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Monobogen als Tor zum Spessart
Ersatzneubau der Uberfiihrung der StaatsstraRe 2312

im Zuge der Bundesautobahn A3

Die Bundesautobahn A3 zéhlt zu den bedeutendsten Bundesauto-
bahnen in Deutschland. Aufgrund der hohen Verkehrsbhelastung
wird die Bundesautobahn A3 zwischen Aschaffenburg und dem
Autobahnkreuz Biebelried sechsstreifig ausgebaut. Ausgewdéhlte
Bauwerke im Streckenabschnitt erhalten eine besondere Gestal-
tung mit Wiedererkennungswert. Dazu zéhlt auch die Uberfiih-
rung der Staatsstralle 2312, der sogenannte Monobogen. Im Zuge
des sechsstreifigen Ausbaus der Bundesautobahn A3 wird durch
die Verlegung der Bundesautobahn A3 und der Staatsstralle 2312
ein neues Kreuzungshauwerk erforderlich. Die Konzeption der
neuen Briicke soll inshesondere der schiefwinkligen Kreuzungs-
situation Rechnung tragen. Entworfen wurde ein Tragwerk, wel-
ches in seiner Statik und Ansicht der Schiefe entgegenwirkt. Der
diagonal iiber den Uberbau spannende Monobogen mit beidseiti-
gen Seilabspannungen kreuzt nahezu rechtwinklig die unterfiihrte
Bundesautobahn. Die regelméRig angeordneten Seilaufhdngun-
gen ermdglichen ein sehr schlank gestaltetes Briickendeck,
welches seine Wirkung unabhéngig vom Betrachtungswinkel
entfaltet. Der Bogen zeigt sich aufgrund seiner nahezu rechtwink-
lig zur Bundesautobahn gerichteten Anordnung unverfélschtin
seiner wahren Bogenform. Die Form der Seiliiberspannung ist
neben statischen Aspekten von der architektonisch gestalteten,
gekreuzten Hangeransicht geprégt. Fiir das architektonisch
gestaltete Tragwerk wurden vollverschlossene Seile gewahlt,

da deren AuBendurchmesser und die Geometrie der Verankerun-
gen gegeniiber Litzenseilen eher den Proportionen der filigranen
Briickenkonstruktion mit den vergleichsweise kurzen Seilldingen
gerecht werden.

Stichworte: Seil, vollverschlossen; Bogenbriicke;
Tragwerkskonstruktion; Hohlkasten

Gateway to the Spessart — Replacement of the transfer of the
state road 2312 in the course of the construction of the federal
highway A3. The Federal Highway A3 is one of the most important
federal motorways in Germany. Due to the high traffic load, the
Federal Highway A3 between Aschaffenburg and the Biebelried
motorway junction will be expanded to six lanes. Selected
bridges in the section receive a special design with recognition
value. This includes the transfer of the state road 2312, the so-
called Monobogen. This single arch creates a gateway to the
Spessart. As part of the six-lane expansion of the Federal High-
way A3, the relocation of the Federal Highway A3 and the state
road 2312 will require a new intersection. The conception of the
new bridge should take into account in particular the oblique
crossing situation. A structure was designed that counteracts the
skewness in its statics and view. The diagonally over the super-
structure exciting Monobogen with bilateral cable suspensions

crosses at almost right angles the underpassed federal highway.
The regularly arranged cable suspensions allow a very slim de-
signed bridge deck, which unfolds its effect regardless of the
viewing angle. Due to its almost right-angled orientation to the
federal highway, the arch is unadulterated in its true arched form.
The shape of the rope overstretch is characterized by static as-
pects of the architecturally designed, crossed trailer view. For the
architecturally designed structure, fully closed ropes were cho-
sen, as their outer diameter and the geometry of the anchorages
compared to stranded cables are better suited to the proportions
of the filigree bridge.

