Entwurf und Ausfiihrung

Dipl.-Ing. Wolfgang Eilzer
L eonhardt, Andra und Partner VBl GmbH
Zweigniederlassung Dresden

1. Aligemeines

Mit dem Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 15 Eisenach - Gorlitz wird nicht nur eine der
wichtigsten innerdeutschen Autobahnprojekte in Ost-West-Richtung aus- bzw. neu gebaut,
sondern gleichzeitig eine erhebliche Verbesserung der Verbindung zwischen der Bundes-
republik Deutschiand und Ost- bzw. Stdosteuropa erzielt. Zwischen Eisenach und dem
Autobahndreieck Dresden wird der vorhandene 4streifige Vorkriegsquerschnitt ohne Stand-
streifen auf einen 6streifigen Querschnitt mit Standstreifen erweitert. Zusammen mit einer
grundhaften Erneuerung des gesamten Oberbaus werden notwendige Verbesserungen in
Lage und Gradiente vorgenommen, soweit dies unter Beachtung wirtschaftlicher Gesichts-
punkte moglich ist (Bild 7).

Eine der bedeutendsteri Bauwerke im Steckenabschnitt Dresden - Chemnitz ist die Auto-
bahnbriicke iiber die Freiberger Mulde bei Siebeniehn, die in den Jahren 1935/36 errichtet
wurde (Bild 2).

Das bestehende Bauwerk ist eine Uber & Felder durchiaufende Balkenbriicke mit Stitz-
weiten von 56,10 - 61,20 - 71,40 - 81,60 - 71,40 und 61,20 m. Die Gesamtlange betragt
somit 402,90 m. Fur beide Richtungsfahrbahnen wurde ein gemeinsamer Uberbau mit einer
Gesamtbreite von 24.60 m und einer Bauhdhe von 5,40 m ausgefuhrt. Zwei durchlaufende
genietete Stahl-Voliwandtréger im Abstand von 15,50 m bilden das Haupttragwerk. Quer
dazu spannen Quertrager im Abstand von 5,10 m (Bild 3).

Auf den Quertragern wurden 12 sekundére Langstrager aufgelegt, die Uber 10 bis 12 Quer-
tragerabstande durchlaufen (ca. 50 - 60 m) und die 20 cm dicke Betonfahrbahnplatte, die
nicht im Verbund mit der Stahlkonstruktion steht, aufnimmt. Wie zu der damaligen Zeit
ublich, wurde die Fahrbahnplatte durch eine Mittelfuge und mehrere Querfugen in Abschnitte
aufgeteilt, um die Formanderungen der Tragkonstruktion und der Fahrbahnplatte nach
Uberwindung der Reibungskrafte unter den Langstragerlagern voneinander unabhéngig zu
machen.

Die bis zu 65 m hohen und ca. 20 m breiten Pfeiler aus Stampfbeton mit Granitstein-
vormauerung im Verbund figen sich harmonisch in die Landschaft ein und sind heute
groftenteils durch den Wald in den Talhangen verdeckt.

Die Briicke spiegelt ein Stiick Zeitgeschichte wieder.

Zur Ausfuhrung gelangte ein Sondervorschlag der M.A.N., der in Arbeitsgemeinschaft mit
Grin & Bilfinger ausgearbeitet worden war .

Eine technische und organisatorische Glanzleistung stelit sicher die Hersteliung in nur
14 Monaten Bauzeit dar. Die maximale Anzahl der Arbeiter betrug dabei rund 500,
gearbeitet wurde in zwei bis drei Schichten.

Als einige der wenigen Briicken Gberstand dieses Bauwerk die Kriegseinwirkungen und blieb
selbst vor Sprengung bei Kriegsende verschont, da die installierten Vorrichtungen im ent-
scheidenden Augenblick sabotiert worden waren.
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Bild 1 Autobahnabschnitt Kassel - Dresden

Bild 2 Muidenbricke Siebenlehn
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Bild 3 Ubersicht bestehende Briicke

2. Variantenuntersuchung

Aufgabenstellung und Ziel einer umfangreichen Vorplanung war die Untersuchung von
Losungsmaglichkeiten, wie die vorhandene vierspurige Autobahn auf sechs Fahrspuren und
zwei Standspuren unter standiger Aufrechterhaltung eines vierspurigen Verkehrs verbreitert
werden konnte.

Wesentlichen EinfluR bei der Bewertung der untersuchten Varianten hatten dabei neben der
Wirtschaftlichkeit der Loésung vor allem die Belange der Asthetik und der Umwelt-
vertraglichkeit. Anzustreben war eine Losung, die das liebliche Tal der Freiburger Mulde
durch die Verbreiterung der Autobahn méglichst wenig beeintrachtigt.

Der Uberbau muRte in jedem Fali erneuert werden, da die vorhandene Breite viel zu gering
war und die neue Trassierung eine Wannenausrundung im Briickenbereich aufweisen sollte,
wihrend die bestehende Bricke im Grund- und Aufri3 gerade (Brettwirkung) verlief. Zudem
ware ein Umbau nicht kostengUnstiger gewesen und hatte mehrere Nachteile in der Unter-
haltung und Dauerhaftigkeit bedingt.

