ARRRRE K

P

TNy Feeee
TN

B
“-!,"

*
a R N
ey AN AK
\® :

&



, nmilumu
m il e m « ity
T T 9w ryn g
: T
mmn i - L) | Aonke)s
e uls o
T

[ ]
] Ty
. {ag2d b nl"’!ll'!l!lll
i 4| .
TES R Y SR O A

s
e i“\gln
8 i
MR v : -
R m&s i s

ik 7 i )

[l
i

—li )



Im Zuge der Gesamtinstandsetzung des Strombrii-
ckenzugs Magdeburg tliber drei Elbarme schafft der
Neubau der Schragseilbriicke Giber die Alte Elbe im
Zentrum von Magdeburg eine neue Trasse fiir Schwer-
verkehr, StralRenbahn und Individualverkehr Gber die
Elbe. Die neue Trasse liber die Alte Elbe wird durch
eine die gesamte Elbe Uberspannende Ganzstahl-
Deckbriicke aus den 1960er-Jahren erschlossen.

Dieses Bestandsbauwerk, die sogenannte Neue Strom-
briicke, wies vor Beginn der Sanierung vier gro3e Han-
dicaps auf: Tragwerksschéaden, unglinstige Stiitzweiten-
verhéltnisse, Belags- und Korrosionsschutzschaden
sowie unterdimensionierte Tragwerkskomponenten.
Um die Trassennutzung vollstandig zu sichern, waren
diese Defizite kurzfristig unter Vollsperrung des Be-
standsbauwerks zu beseitigen.

Die Sanierungsarbeiten an den AulRenflachen der Bri-
cke wurden durch ein weiterentwickeltes, nachhaltiges
Gerustkonzept mit drei unabhangig voneinander agie-
renden Arbeitsebenen realisiert. Die verwendeten Hilfs-
konstruktionen ermdglichten eine Bauzeitoptimierung,
unabhangiges Arbeiten in verschiedenen Teilberei-
chen und einen ressourcenschonenden Einsatz aller
beteiligten Gewerke. Der letzte Meilenstein der Sanie-
rungsarbeiten markierte durch den Einbau der grof3-
ten Zug-Druck-Lager nach Berechnungsgrundlage der
DIN EN 1993-3 durch die Bauteilgeometrien einen deut-
schen Rekord.
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Zum Bauwerk

~Am 16. April 1945, kurz vor Kriegsende, wurde die Uber
die Elbe flihrende Strombriicke von der sich nach Osten
zuruckziehenden Wehrmacht zerstort. Das Vordringen
US-amerikanischer Truppen Uber die Elbe nach Osten
sollte damit verhindert werden. Nach Kriegsende ent-
stand zunachst eine Behelfsbriicke, Gber die seit dem
29. April 1946 auch wieder StraRenbahnen fuhren.

Die Arbeiten flir die Neue Strombriicke begannen am
15. April 1962 im Vorgriff eines neuen Strombrickenzu-
ges sudlich der Bestandsbriicke.

Der Stahliiberbau wiegt 2.800 Tonnen. Die Brlicke ist
knapp 260 Meter lang und etwa 30 Meter breit. Die
Stutzweiten bzw. Spannweiten — also der Abstand zwi-
schen Auflagerpunkten eines Tragwerks — betragen
etwa 82 Meter, 130 Meter und 46 Meter. Mittig auf der
Briicke sind zwei StraRenbahngleise angeordnet.

Die Einweihung folgte am 6. Oktober 1965. Eine Gene-
ralinstandsetzung wurde 1996 durchgefiihrt. Dabei wur-
den unter anderem die Steifen auf den Bodenblechen
im Druckbereich der Hohlkasten verstarkt, ein neuer
Fahrbahnbelag eingebaut, die Fertigbetonplatten im
Gehwegbereich durch ein ausgesteiftes Stahlblech er-
setzt und die Rillenschienen der StralRenbahn neu ver-
legt” [1]
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1 Bestandsbauwerk Neue
Strombriicke vor der
Sanierung

2 Ansicht von unten:
Bestandsbauwerk Neue
Strombriicke vor der
Sanierung
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Entwurf

