Bei diesem Beitrag handelt es sich um einen wissenschaftlich
begutachteten yng freigegebenen Fachaufsatz (, reviewed paper”).
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Neubay der Muldebriicke Wurzen

R. Rings, M. KaBelmann, H. Stétzel

Zusammenfassung Im Mai 2004 erhielt die Bietergemeinschaft
Porr Technobau Berlin GmbH und KSH Stahlbau Hannover GmbH
den Auftrag fir den Neubau der Muldebriicke bei Wurzen. Diese
Uberftihrt die B 6 Leipzig — Dresden 20 km ostlich von Leipzig
zwischen den Orten Bennewitz und Wurzen tiber den Fluss Mulde
sowie das Muldevorland. Der Uberbau der Flussbriicke wurde als
Dreifeldbriicke in Verbundbauweise mit einem Stahlgewicht von
2000 t und Stlitzweiten von 65,50 m — 100 m — 45,50 m sowie
einem Ziigelgurt Fachwerk, welches der Trassenkriimmung folgt,
ausgefiihrt. Die Briickenfldche betrdgt 4900 m2. Der Stahltberbau
wurde an beiden Muldeufern montiert, die Ostseite in Endlage, die
130 m lange Westseite auf einem Vormontagedamm mit anschlie-
Benden Langsverschub. Nach dem Ltickenschluss erfolgte die Her-
stellung der Fahrbahnplatte in 10 Betonierabschnitten sowie der
weitere Ausbau. An die 210 m lange Flussbriicke schlieBt eine
312m lange Vorlandbriicke in Spannbetonausfiihrung mit zwei
getrennten Uberbauten fiir die jeweiligen Richtungsfahrbahnen an.

The new Mulde Bridge at Wurzen

Abstract in May 2004 the bidding syndicate consisting of KSH
Stahlbau Hannover GmbH and Porr Technobau Berlin GmbH was
awarded the contract to build the new Mulde bridge near Wurzen.
The bridge is part of the B6 from Leipzig to Dresden and crosses
the river Mulde some 20 km east of Leipzig between the towns of
Bennewitz and Wurzen. The superstructure is designed as a com-
pound triple-vault bridge with a 2,000-ton steel weight, 65.50-m /
100-m / 45.50-m spans and a bridle-chord truss structure conform
to the curvature of the route. The steel superstructure was assem-
bled on both banks of the Mulde. The part on the eastern bank
was mounted in final position and the 130 m long western end was
put together on a preassembly embankment before being laun-
ched. After the gap was closed, the floor slab was produced in 10
concreting steps. The compound bridge with a length of 210 m is
followed by a prestressed concrete bridge with a length of 312 m
and two separate superstructures for the direction lanes.

1 Allgemeines

Der Neubau der Muldebriicke Wurzen iiberfiihrt die B 6
(Leipzig - Dresden) 20 km 6stlich von Leipzig zwischen den
Orten Bennewitz und Wurzen iiber den Fluss Mulde. Der
Uberbau wurde als vierstreifiger Querschnitt (RQ 20) aus-
gebildet, so dass sich eine Gesamtbreite zwischen den Ge-
ldndern von 22,25 m ergibt. Die Muldeflussbriicke wurde als
eine Dreifeldbriicke in Verbundbauweise mii einem Stahl-
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gewicht von 2000 t und mit den Stiitzweiten 65,50 m — 100 m
- 45,50 m ausgefiihrt. In den beiden groBeren Briickenfel-
dernist ein Ziigelgurt-Fachwerk ausgebildet, dass im Mittel-
streifen des einteiligen Uberbaus angeordnet ist. Die Trasse
der Flussbriicke verlduft zundchst in einer Klothoide (A =
150), an die sich ein Radius von 750 m anschliefit. Die Gra-
diente liegt in einer Kuppe mit einem Radius von 10600 m.
Bei der Vorlandbriicke wurden zwei Uberbauten in Spann-
betonbauweise ausgefiihrt. Die gewihlten Stiitzweiten hier
sind 20 m - 11 x 24,80 m - 20 m. Die {iber einen Trennpfeiler
an die Flussbriicke anschlieliende Muldevorlandbriicke, in
Form von zwei 13-feldrigen Spannbetondurchlaufirdgern,
hat eine Weite zwischen den Widerlagern von 512,80 m. Die
einzelnen Felder haben eine Stiitzweite von ca. 25 m. Die
Konstruktion stellt sich mit einer Konstruktionshéhe von
1,10 m als schlank und filigran dar.

