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1. Allgemeines

In Duisburg am Rhein, einer Stadt mit iiber 510.000 Ein-
wohnern, vollzieht sich ein Strukturwandel der Art, dass
Starken aus der besonderen Lage der Stadt ausgebaut
werden.

Eine dieser Stirken ist die hervorragende Infrastruktur
— der WasserstraBBen,

— der Eisenbahnverbindungen,

— des Autobahnnetzes.

Uber den Rhein ist Duishurg mit den Seehéfen in den
Niederlanden verbunden. Seeschiffe aus Skandinavien,
England, dem Mittelmeerraum laufen den Duisburger
Hafen, den gréten Binnenhafen Europas an. Dies gilt
ebenfalls fiir den Werkhafen der ThyssenKrupp AG.

Fiir die weiteren Zuwéchse im Giiterverkehr ist das Auto-
bahnnetz rund um Duisburg mit jeweils drei Autobahnen
in Nord-Siid- (A3, A9, A57) sowie in Ost-West-Richtung
(A42, A40, A52) hervorragend ausgebaut. Bestehende Eng-
passe werden zurzeit beseitigt.
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Eine entsprechende innerstadtische Verkehrsinfrastruk-
tur ergénzt dieses Netz und wird den wachsenden Be-
diirfnissen angepasst. Hierin liegt u.a. auch die Begriin-
dung fiir die Verstérkung der Friedrich-Ebert-Briicke iiber
den Rhein, die die Stadtteile Homberg und Ruhrort mit
dem Duisburger Hafen verbindet und gleichzeitig die
Anbindung zur A42 darstellt.

f¥as Briickenbauwerk
2.1 Zunachst ein Riickblick

Im Jahr 1905 griindeten die beiden Gemeinden Homberg
und Ruhrort die »Rheinbriickenbau- und Betriebsgesell-
schaft Ruhrort/Homberg« zu dem Zweck, eine feste Stra-
Renbriicke iiber den Rhein zu bauen, zu unterhalten und
zu betreiben.

Die Finanzierung dieser Briicke sollte zu Lasten der Ge-
meinden sowie aus dem Recht, Briickengelder von den
Benutzern der zukiinftigen Briicke zu erheben, bestritten
werden.

Auf der Basis eines Wetthewerhes kam eine Fachwerk-
konstruktion zur Bauausfiihrung, mit nachfolgenden we-
sentlichen Daten:

— Gesamtlange der Briicke 6258 m
— Nutzbare Breite 135 m
— Hauptschifffahrtséffnung 2034 m
— Stahlgewicht 810 kg/m?

Alte Briicke

Die Briicke wurde nach einer Bauzeit von drei Jahren
dem Verkehr iibergeben und war lange Jahre die am
weitesten gespannte Briicke in ganz Deutschland.

Die dynamische wirtschaftliche Entwicklung fiihrte zu
einem erheblich héheren Verkehrsaufkommen, so dass
die Refinanzierung iiber das Briickengeld deutlich
schneller erfolgte als in der Wirtschaftlichkeitsherech-

nung angenommen.

Alte Briicke nach der Zerstérung

Die Briicke wurde am 03. Marz 1945 durch die deutsche
Wehrmacht gesprengt und mit ihr in Duisburg zwei wei-
tere StraBenbriicken und zwei Eisenbahnbriicken, die
iiber den Rhein fiihrten, um den naher riickenden ameri-
kanischen Streitkraften ein Uberqueren des Rheins zu
erschweren.

)

Planung der neuen Briicke
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Fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Region war der
Wiederaufbau der Briicke von besonderer Dringlichkeit.
Fiir die Neuplanung waren die Anforderungen der Schiff-
fahrt, die besonderen Belange der Duishurger Héfen, das
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System der neuen Briicke

J: Wrsteifingsiroge:
| Seg#mm

Querschnitt der neuen Briicke

deutlich erhéhte Verkehrsaufkommen des Individualver-
kehrs sowie die Belange des Berghaus zu beriicksichti-
gen.
Unter diesen Vorgaben erfolgte die Auftragserteilung auf
der Basis eines Wetthewerbes als Ziigelgurtbriicke mit
den wesentlichen technischen Daten:
— Fahrbahnbreite 13 m
— Rad- und Gehweg 2 x 3,90 m = 7,80 m
— Stiitzweite Strombriicke

