einer Vor-
planung weitere Lésungsansatze untersucht. Die lichte
Weite des Bestandsbauwerkes und damit die Stutzweite

von 76,60 m sowie die Konstruktionsunterkante stan-
den dabei nicht zur Diskussion, da sich das Baurecht
auf einen vorhandenen Planfeststellungsbeschluss zum
Ausbau des Havelkanals im Rahmen der Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit grindet. Keine der Varianten sah
eine Anderung der vorhandenen Konstruktionsart Stab-
bogenbricke vor, da diese Bauweise fur ein Einfeldbau-
werk dieser Stutzweite die technisch als auch wirtschaft-
lich sinnvollste Losung darstellt.

Neben der Verbreiterung von Uberbau und Unterbau
wurden auch ein vollstandiger Ersatzneubau sowie die
Errichtung eines weiteren, ober- oder unterstrom gele-
genen, separaten Erganzungsbauwerkes mit ebenfalls
lediglich 4,50 m Fahrbahnbreite gemal3 Bild 1 sowie
die Erneuerung des Uberbaus auf verbreiterten Unter-
bauten diskutiert und bewertet. Dabei sollte der bauli-
che Eingriff so gering wie méglich ausfallen, da das Be-
standsbauwerk erst 2005 fertig gestellt worden war und
nur geringe Mangel aufwies, sodass Kriterien wie Um-
weltbelastung und Nachhaltigkeit eine Ubergeordnete
Rolle spielen konnten.

Im Verlauf der Variantenbewertung wurde zunehmend
klar, dass die erste Idee einer Verbreiterung des Be-

| s

Bild 1: Ansicht des Briickenquerschnitts des Bestandsbauwerks
Foto: VIC
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Bild 2: Langsschnitt Bauwerk mit Baugrundmodell und Hingernummern

standsbauwerkes auch die Beste sein kdnnte. Die Vortei-
le lagen schlieBlich auf der Hand:

m kein Baurechtsverfahren erforderlich,

m minimaler Materialeinsatz: 160 t Konstruktionsstahl
$355)2+N und 520 m? Beton C30/37 fir die Uberbau-
bzw. Unterbauverbreiterung,

m kostengunstigste Variante.

Damit Uberzeugte der Weiterverwendungsansatz so-
wohl in puncto Wirtschaftlichkeit als auch hinsichtlich
Nachhaltigkeit.

3 Entwurfs- und Ausfuhrungsplanung
3.1 Griindung

Da die Verbreiterung eine deutliche Erh6hung der Eigen-
und Verkehrslasten mit sich brachte, war eine Verstar-
kung der bestehenden Tiefgrindung durch weitere
Bohrpfahle im Bereich der Unterbauverbreiterung un-
umganglich. Dabei ergab sich die Besonderheit, dass
der fUr das Bauvorhaben im Jahr 2020 erstellte geotech-
nische Bericht, bedingt durch lokal stark veranderliche
Schichtgrenzen, die Ergebnisse des Altgutachtens vom
November 1997 lediglich im Bereich des Widerlagers
Achse 20, nicht jedoch fur das 6stlich gelegene Widerla-
ger Achse 10 bestatigen konnte. Die tragfahigen Schich-
ten in Form dicht gelagerter Sande konnten hier erst
deutlich tiefer nachgewiesen werden.

Daher musste die Bestandsgrindung modifiziert wer-
den (Bild 2). Die insgesamt sechs zusatzlichen Bohrpfahle
des Widerlagers Ost (Achse 10) binden rd. 6,5 m tiefer als
die Bestandspfahle in den Baugrund ein. Eine Gefahr-
dung der Bestandsgrundung war durch die ubliche ver-
rohrte Herstellung der neuen Pfahle nicht gegeben, der
Spitzendruck der Bestandspfahle wurde als zusatzlicher
seitlicher Erddruck auf die neuen Pfahle eingerechnet.
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Grafik: VIC

In Achse 20 wurden die PfahlfuBordinaten der Bestands-
grundung ubernommen. Zusatzlich wurden die neuen
Pfahle unter statisch-konstruktiven Gesichtspunkten mit
einer Neigung von rd. 10 : 1 nach vorn ausgefihrt, damit
der Abtrag der Horizontallasten des hier befindlichen
Festpunktes des Bauwerkes nicht ausschlief3lich Gber die
seitliche Pfahlbettung, sondern auch verformungsarm
durch entsprechende Pfahllangskréafte erfolgt.