Bei der Frage der Stutzenstellung konnte man auf die zahlreichen Varianten vom Bau der
bestehenden Bricke zurickgreifen. Die beste, dem Tal angemessene Stitzenstellung stellt
eindeutig der zur Ausfihrung gelangte Entwurf dar. Die harmonisch zunehmenden
Stiitzweiten, mit dem gréBten Feld (ber dem Talgrund passen sich am besten dem Tal-
querschnitt an.

Diese Stitzenstellungen zu (bernehmen lag somit nahe und weiterhin wurde angestrebt, die
schénen, mit Natursteinen aus rotem Mei3ener Granit verkleideten Pfeiler zu erhalten.
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Es steliten sich somit foigende Fragen :

a) Kénnen die alten Pfeiler weiterverwendet werden? Wenn ja, in Verbindung mit welchen
Uberbauten?

b) Ist eine gemischte Lésung mit einer zweiten Pfeilerreihe neben der bestehenden denk-
bar?

c) Welche Vorteile bietet der komplette Neubau, falls die Wiederverwendung der Pfeiler
nicht méglich ist?

(Bild 4).

in der weiteren Untersuchung wurden verschiedene Ldsungen eingehend untersucht und
verglichen :

Auf alten Pfeilern

1.  ein gemeinsamer Stahliberbau

2.  zwei getrennte Stahliberbauten

3. zwei getrennte Verbundiiberbauten

Zwei Spannbetoniberbauten auf den alten Pfeilern muf3ten wegen des zu groRen Last-
zuwachses fur die Unterbauten ausgeschlossen werden (Bild 5).

Auf alten und neuen Pfeilern

4. je ein Spannbetoniberbau

5.  der Umbau der bestehende Brlcke und neue Spannbetonbricke daneben
6. zwei neue Spannbetonbriicken

(Bild 6).

Bild 4 Pfeiler
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Bild 5 Uberbauvarianten auf bestehenden Pfeilern

SPANNBETONBRUCKEN , NEUE UNTERBAUTEN
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Bild 8 Uberbauvarianten auf neuen und bestehenden Pfeilern
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Die Bewertung der Alternativen brachte folgendes Ergebnis :

Gestaltun

Die Massierung zweier Pfeiler in perspektivischer Sicht ist sehr unbefriedigend bei den
Loésungen auf alten und neuen Pfeilern, gieich welche Fom und welches Material fir den
neuen Pfeiler zum Einsatz kdme. Die bestehenden Pfeiler passen in der Breite nicht zum
halben RQ 37,5 Querschnitt, da sie selbst breiter sind als der Briickengquerschnitt.

Zwei neue Spannbetoniberbauten auf neuen Pfeilern verandern das Erscheinungsbild er-
heblich und sind gestalterisch nicht gunstiger zu bewerten.

Die getrennten Stahi- bzw. Verbundiberbauten kénnen durch wohlproportionierte Pfeiler-
kopfaufweitung den bestehenden Unterbauten angepaft werden.

Pfeilerbeanspruchung

Die Lésungen mit Stahliberbauten entsprechen dem Ist-Zustand, die Variante mit zwei
Verbundiberbauten bringt Spannungszuwachse auf ca. 135 % und ein Spannbetoniberbau
liegt bei ca. 120 % der ursprunglichen Belastungen.

Von wesentlicher Bedeutung fir die spatere Nachrechnung ist der groRe Eigengewichts-
anteil der Pfeiler mit ca. 108 MN. (Bild 7).

Unter Auswertung der Kriterien Gestaltung, Pfeilerbeanspruchung, Baukosten, Verkehrs-
fuhrung wahrend der Bauzeit, Betrieb und Landschaftsverbrauch kristallisierte sich die
Losung mit zwei Verbundiberbauten auf den bestehenden Unterbauten als Vorzugsvariante
heraus. (Bild 8).

Vatwicke Slabenlohn
g gon Plalier 3

OK Fundamen

By = 57 000

Ely = 20 600
o= 285

Lt g + p + Bremsen + Wind

Bild 7 Beanspruchungen Pfeiler Il
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Bild 8 Verbundquerschnitt

3. Bestandsaufnahme der Unterbauten
3.1 Aligemeines

Um diese Losung weiterplanen zu kénnen, muf3ten umfangreiche Untersuchungen zur Ver-
wendbarkeit der bestehenden Pfeiler und Grindungen vorgenommen werden.

Alle Pfeiler sind massive Stampfbetonpfeiler. Die Abmessungen der Pfeilerkronen betragen
3,00 m x 19,50 m. Die Pfeiler haben einen allseitigen Anlauf von 1:50. Der Beton der Pfeiler
wurde unter Verwendung von Klarschlag bis zu 70 mm KomngréRe und mit einer Zement-
menge von 300 kg/m® hergestelit. Die beiden Talpfeiler [l und 1V erhielten aus praktischen
Griinden bis zu %, Ihrer Héhe eine steife Armierung aus Doppel-T-Tragern in Abstanden von
75 cm.

