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19 Ersatzneubau der Brücke im Zuge der B 167 über den Rhin in
Alt Ruppin

Dipl.-Ing. Winfried Krautwald
Schäfer-Bauten GmbH, Ibbenbüren

19.1 Einleitung

19.1.1 Allgemeines

Neuruppin be�ndet sich zwischen den Ballungsräumen Berlin und Hamburg im Nordwesten des Landes Bran-
denburg. Im Jahre 1256, also vor 750 Jahren, wurden Neuruppin die Stadtrechte verliehen. 1781, also vor 225
Jahren, erblickte Karl Friedrich Schinkel (Bild 19.1) in Neuruppin das Licht der Welt. Dank dem Baumeister
Schinkel wurde das Stadtbild von Berlin was es ist. 1998 erhielt Neuruppin anlässlich des 100. Todestages des
ebenfalls in Neuruppin geborenen Dichters Theodor Fontane (Bild 19.2) den Namen „Fontanestadt“ verliehen.

Neuruppin ist im Westen über die Bundesstraße B 167 an die Autobahn BAB A 24 Berlin–Hamburg angebun-
den. Die Bundesstraße B 167 verläuft in Westostrichtung von Neustadt/Kyritz nach Löwenberg im Osten und
verbindet damit die Bundesstraße B 5 mit der B 96. Sie führt dann weiter über Eberswalde bis nach Lebus an der
polnischen Grenze (Bild 19.3).

Zur Geschichte: Bis 1945 stand in der Ortslage Alt Ruppin die Schlossbrücke zur Querung des Rhins zur Verfü-
gung. Die damalige Straßenführung orientierte sich noch an den Standort der früh-mittelalterlichen Burganlage
aus dem frühen 13. Jahrhundert. Nach der Sprengung am Ende des Zweiten Weltkrieges wurde sie durch einen
einspurigen Stahlüberbau notdürftig ersetzt.

Bild 19.1: Baumeister Schinkel, 1781 in Neuruppin geboren Bild 19.2: Nach Theodor Fontane: „Fontanestadt“
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Bild 19.3: Kartenausschnitt

Bild 19.4: Ehemalige „Brücke der Freundschaft“, März 2004

In Wulkow, östlich von Alt Ruppin an der B 167 gelegen, war nach dem Zweiten Weltkrieg ein Versorgungs-
batallion der „Roten Armee“ stationiert. Der Ausbau der damaligen F 167 war daher auch unter militärischen
Gesichtspunkten besonders notwendig. Ab 1960 wurde die Ortsdurchfahrt in Alt Ruppin für Schwerlasten aus-
gebaut, und zwar als Verbindung zu den militärischen Stützpunkten in der nördlich von Neuruppin gelegenen
Wittstock-Kyritzer-Heide, dem heute von der Bundeswehr geplanten Bombenabwurfplatz, besser bekannt als
„Bombodrom“. 1967 bis 1971 wurde die „Brücke der Freundschaft“ in Alt Ruppin zur Überbrückung des Flus-
ses Rhin gebaut und vom Stadtamt am 17. August 1971 um 10:00 Uhr eröffnet (Bild 19.4).

Der Rhin ist als Landeswasserstraße ausgewiesen und wird mit Schiffen befahren. Über die Ruppiner-Seen-Kette
bestehen auf dem Wasserwege Verbindungen bis nach Berlin und bis zur Ostsee.

Die vorhandene Stahlverbundbrücke über den Rhin wies erhebliche Mängel auf. Wegen der nachgewiesenen
geringen Tragfähigkeit, Versagen der Gründung und des schlechten Bauzustandes der Brücke erfolgte ein Er-
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Bild 19.5: Entwurfszeichnung der neuen Rhinbrücke

satzneubau. Der Straßenverkehr auf der Bundesstraße B 167 wird während der Baumaßnahme über eine Behelfs-
brücke und benachbarte Innerortsstraßen umgeleitet. Nach der Inbetriebnahme der neuen Brücke über den Rhin
wird die Behelfsbrücke einschließlich der Gründungen vollständig zurückgebaut.