Keywords: fully closed rope; arch bridge; steel construction;
box-type construction

1 Einleitung

Die Bundesautobahn A3 ist Europastrale und Bestandteil
des transeuropdischen Verkehrsnetzes. Sie verbindet die
Beneluxstaaten mit Siideuropa und innerhalb Deutsch-
lands Bayern mit den Zentren am Rhein. Sie z&hlt damit
zu den bedeutendsten Strecken im Netz der Bundesauto-
bahnen. Die A3 wurde Ende der 1950er und Anfang der
1960er Jahre als vierstreifige Autobahn durch Spessart und
Steigerwald gebaut und ist heute stark {iberlastet. Die
durchschnittlichen Verkehrsbelastungen bei Aschaffen-
burg und Niirnberg liegen bei 100 000 Fahrzeugen pro Tag.
Vermehrte Unfille und Staus sind die Folge. Im Bedarfs-
plan fiir die Bundesfernstralen ist der sechsstreifige Aus-
bau von der Anschlussstelle Aschaffenburg bis zum Auto-
bahnkreuz Biebelried deshalb als vordringlicher Bedarf
ausgewiesen. Mit dem sechsstreifigen Ausbau wird eine
leistungsfidhige und den heutigen Anforderungen gerechte
Verkehrsverbindung geschaffen.

Grolle Teile des insgesamt 94 km langen sechsstreifi-
gen Ausbaus sind bereits fertig gestellt (Bild 1). Derzeit
laufen u.a. noch die Ausbauarbeiten im Spessart zwischen
der Anschlussstelle Rohrbrunn und der bereits neu gebau-
ten Haseltalbriicke mit den Ersatzneubauten von zwei
GroRbriicken - der Uberfiihrung der StaatsstralRe 2312
und der Talbriicke Rohrbuch. Ausgewdhlte Bauwerke im
Streckenabschnitt zwischen Aschaffenburg und dem Auto-
bahnkreuz Biebelried bei Wiirzburg erhalten eine beson-
dere Gestaltung mit Wiedererkennungswert. Dazu z&hlt
auch die Uberfiihrung der StaatsstraRe 2312, der soge-
nannte Monobogen.
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Bild 1. Sechsstreifiger Ausbau der Bundesautobahn A3 zwischen Aschaffenburg und Autobahnkreuz Biebelried
Fig. 1. Six-lane extension of the A3 motorway between Aschaffenburg and the Biebelried motorway junction

2 Bestandsbauwerk

Im Bereich der bestehenden, sehr schiefwinkligen Uber-
fiihrung der Staatsstralle 2312 verlduft die Bundesauto-
bahn A3 in einer tiefen Einschnittslage. Das Bestandsbau-
werk wurde als Bogenbriicke mit aufgestdnderter Fahr-
bahn errichtet (Bild 2). Die Bogenbriicke ist dabei im
Grundriss orthogonal entworfen, sodass sich in der BAB-
Ansicht aufgrund des schiefen Betrachtungswinkels eine
grofle, wuchtig wirkende Ansichtsflachen ergeben.

3 Entwurf

Im Zuge des 6-streifigen Ausbau der Bundesautobahn A3
im Abschnitt ,westlich AS Rohrbrunn - Haseltalbriicke*
wird durch die Verlegung der Bundesautobahn A3 und der
Staatsstralle 2312 ein neues Kreuzungsbauwerk erforder-
lich. Die verlegte StaatsstraBe 2312 kreuzt weiterhin sehr
schiefwinklig die neu ausgebaute Bundesautobahn A3, die
im Kreuzungsbereich — wie auch im Bestand - in einer
tiefen Einschnittslage verldauft. Aufgrund der exponierten
Lage der Uberfiihrung am Hochpunkt des Spessarts soll
das neue Bauwerk eine besondere Gestaltung erhalten.
Die Konzeption der neuen Briicke soll dabei insbesondere
der schiefwinkligen Kreuzungssituation Rechnung tragen.