Den Abschlult der Pfeiler bildet eine 2,10 m dicke Auflagerbank aus Stahlbeton. (Bild 9).

Die Vormauerung wurde als regelmattiges Schichtenmauerwerk aus hammerecht bearbei-
teten Bossensteinen ausgebildet. Schichten von 20 bis 40 cm Héhe wechseln sich ab. Nach
oben kiingen die hohen Schichten der Steine ab und betonen so die Schlankheit und Hohe
der Pfeiler.

Besonderer Wert wurde auf lagerhafte Steine gelegt.

Alle Steine muften mindestens 2,5 mal langer sein als hoch. In den Moértelfugen eingelegte
Eisenschlaufen und Bindersteine stellen den Verbund zwischen auBerer Naturstein-
vormauerung und Pfeilerbeton her.
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Bild 9 Lé&ngsschnitt der Pfeiler

3.2 Durchgefiihrte Untersuchungen

Um die Verwendbarkeit der Pfeiler begrinden zu kénnen und die Zuldssigkeit einer Last-
erhéhung nachzuweisen, muliten die Materialkennwerte der verwendeten Baustoffe fest-
gestelit werden und ein mogliches Bemessungskonzept fir eine Neubemessung festgelegt
werden. '
Die Untersuchung erfolgte dazu in 2 Stufen,

Nach einigen Testbohrungen am Pfeilerful® und Pfeilerkopf wurde entschieden, ein umfang-
reiches Bohrprogramm durchzufithren, sowie die gesamten Pfeilerflachen abzufahren und
Proben von Mértelfugen und Granitsteinen zu nehmen.

In alien Pfeilern wurde eine Vertikal-Bohrung bis in die Fundamente hinein durchgefiihrt. Sie
konnte vom Mittelstreifen der Autobahnbricke aus durch die Fahrbahnplatte hindurch
niedergebracht werden. Aus den 220 ifd m Bohrkermen & 120 mm konnten unzahlige Prif-
korper gewonnen werden, an denen Rohdichte, Druckfestigkeit und E-Modul bestimmt
wurden.

Die Untersuchungen an der Natursteinschale umfaliten Detailuntersuchungen am Fugen-
mortel, am Naturstein und am Verbund Naturstein - Fugenmértel.

Zur Untersuchung des Fugenmoértels wurden mit einem Hammerbohrer Locher auf bis zu 50
cm Tiefe in den Pfeilerschaftbeton hineingetrieben. Uber den Bohrwiderstand wurden
Anhaltswerte Uber die Ausflllung bzw. Fehlstellen sowie zur reiativen Festigkeit gewonnen.
Ausgewdhlte, reprasentative Bohrlécher wurden gereinigt und mit einem Endoskop inspiziert
und an markanten Stellen fotografiert.

(siehe Bild 10).
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Bild 10 Kernbohrung

3.3 Untersuchungsergebnisse

Der Stampfbeton als Kies-/Spliti-Beton weist in den Betonierfugen die typischen Verdich-
tungsfehistellen und Lunker auf. Aufgrund der manuellen Verdichtung treten stérkere
Schwankungen der Festigkeit und Rohdichte auf. Diese bewegten sich jedoch in den be-
kannten Grenzen und es konnte eine gute Korrelation zwischen beiden Werten beobachtet
werden.

Die Auswertung der Druckfestigkeit ergab unter Annahme der Ublichen 5 % Fraktile
mindestens einen Beton B 12. Nach Prof. Leonhardt [2] kénnten wegen der Stampfbeton
typischen Porenstruktur durchaus hdhere Fraktilwerte angenommen werden.

Unter dem Ansatz einer 10 bzw. 20 % Fraktile ergeben sich Betonglten B 14 bzw. B 18
(Bild 11).

Der Pfeilerbeton wurde jedoch pauschal, auf der sicheren Seite liegend, fiur alle Pfeiler als
B 12 ausgewiesen, ohne von einer moglichen Erhéhung Gebrauch zu machen.

Das Natursteinmauerwerk befindet sich insgesamt in einem sebhr guten Zustand. Der
Fugenmértel ist von sehr guter Beschaffenheit, weitestgehend dicht und nur wenig
angewittert. Die kontrollierten Fugen sind sorgféltig ausgefullt und gestopft worden.
Vereinzelt sind korrodierte Ankereisen auszustemmen und zu verschliefen.

Die Druckfestigkeit des Granitsteins betragt tber 180 N/mm?.

Aufgrund der guten Festigkeitswerte und des guten Erhaltungszustandes konnten die Pfeiler
fur die erhdhten Lasten der Verbundbriicke nachgewiesen werden.

tm Anschiu® an die Pfeileruntersuchung erfolgte die Erkundung der Griindungsverhéitnisse.
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Bild 11 Druckfestigkeitsdiagramm

4. Baugrunderkundung
4.1 Allgemeine geologische Situation

Beide Talflanken sind von Mischwald bedeckt. Am oberen Ende gehen diese in 168-
bedeckte, landwirtschaftlich genutzte Flachen tber. An der steileren Westflanke steht der
Fels teilweise an der Oberflache an. Sonst wird das Gestein durch unterschiedlich machtige
Hangschutt- und Talablagerungen uberdeckt. Der Untergrund wird aus zwei Gesteins-
einheiten, dem Komplex des Metagabbros (gran) und dem Komplex des Rhyolits (rot)
aufgebaut. Im Grenzbereich beider Komplexe (in etwa bei Pfeiler Achse 1) wurde der Rhyolit
tektonisch und hydrothermal stark beeinfluBt und stellt einen vergleichsweise schlechten

Baugrund dar.