19.1.2 Angaben zur vorhandenen Rhinbrücke

Die vorhandene 3-feldrige Stahlverbundbrücke wurde von der Firma Beuchelt aus Könnern in Zusammenar-
beit mit einer ungarischen Stahlbau�rma fertiggestellt. Die Gesamtlänge betrug 68 m mit Einzelstützweiten von
22 m - 26 m - 20 m. Die Tragkonstruktion mit zwei Hauptträgern und neun Querträgern war äußerst schlank und
weich. Auf die Tragkonstruktion wurden Stahlbetonplatten d = 28 cm aufgelagert. Die Breite der vorhandenen
Brücke betrug 13,60 m.

19.2 Bauwerksgestaltung

Bei der Projektierung der Neubaumaßnahme wurden insgesamt fünf Varianten untersucht:

• Dreifeldträger: Spannbeton, Kalottenform,

• Rahmenbrücke mit Schrägstielen: Stahlverbundbauweise,

• Einfeldträger: Stahlbetonhohlkasten,

• Einfeldträger: Stahlverbundbauweise,

• Dreifeldträger: Spannbeton, 2-stegiger Plattenbalken.

Aus diesen Varianten wurde unter der Beachtung des Schifffahrtspro�ls, woraus sich die Forderung nach einem
schlanken Überbau ergibt, und der Forderung der Stadt Neuruppin, zur weiteren touristischen Erschließung einen
Uferweg anzulegen, als Vorzugsvariante der Dreifeldträger in Spannbetonbauweise ausgewählt.

In einem ersten Entwurf war geplant, den Überbau in Kalottenform auszubilden. Unter der Prämisse der Reduzie-
rung der Masse wurde in Zusammenarbeit mit dem Architekten der Stadt Neuruppin der 2-stegige Plattenbalken,
in Form und Ausbildung einer Welle nachempfunden, entwickelt.

Der Überbau der neuen 3-feldrigen Brücke (Bild 19.5) wird als 2-stegiger Plattenbalken in Spannbeton herge-
stellt. Die Oberseite des Querschnitts ist eben. Die Unterseite dagegen ist mit ausgerundeten Vouten ausgebildet.
Die maximale Dicke der Vouten beträgt 1,32 m. Die Fahrbahnplatte ist 32 cm stark.

Die Ausrundungen unter den Kragarmen erfolgen mit Radien von 2,25 m bzw. 1,95 m bedingt durch das Quer-
gefälle. Die Plattenbalken erhalten an der Unterseite eine Ausrundung mit einem Radius von 2,75 m. Zwischen
den beiden Plattenbalken wird ein Radius von 3,36 m gewählt. Die Querschnittsform des Überbaues ist bezogen
auf die Achse nicht exakt spiegelbildlich (Bild 19.6).

Wie beim Überbau wird auch bei den Pfeilern besonderer Wert auf die Gestaltung gelegt. Der Pfeilerschaft
wird als runder Stahlbetonquerschnitt vorgesehen, der sich in Brückenquerrichtung nach oben hin aufweitet. Die
Dicke des Pfeilers in Brückenlängsrichtung ist mit 1,20 m konstant. Die Radien für die Aufweitung betragen
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Bild 19.6: Gestaltung des Überbaues und der Pfeiler

5 m im unteren Bereich und 1,20 m im oberen Bereich. Die Schalung verläuft parallel zu den abgerundeten
Außen�ächen.

Auch die Widerlager sind architektonisch gestaltet. Der Hauptteil der Ansichts�ächen erhält eine Verblendung
mit Klinkern. Anteilige Flächen sind als Sichtbeton mit sägerauher Brettschalung vorgesehen (Bild 19.7).

Im Bereich der Flügelwände werden jeweils zwei Postamente angeordnet, um den Widerlagerbereich in der
Geländeransicht hervorzuheben. Auf den Flügelwänden wird der rohrförmige Handlauf mit einem Radius an
die Kappe angeschlossen. Auf der Brücke werden je zweimal drei Straßenleuchten angeordnet. Im Bereich der
Widerlager werden verschiedene Treppenanlagen angelegt.