128,40 m — 285,52 m — 128,40 m
—  Stiitzweite Vorlandbriicken 55,80 m — 25,00 m
— Pylonhthe 33,0 m
Bemessung fiir Briickenklasse 60 DIN 1072.
Als Variante war ebenfalls mit angeboten, statt einer
Verbundfahrbahn eine Flachblechfahrbahn mit deutlich
geringerem Gewicht auszufiihren. Diese Konstruktion
gelangte bei dieser Briicke erstmalig zur Anwendung,
wobei die Fahrbahntafel durch gekantete Hohlprofile in
Trapezform verstarkt wurde.

2.3 Griindung der Strompfeiler

Die VergrdBerung der Stiitzweite der Mitteléffnung er-
forderte den Bau eines neuen Strompfeilers. Er wurde in
Caisson-Bauweise von einer zuvor aufgeschiitteten kiinst-
lichen Insel, die durch Stahlspundwénde gefasst war,
hergestellt.

=]

Verstdrkung der Griindung des Pfeilers [V

Von besonderem Interesse war jedoch die Verstdrkung
des auf der Mole zwischen Hafeneinfahrt und Strom ste-
henden Pfeilers IV der alten, bei Kriegsende zerstirten
Rheinbriicke. Die infolge der vergroBerten Stiitzweite und
Verbreiterung der Briicke auftretenden héheren Lasten
erforderten eine VergrdBerung der Griindungsfléche. Der
vollstdndig erhaltene Pfeiler wurde in einem Abstand
von 2,67 m umspundet. Sodann wurde der Boden zwi-
schen Spundwand und altem Pfeilerfundament unter
Wasser ausgehoben und durch Unterwasserbeton er-
setzt. Die Uberleitung der Kréfte von der Fundamentver-
stérkung in den Pfeilerschaft erfolgte durch Rippen, die
oberhalb des alten eisernen Senkkastens durch den Pfei-
lerbeton hindurchgesteckt wurden. Um Rissebildung des
alten, nicht sehr festen Betons zu verhindern, wurde der
alte Pfeilerquerschnitt oberhalb der Rippen durch vorge-
spannte Seile zusammengehalten. Durch diese MaBnah-
me war es mdglich, den alten Pfeilerschaft zu erhalten
und damit betrachtliche Kosten zu ersparen.

2.4 Tragkabel

Die Tragkabel setzen sich aus 19 patentverschlossenen
Seilen mit einem Durchmesser von 73 mm zusammen,
die zu einem dachférmigen, regelmdBigen Sechseck
geformt sind. Die maximal auftretende Kabelkraft betrégt
3.905 t. Jedes Seil ist von innen nach aulen aus vier
Lagen Runddréhte, zwei Lagen Keildrdhte und drei La-
gen Profildréhte aufgebaut.

;
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Verankerung der Tragkabel in den Versteifungstrdgern

Aus Dauerversuchen an obigen Seilen in der Forschungs-
und Materialpriifungsanstalt Stuttgart war die Notwen-
digkeit sorgféltigster Ausfithrung des VergieRens der
Seilkdpfe hervorgegangen. Die Mehrzahl der Drahtbri-
che bei den Versuchen trat in der 4uReren Lage auf. Die
Ursache der Drahtbriiche ist wesentlich zuriickzufiihren
auf

— ungleichmé&Bige Einbettung der Drahte,

— unglinstige Beeinflussung durch das starke Ab- und
Zuriickbiegen der Einzeldrahte am Ubergang zum
Vergussmetall beim Reinigen des Seilbesens,

- die teilweise nicht einwandfreie Ausfiillung des un-
teren Teiles des Seilkopfes beim VergieRen.

Unter Beriicksichtigung dieser Kenntnisse wurden die

Seilkdpfe mit einer Vergussmasse aus 99 % Feinzink bei

einer Temperatur von 450-480 °C vergossen.