4.2 Erkundungsprogramm

Die Ziele der im Jahre 1992-93 durchgefihrten Baugrunderkundungsmafinahmen lassen
sich kurz folgendermafien zusammenfassen :
- Die bestehenden Griindungen waren beziglich der zu erwartenden Lasterhdhung

durch den Umbau zu Uberprifen.
- Bei der Herstellung und zwischenzeitlichen Nutzung eines Uberbaus in abgeriickter

Lage war zu kléren, ob die nordliche oder stidliche Seitenlage vorteithafter ware.

- Fiir die temporaren Pfeiler muBten Grundungsvorschlége erarbeitet werden und das
Zusammenwirken mit der benachbarten Grundung der gleichen Pfeilerachse
berlicksichtigt werden.

(siehe Bild 12).
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TALBRUCKE SIEBENLEHAN
BAUGRUNDUNTERSUCHUNG
ERKUNDUNGSPROGRAMM (16.09.1992 - 17.02.1553)
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Bild 12 Erkundungsprogramm

4.3 Bergbauliche Erkenntnisse

Das Umfeld der Talbriicke Siebenlehn wird zum nérdlichen Randbereich des Freiberger
Bergreviers gezahit. Hier gehen die Anfinge des Bergbaus zurlick bis auf das 12.-13.
Jahrhundert. Die erste urkundliche Erwdhnung des Siebenlehner Bergbaus stammt aus dem
Jahr 1320 und die letzten Risse aus dem Jahr 1865. Diese Zeitspanne umfafit alle drei
Hauptperioden des Freiberger Bergbaus: Uraltbergbau, Altbergbau und Moderner Bergbau.
Grubenrisse wurden nur in den beiden letzteren Epochen erstellt. Die Ausmalie des
Uraltbergbaus sind deshalb nur ansatzweise bekannt.

Der Bereich der Talbricke Siebenlehn wird von mehreren unterschiedlich streichenden und
einfallenden Erzgangen durchzegen. Aus geologischen Grinden sind diese auf den
Komplex des Metagabros beschrankt, welcher unter der westiichen Talflanke, dem Talgrund
und ostlich hinauf bis zu Pfeiler || ansteht. Ein Erzgang verlauft unmittelbar unter der
Grundung des Pfeilers IIf und streicht gegen Westen unter das Fundament des Pfeilers V.
Weitere Erzgange wurden sidlich des Pfeilers [ll, IV und V nachgewiesen.

Bei Grundungsarbeiten der Brucke im Jahre 1936 wurden nicht dokumentierte Grubenbaue
unter Pfeiler Hll und unmitteibar dstlich neben Pfeiler IV gefunden. Im Grindungsbereich des
Pfeilers |ll stieR man auf einen verfillten Schacht, der bis zu einer Endtiefe von 13 m
ausgehoben werden multe. Da die Arbeiten bei Pfeiler IV zum Zeitpunki der Entdeckung
des Schachtes bei lil weit fortgeschritten waren, konnte im Bereich des Pfeilers IV nur noch
ein umfangreiches VerpreRprogramm durchgefiihrt werden.
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im Rahmen jetzt durchgefihrten Erkundungsmafinahmen wurden weitere Hohlrdume jeweils
sldlich der Pfeiler V und 1l festgestellt. Sudlich von Pfeiler IV steht eine ca. 14 m machtige,
inhomogen aufgebaute Lockersedimentiiberlagerung an, deren Zusammensetzung auf berg-
bauliche Tatigkeit im Tagebau schlielten |aRt (Bild 13).

Bild 13: Erzgangmodel
Pieiler 1l

4.4 Grindungsverhiltnisse im Einzelnen
4.4 1 Bestehende Griindungen

Die auf Fels gegrindeten Fundamente in Achse |, Il, Ill und V sind im Prinzip gegeniber den
geplanten Lasterhdhungen von 30-45 % unempfindlich. Sie kénnen somit ohne weitere
MaRnahmen verwendet werden. Pfeiler IV wurde ebenfails auf meiBelfestem Fels
gegrindet, dennoch kam es wahrend der Bauarbeiten zu meBbaren Setzungen und
Setzungsdifferenzen, die abklangen, nachdem eine umfangreiche Injektionskampagne
durchgefuhrt worden war. Deshalb wird eine Bodenvermértelung im Bereich des vermuteten
ehemaligen Tagebaus ausgeschrieben.

4.4.2 Grundung der temporaren Pfeiler

In Achse | und V stehen dieselben Grindungsverhaltnisse wie unter dem Bestand an, d.h.
es kénnen Flachgrindungen auf Fels in geringer Tiefe vorgesehen werden.