Zur Verstarkung des Stahltragwerks und zur Erneue-
rung des Korrosionsschutzes der AulR3enflachen sah das
Sanierungskonzept eine Aufteilung des Briickenbau-
werks in zehn Bauabschnitte vor, welche im Bereich
Uber der Elbe mittels lokal unter den Brlickenquer-
schnitt installierter Hangegerlste erschlossen werden
sollten. Landseitig in den Bauabschnitten 1-3 und 9-10
sollte das Gerlstkonzept durch Standgerliste umge-
setzt werden. Die Gerlste in den jeweiligen Abschnit-
ten beinhalteten die komplette Einrlistung des Bau-
werksquerschnitts. Im Speziellen bei den stromseitigen
Hangegerusten waren die jeweiligen Abschnitte einzu-
halten, um die Nutzung der Wasserstral3e jederzeit auf-
rechtzuerhalten. Eine Kompletteinristung des Bau-
werks Uber den gesamten Strombereich war somit aus
schifffahrttechnischen Griinden, aber auch aufgrund der
Tragfahigkeit des Bestandsbauwerks nicht moglich.

In jedem Bauabschnitt waren zwischen den Hohlkasten
Quertragerverstarkungen und Schienenlangstragerver-
starkungen zu erbringen. Zusatzlich wurden Medienlei-
tungen, welche an den Quertragern abgehangt sind,
vor Beginn der Sanierungsarbeiten zurlickgebaut und
nach Abschluss neu verlegt. In jedem der dargestellten
Bauabschnitte war der gesamte Korrosionsschutz zu er-
neuern. An den Kragarmen wurden in allen Bauab-
schnitten die Konsolen der Fahrleitungsmaste ersetzt.
Die Haupttragerverstarkungen mittels Gurtlamellen
fanden in den Bauabschnitten 3+4 und 8+9 statt.
Schweil3technisch waren fiir die Haupttragerverstarkun-
gen zur Verbindung mit der Bestandskonstruktion Kehl-
ndhte vorgesehen. Die beiden Briickenpfeiler trennten
hierbei die Bauabschnitte der Haupttragerverstarkun-
gen. Somit waren diese teilweise landseitig und teil-
weise stromseitig auszufiihren [2].
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Darliber hinaus waren in allen vier Hauptachsen des

Bauwerks alle vier Briickenlager zu erneuern. Durch un-
glinstige Stlitzverhaltnisse, erhdhtes Verkehrsaufkom-

men und die Schiefstellung des Bauwerks mussten die

Widerlagerachse D mit vier und die Widerlagerachse A

mit zwei Zug-Druck-Lagern ausgestattet werden.

Entkoppeltes Arbeiten

Alternativ hierzu wurde ein umfassendes Erschlie-

Bungskonzept erarbeitet, bei dem die stromseitigen

Bauabschnitte 4-8 komplett von drei unabhangig vonei-
nander verfahrbaren Gerlsten bearbeitet wurden. Der

Arbeitsbereich zwischen den Hohlkasten konnte durch
die mittleren Gerustplattformen in allen Bauabschnitten

bearbeitet werden. Die Fihrung der verschiedenen Ar-
beitsebenen erfolgte durch abgehangene Schienenkon-
struktionen. Die duReren im Strombereich der Elbe be-

findlichen Verfahrwagen waren kragarmseitig an
Katzbahntragern abgehangen. Zwischen den Hohlkas
ten waren sowohl die mittleren Gerustplattformen als
auch die aulReren Verfahrwagen an einer kombinierten
Schienenkonstruktion geflihrt.

Katzbahntrager

Kranbahntrager
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Haupttrager

3 Darstellung der Bauab-
schnitte des Traggerusts

4 Darstellung der Einzelteile
der Schienenkonstruktion

Quertrager

Anschlusskonsole
Schienenkonstruktion

Grafik: Ingenieurgemeinschaft Gnade

Grafik: SEH Reconstruction



Um die Bestandskonstruktion nicht zu beeintrachtigen,
wurden samtliche Verbindungen zwischen temporarer
Schienenkonstruktion und Brickentliberbau als Klemm-
verbindungen ausgeflihrt. Die oberseitig auf der An-
schlusskonsole befestigten Kranbahntrager fiihrten die
mittleren Gerustplattformen, die an der Anschlusskon-
sole abgehangten Katzbahntrager dienten jeweils als
zweite Flihrungsschiene fiir die stromseitigen dul3eren
Verfahrgeriste. Aufgrund der durch das Bauwerk vor-
definierten Koordinaten zur Abhangung der Schienen-
konstruktion fand vor Beginn der Fertigung ein Aufmafd
aller Achsabstande der 99 Quertrager statt. Nach Aus-
wertung der geometrischen Randbedingungen wurden
die Ist-MaRe in ein neu erzeugtes 3D-Modell integriert.
Trotz einer toleranzgerechten Konstruktion ergab das
Aufmald nahezu 50 verschiedene Einzellangen fiir Kran-
bahn- und Katzbahntrager. Die Montage der Schienen-
konstruktion erfolgte im Freivorbauverfahren von ei-
nem Montagewagen aus Richtung Widerlager A zu
Widerlager D.