2.5 Montagevorgang

Im Freivorbau erfolgte die Montage der Versteifungstra-
ger von den Widerlagern beiderseits beginnend iiber
entsprechende Stiitzjoche hin zu den Strompfeilern. Nach
dem Erreichen der Strompfeiler wurden die Seiten&ff-
nungen von den Stiitzjochen freigesetzt und der weitere
Freivorbau in der Mitteldffnung erfolgte. Zugleich wurde
mit der Montage der Pylone begonnen.



Anspannen der Kabelschellen

Die weiteren Schritte waren

— Freivorbau im Bereich der Mittel6ffnung, Einziehen
und Anspannen der Montageseile bis zum stromsei-
tigen Ziigelanschlusspunkt, Anspannen des doppel-
ten Schrégzielsystems,

— Montage der Kabelhilfsstege, Einbau der Tragkabel,
genaues Einregulieren nach Stich, Montage der Ka-
belschellen und Befestigen der Hanger an den Ka-
belschellen,

— Entlasten der Schragseile, gleichzeitige Aktivierung
der Tragkabel und Hanger unter Beriicksichtigung der
vorgegebenen Geometrie in einer Vielzahl von Ein-
zelschritten,

— Einbau des Einhdngetragers, bestehend aus insge-
samt drei Briickenfeldern.

Die Ubergabe der fertigen Briicke erfolgte im Dezember
1954.

3.1 Anlass fiir die Verstdrkung und Ertiic

Im Rahmen der Briickenhauptpriifungen wurde festge-
stellt, dass sich eine Durchhiegung der Briickenhaupttra-
ger im Laufe der Jahre bis zu 48 cm gegeniiber der ur-
spriinglichen Gradiente unter standiger Last eingestellt
hat. Daraufhin durchgefiihrte Nachrechnungen durch das
Ingenieurbiiro Dipl.-Ing. H. Dannenberg haben zusétzlich
ergeben dass
Spannungsiiberschreitungen bis zu 11 % im Bereich
der Endverankerung der Tragseile gegeben sind,
— die Stegbleche der Haupttrager verminderte Beulsi-
cherheiten aufweisen,

— die Art der Anschliisse der Quertrdger an die Haupt-
tréger zusétzliche Torsionsmomente erzeugt und da-
mit erhdhte Beanspruchungen und Verdrehungen der
Haupttrédger verursacht.

Diese Ergebnisse fiihrten dazu, dass Verkehrseinschrén-

kungen auf der Briicke vorgenommen werden mussten.
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Verkehriiche Notwendi

b Y
leistungsfahigen Brickenz

Der erhebliche Verkehrszuwachs im Bereich der Duis-
burg-Ruhrorter Hafen sowie die Erhéhung der zuldssigen
Achslasten machen es erforderlich, in diesem Bereich
einen leistungsfahigen Briickenzug auf Dauer zu haben.
Daher wurde das Ingenieurbiiro Prof. Dr.-Ing. U. Weyer
beauftragt, eine Grundsatzuntersuchung mit dieser Ziel-
vorgabe zu erarbeiten. Als Ergebnis dieser Untersuchung
kann festgehalten werden, dass eine Verstérkung der
vorhandenen Briickenkonstruktion technisch machbar
und wirtschaftlich sinnvoll ist, zumal die Grundsubstanz
einen guten Allgemeinzustand aufweist.

3.3 Ausschreibung und Vergabe

In Zusammenarbeit mit dem Ingenieurbiiro Prof. Dr.-Ing.
U. Weyer wurde seitens der Stadt Duishurg die Verstar-
kungsmaRnahme geplant und ausgeschrieben. Wesent-
liche Bestandteile der Ausschreibung waren

— Gewichtsreduzierung durch Riickbau der Stahlbeton-
gehwegplatten,

— Erstellung neuer Rad- und Gehwege aus orthotropen
Platten,

— Verstédrkung der Briickenhaupttréger durch Verstér-
kungslamellen an den Untergurten,

— Einbauvon Eckverstarkungen zwischen Haupttrdgern
und Quertrégern,

— Einbau zuséatzlicher Beulsteifen im Haupttréger,

— Einbau neuer Fahrbahniibergénge,

— Einbau eines Briicken-Entwéasserungssystems und
Ableitung des Niederschlagwassers in das Kanalsys-
tem,

— Korrosionsschutz,

— Erneuerung des Fahrbahnbelags unter Beriicksichti-
gung der vorhandenen Geometrie.