2 Bauentwurf

Fir die Strombriicke wurde eine Losung gesucht, die den

Anforderungen aus Trassierung und Hochwasserschutz ge-

recht wird. Die Briickenkonstruktion sollte flach {iber dem

Geldnde verlaufen und bei einer auf 2,50 m beschrinkten

Bauhohe eine Stiitzweite von 100 — 120 m erreichen. Folgen-

de Varianten wurden hierzu untersucht:

- Stabbogen mit zwei Tragebenen, Bogenkasten Héhe von
1,20 bis 2,50 m

- Stabbogen als Mitteltriger, Hianger zur Ubertragung von
Querbeanspruchungen in V-Form ausgebildet

- Fachwerk als Mitteltrdager

- Ziigelgurt Fachwerk

Zur Ausfithrung gelangte ein auf der Westseite im Bereich

der groBiten Trassenkrimmung mittig angeordnetes Fach-

werk kleiner Bauhohe, dessen Obergurt der Form eines Zii-

gelgurtes entspricht. Das System wurde gewihlt, da die Vari-

ante bei giinstigen Baukosten Entwurfsgesichtspunkte wie

deutliches Zeigen der Trassenkriimmung ermdglichte (Bild

1) und dem Betrachter die geldufige Geometrie eines Ziigel-

gurtes préasentiert.

=
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Bild 1. Blick in Richtung Lingsachse Uberbau, Ziigelgurtfachwerk
Fig. 1. View along the superstructure's longitudinal axis, bridle-chord
truss structure
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Fiir die Muldevorlandbriicke wurde eine schlanke Spann-
betonkonstruktion mit grofien Spannweiten gewihlt, um
den kleinstméglichen Widerstand gegen die Stromung et-
waige Hochwasserereignisse vorzusehen.

Auf die Submission am 18.05.04 erfolgte die Vergabe an die
Bietergemeinschaft Porr Technobau Berlin GmbH / KSH
Stahlbau Hannover GmbH. Der Baubeginn war im Septem-
ber 2004. Die Fertigstellung ist fiir Mai 2007 geplant.

3 Ausfiihrungsplanung

3.1 Muldeflussbriicke

Der Uberbau besteht aus drei luftdicht verschweiiten Hohl-
késten, die im Abstand von ca. 10 m tiber Quertréiger verbun-
den sind und einer schlaff bewehrten Stahlbeton-Fahrbahn-
platte, die iiber Kopfbolzen mit der Stahlkonstruktion in Ver-
bund steht. Der Uberbau verlduft mit einer konstante Bauho-
he von 2,50 m. Der 4,20 m breite, mittlere Haupttriger wur-
de im Bereich des Ziigelgurt-Fachwerkes als vierzelliger
Kasten ausgebildet. Die Aussteifung der Hohlkésten erfolgt
durch Trapezsteifen.

Die an den Langstrdgern anschlieenden radial angeordne-
ten Quertridger haben einen I-Querschnitt und sind ebenfalls
mit der Fahrbahnplatte in Verbund.

Das Ziigelgurt-Fachwerk besteht aus 1,0 m breiten luftdicht
verschweiBten Hohlkésten. Im Raster von ca. 5,0 m sind die
Knotenpunkte des Fachwerkes angeordnet. Das Fachwerk
folgt im Grundriss der variablen Trassenkriimmung und hat
eine maximale Hohe von 11 m iiber der Gradiente.

Die Ausfiihrungstatik ergab in Abweichung zur Entwurfs-
planung auf Grund der Beanspruchung und der gedrunge-
nen geometrischen Verhalinisse fiir den Ziigelgurt erforder-
liche Blechstirken, die bei der Materialverteilung durch-
gehende Zusatzlamellen erforderlich machten. Die an das
Bauwerk gestellten dsthetischen Anspriiche liefen nur eine
innenliegende Lamelle zu.

