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Schnelleres Bauen mit der VTR-Bauweise

Ersatzneubau der Elisabethbriicke in Halle

Im Zuge der barrierefreien Umgestaltung der Mansfelder
Stral3e ist auch die Elisabethbriicke zu erneuern. Eine zen-
trale Planungsaufgabe war es, eine Bauweise zu finden,
welche die Umsetzung in einer sehr kurzen Bauzeit garan-
tiert. Der Beitrag beschreibt den Ausfiihrungsentwurf der
funktionalen Verbund-Trégerrost-Bauweise, die erstmals in
Deutschland umgesetzt wurde. Nach den objektplanerischen
Belangen und Zwangsparametern werden die Technologie
und der Zusammenbau vor Ort aus Sicht der Tragwerks-
planung erldutert. Charakteristische Arbeitsschritte und
Besonderheiten der Bauweise werden dabei in Chronologie
der Bauwerksentstehung geordnet.

Stichworte modulare Bauweise; Verbundbriicke; Fertigteile; S"traBenbri]cke;
StraBenbahn; VTR; Trégerrost; innerstadtisch; Flusskreuzung; ONPV

1 Veranlassung

Im Rahmen des Stadtbahnprogramms 25 wurden zur Ver-
besserung der Qualitit und Taktung des OPNV die Stra-
Benbahnanlagen im Zuge der Mansfelder Strale modern
und barrierefrei umgestaltet. Im o. g. Ausbaubereich
befindet sich die Elisabethbriicke, die fiir den bedarfs-
gerechten Umbau aufgrund ihres schlechten baulichen
Zustands erneuert werden musste. Fiir den Ersatzneubau
(Bild 1) standen entsprechend der Gesamtterminplanung
nur ca. 15 Monate zur Verfiigung, was groen Einfluss auf
den Tragwerksentwurf hatte.

Bild 1

Elisabethbriicke — Ansicht Uberbau, unten (Quelle: Florian Schreiber
Fotografie)
Elisabethbridge — superstructure, bottom view

Building bridges faster by Composite-Girder Grid — Elisa-
bethbriicke in Halle

As part of the modernisation of an inner-city road, the Elisa-
beth Bridge needs to be renovated. A key planning task was
to find a construction method that would guarantee com-
pletion within a very short construction period. This article
describes the implementation design of the functional com-
posite girder grid construction method, which was used here
for the first time in Germany. Following the project planning
requirements and constraints, the technology and on-site
assembly are explained from a structural engineering per-
spective. Characteristic work steps and special features of
the construction method are arranged in chronological order
of the structure’s development.

Keywords modular construction; composite bridge; prefabricated elements;
road bridge; tram, CGG Composite-Girder-Grid; inner-city; river crossing;
public traffic

2 Uberblick
21 GesamtmaBnahme

Der Ausbauabschnitt begann im Westen am Rennbahn-
kreuz und verlief in Ostlicher Richtung iiber eine Linge
von ca. 1,2km bis zur Einmiindung der Herrenstrafe.
Der Verkehrsweg ist ein wesentlicher Bestandteil der
Stralenbahn- sowie Rad- und Fulwegverbindung zwi-
schen Alt- und Neustadt.

Die Verkehrsraumaufteilung entsprach nicht mehr den
heutigen Standards. Hier waren u. a. Defizite in den seit-
lichen Sicherheitsabstéinden zwischen MIV und OPNV
sowie fehlende Querungshilfen fiir Fulgénger und feh-
lende Bahnsteige festgestellt worden. Der Umbau der
Gleisanlage schloss den Ausbau der Haltestellen des
OPNV zu modernen und barrierefreien Hochbahnsteig-
haltestellen mit ein. Die Reisegeschwindigkeit wurde
erhoht.

2.2 Bestehende Briicke, Projektstandort

Direkt in der Linienfiihrung der geplanten Briicke befin-
den sich Fundamentreste von zwei Vorgingerbauwerken.
Dies waren zum einen eine Gewdlbebogenbriicke aus
dem Jahr 1929 und zum anderen deren Nachfolger,
eine 4-feldrige Stahlbetonbriicke aus dem Jahr 1938. Die
Griindungsbauteile wurden aus unbewehrtem Beton bzw.
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Bild2 Regelquerschnitt: links im QT und rechts zwischen den QT gefiihrt
(Quelle: SSF Ingenieure AG)
Cross section: cutting trough cross girder (left) and between cross girder
(right)

Naturstein hergestellt. Von vorhandenen Bodenverbes-
serungen in Form von Stampfbeton- oder Stahlbeton-
rammpfihlen musste bei Planungsbeginn ausgegangen
werden. Diese Hindernisse betreffen alle Bereiche der
neuen Unterbauten. Der gesamte Baubereich unter-
lag ab der Zeit der Industrialisierung zahlreichen und
erheblichen baulichen Verdnderungen. So wurden bei-
spielsweise weitere Nebenarme der Saale verfiillt und die
mehrstromige Elisabethsaale selbst kanalisiert.