Weitere Bedingung der Ausschreibung war, dass wéh-

rend der gesamten Bauzeit der Individualverkehr in jede

Richtung mit einer Fahrspur aufrechterhalten bleibt.

Die Leistung wurde EG-weit ausgeschrieben und im Mérz

1999 an die Bietergemeinschaft Krupp Stahlbau GmbH/

Stahlbau Raulf GmbH unter Beriicksichtigung diverser

Sondervorschldge vergeben.

Die vertragliche Bauzeit endet zum 31. Marz 2003. Dieser

Vertragsendtermin wird seitens der Arbeitsgemeinschaft

eingehalten.

Anheben der Briicke
durch Schragseile und
Tragkabel
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Untergurtverstérkung

Die Untergurte der Friedrich-Ebert-Briicke wurden im
Bereich der Pylone durch his zu 130 mm starke Lamellen
verstarkt. Dabei war urspriinglich vorgesehen, die vor-
handenen Untergurtlamellen, die mittels Nietverbindun-
gen schubfest verbunden waren, durch Zusatzlamellen,
die mit Schraubverbindungen anzuschlieRen waren, zu
erganzen.

M2
A\.\u.\.mw. — AJL‘\
\ ey
\\ S
| » T ‘ L
{ == i

|
= 4 m =
I_@ l!‘ 1
| 1 ) T
A B
Phase 1
Spezialbolzen
A
/ M24
//\ i h
/ \ & /
/ |
|
= ‘ oh “l"/ 4 =R
T v g ¥t T
A B
Phase 2
M2u
/
s
& f B
— i
A Verstarkungslamelle 8
Futter
Phase 3
M24
M24
/ % /
II/ "/
m A iy
= e eaaa
A B

Bei Ausflihrung dieses Entwurfes hatten folgende Nach-
teile akzeptiert werden miissen: Da die Briicke unter Last
und Verkehr verstérkt werden musste, ist ein Auswech-
seln aller Niete (in Querrichtung) eines Untergurtabschnit-
tes nicht maglich.

Damit wiirden gemafl Ausschreibungsentwurf zwei ne-
beneinander liegende Steifen nacheinander eingebaut.
Dabei treten Kraftumlagerungen auf.

In Phase 1 werden die mittlere Nietreihe und zusétzlich
20 % der restlichen Niete durch Passschrauben ersetzt.
In Phase 2 werden im Bereich A die restlichen Niete
durch Spezialbolzen ersetzt, wobei Kraftumlagerungen
wahrscheinlich sind, da eine einwandfreie Passung ohne
Aufreiben der Nietbohrungen nicht herstellbar ist.

In Phase 3 erfolgt ein »Uberstiilpen« der vorgebohrten
Verstarkungslamelle auf die ungesicherten Spezialbol-
zen (die Bolzenmutter muss entfernt sein), wobei ein un-
kontrolliertes »Ausdriicken« dieser Bolzen mdglich wird.
Wihrend der Phase 4 werden die Spezialbolzen »Zug
um Zuge entfernt, die Bohrungen aufgerieben und M27-
Passschrauben eingesetzt. Dabei kann esim Bereich der
Halswinkel zu geometrischen Problemen kommen, wenn
sehr »unrunde« Nietbohrungen (»Kurbelwellen) ange-
troffen werden und deswegen ein Aufreiben auf M27 nicht
ausreicht (Kollision des Schraubenkopfes mit dem Aus-
rundungsradius des Winkels).

Auf der Seite B erfolgt die Verstérkung analog zu den
Phasen 2, 3 und 4.