Die Querschnitte Ziigelgurt entsprechend Materialvertei-
Iung wurden in Bild 2 bis 5 dargestellt:

Die GurtstéBe konnten mit der iiblichen Fenstertechnik fiir
die Montage ausgebildet werden. Die Ziigelgurtspiize erfor-
derte jedoch besondere Sorgfalt, da hier infolge von Materi-
al- und somit auch Schweilinahtkonzentration eine in der
Fertigung herstellbare Detaillosung gefunden werden
musste, die der Bedeutung dieses Punktes hinsichtlich Bean-
spruchung und Tragverhalten des Bauwerkes gerecht wur-
de. Die Uberlegungen ergaben schnell, dass eine Verein-
fachung des Punktes und eine Qualititssicherung in der Fer-
tigung erzielt werden konnte, wenn die innen liegende Gurt-
lamelle nicht durchgebunden werden musste.

Bild 6 veranschaulicht die Nachteile einer durchgebunde-
nen Lamelle und die sich daraus ergebenden Nahtanhdu-
fungen.

Mit der zum Einsatz kommenden Materialgiite S355 und den
zuldssigen Blechdicken war die innenliegende Lamelle un-
verzichtbar. Daher wurde an den Bauherren der Wunsch he-
rangetragen, den Knotenpunkt in der Materialgiite S460 NL
auszufiihren und eine erforderliche Zustimmung im Einzel-
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Bild 2. FuBpunkt
Fig. 2. Bottom area
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Bild 3. Gurtmitte

Fig. 3. Center of chord
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Bild 4. Untere Knotenpunktebene
Fig. 4. Lower knot level
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Bild 5. Hochpunkt
Fig. 5. Upper chord level

fall zu erwirken. Nach Vorlage der Detailplanung wurde dem
Wunsch entsprochen und die Zustimmung erfolgte durch
das BMV unter der Auflage der Beriicksichtigung der den
giiltisen Regelwerken angelehnten Nachweise beziiglich
Qualitédtssicherung und Verarbeitharkeit.

Die Ausbildung der ausgefiihrten Ziigelgurtspitze ist in
Bild 7 dargestellt.

Der duliere Gurt wird im Knotenbereich in S460 ausgefiihrt,
ebenfalls die beiden Deckelschliefbleche. Die Durchhinde-
linge der inneren Lamelle betrdgt ab Mitte Gurtstofi 1400
mm, so dass die anteilige Gurtnormalkrafl in den Knotenbe-
reich ausstrahlen kann.
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DETAIL: SchweiBnaht

Bild 6. Ziigelgurtspitze — Entwurf
Fig. 6. Bridle chord top — preliminary design

3.2 Fahrbahnplatte

Zur Aufnahme des Fachwerkuntergurtes und der Gleitwin-
de wurde der Mittelstreifen von Achse 10 an von 2,0 m auf
2,560 m aufgeweitet. Die Fahrbahnplatte hat damit ab Achse
10 eine Breite von 22,95 m. Ab Feldmitte zwischen Achse 20
und 30 wird die Breite des Mittelstreifens wieder auf 22,45 m
reduziert. Die verdnderliche Plattenbreite wird in den Kra-
garmen ausgeglichen. Die Platte spannt quer iiber die
Hauptirdgerkisten mit einer Stiitzweite von 4,0 m bzw. 5,0
m. Die Plattendicke betrédgt im Mittel ca. 32 cm.