In Achse Il steht stark hydrothermal umgesetzter Rhyolit an, mit nicht auszuschiieflender
Gefahr einer Hangrutschung. Eine Tiefgrindung mit geneigten Pfahien und eine zusatzliche

54 .Freunde des Bauingenieurwesens der TU Dresden” e.V.



Sicherung gegen Hangrutschung durch horizontale Felsanker wurde ausgeschrieben. Der
temporare Pfeiler ill kann flach auf dem Fels inca. 5 m Tiefe gegrindet werden.

Die Auffullungen im Bereich des temporaren Pfeilers IV sind durch eine Pfahigrindung zu
durchfahren und die Pfahle in den tief anstehenden Fels einzubinden.

5. Der Ausschreibungsentwurf

Nachdem die Wiederverwendung der 60 Jahre alten Pfeiler und Griindungen durch die
umfangreichen Untersuchungen abgesichert war, konnte mit dem eigentlichen Entwurf der
neuen Autobahnbriicke begonnen werden (Bild 14).

Weil das vorhandene Gelidnde am Widerlager Chemnitz steil abféllt und das bestehende
Widerltager mit 20 m Hohe zu monumental erscheint, wurde das neue Widerlager um 10,2 m
zuriickgesetzt und das Endfeld auf 71,4 m vergroRert. Die Auflagerbank wird vor das
Widerlager gesetzt, um die groRe, breite Vorderfront zu gliedern. Der AbschluRbalken der
Auflagerbank nimmt in verkleinertem MaRstab die neuen Pfeilerkopfformen auf (Bild 15).

Der neue Pfeilerkopf stellt das Bindeglied zwischen alter und neuer Bausubstanz dar. ihm
kommt zentrale Bedeutung fir einen gelungenen, harmonischen Gesamteindruck des neuen
Bauwerks zu. Die ersten Uberlegungen gingen von einer verkieideten, kelchférmigen
Aufweitung nur in Querrichtung aus. Nach genaueren Uberlegungen wurde klar, daR
aufgrund der erforderlichen Auflagerbankbreite von 26 m der Pfeilerkopf als selbstandiges
Bauteil zu erkennen sein miRte, und dieser AbschluBBtrager sich bewult in Form und
Material vom Pfeiler unterscheiden solite.

Die Bestimmung der richtigen Bauhohe des Kopfes und die dazu passende Aufweitung in
Briickenlangsrichtung wurde wegen der raumlichen Wirkung an einem Arbeitsmodell im
MaRstab 1:100 mit auswechselbaren Pfeilerkdpfen untersucht. Es stellt sich heraus, daR
eine ansprechende Wirkung in der Langsansicht bei Bauhdhen von 5-7 m erzielt wurde. Der
niedrigere Trager wirkt besser, besonders auf den niedrigen Pfeilemn in den Talhangen. in
der Queransicht wirkt der schmale Kopf mit der nur 3,35 m breiten Auflagerbank sehr hoch.
Durch eine Aufweitung in Briickenldngsrichtung von 3,35 auf 4,7 m und einer moglichst
geringen Bauhshe wird diesem Eindruck entgegengewirkt (Bild 16).

Die Lagerkrafte werden im obersten Bereich mit Hilfe einer kraftigen Vorspannung um ca.
30° umgelenkt. Die ca. 2 m dicken Wande sind in Druckstrebenrichtung geneigt und leiten
die Krifte weiter in die untere Platte, die fur die weitere Lastausbreitung sorgt und
Druckkomponenten aus der emeuten Kraftumlenkung aufnimmt.

Der Pfeilerkopf ist als Hohlquerschnitt ausgebildet, um Nachteile von Massenbeton zu
vermeiden und unnétiges Gewicht einzusparen (Bild 17).

Die auf ganzer Lange getrennten Uberbauten werden als durchlaufende, einzellige
Hohlkasten in Stahiverbundbauweise hergesteilt.

Bei einer Konstruktionshéhe von h = 4,65 m ergibt sich eine max. Schlankheit von 17.,5.

Die (berbaubreiten unterscheiden sich geringfiigig. Da auf dem sudlichen Uberbau eine
Larmschutzwand anzuordnen ist, betriagt die Gesamtbreite 19,00 m, die des Uberbaus Nord
18,75 m. Die Differenzbreite wird in Gesims und Kappe ausgeglichen.
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Bild 14 Ubersicht neue Briicke
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Bild 15 Vergleich neu und alt
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Bild 16 Modellbild Auflagerbalken
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Bild 17 Pfeilerkopf-Querschnitt
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Bedingt durch die geringe Pfeilerbreite fur den Gesamtquerschnitt RQ 37,5 wurde der
Lagerabstand méglichst klein gewéahlt. Bei dem gewahiten Abstand von 4,60 m treten unter
ungiinstigster Lastkombination keine abhebenden Lagerkrafte auf (Bild 18).