Mit dem oben beschriebenen Verfahren wére eine
gleichm&Rige und kontrollierte Kraftverteilung im UG-
Querschnitt nicht gesichert herstellbar gewesen.
Ausgefiihrt wurde tatsachlich folgende Lésung, die auf
einem Sondervarschlag der Bietergemeinschaft beruh-
te:

Die Verstarkung der untersten Lamelle eines durch Niete
miteinander verbundenen Lamellenpaketes erfolgtdurch
das AufschweiBBen einer Verstédrkungslamelle.

i
&
i il i J =5

Schweilldsung

Dabei iibernehmen die Verbindungsmittel folgende Trag-

funktionen:

Schweilinaht: Lamelle—Lamelle (neu)

— Anschluss der beiden Lamellen untereinander

Niete: Lamelle alt/neu—Lamellenpaket

— Anschluss der neuen Doppellamelle an den Restquer-
schnitt

Es treten keine undefinierten Lastaufteilungen auf die

Schweillnaht bzw. Nietverbindung auf.

Die Ausgangstragfunktion mit ihrem inneren Gleichge-

wicht bleibt wahrend der gesamten Verstarkung kom-

plett erhalten.

Die Verstérkung erfolgt jeweils fiir den Gesamtquer-

schnitt, in dem die letzte UG-Lamelle durch das Auf-

schweilen einer Zusatzlamelle tragfdhiger gemacht

wird.

Ausgehend von der Lagerplatte am Pylon wurden ca.

31 m Verstdrkungslamellen in den Seitenéffnungen und

ca. 55 m Verstérkungslamellen in der Mitteloffnung der

Strombriicke mit einer Breite von 1,75-1,35 m montiert.



Die Montageeinheiten der Verstarkungslamellen wurden
unter Beriicksichtigung der Breite der Arbeitshiihne mit
einer max. Lange von 7,00 m gewéhlt.

Untergurtlamelle mit Montageklammer im Anbauzustand

Bei einer max. Einzelblechdicke von 50 mm wurden in

der Werkstatt vorgefertigte Bauteile bis zu 90 mm mit

einem Einzelgewicht von 8,60 t zur Baustelle transpor-

tiert.

Die Montage der Lamellen erfolgte:

— Anschlagen der Lamellen mit einem Autokran auf der
Briicke,

— Ablassen der Lamellen au3erhalb des Geh- und Rad-
wegs auf den Arbeitswagen,

— Querverschub der Lamellen auf dem Arbeitswagen
unter der Briicke mit einer Verschubbahn,

— Montage der Lamellen unter den Untergurt der Haupt-
trager mit Kettenziigen,

— Verkeilen der Lamellen mit dem Untergurt iiber Mon-
tagetraversen,

— SchweiRen der MontagestdRe vom Arbeitswagen.

Die Anzahl der auf dem Arbeitswagen abzulegenden La-

mellen richtete sich neben der erforderlichen Montage-

folge nach der max. zuldssigen Belastung des Arbeits-

wagens (20 ).

Da es sich bei der vorhandenen Briicke iberwiegend um

eine Nietkonstruktion handelt, wurden Verstérkungsla-

mellen entsprechend dem Nietbild in der Werkstatt teil-

weise als »Lochbleche« ausgebildet, um unter den Un-

tergurt montiert werden zu kénnen.
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Lamelle mit Nietkopfperforierung

4.2 Beulsteifen
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Versteifungstrdger mit Rahmenecke

Die mit erheblichen Verformungen (bis zu 25 mm) verse-
henen Haupttrdgerstege wurden durch ca. 2.700 Beul-
steifen, Profil Y2 IPE 300, verstérkt. Dabei wurden zunéchst
die angetroffenen Vorverformungen gerichtet und an-
schlieBend die Beulsteifen eingebaut.

Beuisteifeneinbau

Fiir den Transport der ca. 44 kg schweren Beulsteifen
standen je Haupttrager 5 Einstiegsdffnungen zur Verfii-
gung. Damit entstanden Transportwege im Hohlkasten
von ca. 120 m.

Fir den Materialtransport wurde im Hohlkasten eine Ver-
schubbahn oberhalb der Querrahmen montiert.