Aufgrund der Verbindung der Stahlhaupttriger iiber hohen-
gleiche Quertriger und dem Verbot von Durchdringungen
der Verbundplatte ist ein sinnvoller Einsalz eines Schalwa-
gens zur Herstellung der Fahrbahnplatte nicht méglich. Da-
her entschied man sich dafiir, die Verbund-Fahrbahnplatte
des Uberbaus unler Verwendung von konventioneller Scha-
lung herzustellen. Dies geschieht durch den Einsatz von Ge-
riistkonsolen im Kragarmbereich, die an eigens hierfiir an
den Stahlbau angeschweiliten Anhidngepunkten befestigt
werden. Die Betonfahrbahn zwischen den Hauptirdgern
wird mit Hilfe von Nagelplattenbindern auf Alumininmstiit-
zen hergestellt. Als Hilfsmittel hierfiir wurde eine verfahr-
bare Arbeitsbiihne zwischen den Hauptirdgern konzipiert,
die auch im Bereich der Pfeiler zwischen den Lagern ver-
fahrbar ist.

B'ild 8. Werkstattfertigung'Zijgelgurtspifze
Fig. 8. Shop manufacture of the bridle chord top
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Bild 7. Ziigelgurtspitze — Ausfilhrung
Fig. 7. Bridle chord top — execution

3.3 Muldevorlandbriicke

Fiir die Muldevorlandbriicke wurde zur Gewihrleistung der
Sicherheit aufgrund der Hochwassergefahr wihrend der
Uberbauherstellung und aus wirtschaftlichen Aspekten, der
Einsatz einer Vorschubriistung beschlossen.

Diese Vorschubriistung wurde so gewihlt, dass der Ver-
schub einschliefllich der Schalung an den Pfeilern vorbei
moglich ist. Nach vollzogenem Vorschub waren nur noch ge-
ringe Schalarbeiten notwendig, um den neuen Uberbau-
abschnitt betonieren zu kénnen. Insgesamt gibt es 12 Uber-
bauabschnitte. Pro 50 m langem Uberbauabschnitt wurden
zwei Wochen Herstellungszeit benétigt.

4 Fertigung

Die Fertigung erfolgte in den Fertigungsbetrieben der KSH
Stahlbau Hannover GmbH in Hannover (1400 t) und ZSB in
Zwickau (600 t) (Bild 8 und 9). Es wurden Bauteile von bis zu
25 m Lénge, 4,00 m Breite und einem Maximalgewicht von
62 t gefertigt und per LKW-Transport zum Einbauort gefah-
ren. Es kam Stahl der Giite S355 und S460NL (Ziigelgurtspit-
ze) zur Anwendung. Die Einzelblechdicke betrug bis zu 80
mm.

Vor der Auslieferung wurde die gesamte Konstruktion, mit
Ausnahme der Baustellenstofibereiche, mit dem Werkstatt-
korrosionsschutz versehen. Die letzte Deckbeschichtung er-
folgt auf der Baustelle.

Bild 9. Werkstattfertigung mittlerer Hohlkasten
Fig. 9. Shop manufacture of the central holiow box
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Bild 10. Die in Endlage montierte Ostseite
Fig. 10. The eastern section mounted in end position

5 Herstellung

5.1 Herstellung der Unterbauten

Die Errichtung der Unterbauten begann mit der Herstellung
der Ortbetonrammpfihle als Griindung. Nach deren Fertig-
stellung wurden die Pfeiler und Widerlager errichtet. Die
Kammerwand des Widerlagers wurde nach erfolgtem
Lingsverschub der Stahlkonstruktion nachtrdglich beto-
niert.

5.2 Stahlbaumontage

Vormontage

Die Montage des Uberbaues erfolgte an beiden Mulden-
ufern, auf der Ostseite wurde der ca. 81 m lange Uberbau mit
Unterstiitzung auf dem Trennpfeiler 40, auf den Hilfsstiitzen
sowie auf der Betonierhilfsstiitze HS 25 direkt in Endlage
montiert. Dazu wurde im Muldebereich bis zur Hilfsstiitze
25 eine temporire Vorschiittung hergestellt. Die Montage er-
folgte als Kranmontage durch Einheben der Haupttrdger-
segmente in Transporteinheiten, die auf einer Zulage abge-
legt, in ihrer Lage stabilisiert und einschliefilich der Quer-
triager miteinander verschweilit wurden. (Bild 10)

Die Vormontage des Uberbaues West erfolgte fiir den insge-
samt ca. 130 m langen Uberbau auf Zulagen in der span-
nungslosen Werkstattform. Hier war ein Vormontageplatz