Bild 18 Querschnitt

Die Lager werden mittig zur Stegachse angeordnet, mit Stegsteifen innerhalb und aulerhalb
des Hohlkastens. Die auBen liegenden Stegverstarkungen gliedern die ca. 30° gegen die
Vertikale geneigten Stegflachen. Die Verstarkungen nehmen entsprechend dem Kraftflul
ber die Steghéhe ab, in der Queransicht der Briicke werden dabei die Kanten des
Pfeilerkopfes wieder aufgenommen.

Die {Jberbauten erhalten 90 cm hohe, helle Gesimsbander, um die Brickenlinie zu betonen
und in Verbindung mit den groRen Kragarmen die Bauhéhe des Tragwerks in den Hinter-
grund treten zu lassen.

Die Larmschutzwand von 4,5 m Héhe ist in transparenter Ausflihrung geplant.

6. Herstellung
6.1 Herstellung des siidlichen Uberbaus

Zunachst wird der sidliche Uberbau neben der bestehenden Briicke hergestelit werden.

Zur Abstitzung des Uberbaus werden temporére Pfeiler errichtet, die am Ende der
Baumahnahme wieder abgebrochen werden. Sie waren als aufgeldste Betonpfeiler
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(Fertigteile) mit Stahiverstrebungen zwischen den 4 Betonsaulen geplant. Zwischen den
temporédren und den bestehenden Pfeilern wird in der Ebene des Pfeilerkopfes ein ca. 6 m
hoher Verschubtrager ais Hohlkasten in Beton ausgefiihrt und mit Spanngliedern biegesteif
mit dem neuen Pfeilerkopf verbunden.

6.2 Abbruch und Umbau alter Uberbauten

Nachdem der siidliche Uberbau hergestellt ist, kann der gesamte Verkehr in 4+0-Flhrung
auf diesen umgelegt werden und die Demontage des alten Uberbaus beginnen. Hierzu wird
die Betonfahrbahn sukzessive zurlickgebaut. Zur Demontage der Stahikonstruktion kénnen
Hilfsstlitzen eingesetzt werden, analog zur Herstellung im Jahr 1936. Nun kdnnen die Pfeiler
- soweit erforderlich - abgetragen und die beiden Widerlager abgebrochen werden. Die
Pfeiler werden anschlieRend mit neuen Pfeilerképfen versehen und die Widerlager neu
aufgebaut. Die Verschubtréger zwischen temporéren Pfeilern und den neuen Pfeilerkdpfen
werden erganzt (Bild 19).

6.3 Neubau des nérdlichen Uberbaus
In endgiiltiger Lage wird der nérdliche Uberbau analog zur Herstellung des suadiichen

Uberbaus errichtet. Danach kann der gesamte Verkehr hierauf umgelegt werden und der
sudliche Uberbau wird um 13,70 m in die endguiltige Lage quer verschoben.

Bild 12 Bauablaufphasen

6. Dresdner Briickenbausymposium 59



7. Ei’gebnisse der Submission und Vergabe

Die Bauarbeiten wurden 1993 europaweit ausgeschrieben. Von insgesamt 11 Bietern bzw.
Bietergemeinschaften wurden 11 Hauptangebote zum Verwallungsentwurf (MA} und
40 Nebenangebote (NA) abgegeben.

Die Angebotssummen der HA bewegten sich dabel zwischen bruito 50 Mio DM und
64 Mio DM.

Auf einige wesentiiche Anderungsvorschlage soli im folgenden kurz eingegangen werden.

Tvp a:
Temporare Pfeiler und Querverschubtrdger in abgewandelter Ausfihrung

Alle Bieter machten eigene Vorschlage zur Aushildung der temporéren Pfeiler. Hohipfeiler in
Gleitbauweise wurden insgesamt siebenmal vorgeschlagen.

Bei allen Vorschldgen in Gleitbauweise ist die Schmalseile des Pfeilers in Langsrichtung
angeordnet und damit eine geringere Biegesteifigkeit l1angs erzielt worden. Nur'in einem NA
wird zuséatzlich eine Langsabspannung zur Versteifung und preisginstigeren Abtragung der
Langskrafte eingefihrt. Die elastischen Verformungen der Pfeilerspitze sind hier jedoch noch
etwa doppeit so grol® wie die des HA-Pfeilers. (siehe Bild 20).

Nebenangebote

Anderpngen an den Unterbauten

a} tempordre Plaller und Querverschubtriger
in abgewendeiter Ausfihrung

1) Wideragemonimdung

€ Pellerkopfusbidung

Anderungen zu den fherbamten
&) Doppelorbund

|}  Ausfihrung reit wetierfestem Stail
Verbreiterung bestehende Bricke

H

g} dstegiger Quersohmitt, Platls schiaff bewahrt

B}y - Trassemverschietumy trach S64, Dberbauten
auf alten und neeen Linterbauten

Anderong bei der HersteBung

ohne Montagehiispfelier in Felimitte
Betoniarioige Fahibahnplatte im Pigerschritiverfabren
Bild 20 Submissionsergebnis Querverscinb beider Dherbauten
l ubmissi i e
Nebenangebote Einschub des Verbundguerschnitts

m} Pretsaachissse auf HA mit Bedingung

tew. Pauschatbetay
n} Baweiverinderung
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Typi:
ohne Montagepfeiler in Feldmitte

Im Verwaltungsentwurf wurde eine mogliche baupraktische Lésung vergeben, deren Massen
fast ausschliellich durch die Bemessung fur den Endzustand bestimmt waren. Es erschien
vorteilhaft, Hilfsstitzen zu verwenden, zumal diese insgesamt 3 mal verwendet werden
kénnten (1 mal fir den Abbruch, 2 mal fur die Herstellung der neuen Uberbauten).