Rahmenecke Endzustand

Die Quertrdger der vorhandenen othotropen Fahrbahn-
platte waren »gelenkig« am Haupttrager angeschlossen.
Zur Aufnahme einer hidheren Verkehrslast wurden die
Quertrdger der Strombriicke iiber 496 zusétzliche Rah-
menecken »biegesteif« mit dem Haupttrager verbunden.
Die Montage der Rahmenecken erfolgte von auf den Ar-
beitswagen gestellten fahrbaren Riistungen.
Gleichzeitig mit der Montage der Rahmenecken erfolgte
die Montage der Konsolen fiir die Briickenentwasserung
und die Leerrohrtrasse.

i

4.4.Geh~ und Radw

Die vorhandenen, ca. 5,70 m breiten Geh- und Radwege
bestanden im Bereich der Kragarme aus einer Stahlun-
terkonstruktion mit aufgelegten ca. 10 cm starken Beton-
platten.

Uber den Haupttrigern waren sowohl Beton- als auch
Stahlabdeckplatten auf dem Schrammbord verlegt.

Demontage der vorhandenen Geh- und Radwege



Montage Segment 1
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Die Geh- und Radwege sowohl der Strom- als auch der
Flutbriicke wurden in 6 Bauabschnitten durch eine (fiir
die Verkehrslasten mittragende) orthotrope Stahlplatte
ersetzt.

Strombriicke:

Aufgrund vorermittelter Verformungskriterien (u. a. Schief-

stellung der Pylone) wurden sowohl die Demontage als

auch die Montage der neuen Gehwegplatten jeweils am

Pylon begonnen und anschlieBend mit einem Vorlauf

von max. 2 Fahrbahnplatten (zwischen Demontage und

Montage, 2 x 12,50 m = 25,0 m) jeweils links und rechts

vom Pylon fortgesetzt.

Die Demontage erfolgte abschnittsweise jeweils Unter-

bzw. Oberstrom fiir die halbe Briickenldnge mit

— Demontage Beleuchtungsmaste,

— Aufnahme der Betonabdeckplatten iiber dem Haupt-
tréger,

— Demontage Schrammbord,

— Betonfahrbahn durch Trennschnitt,

— Demontage Geldnder,

— Demontage der Betonplatten (Verladung / Transport/
Recycling),

— Demontage von Unterkonstruktionen der Fahrbahn-
platten,

— Demontage von Versorgungsleitungen.

Nachdem auf je einer Seite (Ober- bzw. Unterstrom) der

Geh- und Radweg auf halber Briickenldnge demontiert

waren, erfolgte die Montage der neuen Geh- und Rad-

wege, ebenfalls am Pylon beginnend, jeweils links und
rechts vom Pylon mit einem Vorlauf von max. 2 Montage-
abschnitten.

Die neuen Geh- und Radwege hestanden dabei aus 2

Elementen in Querrichtung:

— Segment 1: Element {iber den Kragarmen. Das ca.
3,80 m x 12,50 m groRRe Segment 1 hatte ein Einzelge-
wicht von ca. 9,0 t.

— Segment 2: Element iiber dem Haupttridger. Das ca.
1,95 m x 12,50 m groRe Segment 2 hatte ein Einzelge-
wicht von ca. 4,0 t.

Pro Bauabschnitt (Strombriicke: 4 Bauabschnitte} wur-

den jeweils 21 Elemente beider Segmente montiert.

Segment 1 wurde mit dem tragenden Gesims gefertigt

und bei der Montage auf dem Haupttrdger und iiber

Pressenansatzpunkte auf der Hauptkonsole abgelegt.

Die mit der durch die Gewichtsreduzierung verbundene

neue Eigengewichtsverformung des Uberbaus wurde in

der Gradientenvorgabe fiir die Planung der neuen Geh-
und Radwegelemente beriicksichtigt.

Montage Segment 2

Messungen wéhrend der Bauzeit an den Hauptkonsolen
ergaben beispielsweise Hohenunterschiede vor bzw.
nach der Demontage der Gehwege von iiber 300 mm.

Auf der Baustelle wurde ausschlieBlich relativ zur vor-
handenen Konstruktion gemessen und die Gradiente an
den Hauptkonsolen eingestellt. Dabei ergaben Messun-

genwiéhrend der Bauzeit ausreichende Ubereinstimmung
mit den rechnerischen Werten.

Nachdem das Segment 1 (Gesimsbereich) im Bauabschnitt
geschweiBt war, erfolgte die Montage des Segments 2
iiber dem Haupttrager.

