Zum Neubau der Gablenzbrticke in Kiel

Errichtung eines innerstadtischen GroBbriickenzuges

Der Neubau ersetzt einen in den Jahren
1908-1910 errichteten Brlickenzug. Die
Gablenzbriicke — benannt nach Freiherr von
Gablenz, 1864 osterreichischer Statthalter
in Kiel — ist seit ihrer Errichtung im Jahre
1906 die wichtigste Verkehrsverbindung der
Kieler Innenstadt mit den Stadtteilen des
Ostufers der Kieler Forde. Eine Verkehrszah-
lung im Jahr 2000 ergab 22.000Kfz/d sowie
14 Buslinien, d.h. 95 % des OPNV. Weiterhin
nimmt die Briicke (iber 20 % des Individual-
verkehrs zwischen Ost- und Westufer auf.

Gesamtprojekt

Die Briicke iiberspannt die vom im Zentrum Kiels
gelegenen Koptbahnhof ausgehenden Eisen-
bahnstrange ebenso wie die vierspurige innerstadti-
sche Kaistrafle und weitere Verbindungen.

Im Zweiten Weltkrieg beschadigt, wurde sie durch
Umbauten u.a. in den 1950er-Jahren an die be-
reits damals stark veranderten Anforderungen
angepasst. Im Hinblick auf den geplanten Neubau
wurden Sanierungs- und ErhaltungsmaBnahmen

in unzureichender Weise durchgefiihrt, so dass der
Bauzustand des Bestandes als auBerordentlich
schlecht bezeichnet werden kann.

Der Briickenzug ist gegliedert in:

—  Rampenbriicke Nord

—  Rampenbriicke Siid

~  Bogenbriicke iiber die Gleisanlagen

Wahrend der Bestandsbriickenzug mit Bogen- und
einseitiger Rampenbriicke als Ganzstahlkanstruk-
tion mit einer Bogenstitzweite von 95m ausgelegt
wurde, sind sowohl die neue Bogenbriicke wie auch
der in Nord- und Stidrampe geteilte Abschnitt als
moderne Verbundbriicke entworfen worden,

Ein wesentliches Gestaltungskriterium des Neubaus
war die Orientierung an dem Erscheinungsbild des
vorhandenen Bauwerkes. Die Bogenbriicke ist als

Verkehrssituation
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Einfeldtrager kanzipiert und verlauft im Grundriss

gerade. Die Rampenbriicken als Durchlauftrager an-

dern sich im Grundriss des letzten Drittels von einer

Geraden in einen Kreisbogen.

Da wahrend der Gesamtbauzeit der innerstadtische

Verkehr (iber den Briickenzug gesichert werden

musste, war folgender Bauablauf zwingend einzu-

halten:

— Teilabbruch (Gehweg) der varhandenen Bogen-
briicke und Querverschub um ca. 7 m Richtung
Stid (Baufreiheit flr neue Bogenbriicke)

— Demontage (Abbruch) der vorhandenen Ram-
penbriicke Nord

— Neubau der Rampenbriicke Nord

— Neubau der Bogenbriicke und Einschub mit
ca. 13,40 m Versatz zur Langsachse

— Inbetriebnahme der Nordrampe unter Nutzung
eines Teilquerschnittes der Bogenbriicke fiir die
Verkehrsfiihrung

— Demontage der alten Gablenzbriicke (Bogen-

briicke)

Demantage (Abbruch) der vorhandenen

Rampenbriicke Sud

Neubau der Rampenbriicke Siid

~  Querverschub der neuen Bogenbriicke

~  Gesamtinbetriebnahme
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VlerspurrgeVerbundbogenbrurke:

Stiltzweite (Achse 10-20): 66,00m
—  Gesamtbreite; 25,80m
—  Achsabstand Haupttrager: 17,60m
- Quertrégerabstand:3r50—4,5{)m
— Bauhdhe: 1,1

UK Haupttrager OK Bogen: 16,75m
Die Aushddung der Versteifungstrager erfolgt als
trapezférmiger Kasten mit den Abmessungen
b,=1.800mm und b = 1.600 mm und einer Bau-
héhe von 1.150 mm. Die beiden Kastenprofile des
Doppelbogens haben die Abmessungen 600 mm
% 600mm. Der Bogen ist als Vierendeeltrager mit
zwei Hohlkasten 600 mm x 600 mm ausgebildet,
Weitere Bogenbauteile:
— 2 x 8 Doppelhanger d = 100 mm,

Abstand a=380mm, | =5,50-12m

— zwei Endquertrdger
— 17 Quertrager, a = 4.500-3.500 mm
2 x 18 Konsolen (auBen) an den
Haupttragern
sechs Bogenriegel

Best
Die
quer
wet
Dies

oger adie /|

Querschnitt Rampenbriicken
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Hauptirdger
Feldbereich

Fertigungssituation im Werk Hannover
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Montagekonzept