23  Grundlagen, Baugrund

Im Zuge der Baugrunderkundung wurden oberflichen-
nah gering tragfihige Baugrundschichten (anthropogene
Auffiillungen und Auesedimente) sondiert. Diese wer-
den ab einer Tiefe von ca. 7m von einer 3m dicken
gut tragfihigen Schicht fluviatiler Sande/ Kiese und dann
von einem zersetzten Festgesteinshorizont (Tonsteinzer-
satz des Buntsandsteins) unterlagert. Die nordlich am
Standort verlaufende ,Halle-Storung* (ehem. ,,Halle-
sche Marktplatzverwerfung®) weist Schichtverschiebun-
gen von bis zu 1300m auf. Wihrend im Norden Por-
phyr vorherrscht, stehen siidlich Buntsandsteinkomplexe
an. Die Elisabethbriicke verléduft stidlich parallel dieser
Grenze und eine derartige Unstete im Baugrund konnte
ausgeschlossen werden.

3 Vor- und Entwurfsplanung

Der Ersatzneubau befindet sich seitlich stromabwiérts
direkt neben der Bestandsbriicke. Wihrend der Bauphase
blieb das Bestandsbauwerk in Betrieb. Sperrpausen fiir
den StraBBenbahnbetrieb konnten so auf ein Minimum
reduziert werden und betrafen nur einige Wochenenden
und Néchte fiir das Anbinden von Schiene und Oberlei-
tung. Tdglich nutzen neben zahlreichen Fahrradfahrern
und FuBgingern rd. 50.000 Fahrgiste des OPNV die
Querung iiber die Elisabethsaale. Dies wurde durch die
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Tab.1 Ersatzneubau, technische Daten
New bridge, technical facts

Merkmal Einheit Wert

Einzelstiitzweiten m 41,00 — 60,00 — 45,00

Gesamtstiitzweite m 146,00

Schiefe d. gon 128

Pfeilerachsen

Nutzbreite m 16,50

Briickenflache m? 2430

Belastung - DIN EN 1991-2:
LM1, LM3 sowie
StraBBenbahnbelas-
tung nach

HAVAG-Werknorm

BaumafBnahme nicht wesentlich eingeschrédnkt. Ein wei-
terer Vorteil bestand in der Aufrechterhaltung der Ver-
und Entsorgungsinfrastruktur. Sdmtliche Leitungen und
Medien konnten bis zum Abschluss der vollstindigen
Umverlegung ohne Einschridnkungen genutzt werden.

Unter Beriicksichtigung des Schifffahrtsprofils und des
Hochwasserabflusses war die neue Elisabethbriicke mit
Einzelstiitzweiten von 41,00m + 60,00m + 45,00m zu
planen. Der Ersatzneubau iiberfiihrt, neben den zwei
eingedeckten Gleisanlagen des OPNV mit einer Breite
zwischen den Borden von 6,00 m, zwei getrennte Geh- und
Radwege mit einer Gesamtbreite von jeweils 5,25 m.

3.1 Alternative Varianten

Im Rahmen der Vorplanung [1], [3] wurden drei Bau-
werksvarianten erarbeitet und hinsichtlich verschiedener
Kriterien einander gegeniibergestellt. Dabei wurden die
Stiitzenstellung und die Widerlagerstandorte vorgegeben.

Variante 1: 2-stegiger Plattenbalken, Stahlverbund in
Modulbauweise

Variante 2: Fachwerkbogen, Stahl/Stahlverbund

Variante 3: 2-stegiger Plattenbalken, Spannbeton
(Hohlkésten)

3.2 Vorzugsvariante Verbundtriagerrost

Die Variante 1 beschreibt im Endzustand einen Durch-
lauftrager iiber drei Felder in Léngs- und einen zwei-
stegigen Verbund-Plattenbalken in Querrichtung (Tab. 1).
Zwischen den Stahlldngstragern wird unten ein begeh-
barer Medienkorridor eingerichtet, der eine einfache
Zugénglichkeit erlaubt (Bild 2).