19.3 Bauwerksentwurf und Ausführungsplanung

Die Entwurfsplanung erfolgte durch das Büro WKP König, Stief & Partner, die Technische Bearbeitung bzw. die
Ausführungsplanung durch das Büro Thormählen + Peuckert. Als Prü�ngenieur wurde vom Landesbetrieb Stra-
ßenwesen Brandenburg, NL Kyritz, Herr Dr.-Ing. Mündecke beauftragt. Für die Bemessung wurde die BKL 60/30
nach DIN 1072 mit einer wahrscheinlichen Stützensenkung von 1 cm angesetzt.

19.3.1 Angaben zur Geometrie

Bei dem neuen Bauwerk handelt es sich um eine 3-feldrige Brücke mit einer Gesamtstützweite zwischen den
Au�agern der Widerlager von 64 m. Die Einzelstützweiten der Felder sind mit 16,0 m, 32,0 m und 16,0 m vor-
gegeben. Die Achse der B 167 verläuft gerade. Der Kreuzungswinkel zwischen der Achse der Bundesstraße und
der Achse des Rhins beträgt 130 gon. Die Überbaubreite zwischen den Geländern beträgt 13 m. Das Bauwerk
hat im Bereich des Endfeldes 10-20 eine Längssteigung von 5,6 %, die sich aus einer kurzen Kuppenausrundung
über Achse 20 auf 2,0 % ab�acht. Die kleinste maßgebende lichte Höhe beträgt 4,14 m ü. HW und ist am Rand
des Lichtraumpro�ls für die Schifffahrt gemessen.

19.3.2 Brückenüberbau

Der schiefwinklige 2-stegige Plattenbalken-Überbau (Bild 19.8) wird in Spannbetonweise (B 45) hergestellt. Die
Oberseite des Querschnitts ist eben mit einem Quergefälle von 2,5 %. Der Spannbetonüberbau wird in Längsrich-
tung beschränkt vorgespannt. Zwischen den Stegen wird die Entwässerungsleitung geführt, an die die Abläufe
der Fahrbahn angeschlossen sind.
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Bild 19.7: Widerlager- und Flügelbereich Achse 40 – Ansicht

Bild 19.8: Überbau – Querschnitt
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Bild 19.9: Lagerungsschema

Auf dem Überbau werden beidseitig 3,25 m breite Kappen angelegt. Die Höhe des Gesimsbandes beträgt 60 cm.
Auf halber Höhe wird aus architektonischen Gründen eine Trapezleiste eingelegt. Auf den Kappen wird beidseitig
der Brücke ein Geländer gemäß Richtzeichnung Gel 4 aufgesetzt. Das Geländer erhält einen Edelstahlhandlauf
aus einem kupierten Rohr. Der Durchmesser beträgt 15,5 cm. Die Geländerhöhe beträgt 1,20 m. In den Kragar-
men der Kappen werden Lehrrohre für die Brückenbeleuchtung eingebaut. Die Beleuchtung wird wechselseitig
außen auf den Kragarmen montiert, und zwar in Abständen von rd. 30 m.

19.3.3 Lager und Fahrbahnübergänge

Die Lagerung des Überbaus erfolgt auf zwei Verformungslagern je Lagerachse. Als Systemfestpunkt wird das
nördliche Lager in der Achse 10 festgelegt. In Querrichtung wird der Überbau in den nördlichen Lagerachsen 10
und 40 gehalten. Alle anderen Lager werden als allseits bewegliche Lager ausgebildet (Bild 19.9).

Auf den Widerlagern werden die Lager in Brückenlängsrichtung eingebaut. Auf den Pfeilern werden die Lager
in die Systemachse der Pfeiler gedreht. Der Drehwinkel beträgt 30 gon.