Besonderheiten zur der Bogenbriicke:

Die Bauteile Versteifungstrager, Quer- und End-
quertrager sowie die Kragtrager werden mit
wetterfestem Baustah! S 355 J2G1W ausgefiihrt.
Diese Materialwah| erfolgte vor dem Hintergrund,
2ukiinftig keine Korrosionsschutzarbeiten (iber den
teilweise elektrifizierten Gleisen mit den dann erfor-
derlichen Sperrpausen durchfiihren zu missen. Die
Bogenkampfer und Bogenhanger werden mit dem
Baustahl S 355 ML bzw. S 355 NL erstellt. Fir alle
weiteren Bauteile wie Bogen, Anschliisse Bogen-
hénger und Bogenriegel wird die Stahlsorte S 355
1263 eingesetzt. Das Stahlgewicht der Bogenbriicke
betragt ca. 8001t.

Stiitzbereich
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Zweispurige Rampenbriicken:

Die Aufnahme der zwei Fahrspuren je Fahrtrichtung
in einem Briickenquerschnitt wurde, abweichend
zur Bogenbriicke, bei der Rampe aus Griinden der
Verkehrsfiihrung wéihrend der Bauzeit verlassen.
Damit gliedern sich die Rampenbriicken in die zwei-
spurige Rampenbriicke Nord mit einer Lange von
270,25m und die zweispurige Rampenbriicke Siid
mit gleicher Lange. Die Stiitzweiten der jeweils elf-
feldrigen Rampenbriicken sind den ortlichen Gege-

benheiten angepasst und betragen 20,50-32,00m:

— Gesamtbreite: 2 x 12,90m = 25,80m
— Achsabstand Haupttrdger: 6 m
— Bauhohe: 1,15m (1,27 m) Rampe

Stahlbau heute

Querschnitt Bogenbriicke
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Bauteilgliederung Stabbogen
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Rampen
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— Grundriss Rampe Nord: ca. 175,40m

»gerade«, anschl. R=400m,

ca.94,85m
— Grundriss Rampe Siid: ca. 187,00m

»gerade«, anschl. R=300m,

ca.83,25m
Die Rampenbriicken haben ein Baustahlgewicht
von je ca. 475t und werden aus zwei Hohlkasten
mit auBenliegenden Konsolen im Abstand a=4m
gebildet. Quertrager sind nur im Bereich der Stiitzen
vorhanden. Die Briicken wurden im Material S 355
12G3 ausgefiihrt.




Ausgefiihrte Losung
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Vormontage Bogenbriicke
@ Eiffel Deutschland Stahltechnologie GmbH

Hubturm mit Litzenhebern
@ Eiffel Deutschland Stahltechnologie GmbH

Die Werkstattfertigung erfolgte im Fertigungswerk
der Eiffel Deutschland Stahltechnologie GmbH in
Hannover.

Rampenbricken:

— Transportabmessungen: 4,40m = 1,60m

— Bauteilldngen: 14,00--33,40m

— Transportgewichte: 11-32,50 t

Bogenbriicke:

— Transportabmessungen; 4,60m = 3,10 m

— Bauteillangen:; 22,00-23,20m

— Transportgewichte: 53-60 t

Aufgrund der verkehrstechnischen Situation wurde
ein spezielles Montagekonzept entwickelt: Ortho-
gonal zur Einbaulage der Bogenbriicke war eine
Fldche zwischen den Eisenbahngleisen und der Kai-
strafe fiir die Montage nutzbar, was die Uberlegung
einschloss, die Bogenbricke auf Zulagen parallel zu
den Gleisen »ebenerdig« zu montieren. Dies hatte
zur Folge, dass die Bogenbriicke nach der Vormaon-
tage um ca. 5,20 m angehoben und anschlieBend
um ca. 80 m mit Plattformwagen um 90° in die
Position fir den Langsverschub eingefahren werden
musste.

Fur die Vormontage wurde ein Portalkran einge-
setzt, Es wurde folgende Montagefolge gewahlt:

— Versteifungstrager mit Konsolen

- Quertrager

— Bogen

— Riegel

— Hangerstangen mit Hangerdruckaussteifung
Nach dem Freisetzen der Zulagen erfolgten die
Ubergabevermessung des Stahlbaus sowie an-
schlieBend die Teilbetonage der Kragarme und der
Haupttrdger. Damit erhéhte sich das Briickenge-
wicht von ca. 800t auf ca. 1.7501t, was gleichzeitig
das Verschubgewicht (fir den Langsverschub)
darstellte,

Um nun den Uberbau mittels Litzenhub in die
Einschubhthe anzuheben, wurden im Bereich der
Endquertrager vier Hubtirme aufgestellt und in
Briickenl@ngsrichtung Uber Fachwerkscheiben und
Ballastgewichte stabilisiert; die vier Litzenheber mit
einer Kapazitat von 650t hoben dann den Uberbau
aufca. 7,20 m Gber Baugrund an.