Zunichst werden die iiber die Strafle antransportierten
Stahltragerldangsmodule verlegt und zu einem Durchlauf-
trager verschweilit. Dem ausfiihrenden AN steht neben
der Kranmontage ebenso die Moglichkeit des Léngsver-
schubes offen. AnschlieBend werden die Betonquertréager
aufgelegt und durch Ortbeton mit den Lingstrigern
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verbunden, sodass ein Verbundtrigerrost entsteht. Auf
diesem werden die Plattenmodule verlegt. In den Rand-
bereichen werden sie diinn ausgefiihrt, wobei sie als
Schalung fiir die durchlaufende Ortbetonplatte dienen.
Im inneren Bereich werden sie als Vollplatte ausgebildet,
wodurch die Bauzeit reduziert wird. Die torsionssteifen
Léangstrager und der robuste Quertrdagerrost ermogli-
chen es, auf Stiitzquertrdger in den Auflagerachsen zu
verzichten. Eine Besonderheit bei der Elisabethbriicke
stellt die Ausbildung eines Trogquerschnittes dar, welche
vom Straflenbahnbetrieb gefordert wird. Damit konnen
die Quertriager nicht als einfache gleichmif3ige Balken-
querschnitte wie bei reinen StraBenbriicken hergestellt
werden, sondern es ist ein gegliederter Querschnitt mit
nach oben abgesetzten Kragarmen erforderlich. Mit der
Montage der Kappenfertigteile und der abschlieenden
Betonage des Uberbaus ist das Tragsystem hergestellt.

Resilimee

Als Resultat der Vorplanung/Variantenuntersuchung
wurde die Stahlverbundkonstruktion der Variante 1,
die einen sehr hohen Vorfertigungsgrad bietet, als
Grundlage fiir den Ausfithrungsentwurf gewdihlt. Mit
der Verwendung von hochwertigen Fertigteilmodu-
len in Serienfertigung verspricht diese Variante einen
raschen Baufortschritt bei gleichzeitiger Terminsicher-
heit [2]. Die Organisation und Fiihrung von Ver- und
Entsorgungsanlagen innerhalb des geplanten Medienwar-
tungsganges gewihrleisten die Versorgungssicherheit und
gute Zugénglichkeit.

4 Ausfiihrungsentwurf

In diesem und nachfolgenden Unterkapiteln soll der
modulartige Charakter der Bauweise entlang des Bau-
ablaufs dargestellt werden. Auf die Besonderheiten der
modularen Bauweise wird dabei eingegangen.

4.1 Unterbauten

Es wurden kastenformige begehbare Widerlager aus-
gebildet (Bild3). Sie griinden auf Bohrpfihlen mit
1,20m Durchmesser und 14m Linge. Uber Treppen-
anlagen gelangt man zukiinftig an die Ubergangskon-

Bild 3

Medien im Widerlager (Quelle: SSF Ingenieure AG)
Cables and pipes in the abutment
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struktionen zur Priifung und Wartung sowie in den
Medien-/Wartungsgang im Uberbau selbst. Die zweizel-
ligen Widerlager bieten die Moglichkeit, die zahlreichen
Medien aus Erdverlegung zu sortieren und auf die Kabel-
trassen im Wartungsgang der Briicke aufzubinden. Ein
Verschwenken der Leitungen aus der Gleisachse vor
und hinter der Briicke ist ebenso moglich. Die Planung
der Leerrohrverschwenkung der iiber 40 Medien wurde
detailliert am 3D-Modell herausgearbeitet. Es wurde der
Trogquerschnitt dem des Uberbaus nachempfunden und
bis an das Briickenende fortgefiihrt. An die Widerla-
ger schlieBen Spundwandfliigel an, welche direkt in die
Winde des Widerlagers einbinden und im Sichtbereich
mit Beton verkleidet wurden.