3.2 Unterbau

Die VergrofRerung der Fahrbahnbreite von 4,50 m auf
8,00 m unter Weiterverwendung der Bestandsunter-
bauten bedingte eine symmetrische Verbreitung der
Widerlager (Bild 3). Die bestehenden Kastenwiderlager
wurden bis rd. 1,0 m unter Oberkante Auflagerbank ab-
gebrochen. Dazu wurde mittels Seilsage ein horizonta-
ler Trennschnitt im Bereich einer im Bestandswiderla-
ger umlaufend vorhandenen Nut ausgefihrt. Die neue,
stark bewehrte Auflagerbank bildet mit den auBen an-
gesetzten neuen Flugelbauteilen eine Art Klammer und
sorgt in Verbindung mit den neben dem Bestandwider-
lager angreifenden Auflagerkraften dafir, dass die Be-

#_ 13.04 :/ Bogen
zusatzliches Lager
| L e |
: AR g
/_L‘.| | . =2 | |00
b KRRERA L)
T — Versteifungs-
Stabwerks- I 1.75] tréger ‘
modell Bestandswiderlager 1.00
nach Teilabbruch Zugband
|
[T — - .
VA
‘ ' Bohrpfat
~| D=88cm

Bild 3: Stabwerkmodell der Lasteintragung in die neuen Bohrpfahle
Grafik: VIC
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Bild 4: Herstellung der Kernbohrungen (links) und Bestandsunterbauten mit Anschlusshewehrung und GEWI-Stédben (rechts)

standsbohrpfahle und die zusatzlich hergestellte Nach-
griindung fiir die Lasten aus dem verbreiterten Uberbau
ein annahernd gleiches Setzungsverhalten aufweisen.

Dabei fuhrten sowohl die geometrischen Randbedin-
gungen aus der Herstellung der Ortbetonbohrpfahle als
auch das statische Erfordernis entsprechender Pfahlab-
stande in Bauwerksquerrichtung zu einer ausmittigen
Lage der zusatzlichen Bohrpfahle, bezogen auf die neue,
nach aulRen verschobene Lage des Lasteintrags im Be-
reich der Bogenful3punkte in die Unterbauten, vgl. Bild
3. Die sich im Stabwerkmodell fur die Nachgriindung er-
gebende Horizontalkomponente wurde Gber den neuen
Bohrpfahlen konzentriert mittels eines Zugbandes aus
horizontal eingebauten GEWI-Staben (Betonstabstahl
B500B, maximaler Durchmesser D = 50 mm) in den
auBenliegenden Bereichen der Unterbauverbreiterung
verankert. Dazu waren bis zu 12 m lange Kernbohrungen
mit Nenndurchmesser 120 durch die Pfahlkopfbalken
der Bestandswiderlager und -fliigel herzustellen. Durch
entsprechende MaRnahmen der ausfihrenden Fach-
firma konnte die Lageabweichung der Bohrungen in
beeindruckender Weise auf max. 1 % begrenzt werden.
Bild 4 vermittelt einen Eindruck von den Arbeiten.

Nach dem Herrichten der Pfahlkdpfe und dem Einbau
der GEWI-Stabe in die Horizontalbohrungen wurden die
neuen Pfahlkopfplatten mit einer Dicke von 1,00 m auf
dem entsprechenden Niveau des Bestandsbauwerkes
hergestellt. Die neuen Fligel wurden unter konstrukti-
ven Gesichtspunkten als 1,75 m breite Massivkonstruk-
tion den Bestandsfligeln vorgeblendet. Samtliche An-
schlisse der neuen Bauteile an das Bestandsbauwerk
erfolgten form- und kraftschlissig. Alle horizontalen
Abbruchfugen und die Ansichtsflachen der Pfahlkopf-
platten und Fltgel sowie die Widerlagerstirnseiten des

il

Fotos: VIC

Bestandsbauwerkes wurde durch das Freilegen der Ge-
steinskérnung mit Hochdruckwasserstrahlen als ver-
zahnte Fuge nach DIN EN 1992-1-1 [1], Abschn. 6.2.5 vor-
bereitet und anschlieBend umlaufend Betonstabstahl
als nachtraglicher Bewehrungsanschluss eingeklebt
(Bild 4, rechts).