Zum Bewegen (Verfahren) der Bogenbriicke wur-
den Plattformwagen SPMT Self Propelled Modular
Transporters mit insgesamt 76 Achslinien einge-
setzt. Nach dem Anheben der Bogenbriicke wurden
die Plattformwagen mit ihren Aufhauten unter die
Haupttrager gefahren und die Last von den PFW
tibernommen. Der Verfahrvorgang war aufgrund der
Vielzahl der vorhandenen Storstellen (»alte« Gab-
lenzbriicke im Stden, Fahrleitungsmaste im Norden,
Einfahrbewegung mit um 90" Grundrissdrehung)
prézise auszufiihren,

Aufbau Plattformwagen
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Der Langsverschub erfolgte danach tber zwei Ver-

schubstationen V1 und V2 sowie mit Unterstiitzung

der Plattformwagen 3+4 in verschiedenen Ver-

schubphasen, Folgende Randbedingungen waren

statisch zu beriicksichtigen:

— Verschublager: Bemessungs-Reibbeiwert von
3,50 % der Auflast in Langs- und Querrichtung

- Horizontalflihrung tber Walzwagen mit 3 % Be-
messungswert der Rollreibung

— Langsverschub mit ca. 1,50 % »bergauf«

— konstruktive AuBermittigkeit an den Horizontal-
flihrungen von £ 10mm

— in Richtung der Innenseite der Haupttrager
sverspringte die Systemlinie der Stege infolge
variabler Stegblechdicken

— Lasteinleitung der Verschubsparmkraft infolge ex-

zentrischer Anordnung der Verschubstange unter
einer Versteifungstragerachse
~ Lasteinleitung in den Uberbau bei den verschie-
denen Verschubphasen
Zum Einsatz kamen robuste stationdre Verschub-
lager, die eine gleichméBige Lasteinleitung in die
Stege des Versteifungstragers (ber eine Lange von
1.300 mm gewahrleisteten.
Fir den Verschub der Bogenbriicke waren die Han-
ger gegen Knickversagen zu stabilisieren, Die Aus-
steifung erfolgte Uber Profile HE-B 300 parallel zur

Baustrafle wahrend des Einfahrvorganges
@ Eiffel Deutschland Stahltechnologie GmbH

Verschubstation
@ Eiffel Deutschland Stahltechnologie GmbH
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Stahlbau-Nachi

Hangerachse, die Knicklange der Hangerstangen
wurde durch Schellen und Druckstiicke aus Holz auf
1,50 m reduziert.

Der Langsverschub erfolgte mit einer Zugstange
(Festpunkt bei Hilfsjoch Achse D) tiber eine Ver-
schubhydraulik (Verankerung am Briickenende bei
Achse 20) mit dem Verschubsporn am Haupttrager
Achse D. Bei einem angesetzten Verschubgewicht
von 1,700t wurden bei einem Reibbeiwert von ca.
3,50 % und einer Langsneigung von ca. 1,50 %

ca. 85t Antriebleistung benatigt. Die erreichbare
Verschubgeschwindigkeit ist lastabhangig und be-
tragt beim Einsatz von 100-t-Hohlkolbenpressen ca.
10-15m/h. Mit dem Antrieb der Plattformwagen
alleine wurden in der ersten Verschubphase hohere
Geschwindigkeiten erreicht.

Der Langsverschub der Bogenbriicke konnte im
Gleisbereich ausschlieBlich in Sperrzeiten erfolgen.
Nach dem Langsverschub erfolgte die Lastaufnah-
me amWL 10. Die Verschubstation V2 (Gleisbereich)
wurde in Sperrzeiten (nachts) ausgebaut und die
Hilfsstiitzen zur Achse 20 umgesetzt. In der Achse
20 wurde die Querverschubbahn aufgebaut und die
Briicke auf temporare Briickenlager abgelegt.

Die Montage der Rampenbriicken wurde als reine
Kranmontage ohne Zwischenlagerung direkt vom
Lkw durchgefiihrt, beginnend an den Festpunkten
(Achse 70) Richtung Ost bis Achse 130. Anschlie-
Bend wurden die Bauteile Richtung West bis Achse
20 montiert.

Die Pfeilerquertrager wurden parallel zur Montage
der Haupttrager eingebaut, und zwar auf Hilfsstiit-
zen (an den Pfeilern) auf den endguiltigen Lagern.

Teilverschuby
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Montage Rampenbriicke
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Teilinbetriebnahme und Fertigstellung
Die neue Bogenbriicke wird Uber die Rampe Nord
den Verkehr zunachst »einbahnig« tibernehmen.
Nach dem Abbruch der »alten« Gablenzbriicke
erfolgt im September 2008 der Querverschub der
neuen Bogenbriicke um ca. 13,40 m. Das Querver-
schubgewicht wird mit der Betenfahrbahn und der
Briickenausrlistung dann ca. 3.2001t betragen,
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