Die Bieter gaben fur die Hilfspfeiler sehr hohe Kosten an.

Folgerichtig schlugen sie den Wegfall dieser vor.

Fur den Langseinschub des Stahltroges mit doppelt so groBen Spannweiten werden zu-
satzliche Stahlmengen erforderlich.

Typj:
Betonierfolge der Fahrbahnplatte im Pilgerschrittverfahren

Aufgrund unserer bisherigen Erfahrungen wurde im Amtsentwurf das sukzessive Betonieren
der Fahrbahnplatte ausgeschrieben, da die Firmen meist das Pilgerschrittverfahren
umwandelten, um einen baupraktischeren Arbeitsablauf zu erzielen.

tn diesem Fall war es umgekehrt.

Typl:
Einschub des Verbundquerschnittes

Diese Hersteliungsmethode, wie sie bei der Talbricke Wilkau-HaRlau ausgefithrt wurde, ist
wihrend der Ausschreibungsphase wiederholt Uberlegt worden, zumal man sich
Bauzeitverkiirzungen davon versprechen konnte. Insbesondere wegen den Unsicherheiten
bei der Griindung der Hilfspfeiler wurde dieses Verfahren verworfen.

8. Ausfithrungsentwurf

Zum Ende meines Vortrages mochte ich fhnen noch einige Bilder von der im Bau be-
findlichen Bricke zeigen.

Im August 1894 wurde mit den Griindungsarbeiten fur die Hilfspfeiler begonnen, hier die
Bohrpfahigriindung in Achse 2. '

Der fertiggestellte Hilfspfeiler demonstriert eindrucksvoli den GroRenvergieich zwischen
Hilfspfeiler und Originalpfeiler. Hier wird deutlich, daR der halbe RQ 37,5 Querschnitt nicht
zu den alten Pfeilern gepalit hatte (Bild 21).

Der Einschub des Stahltroges erfolgte im Taktschiebeverfahren ohne Zwischenhilfsstitzen
vom WL Dresden aus in Abschnittstangen von ca. 30-35 m. Mit dem Schieben wurde im
Dezember 1894 begonnen.

Die Fahrbahnplatte wurde in den Feldern mit kleineren Spannweiten fortlaufend und ab dem
dritten Feld im Pilgerschrittverfahren betoniert (Bild 22).

Bild 23 zeigt den Einschub des Stahitroges mit dem Schnabel vor Erreichen des Pfeilers lil.
Im Vordergrund sind die Abspannseile der Pfeiler zu sehen, die wegen zu geringer
Langssteifigkeit der Pfeiler erforderlich waren.
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Bild 21 GroBenvergleich Hiifspfeiler - Originalpfeiler

ittt fortlaufend

Bild 22 Einschub Stahltrog
Betonieren Fahrbahnplatte
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Bild 23 Schnabel vor Pfeiler lil

Bild 24 Querschnitt Stahltrog

6. Dresdner Brickenbausymposium
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Der Stahltrog erreichte das andere Widerlager am 16.02.95, d.h. das Verschieben dauerte
ca. 12 Wochen.

Die Bricke fillt von Siebenlehn kommend mit 4,8 %, um von der Mitte aus nach Hirschfeld
mit 0,7 % zu steigen.

Das Bild 24 zeigt einen Blick in den Stahltrog. Deutlich sind auf den Obergurten die
Anschlu3bleche der Querrahmen an die Fahrbahnplatte zu erkennen.

Die von uns als ChristbAdume bezeichneten Anschlisse wurden erforderlich, um die
Biegemomente in der Fahrbahnplatte infolge Verkehr érilich auf der Platte, Eigengewicht
Endzustand und zur Ableitung des ST-Vernant'schen Torsionsschubflusses abzuschlielien,
obwohl bei Ausbildung eines Gelenkes Rahmen und Fahrbahnplatte volisténdig
funktionsfahig waren (Bild 25).

Bild 25 Anschlufistelle

Das Bild 26 zeigt den Aufbau des Schalwagens fir das Betonieren der Fahrbahnplatte. Der
Schalwagen ist vollhydraulisch steuerbar und verfahrbar und hat eine Lénge von 26 m und
eine Breite von 19 m. Er fahrt auf Schienen, die auf den Obergurt aufgeschweillt sind. Im
Bereich der Lickentakte des Pilgerschrittverfahrens multe der Bereich des Fahrwerkes
zunédchst bewehrungsfrei bleiben und mit Gewindestdhlen angeschlossen werden.

Far die Herstellung der Fahrbahnplatte wurden, wie schon erwahnt, das kontinuierliche
Betonieren und das Pilgerschrittverfahren gewahilt.