Die Fltigel mit Langen von 11,28 m wurden als Sonder-
konstruktion realisiert: Der untere Fligelteil wurde ana-
log zum Bestand nach RiZ Flt 2, Bild 1 [2]als unterschnit-
tener Fligel ausgefihrt, der obere Flugelteil wurde in
Anlehnung an RiZ FIU 2, Bild 2 als Kragfligel hergestellt.
Die Wanddicke der Fligel betragt oben 1,00 m und wei-
tet sich unter einer Neigung von 15 % auf 2,75 m Gesamt-
dicke einschlie3lich der 1,00 m breiten Bestandsflugel
auf. Die in den Widerlagern befindlichen Wartungsgan-
ge wurden analog zum Bestand mit den lichten Abmes-
sungen von = 0,90 x 2,00 m wiederhergestellt. Zur Ent-
lastung der Bestandswiderlager vom Erddruck wurde ab
OK Pfahlkopfplatte bis zur Abbruchordinate eine Mager-
betonhinterfullung eingebaut.

Zur Steuerung der Rissbildung aus Dehnungsbehinde-
rung wurden ausschlieBlich betontechnologische und
bewehrungstechnische Malinahmen ergriffen, die zu
einer ansprechenden Oberflache gefuhrt haben.

3.3 Uberbau

3.3.1 Haupttragwerk

Das Tragwerk ist ein stdhlerner Stabbogen mit ortho-
troper Fahrbahnplatte (Bild 5, oben). Die beiden Verstei-
fungstrager, bestehend aus je einem doppel-T-férmigen

SchweilRtrager mit einer Konstruktionshéhe von 1,50 m,
sind auBBerhalb der orthotropen Fahrbahnkonstruktion
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Bild 5: Isometrie der orthotropen Fahrbahnplatte; Bestand (oben)
sowie Verbreiterungsteil ohne (Mitte) und mit integriertem Hohl-

kasten (unten) Grafik: VIC

angeordnet und liegen in einer Ebene mit den daruber
befindlichen parabelférmigen Bdgen, welche als Kas-
tentrager mit B x H = 1,00 x 0,60 m ausgebildet sind. Die
Quertrager des Tragerrostes haben einen Regelabstand
von 2,555 m. Im zweifachen Quertragerabstand von je
5,11 m ist der Tragerrost des Fahrbahndecks mittels 14
Hangern je Bogenebene abgehangt.

Die Tragfahigkeit der Bdogen und Versteifungstrager
konnte fir die neue Fahrbahnbreite unter Einrech-
nung zusatzlicher, auf den Ober- bzw. Untergurt aufzu-
schweillender Lamellen nachgewiesen werden. Diese
970 x 20 mm bzw. 630 x 20 mm messenden Bleche wur-
den aus Baustahl S355 J2+N gefertigt.