Bild 11. Vormontage Westseite
Fig. 11. Preassembly on the western bank

bis ca. 120 m hinter dem Widerlager Achse 10 vorgesehen.
Die Zulagen wurde alle 10 m im Bereich der Quertridgerach-
sen angeordnet und besltanden aus Stapeltrégern mit Hy-
draulikzylindern, die ein vertikales Ausrichten der Einzel-
bauteile zulieBen. Die Vormontage erfolgte auskragend ca.
8,50 iiber einer Hilfsstiitze als Vorkopfmontage in Richtung
Endquertrédger. Parallel zum Uberbau wurde der Ziigelgurt
montiert, ebenfalls als Vorkopfmontage. (Bild 11)
Weiterhin wurde der Uberbau in Achse 10 zur Gewéihrleis-
tung der Lagesicherheit im Endzustand vor Verschub per-
manent mit 125 to ballastiert. Der Ballast wurde in Form von
Stahlblechen in den Endbereich des dulleren Hauptirdger-
hohlkasten sowie in den Endquertrdger eingebracht. Da dies
erst kurz vor Abschluss des Lingsverschubes moglich war,
wurden im Deckblech der betreffenden Bereiche ausgesteif-
te Offnungen vorgesehen, die nach dem Ballaslierungsvor-
gang permanent verschlossen wurden.

Als Schweillverfahren wurde durchgehend Schutzgas
(tMAGM) eingeselzt, die Arbeitsbereiche wurden den Anfor-
derungen entsprechend eingehaust.

Verschub .

Der Liangsverschub des Uberbaues West erfolgle iiber die
station#ren Verschubstationen auf den Hilfsstiitzen und mit
Plattformwagen (Bild 12 u. 13). Der Vortrieb wurde durch.
die Plattformwagen und mit einer Verschubhydraulik er-

Bild 12. Verschubstation
Fig. 12. Launching station

Bild 13. Unterbauen der Plattformwagen
Fig. 13. Substructures for the platform cars
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zielt. Der Voririeh mittels Plattformwagen ist abhingig von
der Auflast auf qeq Fahrzeugen. Da diese in den spiteren
Verschubphagen abnahm, wurde hier mittels einer Stahl-
stange, an der Hydraulikzylinder mit Spannbacken angrei-
fen, der bengtigte Vorschub erzeugt.

Prinzipieller Aufbau der Verschubstationen:

- Verschublager mit PTFE-Einlagen auf Kalotten
bzw. Kugeldruckplatten

- Pressen

- Pressenplatten mit Arrelierungen

- Verschubiriiger

Der Verschub erfolgte unter jeweils beiden Stegen der duBe-
ren Haupttriger tiber den Untergurt. In Lingsrichtung wur-
den pro Steg je drei Verschublager eingesetzt. Horizontal
wurde die Briicke an den Verschubstationen an beiden dulle-
ren Haupttridgern durch Wilzwagen gefiihrt. In den ersten
Verschubphasen wurden sechs Platiformwagen mit jeweils
sechs Achsen ca. 35 m vom Briickenende der Westseite ent-
fernt eingesetzt. Nach dem Auflaufen und Uberschreiten der
Achse 20 wurde der Uberbau in Achse 10 freigesetzt, die
Plattformwagen entfernt und unter dem Endquertriger in
Achse 10 angeordnet. Der weitere Lingsverschub erfolgte
mit einer auf drei reduzierten Anzahl von Platiformwagen.
Bei einem Verschubgewicht von ca. 1400 to ergab sich eine
max. Lastin der Verschubhydraulik von ca. 70 to in Briicken-
lédngsrichtung. Die erreichbare Verschubgeschwindigkeit ist
lastabhiingig und betrégt ca. 12-23 m/Std (Bild 14 und 15).

Fiir das Schlielen des Mittelstoles nach Einschub der West-
seite wurden die Hauptiriger an der Betonierhilfsstiitze
HS25 gegeniiber der Endlage iiberhoht gelagert. Die restli-
che Unterstiitzung erfolgt in Endhdhe. Vor dem SchlieBen
des MittelstoBes Uberbau Ost / West wurden alle Hilfsstiitzen
auller HS25 freigesetzt und demontiert.