Beim Pilgerschrittverfahren wirkt das Eigengewicht des Betons nur auf den Stahltrog. Es
werden vorauseilend die Feldabschnitte betoniert und dann zurtckspringend der Abschnitt
Uber der Stutze hergestellf, um die Zugspannungen in der Fahrbahnplatte so gering als
maoglich zu halten (Bifd 27).
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Bild 26 Schalwagen
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Bild 27 Abtragung des Eigengewichts durch Trog, Verbundquerschnitt

Verbund-
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Beim kontinuierlichen Betonieren der Fahrbahnplatie, was in den ersten beiden Feldern
ausgefihrt wurde, wirkt das Eigengewicht des Betons im Feld auf den Stahltrog und lber
der Stitze auf den Verbundquerschnitt.

Im Bild 28 wird das Prinzip des Pilgerschrittverfahrens deutlich, der Pfeilerbereich am
Pfeiler Ill wurde Ubersprungen.

Die Fahrbahnplatte wurde im Juni 95 fertiggestellt.

Das Bild 29 zeigt einen interessanten Vergleich der beiden Briicken von unten. Die altere
Bricke wirkt technischer, die neue eleganter.

Deutlich erkennbar ist auch der positive Effekt der Gliederung des Stahltroges durch die
aullen angeordneten Auflagersteifen, wenngleich die Ausfuhrung vom Entwurf etwas
abweicht.

Das Bild 30 zeigt schematisch die Anordnung der Bewehrung der Fahrbahnplatte im Feld-
bereich.

Die Fahrbahnplatte wird in Querrichtung vorgespannt.

Aus Korrosionsschutzgrunden wird die Rillbreite im Mittel auf 0,1 mm begrenzt.

Die RiBweitenbegrenzung ist fir die Bestimmung der Langsbewehrung in der Fahrbahn-
platte das mafigebende Kriterium. Durchlaufend sind 0,8 % Bewehrung erforderlich, der
max. Bewehrungsanteil liegt bei 1,8 %.

Bild 28 Schalwagen hinter Pfeiler 1ll
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Bild 29 Vergleich neue - alte Briicke

Bild 30 Bewehrung Fahrbahnplatte Feldbereich
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Die Pfosten der Larmschutzwand wirken trotz ihrer 4,50 m Hdhe sehr elegant, was durch die
Verjingung des Querschnitts nach oben erreicht wurde.

Im August 95 wurde der Deckasphalt aufgebracht. Nach Komplettierung konnte danach der
Verkehr auf die neue Richtungsfahrbahn umgelegt werden.

Im September des letzten Jahres konnte dann mit dem Abbruch des bestehenden Uberbaus
und dem Teilabbruch der Pfeiler begonnen werden.

Der Abbruch zeigte deutlich das statische System der alten Brucke, Der Beton liegt auf
sekundaren Langstréagern, diese wiederum in Gleitschuhen auf den Quertrdgern und diese
sind wiederum mit den Haupttragern verbunden.

Soweit méglich, wurden in den ersien Feldern die Haupttragerteile direkt Gber dem Gelande
abgetrennt und fielen nach der Durchtrennung wie hier etwa 9 m tief in das Gelande.

Da man nicht, wie in der Ausschreibung vorgesehen, die Zwischenhilfsstitzen verwenden
wollte, mulite der bestehende Stahlliberbau zum Abbruch verstarkt werden, was sich infolge
der kalten Jahreszeit ungunstig auswirkte.

Im Dezember 95 ist das Auflager auf Pfeiler 2 entlastet, die Brucke entsprechend gekriimmt
und der Teilabbruch des Pfeilers 2 hat begonnen.

Das Bild 31 zeigt die Schalung fur den Pfeilerkopf am Pfeiler 1, der in der Zwischenzeit
betoniert, aber leider noch nicht ausgeschalt wurde.

Bild 31 Schalung Pfeilerkopf
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Die Arbeiten fir den 2. Uberbau und der Querverschub des 1. Uberbaus sollen bis Ende

dieses Jahres abgeschlossen sein.

Ich mochte mich an dieser Stelle bet unseren Auftraggebemn

- dem Bundesministerium fir Verkehr

- dem Sachsischen Staatsministerium far Wirtschaft und Arbeit

- dem Autobahnamt Sachsen und

- der DEGES Deutsche Einheit, Fernstrallenplanungs- und -bau GmbH
fur die gute Zusammenarbeit bei dieser schwierigen Bauaufgabe bedanken und daftr, dal

ich (iber das Bauwerk berichten durfte (Bild 32).

Bild 32 Beteiligte

Beteiligte

Bundesrepubiik Deutschiand
BundessiraBenverwaiting

vertreten durch den Frelstazt Sachsen

unt digser vartreten dumch die DEGES Deutsche
Einheit, Fernstrabenplammygs- und -ban SmbH

gemieurbGro Schifer - Wibel - Lethariugel,
Chemnilz
GEQCONSULT. Essen

" izonhamdt, Andrd und Partner, Stultgast
ingenieurbiro BUNG
Wayss & Freyiag AG

Baresal HTP Gmbi
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