Das Verbreiterungsteil war zunachst als einfache Erwei-
terung der orthotropen Fahrbahnplatte mit entspre-
chenden Quertragerabschnitten gemaR Bild 5 (Mitte)
vorgesehen. Im Laufe der detaillierten Entwurfsberech-
nung wurde jedoch deutlich, dass die Hanger aus Rund-
vollprofilen mit einem Durchmesser D = 70 mm und die
unteren Hangeranschllisse die aus der Verbreiterung
resultierende VergroRerung der Schnittgrof3en und Ver-
formungen (Verdrehung der Hangeranschlisse) nicht
aufnehmen kénnen. Damit stand das Erfordernis eines
Austausches zahlreicher Hanger im Raum, der nicht nur
aus statisch-konstruktiven Griinden infolge des dann
unvermeidlichen Eingriffs in den Spannungszustand der
gesamten Bogenkonstruktion, sondern nattrlich auch
unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten unbedingt ver-
mieden werden sollte. Die Losung brachte schlieBlich die
Integration eines torsionssteifen Hohlkastens gemaR
Bild 5 (unten) in den Verbreiterungsteil. Dadurch werden
die Rad- bzw. Achslasten des Verkehrslastmodells LM1
und die Ermudungslasten des Ermudungslastmodells
ELM3 deutlich weiter in Uberbaulidngsrichtung verteilt
und die den Lasten unmittelbar benachbarten Hanger
entsprechend entlastet.
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Bei der Detailplanung des Hohlkastens waren die Forde-
rungen der RE-ING 2-1, Anhang B [3] sowie des speziell
fur die Kuhdammbriicke erstellten radartechnischen
Gutachtens [4] zu berulcksichtigen. Im Radargutachten
wurden auf der Grundlage einer Messfahrt im Jahr 2020
die vorhandene Situation vor dem Umbau des Bauwer-
kes analysiert und die zum Schutz vor Radarbildstérun-
gen erforderlichen MaBnahmen festgelegt. Die Verbrei-
terung des Bestandsuberbaus erfolgte letztlich durch
Ergdnzung mit einem mittigen Teilstlck aus orthotroper
Fahrbahn, erganzenden Quertragerabschnitten und
einem einzelligen, dicht geschweil3ten Hohlkasten mit
um 5° geneigten Stegen, der mittels Querschotten aus-
gesteift ist. Durch das Quergefalle (Dachformprofil) der
Fahrbahn sind die Quertrager in ihrer Hohe verander-
lich. Die maximale Hohe der Feldquertrager des Verbrei-
terungsteils betragt 1,26 m, die der Quertrager tber den
Auflagern 1,56 m.

Das Verbreiterungsstuck war beim Einbau hinsichtlich
Deckblech, Trapezsteifen und Quertrdger an den Be-
stand anzupassen.

3.3.2 Hanger

Die Hanger aus Rundstahl S355)2 waren als schwin-
gungsanfallige Zugglieder im Brickenbau zusatzlich
hinsichtlich wirbelerregter Querschwingungen und Re-
gen-Wind-induzierter Schwingungen gemald dem Leit-
faden zum Anhang NA.F Bemessung von Hangern an
Stabbogenbricken der DIN EN 1993-2/NA:2014-10 der
Bundesanstalt fir Wasserbau [5] nachzuweisen. Der Er-
mudungsnachweis fur die Lastfallkombination ,Verkehr
und wirbelerregte Querschwingungen” konnte unter
Einrechnung der zusatzlichen Eigenlast aus den o. g.
Verstarkungsmalinahmen in die Hangerzugkrafte er-
folgreich erbracht werden.

Diese VerstarkungsmalRnahmen haben jedoch keinen
Einfluss auf den Nachweis Regen-Wind-induzierter
Schwingungen, welche bei kreisformigen Zuggliedern
mit Durchmessern > 65 mm und einer Grundfrequenz <
6,5 Hz auftreten kdnnen. Die Ermittlung der Grundfre-
quenz erfolgte im Rahmen der Genehmigungsplanung
in einer ersten Naherung unter Verwendung des stati-
schen Ersatzverfahrens gemafd [5] unter Einrechnung
des dort bertcksichtigten Mindestwertes der Damp-
fung. Im Ergebnis dieser Berechnungen unterschritt die
1. Eigenfrequenz der langen Hanger 1 bis 3 in Brucken-
mitte den zuldssigen Wert der Eigenfrequenz von 6,5 Hz,
wahrend die Eigenfrequenz des Hangers 4 bereits knapp
daruber lag, vgl. Tabelle 1. Daher wurden entsprechende
Messungen und der Einbau von Schwingungstilgern in
der Ausschreibung vorgesehen. In einem zweiten Schritt
waren die Hangereigenfrequenzen und die jeweilige
Strukturddmpfung am verbreiterten Bauwerk experi-
mentell zu bestimmen.