Verstarkungslamellen in Bewegung

Der Hauptbestandteil der Instandsetzungsarbeiten an
der Neuen Strombriicke Magdeburg bestand darin, die
Haupttrager durch aufgeschweil3te Untergurtlamellen
zu verstarken. Bei Errichtung des Bauwerks in den
1960er-Jahren war, verglichen zum heutigen Zeitpunkt,
die Belastung des Bauwerks durch Verkehrslasten aus
motorisiertem Individualverkehr und StralRenbahn
deutlich geringer. Um die vorherrschenden Belastun-
gen, welche sich groBtenteils ermidend auf das Bau-
werk auswirken, aufnehmen zu kdnnen, wurden in den
Pfeilerbereichen sieben 50 Meter lange Stahllamellen-
strange je Hohlkasten aufgeschweil3t. Die besondere
Herausforderung bestand darin, den gevouteten Quer-
schnittsbereich in der Pfeilerachse, gleichzeitig Lager-
punkt der Briicke, zu verstarken. Hierflir wurde eine ei-
gens entwickelte Hilfskonstruktion in Form eines
Pressenbocks verwendet. Dieser ermoglichte zum ei-
nen das exakte Andrucken von drei an den gevouteten
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Bereich zugeschnittenen Stahlblechen und zum ande-
ren das Verschieben von Lamellenstrangen Uber den
Pfeiler hinweg in den Strombereich der Elbe.

Die verschweildten Verstarkungslamellen der Haupttra-
ger wurden in Form von durchschnittlich 9 Meter lan-
gen Stahlblechen an das Bauwerk gefligt. Zum Verfah-
ren der Stahlbauteile unterhalb der Hohlkasten und
somit auch zum Andienen an die Verschubebene des
Pressenbocks wurden eigens gefertigte Laufkatzen ver-
wendet. Pro Pfeilerseite wurden unter beiden Hohlkas-
ten je drei Laufkatzen montiert. Die Laufkatzen dienten
jedoch nicht nur zum Verfahren der Bauteile zum Ein-
bauort, sondern auch zur Positionierung in Endlage am

Bruckenlberbau. Hierfiir erhielt jede Laufkatze drei Hy-
draulikteleskopzylinder: Zwei dienten seitlich in der
Laufkatze zum Ausfahren der Montageebene in Endla-
ge, der dritte war verschieblich zwischen den Abhéan-
gungen der Laufkatze angeordnet, sodass durch diesen
die Stahlbauteile partiell an den Briickeniiberbau ange-
drickt werden konnten.

5 Mittlere Gerustplattform
als Montagewagen fir den
Freivorbau der Schienen-
konstruktion

6 Pressenbock auf dem
Pfeiler C

7 Laufkatze unter dem
Hohlkastenuntergurt
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Die Fihrung der Laufkatzen in Querrichtung erfolgte
tiber den Uberstand des Hohlkastenuntergurts, deren
Langsverschub wurde Uber Seilzugsysteme gesteuert.
Diese waren, analog zur Schienenkonstruktion, eben-
falls mittels Klemmverbindung montiert, um Quer-
schnittsschwachungen des Bauwerks zu vermeiden.

Durch die entwickelte Hilfskonstruktion konnte die An-
zahl an vollverschweil3ten Querst6f3en unterhalb der
Stahlblechlamellen erheblich verringert und das erfor-
derliche Gesamtschweil3nahtvolumen um circa 30 %
reduziert werden.