Das Schrammbord wurde nach AufmaRen als Polygon-
zug gefertigt.

Zum Ausgleich von L&ngentoleranzen wurden pro Seite
(Unter- bzw. Oberstrom) jeweils 3 Passfelder (2 in den
Seitendffnungen, 1in der Mittelgffnung) vorgesehen.

Flutbriicke:

Die Demontage bzw. die Montage der neuen Geh- und
Radwege der Flutbriicke (je 5 Elemente Segment 1 bzw.
Segment 2 je Seite, Ober- bzw. Unterstrom) erfolgte ana-
log zur Strombriicke.

Die behinderungsfreie Nutzung der Briicke als wichtige

innerstddtische Verkehrsfithrung bedeutete, sowohl den

FuBgéngerverkehr (einseitig) als auch den Autoverkehr

(einbahnig in jede Fahrtrichtung) aufrechtzuerhalten.

Weiterhin mussten fiir die VerstarkungsmaRnahme ent-

sprechende Lager- und Vormontageflachen auf der Briicke

(Fahrbahn) eingerichtet werden. Gleichzeitig waren Tei-

le der Fahrbahn als Kranstandflachen zu nutzen.

Die VerstarkungsmaBBnahmen wurden aus diesem Grund

in 2 Arbeitsrdume getrennt und zwar in

- Verstérkungsarbeiten Unterstrom (Haupttréger, Fahr-
bahn usw.) sowie

— Verstdrkungsarbeiten Oberstrom (Haupttréger, Fahr-
bahn usw.).

Fiir die VerstirkungsmaRnahmen standen fiir die 3 Off-

nungen der Ziigelgurtbriicke (Seitendffnung B1/Homberg,

Mittel6ffnung B2, Seitendffnung B3/Ruhrort) insgesamt 2

Arbeitswagen zur Verfiigung.
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Arbeitswagen im Umbauzustand

Dies bedeutete das kontinuierliche Umsetzen des Arbeits-
wagens in den Seitendffnungen B1 und B3.
Die Korrosionsschutzarbeiten wurden an das Ende der
Verstarkungsmalnahmen gelegt.
Die VerstdrkungsmaBBnahmen unterteilen sich somit grob
in
A: Vorbereitungsarbeiten mit

— Montage der neuen Fahrschienen und Konsolen

fiir die Arbeitswagen,

— Fertigung und Montage von Arbeitswagen;
B: Verstdrkung des Tragwerks mit

— Untergurtverstarkung,

— Querrahmenverstarkung,

— Haupttragerverstarkung,

— Bau neuer Geh- und Radwege;



C: Korrosionsschutz der gesamten Briicke.

-

5.2.Fahrschienen, Konsolen und Arbeitswagen

Unter der 1954 erbauten Briicke waren Briickenbesichti-
gungswagen (3 BBW unter der Strombriicke, 1 BBW un-
ter der Flutbriicke) mit entsprechenden Fahrschienen vor-
handen.

Diese Konstruktionen wurden demontiert und durch neue
Fahrschienen ersetzt.

Nach Montage der neuen Fahrschiene erfolgte die Mon-
tage der Arbeitswagen. Die Arbeitswagen bestanden aus
je 2 neuen Briickenbesichtigungswagen mit einer zwi-
schengehéngten 7,50 m breiten Arbeitsbiihne, die fiir die-
sen Verwendungszweck konzipiert war.

5.3. Verstarkung des Tragwerks

Beulsteifen in den Versteifungstragern:

Die Mantage der neuen Beulsteifen im Hohlkasten er-
folgte unabhéngig vom Arbeitswagen und wurde ohne
weitere Zwangspunkte in den Bauablauf integriert.

Rahmenecken:

Die Quertréger der Strombriicke wurden durch 496 Rah-
menecken verstarkt.

Die Montage erfolgte vom Arbeitswagen. In diesem Zu-
sammenhang wurde eine vorhandene, nicht mehr ge-
nutzte Trinkwasserleitung DN 600 demontiert. Der Arbeits-
wagen in der Seitendffnung wurde das erste Mal umge-
setzt.