Weiterhin war am MittelstoB3 ein Passfeld vorgesehen, d.h.
nach Aufmal und Auswertung wurde die Ostseite abgeléngt
und so auftretende Lingentoleranzen ausgeglichen.

Nach Abschweillen des Mittelstofles, dem Lagereinbau in
Achse 20 und 30, sowie dem Einbau der Betonierhilfslager in
Achse 10, 25 und 40 und einem Aufmaf wurde der Uberbau
zum Betonieren iibergeben.

5.3 Betonierarbeiten

Die Herstellung der Fahrbahnplatte erfolgt abschnittsweise
in Ortbeton. Der Betonierfortschritt erfolgt mit Abschmnitts-
lingen von ca. 20 m vom Widerlager Achse 10 ausgehend bis
kurz iiber die vorhandene Hilfsstiitze in der Mulde; anschlie-
Bend wird die Schalung zum Trennpfeiler in Achse 40 umge-
setzt. Von hier aus erfolgt die Betonage des ersien Abschnitts
(ca. 40 %) im Feld 40 — 30; dann wird die Hilfsstiitze in der
Mulde zur Erzielung eines Eigengewichisverbundes ausge-
baut. Im Anschluss werden die beiden letzten Beton-
abschnitte so hergestellt, dass sich diese Uber der Stiitzen-
achse 30 abschlieBend treffen. Nach Fertigstellung der Be-
tonfahrbahnplatte wird der Briickenausbau komplettiert.

Hauptaufsatz

Bild 14. Startphase Léngsverschub
Fig. 14. Starting the longitudinal launch

Bild 15. Briickenquerschnitt bei Verschub
Fig. 15. Cross section during launching

Bild 16. Uberbau vor Liickenschluss
Fig. 16. Superstructure before the gap is closed
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6 Korrosionsschutz und Gestaltung

Das Aufbringen des letzten Deckanstriches erfolgt nachlau-
fend zu den Arbeiten Herstellung Fahrbahnplatte. Es wird
ein bewihrtes System nach TL/TP-Kor Blatt 87 eingesetzt.
Dies besteht aus einer SA 2 % strahlenirosteten Stahloberfl4-
che, einer 70 mym Grundbeschichtung auf Epoxidharz
Grundlage mit Zinkstaub, 80 mym zusétzlicher Kanten-
schutz, aus zwei jeweils 80 mym starken Zwischenbeschich-
tungen auf Epoxidharz Grundlage mit Eisenglimmer und ei-
ner abschliefenden 80 mym Deckbeschichtung auf Polyu-
rethan Basis ohne Eisenglimmer. Aufgrund der Standzeiten
des Anstriches vor Aufbringung des letzen Deckanstriches
ist eine Zwischenreinigung zur Aktivierung der Oberfliche
erforderlich.

Vom Bauherren werden die Moglichkeiten der Farbgebung
und aktiven Gestaltung genutzt. Das Bauwerk wird in dem
angenehm hellen Farbton Aluminiumweiss erstrahlen, die
Oberseite des Ziigelgurtes wird farblich in Verkehrsrot ab-
gesetizl werden und so noch einmal der gelungene Entwurf
unterstrichen.

7 Baustellenmanagement

Der Bau der beiden Briicken stellt eine besondere Heraus-
forderung dar, denn es muss jeder Zeit mit einem Hochwas-
serereignis gerechnet werden. Daher ist es Pflicht der ortli-
chen Bauleitung, sich in der kritischen Jahreszeit téglich
iiber die aktuellen Wasserstinde der Mulde und Ihrer Ne-
benfliisse zu informieren. Fiir die Wochenenden wurde ein
Bereitschafts- und Finsatzplan erstellt, um bei Hochwasser
die Baustelle kurzfristig berdumen zu kénnen. Die Contai-
ner sind mit Spundwinden und Trigern gegen Wegschwim-
men gesichert.

An der Konstruktion Beteiligte
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