Gegeniiber der bestehenden Briicke wird die Mansfel-
der Strafle im Flussbereich zukiinftig in einer Geraden
trassiert. Trotz der gro3tmoglichen Verschwenkung erga-
ben sich Uberschneidungsbereiche zwischen alter und
neuer Konstruktion. Es mussten Teile des stédhlernen
Kragarms der noch in Betrieb befindlichen Briicke abge-
trennt werden. Die Montage der Kappenfertigteile ging
an der engsten Stelle mit einem Abstand von 8 cm zum
Bestand auf. Hier machte sich die verwendete modell-
basierte dreidimensionale Planung niitzlich, welche mit
fortwidhrend neuen Informationen vom Vermesser eine
Ausfiihrungssicherheit gewéhrleistete.

Die Sicherung der Baugrube am westlichen Widerlager
erforderte eine bauzeitliche Verschwenkung der Gleise
sowie die Errichtung von Behelfsmasten fiir die Oberlei-
tung.

An den Ufern der Elisabethsaale wurden die ovalen
Pfeiler in FlieBrichtung hergestellt. Sie besitzen einen
Querschnitt von 2,40 m zu 3,00 m. Die spéteren Lasten von
bis zu 24 MN (GzT) unter den Kalottenlagern kénnen gut
abgetragen werden. Fiir die Anordnung von Pressen zum
Lagertausch ist ein ausreichender Platz vorhanden. Zur
Herstellung der Pfahlkopfplatten waren wasserdichte Ver-
bauten erforderlich. Die Bohrpfihle sind hier bis zu 20 m
lang.

42  Modul Langstrager

Fiir die gegebenen Stiitzweiten wurden luftdicht ver-
schweiB3te, nicht begehbare Stahlkidsten der Abmessung
1,50 m x 1,94 m gewihlt. Sie liegen im Abstand von 8,50 m
parallel zueinander. Es kamen mehrheitlich unlegierte
Baustéhle nach DIN EN 10025-2 mit einer dickenabhin-
gigen Mindeststreckgrenze von 355 N/mm? zum Einsatz.
Fiir die dickeren Bleche bis 120mm wurden thermo-
mechanisch gewalzte Stédhle, also Feinkornbaustihle,
der DIN EN 10025-4 mit Streckgrenzen bis 420 N/mm?
verbaut.

Die im Jahr 2022 erschienene DIN EN 1992 /NA
erlaubte diese groBeren Blechdicken auch im Zugbe-
reich, was eine enorme Vereinfachung darstellte. Um
die Fertigung einfach zu halten, wurde auf Vouten an
den Stiitzen verzichtet und das Flachentrégheitsmoment
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Bild4  Komplettierung Stahlkésten|Einhub (Quelle: Manfred Boide, ESMERO
GmbH)
Completion of steel girder|lowering of middle section

mit Blechdickenvariationen und Untergurtlamellen an die
Biegebeanspruchungen angepasst. Gemeinsam mit dem
Stahlbau konnten die BlechstoBBe weiter optimiert wer-
den. Es wurden Bleche mit Abmessungen von 1850 mm x
23.600 mm bei 31 t in der Brennschneideanlage bearbeitet
und nachher im Zusammenbau zum Stahlkasten gefiigt.
In Léngsrichtung wurden die Trédgerziige jeweils fiinf-
geteilt vorgefertigt, antransportiert und verlegt (Bild 4).
Zur Optimierung der Kranmontage sollten die Stahl-
trager der Randfelder mit groBem Uberhang iiber die
Pfeiler gewidhlt werden, um mit einer entsprechenden
Gewichtsreduktion des mittleren Feldes die Krangrof3e
weitestgehend gering zu halten. Zum Einsatz kam ein
Mobilkran LTM 1750-9.1-TY, welcher in der Lage war, die
Verlegegewichte von bis zu 96 t einzuheben. Im Bereich
der Randfelder befanden sich Montagetiirme, iiber denen
der erste Langstragerstofl durchgefiihrt wurde. Die zuletzt
eingehobenen mittleren Trégerteile wurden auf Montage-
knaggen der vorigen Tréagerteile abgesetzt und mit den
Randteilen verschweit. Uber Kopfbolzendiibel Durch-
messer 22 mm in verschiedenen Langen wurde der spitere
Verbund zum Stahlbeton hergestellt. An die exakte Posi-
tion der Diibelreihen werden besonders hohe Anforde-
rungen gestellt. Sowohl die Quertréger in deren Position,
als auch die in ihnen und den nachfolgenden Modulen
enthaltene Bewehrung folgen engen Rastermal3en, wel-
che sich puzzleartig durch das ganze System ziehen. Diese
hohen Genauigkeitsanforderungen konnte der Stahlbau
erfiillen. Fiir einen moglichen Hohenausgleich der spater
aufgelegten Quertrdger wurden Justierstellschrauben an
Fahnenblechen auf dem Obergurt ergénzt.