In der Achse 10 wird ein Fahrbahnübergang nach Richtzeichnung Uebe 1 eingebaut. In der Achse 40 werden un-
gewöhnlicherweise zwei Übergänge hintereinander angeordnet: ein D 240 zwischen Überbau und Kammerwand
und ein D 240 zwischen Kammerwand und Fangedamm (Bild 19.10).

19.3.4 Brückenunterbauten und Gründung

Unterbauten

Die geplante und ausgeführte Gründung des Bauwerkes erklärt sich aus der vorhandenen Untergrundsituation.
Sowohl im Bereich des Rhins wie auch im Bereich der Widerlager steht in einer Tiefe von etwa 7 m unter Sohle
bzw. Gelände ein Torf- oder Schlickboden an, der nicht in der Lage ist, horizontale Lasten aufzunehmen.

Bei der alten Rhinbrücke, die auf ausbetonierten Stahlrohrpfählen gegründet war, hatte dies am beweglichen Wi-
derlager Achse 40 dazu geführt, dass der auf diesen Schichten angeschüttete Straßendamm große Bewegungen
in Richtung Rhin vollzogen hatte. Der grundsätzliche Gedanke der neuen Gründung an Widerlagern und Pfei-
lern bestand also darin, die Gründungsebenen in Form einer tiefgelegten Flachgründung in den tieferliegenden
Mittelsand zu verlegen und die aufgehenden Gründungen kofferdammartig auszubilden. Dies hat zusätzlich den
Vorteil, die vorhandenen Stahlpfähle, die nicht überbohrt werden können, in den offenen Baugruben freizulegen
und dann, nach dem Einbringen des Unterwasserbetons, abzuschneiden.
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Widerlager Achse 10

Das Widerlager stellt den Festpunkt der Brückenkonstruktion dar. Es hat sowohl die rückwärtigen Horizontal-
kräfte aus dem Damm wie auch die aus dem Überbau eingeleiteten Kräfte (Bremsen, Verformungswiderstände,
fortgeleitete H-Lasten aus Eisdruck und Schiffsstoß) aufzunehmen. Im vorderen Bereich des Widerlagers wird
zur direkten Ableitung der Vertikalkräfte aus dem Überbau eine Unterwasserbetonfüllung der Spundwandkästen
bis zum gründungsfähigen Boden vorgenommen. Der rückwärtige Bereich wurde kofferdammartig angehängt,
wobei die Stei�gkeit des rückwärtigen Kastens durch Aussteifungsplatten in zwei Ebenen erzielt wird. Diese ver-
hindert ein Auseinandertreiben des Kastens in Längs- und Querrichtung. Auf diese Weise entsteht zusammen mit
dem Widerlagerbereich ein Gesamtkofferdamm mit tieferliegender Gründungssohle auf dem gründungsfähigen
Boden.

Widerlager Achse 40

Das Widerlager liegt 1,85 m höher als der Festpunkt. Zusätzlich sind hier im Bereich des Untergrundes kei-
nerlei Horizontallasten oberhalb der tie�iegenden Mittelsandebenen übertragbar. Das Widerlager ist zweigeteilt.
Der vordere Bereich übernimmt die Vertikalkräfte und Horizontalkräfte aus dem Überbau. Die Größe des Grün-
dungskörpers ist so dimensioniert, dass er als Schwergewichtsmauer unter den vorgenannten Lasten standsicher
ist (Bild 19.10).

Der rückwärtige Fangedamm wird völ-

Bild 19.10: Widerlager Achse 40 mit Fangedamm – Schnitt

lig losgelöst vom eigentlichen Widerlager
gebaut, um die rückwärtigen Dammlas-
ten in den Untergrund zu übertragen. Die-
ser rückwärtige Fangedamm ist im obe-
ren Bereich durch zwei liegende Stahl-
betonscheiben allseitig ausgesteift, um zu
verhindern, dass dennoch Horizontalkräf-
te oberhalb der Gründungsebene auf das
davor liegende Widerlager abgeleitet wer-
den. Oberhalb der Gründungssohle wird
ein Wartungsgang angeordnet. Im Tren-
nungsbereich zwischen Widerlager und
Fangedamm wird eine Torfschlitzwand
eingebracht. Dies führt dazu, dass die
Stirnwände des hinteren Fangedammes
zum vorderen Widerlager hin unterhalb
der zweiten Aussteifungsplatte durch zu-
sätzliche Spundwände gegen den von in-
nen wirkenden Druck ausgesteift werden
müssen, da diesem kein entsprechender
Außendruck entgegensteht.