Deutschlandrekord durch Zug-Druck-Kalottenlager

Aufgrund der geometrisch notwendigen, aber statisch
unglnstigen Stltzweitenverhéaltnisse der Hauptachsen
und eines erhohten Verkehrsaufkommens herrschen in
der gesamten Widerlagerachse D Zugkrafte vor, welche
in der ungunstigsten Laststellung bis zu 4 Meganewton
betragen. Durch die Parallelverschiebung des Bauwerks
sind in der Widerlagerachse A in den Lagerreihen 1 und
4 ebenfalls geringe Zugkrafte vorhanden. Da es sich bei
dem Bauwerk um eine Bestandsbriicke handelt, konn-
ten diese nicht, wie bei Briickenneubauten Ublich, pla-
nerisch vermieden werden, sondern erforderten techni-
sche Losungen. Um die Zugkrafte auf die vorhandenen
Lager in der Widerlagerachse D mittels Sofortmal3nah-
me zu reduzieren, wurde im Jahr 2010 Ballast in Form
von Gussmasseln mit einem Gesamtgewicht von 55
Tonnen in den Briickentiberbau eingebracht.

Im Zuge der Gesamtinstandsetzungsmaf3nahme wurde
dieser Ballast entfernt und die vorhandenen Lager
durch auf die vorherrschenden Lasten ausgelegte Zug-
Druck-Kalottenlager ersetzt. Zum Ausbau der Brilicken-
lager in der Widerlagerachse D musste der Briicken-
Uberbau in seiner Lage gesichert werden. Unter beiden
Hohlkasten wurde eine Hilfsstiitzenkonstruktion errich-
tet. Die Riickverankerung erfolgte pro Fundament durch
vier 19 Meter lange Dauerstabanker. Die Hilfsstltzen-
konstruktionen bestanden aus je vier Stltzengliedern,
welche beidseitig mit Umlenkknaggen ausgestattet wa-
ren. Zur Aufnahme der Zugkrafte im Bauzustand wur-
den in den Umlenkknaggen Hydraulikzylinder installiert.
Hierdurch konnten die Zugkréafte in den verschiedenen
Bauzustéanden in Kombination mit den Positionierun-
gen der auBBeren Verfahrgerliste rechnerisch ermittelt
sowie baubegleitend Uberprift und reguliert werden.
Um bei Bedarf den Briickenliberbau anzudriicken, wa-
ren erganzend auf allen Stutzenkopfen Hydraulikzylin-
der zur Erzeugung von Druckkréften angeordnet.

© Lutz Hannebrook
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8 Seilzugsystem der
Laufkatzen

9 Hilfsstlitze Achse D
nordlicher Hohlkasten
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Eine besondere Herausforderung bestand darin, die La-
ger entgegen dem urspriinglichen Bauentwurf vorder-
seitig des Widerlagers einzuschieben. Die beengten
Platzverhéltnisse zwischen Widerlagerbank und Bri-
ckentiberbau wurden durch den erforderlichen Abtrag
der Zugkrafte aus den Briickenlagern mittels Zug-
Druck-Ankern in das Betonwiderlager zusatzlich er-
schwert. Die geometrischen Randbedingungen erlaub-
ten keinen konventionellen Einhub der Briickenlager.
Somit mussten die Zuganker der Lager beim Neubau
des Widerlagers vorab mittels Montageblechen positio-
niert werden.

Erst nach Fertigstellung des neuen Widerlagers konnte
die eigentliche Montage der Zug-Druck-Kalottenlager
beginnen. Dies erforderte ein kleinteiliges ,Zerlegen”
der Briickenlager auf der Baustelle, indem die untere
Lagerplatte demontiert wurde. Die Montage begann
mit dem Einschub der unteren Lagerplatten. Nach dem
Positionieren auf den Zugankern wurden diese durch
Vergussmortel final mit dem Uberbau verbunden. Nach

© Lutz Hannebrook

Aushartung des Mortels begann die Vorspannung der
Zuganker, anschlielend der Einschub der Lagerobertei-
le. Hierflir wurde ein Schwerlaststapler mit einer spezi-
ell fir den Einbau der Lager konstruierten Verschub-
plattform eingesetzt.

Mit den Abmessungen von 2.350 x 1.400 x 738 Millime-
ter (L x B x H) und einem Gesamtgewicht von 12.985
Kilogramm ist das Zug-Druck-Kalottenlager in Lagerrei-
he 4 der Widerlagerachse D auf Berechnungsgrundlage
des DIN EN 1993 ein Superlativ und Deutschlandrekord.

Lutz Hannebrook, Florian Moldenhauer, Uwe Heiland
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10 Einschub Zug-Druck-Lager
Widerlager D in Lagerreihe 4

11 Montage der einzelnen
Lagerteile auf dem Widerlager
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