Auf die Untergurte der Stahltriger wurden danach die
Wartungsgangplatten gelegt (Bild5). Diese sind zen-
trisch vorgespannt und spannen bei einer Dicke von
20cm tiiber 7,0m. Es konnten nun sdmtliche Kabel-
traversen, -pritschen und -leerrohre sowie Schutzrohre
eingelegt werden, da zu diesem Bauzustand eine sehr gute
Zuginglichkeit zum Wartungsgang gegeben war.

43  Modul Quertrager und Langstrigerverguss

Im Raster von 2,40m wurden die 60cm breiten Quer-
trdger mit einem Abstand von 12cm zum Obergurt des
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Bild5 Einbau der Wartungsgangplatten (Quelle: Manfred Boide, ESMERO
GmbH)
Installation of maintenance walkway panels

Stahltrigers aufgelegt (Bild6). Uber den Lingstrigern
wirken sie auch in Haupttragrichtung mit und muss-
ten mit entsprechender Anschlussbewehrung ausgestattet
werden. Es ergaben sich hierdurch Transportabmessun-
gen von 16,52m x 2,20m bei einem Gewicht von 11 t.
Bereits vor dem Verlegen der Quertrdger wurden vorge-
flochtene Bewehrungskorbe in die QT-Liicken und genau
zwischen die Kopfbolzendiibel eingesetzt.

Im Bereich iiber dem Wartungsgang sind die Quertra-
ger zentrisch vorgespannt, wihrend die Kragarme schlaff
bewehrt sind. Sdmtliche Einbauteile wie Ankerschienen
zur spiteren Abhdngung der auflen liegenden Gaslei-
tung, Justiereinrichtungen fiir die Fertigteilkappen und
Leerrohre fiir die Straf3enbeleuchtung wurden bereits im
Fertigteilwerk eingebaut. Die Quertriger sind 30cm bis
90cm hoch und wurden in der Giite C 50/60 nach DIN
EN 206 hergestellt. Nach dem Verlegen aller Quertriger
erfolgten ein HohenaufmaBl und eine Gradientenkorrek-
tur, welche hier aufgrund der hohen Fertigungsqualitét im
Millimeterbereich lag. AnschlieBend wurden die Beweh-
rungskorbe iiber den Léngstragern komplettiert und
diese Bereiche iiber den Léngstrigern 42cm hoch mit
Beton erginzt. Um dabei den Spalt von ca. 12cm unter
den Quertrdgern hohlraumfrei zu schliefen, wurde der
Beton entsprechend flie3fdhig eingebaut und von einer

Bild6 Einbau der Quertrdger (Quelle: Manfred Boide, ESMERO GmbH)
Installation of cross girder
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Verlegen der Platten (1) (Quelle: Manfred Boide, ESMERQO GmbH)
Installation of plates (1)

Bild 7

Seite zur anderen getrieben. Durch den Einsatz von
zwei Betonpumpen konnten beide Langstrager mit der
Geschwindigkeit von 20 m/h auf gesamter Lange an einem
Arbeitstag vergossen werden. Es entstand hier ein erstes
Verbundtragsystem.

4.4  Module Fahrbahn- und Randwegplatten

Zwischen den Quertrdgern spannen iiber 1,80m Fer-
tigteilplatten. Im inneren Bereich, unter der Fahrbahn,
wurden Vollplatten 20 cm dick aufgelegt. Durch das seit-
liche Verschwenken der biigelartigen Bewehrung iiber
den Quertrigern konnte ein kraftschliissiger Ubergrei-
fungssto3 ausgebildet werden. In Querrichtung ordnete
sich die konstruktive iiberstehende Bewehrung facherar-
tig in die zuerst eingebaute vertikale Bewehrung auf den
Liangstrédgern ein (Bilder 7, 8).

Ankerschienen fiir die innen verlaufenden Entwésse-
rungsleitungen wurden im Werk eingebaut. Ebenso waren
die Offnungen fiir die Briickenentwisserung und die
Gleisentwissung vorzusehen. In den Randbereichen wur-
den filigrane 10cm dicke Platten als verlorene Schalung
aufgelegt. Sie wiegen 1,5 t und wurden iiber Biigel in der
spateren Ortbetonergidnzung verankert.