Entworfen wurde daher ein Tragwerk, welches in sei-
ner Statik und Ansicht der Schiefe entgegenwirkt. Der dia-
gonal iiber den Uberbau spannende Monobogen mit beid-
seitigen Seilabspannungen kreuzt nahezu rechtwinklig die
unterfiihrte Bundesautobahn. Die regelméRig angeordne-

ten Seilaufhéngungen ermoglichen ein sehr schlank gestal-
tetes Briickendeck, welches seine Wirkung unabhingig
vom Betrachtungswinkel entfaltet. Der Bogen zeigt sich
aufgrund seiner nahezu rechtwinklig zur Bundesautobahn
gerichteten Anordnung unverfélscht in seiner wahren Bo-
genform und harmoniert auch mit der Wannenausrundung
des Briickendecks (Bilder 3, 4 und 5). Die gegenldufigen
Seilebenen mit Seillingen zwischen ca. 6 m und 50 m tra-
gen das Briickendeck. Die Form der Seiliiberspannung ist
neben statischen Aspekten von der architektonisch gestal-
teten, gekreuzten Héngeransicht geprégt. Jede Seilebene ist
vergleichbar mit einer einhiiftigen Schréagkabelbriicke mit
einem Riickhdngeseil.

Bild 2. Blick auf die bestehende Bogenbriicke
Fig. 2. View of the existing arch bridge
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Bild 3. Visualisierung des Briickenentwurfs
Fig. 3. Visualization bridge design

4  Tragwerksplanung
4.1 Konstruktion

Das mit einem Kreuzungswinkel von 157 gon schiefwink-
lige Briickendeck mit einer Stiitzweite zwischen den Wi-
derlagerachsen von 108,3 m und einer Breite zwischen den
AuBenkanten der Gesimskappen von 12,5 m ist als Ver-
bundtragwerk konzipiert. AuBen liegende Hohlkasten-
langstrager und im schiefen Kreuzungswinkel verlaufende
Hohlkastenquertrédger bilden einen Stahltrégerrost, auf den
die max. 37 cm dicke Stahbetonverbundplatte mittels
Kopfbolzendiibel schubfest aufbetoniert ist. Der Abstand
der Quertréger betrédgt 14,4 m und entspricht dem Abstand
der Seilverankerungen, die in Verldngerung der Quertrager
an Konsolen aullerhalb des Briickendecks angeordnet

sind. Langs- und Quertréger besitzen die gleiche Bauhohe
und sind luftdicht verschweil$t. Die Konstruktionshohe des
Briickenquerschnittes betragt gesamt 1,32 m.

Die Wahl von Hohlkastenlédngs- und -quertrégern er-
gibt eine harmonische und wartungsfreundliche Briicken-
untersicht mit ebenen Fldchen und begiinstigt vor dem
Hintergrund des rdumlichen Tragverhaltens den Entwurf
dauerhafter Detailausbildungen (Bild 6).

Weiterhin wird mit der Ausbildung torsionssteifer
Querschnitte eine raumliche Versteifung des schiefwinkli-
gen Tréagerrostes erreicht. Die gegenldufigen Seile mit un-
einheitlichen Langen, Neigungen und Querschnitten be-
wirken unterschiedliche ,Federsteifigkeiten“ der Seilauf-
héngung iiber die Briickenldnge sowie beiderseitig eines
Briickenquerschnittes. Auch gleichmalflige vertikale Belas-
tungen des Uberbaus fiihren entsprechend nicht nur zu
einer Durchbiegung, sondern ebenso zu einem Tordieren
des Briickenquerschnitts. Die konstruktive Durchbildung
der Tragstruktur trdgt damit der Begrenzung ortlicher
Durchbiegungen Rechnung.

Aufgelagert sind die beiden Léangstréger des Briicken-
iiberbaus in jeder Auflagerachse iiber Kalottenlager auf
massiven flach gegriindeten Widerlagern, deren Schiefe
dem Kreuzungswinkel des Bauwerkes entspricht. In der
Bauwerksachse sind mittige Fiihrungslager eingebaut, die
auf dem westlichen Widerlager allseitsfest und auf dem 6st-
lichen Widerlager querfest ausgebildet sind. Weil mit einer
in Langsrichtung ,,schwimmenden“ Lagerung mit theoreti-
schem Festpunkt in Briickenmitte durch das Verformungs-
verhalten des Bogens keine Reduktion der maximalen
Dehnwege an den Ubergangskonstruktionen erreicht wer-
den konnte, wurde ein Lagerungskonzept mit einem ein-

Regelquerschnitt D1-D1
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Bild 4. Briickenquerschnitt
Fig. 4. Bridge cross-section
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Bild 5. Briickendraufsicht
Fig. 5. Bridge top view

seitigen Festpunkt konzipiert, zumal diese Lagerung auch
keine relevanten Zusatzbeanspruchungen im Gesamttrag-
werk bewirkte.