Gemall DIN EN 1993-2/NA:2014-10, Anhang NA.F.3.3
(3) [6] durfen am Bauwerk gemessene logarithmi-
sche Dampfungsdekremente von 6 __ >0,0015 zu
einer linearen Abminderung der Quertriebslast g auf
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Tabelle 1: Eigenfrequenzen und Dampfungswerte der Hanger 1 bis 4

Hanger Vorberechnung 1. Messung vor Einbau der Tilger 2. Messung nach Einbau der Tilger
1.Eigenfrequenz 1. Eigenfrequenz Dampfungé 1.Eigenfrequenz  Dampfungé___
[Hz] [Hz] [-] [Hz] [-]
1 5,22 4,31 0,0024 4,78 0,20
2 5,55 4,30 0,0027 4,76 0,18
3 6,21 4,91 0,0026 5,36 0,17
4 7,55 5,00 0,0028 kein Tilger erforderlich

4., =9 00015/6___ herangezogen werden. Ausgehend
von den in situ gemessenen Dampfungswerten wurden
mit den reduzierten Quertriebslasten g, ., die Biegemo-
mente der Hanger und die daraus resultierenden Span-
nungsschwingbreiten neu ermittelt. Der anschliel3ende
Ermidungsnachweis konnte fir den Hanger 4 wie er-
wartet erfolgreich erbracht werden, sodass nur die Han-
ger 1 bis 3 mit Tilgern auszustatten waren. Nach Monta-
ge der Schwingungstilger (Bild 6) erfolgte eine weitere
Messung [7], s. Tabelle 1.

3.3.3 Quertrageranschluss

Der Anschluss der Feldquertrager an den Versteifungs-
trdger konnte zunéchst nicht nachgewiesen werden.
Ursachlich dafur war die 2005 ohne Ausrundungsra-
dius ausgefiihrte SchweiBverbindung als Stumpfstol3,
die lediglich eine Ermidungsfestigkeit gemaR Kerbfall
40 zulasst. Durch den Umbau des Quertrageranschlus-
ses mittels an die zusatzliche Untergurtlamelle ange-
schweiliter, ausgerundeter Fligelbleche entsprechend
[8] konnte unter Einrechnung des nunmehr wesentlich
gunstigeren Kerbfalls 71 der Nachweis erfolgreich ge-
fuhrt werden, s. a. Bild 7.

3.4 Lager und Fahrbahnubergange

Im Zuge der Verbreiterung des Uberbaus wurde zur Be-
schrankung der Endquertréagerdurchbiegung eine zu-

satzliche dritte Lagerreihe in Achse Uberbau eingefiihrt,
vgl. Bild 3. Analog zum Bestand wurden beide Fahrbahn-
Ubergange als larmgeminderte Konstruktionen ausge-
fuhrt. Dabei kam in Achse 20 eine einteilige Fahrbahn-
Gbergangskonstruktion nach RiZ Ube 1 [2] zum Einsatz,
wahrend in Achse 10 ist eine mehrteilige Fahrbahnuber-
gangskonstruktion mit zwei Dehnprofilen eingebaut
wurde.

4 Bauausfuhrung

In Vorbereitung der Verbreiterung von Uberbau und
Unterbau des Bestandbauwerkes wurde der Brucken-
Uberbau in Langsrichtung mit Hilfe von Pontons Uber
den Havelkanal und selbstfahrenden Schwerlastmodu-
len (SPMT) auf die Montageflache an Land verschoben.
FUr das Aus- und spatere Wiedereinschwimmen sowie
die verschiedenen Bauzustande des aufgetrennten
Uberbaus waren Kippaussteifungen der Bégen und zu-
satzliche Steifen neben den entsprechenden Bricken-
hangern erforderlich (Bild 8, links), um die auftretenden
Zug- bzw. Druckkrafte aufzunehmen.