Verlegen der Platten (2)
(Quelle: Manfred Boide, ESMERO GmbH)
Installation of plates (2)

Bild 8
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Verlegen der Kappenfertigteile (Quelle: Manfred Boide, ESMERO GmbH)
Installation of precasted caps

Bild 9

Vor den letzten Bewehrungsarbeiten wurden die Kap-
penfertigteile eingebaut (Bild9). Sie wurden ebenfalls in
Beton der Giite C 50/60 im Fertigteilwerk hergestellt. Im
Endzustand verankern die Kappen im spéter ergiinzten
Ortbeton der Fahrbahnplatte iiber Anschlussbewehrung.
Direkt nach dem Auflegen wurden sie zunéichst an den
einbetonierten Stecktrdgern iiber den Kragarmen der
Quertrdger verschraubt. Trotz der hohen Genauigkeit
in der Herstellung mussten dem Betonbau Toleran-
zen zugestanden werden. So konnte iiber einbetonierte
Schraubhiilsen an den Kragarmenden die Hohe der
Kappen eingestellt werden. Darunter wurden sie ins Mor-
telbett gelegt. Langlocher im Stecktriger erlaubten eine
Lagekorrektur. Eine Besonderheit bildet die konstruktive
Durchbildung der acht Mastkappen. In den gedrungenen
Konsolen mussten neben den Hiillrohren der Beleuchtung
und der Erdung auch die Ankerkonstruktionen der Ober-
leitungsmasten verbaut werden. Samtliche Kappenfertig-
teile konnten in drei Arbeitstagen mit durchschnittlich
vier Arbeitskriften verlegt werden.

45 Ortheton

Im Bereich der Randwege sowie ergédnzend iiber den
Léangstragern und in den Liicken zwischen den Fahrbahn-
platten iiber den Quertrdgern wurde eine abschlieende
Ortbetonerginzung vorgesechen. Um mogliche Zugspan-
nungen im Beton in den Stiitzbereichen weiter zu redu-
zieren, wurden die Feldbereiche vorgezogen betoniert.
Zulasten der Spannung in den Stahlkisten wurden die
Bewehrungsmengen damit reduziert. Nach dem Erhérten
des Betons in den Feldbereichen wurden die beiden Stiitz-
bereiche tiber den Pfeilern betoniert. Insgesamt wurden
fiir die abschlieBende Betonage lediglich 680 m* Ortbeton
verbaut.

46 Briickenaushau

Die Betonoberfliche wurde insgesamt mit zwei Lagen
Polymerbitumenschweilbahnen abgedichtet. Dariiber
hinaus wurde ein Schutzbeton im Trogbereich, durch
sein Quergefdlle 6cm bis 11cm dick, eingebaut. Der
zweigleisige Bahnkorper entspricht den Regeln der
BoStrab und wurde im Wesentlichen auf Betontragplat-



Tab.2 Fertigteile
Precasted elements

Modul (*vorgespannt Mindestdruckfestigkeit Abmessung B/H/LL  Einzelgewicht [t] Anzahl Verlegegeschwindigkeit(!
Y 1600/1880) [N/mm?] [em] [m/h]

Wartungsgang- C 50/60 240/20/670 8,5 62 30

platten®

Quertrager* C 50/60 60/30-90/1652 11,2 62 4.8

Fahrbahnplatten C 50/60 188/20/708 7,0 61 4.8

Randwegplatten C 50/60 188/10/305 1,5 122 6

Kappen C 50/60 63/83/479 4,6 62 4.8

Dbezogen auf den Uberbau gesamt, d. h. beide FT der Randwege und Kappen

ten gestiitzt, ergdnzt um Drainbeton zur Entwésserung.
Die Fahrbahn wurde seitlich mit Granitborden einge-
fasst. Sowohl fiir Geh- und Radwege als auch fiir die
Fahrbahn wurden Asphaltbauweisen gewéhlt. AuBer-
halb der Fiillstabgeldnder wurden filigrane kombinierte
Oberleitungs- und Beleuchtungsmasten angeordnet. Sie
bestehen aus biegeweichen konischen Rohren mit Durch-
messer 203 mm bis 88 mm bei einer Hohe von knapp 11 m.
Die Masten werden iiber zwei riickwértige Zugstangen
an Stahlschwerter abgehangen, welche fest an den Kon-
solen der Fertigteilkappen verankert sind. Auf weitere
Nebenbaumafinahmen im Zuge des Briickenbaus soll
nicht ndher eingegangen werden. Darunter zdhlen die tief
gegriindete Winkelstiitzwand neben dem 6stlichen Wider-
lager, der Neubau einer Bootsschleppe, die Anlage einer
Radwegschleife als Anbindung der Mansfelder Straf3e an
den Saale-Radweg sowie die Instandsetzung und Riick-
verankerung der straenparallelen Dauerspundwand an
den nahen Tennisplatzarealen.