Die Hohlkastenquerschnitte der Haupttrdager und der
Endquertréager sind vor den Widerlagern mit Ballastbeton
verfiillt. Damit konnten negative Lagerkréfte vermieden
werden, die sich ansonsten durch die Schiefwinkligkeit des
Briickendecks in Verbindung mit dem durch die asymme-
trischen Seilsteifigkeiten hervorgerufenen raumlichen Ver-
formungsverhalten des Briickeniiberbaus ergeben hétten.

Der Stahlbogen des Briickentragwerkes hat eine
Spannweite von ca. 58 m und einen Bogenstich von ca.
30 m (Bild 7). Die Abmessungen des Hohlkastenquer-
schnittes betragen B x H =2,00 m x 1,35 m. Die statischen
Berechnungen ergaben Blechdicken bis zu 95 mm. An den
FulBpunkten ist der Stahlbogen in die flach gegriindeten
Fundamente eingespannt. Um die Lasten in den Baugrund
abzutragen und die fiir die Tragsicherheit bedeutsame FuR3-
einspannung des Bogentragwerkes sicherzustellen, waren
Kéampferfundamente mit den Abmessungen von ca. L x B =
18,5 m x 10,0 m auf miirben bis festen Sandsteinen erfor-
derlich. Die rdumlichen Verformungen aus Verkehr des
nicht nur maRgeblich auf Druck, sondern wegen der asym-

i s

Bild 6. Briickenuntersicht
Fig. 6. Bridge bottom view

metrischen Seilaufhdngungen durch schiefe Biegung und
Torsion beanspruchten Bogentragwerkes betragen mit den
statisch berechneten Querschnittsabmessungen vertikal
und horizontal weniger als 20 mm.

Fiir das architektonisch gestaltete Tragwerk wurden
vollverschlossene Seile gewdhlt, da deren Auendurchmes-
ser und die Geometrie der Verankerungen gegeniiber Lit-
zenseilen eher den Proportionen der filigranen Briicken-
konstruktion mit den vergleichsweise kurzen Seillingen
gerecht werden (Bild 8). Weitere Vorteile der vollverschlos-
senen Seile sind die hohe Redundanz, da auch mehrere
Drahtbriiche die Tragsicherheit durch die innere Reibung
nicht aufheben, sofern die Briiche iiber die Linge verteilt
sind, sowie die einfache Nachpriifbarkeit der nicht ver-
wahrten Seile. Zur Ausfithrung kamen Galfan-verzinkte
vollverschlossene Spiralseile der Fa. Bridon mit den Seil-
nenndurchmessern von 120 mm, 133 mm und 145 mm.
Am Stahlbogen sind die Seile mit Gabelseilkopfen befes-
tigt, zylindrische Seilkdpfe mit Stiitzmuttern ermoglichten
das Anspannen der Seile am Briickendeck.

Die Anschlagpunkte am Bogen wurden mit Aus-
nahme fiir die Riickhédngeseile so gewahlt, dass die System-
linien der Seile in der Mitte des Bogenuntergurtes anschlie-

Bild 7. Monobogen in Bau
Fig. 7. Mono arch under construction
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Bild 8. Monobogen im Bau
Fig. 8. Mono arch under construction

Ben und nicht etwa im Schwerpunkt des Hohlkastenquer-
schnittes. AusschlieRlich optische Griinde waren hierfiir
entscheidend. Die Exzentrizitdt im Hohlkastenquerschnitt
konnte in Kauf genommen werden.