Untergurtverstérkung:

Im Bereich der Pylone wurden die Untergurte der Haupt-
trager auf einer Ldnge von ca. 85 m durch bis zu 130 mm
starke Lamellen verstérkt.

Die Montage erfolgte vom Arbeitswagen.

Erneuerung der Geh- und Radwege:

Die vorhandenen Geh- und Radwege (Betonplatten auf -

Stahlkonstruktion) wurden durch eine neue, querorien-
tierte orthotrope Stahlplatte ersetzt.

Fiir die Demontage der Geh- und Radwege wurde der
Arbeitswagen als Schutzgeriist genutzt. Die Montage der
neuen Geh- und Radwege erfolgte ebenfalls vom Arbeits-
wagen.

Im Laufe des Baufortschritts wurde der Arbeitwagen in
der Seitendffnung ein weiteres Mal umgesetzt.
Nachdem der neue Geh- und Radweg auf der Unterstrom-
seite fertig gestellt war, erfolgte die Verschwenkung des
FuBgangerverkehrs von der Oberstrom- auf die Unter-
stromseite.

Die Arbeiten an der Untergurtverstéarkung und den Geh-
und Radwegen wiederholten sich.

5.4.Korrosionsschutz und senstige Arbeiten

Neben den beschriebenen (Haupt-)Arbeiten wurden fol-

gende Gewerke in den Bauabhlauf integriert:

— Verstédrkung der Quertrdger der Stahlflutbriicke,

— Verstérkung der Ballasttriager,

— Anbau von Fahrschienen und Konsolen an der Stahl-
flutbriicke,

— Montage von 3 Ubergingen (Gehwege und Fahrbahn)
einschl. erforderlicher VerstarkungsmalRnahmen,

— Montage von 2 Leerrohrtrassen fiir Versorgungslei-
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tungen (8 bzw. 6 Leerrohre),

— Erneuerung von Geldnder/Leitplanken,

— Erneuerung der Briickenentwésserung,

— Erneuerung der Fahrbahn im Bereich der Ballastbe-
tonfelder einschl. Verdiibelung,

— Erneuerung des Geh- und Radwegbelages auf den
Betonbriicken,

— Umbauarbeiten im Bereich der Widerlager,

- Uberarbeitung der Briickenlager einschl. Herstellung
neuer Pressenansatzpunkte.

Korrosionsschutz:

Nachdem die Stahlbauarbeiten bis auf Restarbeiten ab-
geschlossen waren, wurden beide Arbeitswagen fiir die
nachfolgenden Beschichtungsarbeiten umgebaut (Aufbau-
ten, Strahlkabinen usw.).

Die Altkonstruktion wurde gestrahlt und mit 2 Grundbe-
schichtungen versehen.

Die Neukonstruktion wurde gereinigt. AnschlieBend wur-
den Alt- und Neukonstruktion mit 3 Deckbeschichtungen
versehen.

Die Beschichtungsarbeiten wurden in den Monaten April
bis Oktober durchgefiihrt.

Es wurden hierbei 56.000 m? AuBenbeschichtung kom-
plett hergestellt.

Briickenentwésserung:

Aufgrund des Bauablaufes und des vorgegebenen End-
termins wurden die Arbeiten zur Briickenentwésserung
an das Ende der BaumaRnahme gestellt.

Die bis dato erfolgte direkte Entwésserung in den Rhein
wurde durch ein geschlossenes Entwésserungssystem
mit Anbindung an die Kanalisation ersetzt.

6. Zusammenfassung

Innerhalb von 47 Manaten wurde eine wichtige, inner-

stddtische Verkehrsverbindung unter Aufrechterhaltung

des Verkehrs wahrend der Bauzeit verstirkt. Im Zuge

dieser Arbeiten wurden

— 1.275tGeh- und Radwegelemente als orthotrope Plat-
te,

— 496 Stiick Rahmeneckenverstérkung,

— 255t Untergurtverstirkung sowie

— 2.700 Stiick Beulsteifen

eingebaut.

Der Korrosionsschutz der Briicke {ausschlieBlich der

Pylon- und Seilbeschichtung) wurde mitinsgesamt 56.000

m? komplett erneuert.
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