5 Fertigteilwerk und Einbau der Fertigteile

Insgesamt wurden fiir die Elisabethbriicke 369 Betonfer-
tigteile hergestellt (Tab.2). Durch die wiederholten Ferti-
gungsschritte im Werk wurde die optimale Betonrezeptur
schnell gefunden und durch eine gute Uberwachung
auch eine optimale Qualitit gewihrleistet. Insgesamt wird
immer mit geniigend zeitlichem Vorlauf gefertigt, sodass
der Bauablauf nie gestort werden konnte. Eine Zwi-
schenlagerung am Briickenstandort konnte weitestgehend
vermieden werden. Mit Ausnahme der Kappenfertig-
teile wurden einfachste Rechteckgeometrien angewandt
(Bild 10). Durch die groBe Anzahl an Wiederholungen
automatisierten sich Fertigungsschritte, Schablonen und
Schalungselemente konnten wiederverwendet und eine
ziigige Serienfertigung realisiert werden.

6 Zusammenfassung und Ausblick

Das vorhandene Infrastrukturnetz in Mitteleuropa ist
so dicht, dass in Zukunft hauptsichlich Ersatzbauwerke
benotigt werden. An diese BaumaBnahmen werden

Herstellung im Werk (Quelle: SSF Ingenieure AG)
Manufacturing at the factory — precasting concrete elements

Bild 10

hohere Anforderungen als an Neubauten auf der ,,grii-
nen Wiese* gestellt. Wihrend der Bauausfithrung sollte
nach Moglichkeit der iiber- und unterfithrte Verkehr
einschlieBlich vorhandener Geh- und Radwege aufrecht-
erhalten werden. Die Anspriiche an das Ersatzbauwerk
selbst erhohen sich gegeniiber dem Bestandsbauwerk.
Dies betrifft in der Regel die groBere lichte Hohe, die
VergroBerung der nutzbaren Briickenfliche und hohere
Verkehrsbelastungen, wobei vorhandene Gradienten und
Rampenldngen moglichst beibehalten werden sollen.
Die klimatischen Bedingungen verlangen einen gerin-
gen CO,-FuBabdruck — dies ist mit der VTR-Bauweise
durch den hohen Vorfertigungsgrad und die kurze Rea-
lisierungszeit erreichbar.

Der Neubau der Elisabethbriicke [4] stellt einen Ersatz-
neubau in kiirzester Bauzeit fiir das durch Hochwasser
geschiddigte Bestandsbauwerk dar. Die neue Briicke
ersetzt nicht nur die alte Uberfiihrung, sondern sorgt fiir
eine nachhaltige und zukunftsfihige Verbesserung der
Verkehrssituation. Dank der innovativen VITR-Bauweise,
die in Deutschland erstmals zum Einsatz kam, konnte das
Bauwerk in nur 15 Monaten realisiert werden. Die Eli-
sabethbriicke ist ein hervorragendes Beispiel der Vorteile
fiir modulares Bauen im Briickenbau (Tab. 3).
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Tab.3  Beteiligte an Planung und Bau
Partner in planning and realisation
Bauherr SWH/HAVAG
Ausfiihrende Firma GP Verkehrswegebau GmbH, Halle (Saale)
Stahlbau Schachtbau Nordhausen
Fertigteilwerk Hentschke Bau GmbH, Bautzen
Planung und BU SSF Ingenieure AG, Halle (Saale)
Projektsteuerung PMP Infra, Halle (Saale)

Planung (angegliederte Gewerke)

Priifingenieur

EVTI Leipzig, G.U.T Naumburg, sigma Plan Halle u. a.
Prof. Dr.-Ing. M. Miiller, Miiller+Hirsch GmbH, Magdeburg
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Eine effiziente Zukunft im Briickenbau erfordert die Entwicklung neuer Bauweisen.
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