4.2 Statisches System, Belastungen und Seilvorspannung

Die Berechnung des Tragwerkes erfolgte an einem raumli-
chen baustatischen Modell aus Stab- und Schalenelemen-
ten. Das Briickendeck wurde hierbei als Faltwerk abgebil-
det, da ein Stabsystem oOrtliche Spannungen und Verfor-
mungen durch die breiten Hohlkisten der Haupttrager
und durch die schiefwinklige Deckgeometrie nicht ausrei-
chend genau wiedergab. Sonst iibliche gesonderte Detail-
modelle, etwa fiir die Lasteinleitung der Seilkréfte iiber die
Konsolen in das Briickendeck, konnten damit entfallen.
Nur fiir die Nachweise der Stabilitdt des Gesamttragwer-
kes wurde ein separates Stabsystem betrachtet, um zutref-
fende Verzweigungsfaktoren fiir die Hauptbauteile wie
Bogen und Briickendeck zu erhalten. Neben der Berech-
nung des statischen Systems mit einer Volleinspannung
des Bogens in die Flachfundamente wurden Grenzbetrach-
tungen fiir die Bettung auf dem anstehenden Baugrund
durchgefiihrt. Geometrische Grundlage der statischen Sys-
tembeschreibung sowie der Konstruktionspldne war ein
3D-Modell, das mit der CAD Software Siemens NX erstellt
wurde.

Auller fiir die Eigen-, Temperatur- und Windlasten,
Stiitzensenkungen sowie Kriechen und Schwinden ist das
Bauwerk fiir das Lastmodell LM1 und LM2 nach DIN EN
1991-2 sowie fiir das Ermiidungslastmodell 3 bemessen.
Als aullergewOhnliche Einwirkung wurde der Ausfall jedes
einzelnen Seiles unter Beriicksichtigung der dynamischen
Effekte betrachtet. Die Seilvorspannung wurde so gewahlt,
dass die vertikalen Verformungen in den Seilaufhdnge-
punkten zum Zeitpunkt der Briickenfertigstellung gleich
null waren. Damit ndherte sich die Momentenbeanspru-
chung im Briickendeck einem Durchlaufsystem an.

Im Allgemeinen wird aus Zeit- und Kostengriinden
eine Seilmontage mit einem einzigen Spannvorgang ange-
strebt. Wegen der Asymmetrie des Bauwerkes und der
raumlich unterschiedlichen ,Federsteifigkeit“ der Seilauf-
héngung wurde das Vorspannen der Seile beim vorliegen-
den Bauwerk in zwei Phasen durchgefiihrt. Im ersten
Spannvorgang wurden die Seile Nr. 1 bis 4 N + S (Nord
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Bild 9. Seileinbau
Fig. 9. Cable installation

und Siid) unter dem Bogen und die beiden Riickhédngeseile
Nr. 6 N + S vorgespannt (Bild 9). Die Vorspannung erfolgte
so, dass einerseits fiir die weitere lineare statische Betrach-
tung die effektiven Seilsteifigkeiten ausreichend grof§ wa-
ren und andererseits das Briickendeck zur Vermeidung
eines nichtlinearen Systemverhaltens noch auf dem Trag-
geriist auflag. Nicht vorgespannt wurden in dieser ersten
Phase die beiden kiirzesten Seil Nr. 5 N + S, da diese die
Auflasten des Briickendecks durch ihre grote im Trag-
werk vorhandene Seilsteifigkeit quasi als Punktlagerung -
ungiinstig fiir Fahrbahnbeanspruchung und Seilvorspan-
nung — angezogen hétten. Nach dem ersten Spannvorgang
wurde das Traggeriist abgesenkt, die Seile Nr. 5 N + S ein-
gebaut und die Endvorspannung auf alle Seile aufgebracht.

4.3 Nachweisfiihrung und Dynamik

Zur Dimensionierung des Tragwerkes wurden die durch
das bautechnische Regelwerk geforderten Nachweise im
Grenzzustand der Tragfdhigkeit, der Ermiidungssicherheit
sowie gegen ein Ortliches und globales Stabilitdtsversagen
gefiihrt. Verzweigungslastuntersuchungen zeigten fiir den
Bogen eine hohe Sicherheit gegen Stabilitdtsversagen. Fiir
das Briickendeck wurden ergénzend Nachweise nach The-
orie II. Ordnung gefiihrt. Fiir die Dimensionierung des
Tragwerkes wurde die Reihenfolge der Montage bertiick-
sichtigt. Die Nachweise der Tragsicherheit und die Berech-
nungen der Verformungen mit der spannungslosen Werk-
stattform ergeben sich aus der Summe der Einzelbelastun-
gen in den jeweiligen Bauzustédnden.