Der Verschub erfolgte mittels zwei Litzenhebern a
400 kN, welche an einer Aussteifung am Widerlager
Achse 10 befestigt wurden und die Bricke Hub um Hub
in Richtung Montageflache zogen. Um die Briicke vom
Endquertrager Uber das Bestandswiderlager entlang
des Haupttragers zu verschieben,
wurde auf dem Widerlager eine
Verschubwippe mit Seitenfih-
rung aufgebaut. Nach dem Ver-
schub auf dem Haupttrager er-
folgte die Lastibernahme durch
die SPMTs (Bild 8, rechts). Um die
Schwimmestabilitat auf dem Pon-
ton zu gewahrleisten, wurde eine
Vierpunktlagerung auf der Hilfs-
konstruktion gewahlt. Um die
geeigneten Rahmenbindungen
fur den Verschub an Land mittels
SPMTs und die Lagerung fir den
Querverschub zu schaffen, muss-
te die vorhandene Bestandsram-
pe abgetragen und der Damm
provisorisch verbreitert werden.

Foto: GERB
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Bild 8: Ausschwimmen des Uberbaus (links) und vorbereitete Montageflache mit Verschubbahn und seitlicher Kranaufstellflache (rechts)

Anschlieend erfolgte mittels SchweiBroboter der
Langsschnitt des Deckbleches (Bild 9). Nach dem manu-
ellen Zertrennen der Feld- und Endquertrager erfolgte
der Querverschub der beiden Brickenhalften, sodass
Platz fur die Montage des neuen Mittelstlicks geschaf-
fen wurde. Fir den Querverschub wurden wiederum
die SPMTs eingesetzt. Das neue Mittelstick mit dicht-
geschweilRtem Hohlkasten setzt sich in Uberbaulangs-
richtung aus drei Segmenten mit je 3,50 m Breite zusam-
men, welche im Werk gefertigt und auf der Baustelle
eingehoben sowie anschlieRend verschlossert und ver-
schweilRt wurden (Bild 10).

In der Zeit, in der die Verbreiterung des Stahluberbaus
und die Vollerneuerung des Korrosionsschutzes der
gesamten Stahlkonstruktion vorgenommen wurden,
erfolgte die entsprechende Verbreiterung der Unter-
bauten, d. h. die Herstellung der Bohrpfahlgriindung,
der Zugbander und der Pfahlkopfplatten sowie der Wi-
derlager und Flugel. SchlieBlich wurde die nun ca. 650 t
schwere Briicke zurtickgeschoben und auf die zwischen-
zeitlich verbreiterten Widerlager aufgesetzt, Bild 11. Ab-
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Bild 9: Einsatz eines Schweifsroboters zum Auftrennen des Fahr-
bahnblechs Foto: VIC
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Bild 11: Einschwimmen der verbreiterten Stabbogenbriicke

schlieBend erfolgte die Herstellung der Abdichtung, des
Gussasphalts sowie der Ausstattung. Fur die Montage
des neuen Fahrzeugrickhaltesystems waren im Vorfeld
bereits neue Schonbleche aufgeschweillt worden. Bild
12 zeigt eine Ansicht der verbreiterten und erneuerten
Kuhdammbrucke.

Foto: R. Legrand

D
Foto: R. Legrand

5 Fazit

Umbau und Verstarkung der Kuhdammbrucke sind nicht
spektakuldr, aber hinsichtlich Ressourceneinsatz und
Nachhaltigkeit ein positives und zukunftsfahiges Beispiel.
Die Zugstabe in den Unterbauten und die Integration des
Hohlkastens in den Verbreiterungsteil waren die grund-
legenden Entwurfslésungen, welche die vorgesehene
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Bild 12: Kuhdammbriicke nach Verbreiterung im Juni 2025

Kapazitatserweiterung auch statisch ermdglichten. Das
Lalte Eisen” wurde mutig, radikal und nachhaltig neu ver-
baut - die neue, nunmehr verbreiterte und verstarkte
Kuhdammbrucke erfullt alle Trag- und Gebrauchsfahig-
keitsanforderungen des geltenden Vorschriftenwerkes.
Im Ergebnis ist durch den Umbau der vorhandenen Bri-
cke in Kombination mit der Neugestaltung der zugehori-
gen Verkehrsanlagen ein neues Kapitel in der infrastruk-
turellen ErschlieBung des GVZ Wustermark geschrieben
worden. Die Briicke wurde am 2. April 2025 fur den Ver-
kehr freigegeben.
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