Fiir die Seile des Tragwerkes wurden auf Grundlage
der DIN EN 1993-1-11 und dem Nationalen Anhang die
Grenzzustdnde der Tragfdhigkeit, die Grenzzustande der
Gebrauchstauglichkeit und die Ermiidungssicherheit nach-
gewiesen. Alle Berechnungen wurden nach Theorie I. Ord-
nung gefiihrt, da die Nachweise der effektiven Seilsteifig-
keiten mit Eqg > 0,95 E die Vernachldssigung der Wirkung
des Seildurchhanges erlaubten.

Die Berechnungen der Tragfdhigkeit zeigten geméR
dem bautechnischen Regelwerk die Zuldssigkeit der maxi-
malen Seilkrifte im Bruchzustand ohne die Beriicksichti-
gung von Verdrehwinkeln an den Seilverankerungen. Die
Nachweise der Spannungsbegrenzung im Grenzzustand
der Gebrauchstauglichkeit wurden dagegen unter Beach-
tung der Biegespannungen im Bereich der Seilverankerun-



gen gefiihrt. Grundsétzlich wére es geméll dem Nationalen
Anhang DIN EN 1993-1-11/NA zulédssig gewesen, die
Nachweise ohne Biegeeffekte gegen fg; s = 0,45 oy zu fiih-
ren. Wegen der Besonderheit des Tragwerkes mit der asym-
metrischen Geometrie und dem rdumlichen Verformungs-
verhalten wurden die Winkeldnderungen in den Veranke-
rungspunkten jedoch nicht als untergeordnet angesehen.
Die Biegespannungen wurden entsprechend gemé&R der
DIN EN 1993-1-11 mit in die Nachweisfiihrung einbezo-
gen und die Grenzspannungen mit fg; g = 0,50 oy einge-
halten. Die maRgeblichen Verdrehwinkel treten am Brii-
ckendeck auf. Unbeachtet blieb bei der Nachweisfithrung
hier die Méglichkeit eines Winkelausgleichs iiber die spha-
rischen Muttern und Scheiben an den Spannankern, da
diese Ausgleichsmoglichkeit der Aufnahme von Toleran-
zen beim Seileinbau vorbehalten sein sollte.

Die Ermiidungssicherheit ist fiir alle Seile unter Be-
achtung des Nationalen Anhanges DIN EN 1993-1-11/NA
fiir die hochste Anforderungsklasse 5 unter Zug- und Bie-
gebeanspruchungen mit Einordnung in die Kerbgruppe
KG 112 erfiillt. Damit wird den Nachweisen wegen des
rdaumlichen Tragverhaltens bei diesem besonderen Brii-
ckenbauwerk eine strenge Regelauslegung zugrunde ge-
legt. Nicht ganz eindeutig erlaubt die DIN EN 1993-1-11
eine Kerbfalleinstufung Ac, = 150 N/mm?, wihrend der
Nationale Anhang mit seiner strengeren Forderung nicht
aussagt, ob bei Einhaltung der deutlich ungiinstigeren
Kerbgruppe 112 auch die Biegespannungen zu beachten
sind.

Das dynamische Verhalten des Tragwerkes wurde fiir
denkbare Anregungen aus Verkehr und Wind betrachtet.
Unter Verkehrsbelastungen konnte nachgewiesen werden,
dass in Abhéngigkeit von moglichen Geschwindigkeiten
und mit Fahrzeugabstidnden analog der Eigenform Erreger-
und maRgebliche Eigenfrequenzen ausreichend weit aus-
einanderliegen und dynamische Effekte aus Verkehr als
unkritisch anzusehen sind.

Die rechnerischen dynamischen Betrachtungen unter
den Windbelastungen zeigten, dass fiir das Tragwerk ein
vereinfachter Nachweis der Boenreaktion nach Eurocode
ausreichend war. Der in Abhéngigkeit von Eigenfrequenz,
Windzone und Bauwerksgeometrie ermittelte Boenreakti-
onsfaktor ergab einen hiervon abhéngigen rechnerisch an-
zusetzenden Winddruck, der gemall dem bautechnischen
Regelwerk anzusetzender Windbelastung entsprach.

Galloping und Flattern wurden bei dem seilverspann-
ten Tragwerk ausgeschlossen.

4.4 Seilpriifungen

GeméR den ,Technischen Lieferbedingungen und Techni-
schen Priifvorschriften fiir vollverschlossene Seile - TL/TP
VVS“waren an mindestens einem Probestiick fiir alle Seil-
durchmesser mit den Originalverankerungen Zugversuche
zur Ermittlung der Verformungsmodule und im Anschluss
zur Feststellung derwirklichen Bruchkraft durchzufiihren.
Die ebenso erforderlichen Ermiidungsversuche, die als
Zugschwellversuche mit anschlieRenden Zugversuchen
durchzufiihren sind, wurden bei den in Aufbau und Ferti-
gung vergleichbaren Seilen auf das dickste Seil mit dem
Nenndurchmesser von 145 mm begrenzt. Auch wenn ent-
sprechende Referenzversuche unter vergleichbaren Bedin-
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Bild 10. Seilkdpfe
Fig. 10. Cable heads

gungen von anderen Projekten von der Fa. Bridon als Seil-
hersteller vorgelegt werden konnten, wurde von der durch
die ,,ZTV-ING, Abschnitt Briickenseile“ gebotene Mdglich-
keit, auf Dauerschwingversuche ganz zu verzichten, nicht
Gebrauch gemacht.

Nachgewiesen wurde durch den erfolgreichen Ermii-
dungsversuch die Kerbgruppe 150, wobei Winkelverdre-
hungen in den Seilverankerungen nicht beriicksichtigt
wurden und in der TL/TP VVS auch nicht gefordert wer-
den. Dem hoheren Beanspruchungsniveau durch Biege-
spannungen im Bereich der Seilverankerungen (Bild 10)
wurde jedoch in der Nachweisfiihrung dadurch Rechnung
getragen, dass die Ermiidungsnachweise neben den Nor-
malkréften die Biegemomente aus Seildurchhang, Bauteil-
verdrehungen und -translationen beriicksichtigen und den
Nachweisen die strengere Kerbgruppe 112 zugrunde gelegt
wurde. Durchgefiihrt wurden die Versuche fiir das 145-mm-
Seil durch die Materialpriifanstalt (MPA) fiir das Bauwe-
sen in Braunschweig. Die Zugversuche fiir die beiden Seile
mit Durchmesser 120 und 133 mm wurden durch die
DMT-Seilpriifstelle in Bochum durchgefiihrt.

45 Montage

Nach Herstellung der Widerlager wurde die Stahlkonst-
ruktion des Briickeniiberbaus auf einem auf gesamter Brii-
ckenlénge vorhandenen Traggeriist montiert und anschlie-
Bend die Fahrbahnplatte betoniert. Die Herstellung der

Bild 11. Bogenmontage
Fig. 11. Arc assembly
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Bild 12. Luftbild im Herbst 2017
Fig. 12. Aeriel view in autumn 2017

Bogenfundamente erfolgte parallel. Fiir die Errichtung des
Bogentragwerkes konnten auf dem vorgefertigten Brii-
ckendeck die Geriiststiitzen zum Auflegen der Bogen-
schiisse gestellt werden (Bild 11). Nach dem vollstandigen
Verschweilen des Bogentragwerkes und der geometri-
schen Kontrolle, insbesondere der Abstdnde der Seilver-
ankerungen von Bogen und Briickendeck, wurde der Stab-
bogen in die Kdmpferfundamente einbetoniert.
Anschliefend wurden die Montage und das Anspan-
nen der Seile in zwei Schritten durchgefiihrt. Das Tragge-
riist wurde nach dem Einbau der Seile Nr.1 bis 4 und 6 zu
beiden Seiten des Briickendecks und nach dem ersten
Spannvorgang abgesenkt. Zur Wahrung der Gradientenge-

SSF Ingenieure AG
Beratende Ingenieure im Bauwesen

Miinchen
Berlin
Halle
Diisseldorf

ssf-ing.de

nauigkeit wurde der Briickenausbau mit Aufbringung von
Kappen und Belag abschliefend nach dem vollstandigen
Vorspannen der Seile ausgefiihrt.
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