Am Widerlagerkopf sind infolgedessen zwei Fahrbahnübergänge hintereinander angeordnet: einer, der die Dila-
tation der Brücke gegenüber dem eigentlichen Gründungskörper aufnimmt, der zweite, der etwaige Bewegun-
gen zwischen dem Widerlager und dem rückliegenden Fangedamm aufnimmt. Bei beiden Fahrbahnübergängen
handelt es sich um 3-schläuchige wasserdichte Konstruktionen. Über den Wartungsgang können die Lager und
Fahrbahnübergänge besichtigt werden. Es wurden Böschungstreppen angelegt, über die auch der Wartungsgang
erreicht werden kann.

Pfeilergründung

Auch bei den Pfeilern wird das Prinzip einer tiefgelegten Flachgründung mit Hilfe eines Spundwandkastens er-
reicht, der mit Unterwasserbeton gefüllt ist. Die Kästen sind so dimensioniert, dass die Standsicherheit in der
tie�iegenden Gründungsfuge gewährleistet ist. Die Untergrundverhältnisse erfordern es, dass jeweils zuerst die
benachbarten Widerlager gebaut werden, um anschließend die Spundwandkästen der Pfeiler im Bauzustand ge-
gen die benachbarten Widerlager verankern zu können. Die ursprüngliche Planung sah vor, Pfeilergründung und
Uferspundwand zu trennen. Es zeigte sich jedoch, dass die Uferspundwände nicht unverankert ausführbar waren,
sondern umfangreiche Rückverankerungen im Kopfbereich erfordern würden. Aus diesem Grunde wird im Be-
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reich der Pfeiler die Uferspundwand in die Pfeilergründung integriert. Dies erfordert, dass die Pfeilerfundamente
auch auf Schiffsanprall (1.000 kN) und Eisdruck (3.645 kN) zu bemessen sind.

19.4 Herstellung des Brückenbauwerkes

Die Herstellung der Behelfsumfahrung einschließlich der Brückenkonstruktion über den Rhin wurde als geson-
derte Maßnahme ausgeschrieben und vergeben. Der Auftrag für die Ausführung der neuen Rhinbrücke wird
am 13. 02. 2004 an die Schäfer-Bauten GmbH vergeben, ebenso der Abbruch der alten Rhinbrücke und der
Rückbau der Behelfsumfahrung einschließlich Behelfsbrücke. Mit dem Abbruch der alten Rhinbrücke wird am
02. 03. 2004 begonnen.

19.4.1 Gründung

Die Gründung wird in allen Achsen als tie�iegende Flachgründung auf der vorhandenen, mitteldicht gelagerten
Sandkiesschicht mit einer Gründungstiefe von 7 bis 11 m ausgeführt (Bild 19.11 und Bild 19.12). Die vorhande-
ne Gründung, Gründungselemente aus ausbetonierten Stahlrohren, wird zum Schutz der 4 bis 5 m starken, mit-
teldicht gelagerten Gründungsschicht im Baugrund belassen. Es erfolgt eine Umspundung dieser vorhandenen
Pfahlgruppen. Für die Ausführung der Spundwände kommen Hoesch-Spundwandpro�le H 2505 und H 1205 zum
Einsatz. Die Längen der Spundbohlen betragen 8 bis 16 m. Das Einbringen der Pro�le erfolgt erschütterungsfrei
mit einer GIKEN-Presse ZP 100. Damit wird dem Schutz der naheliegenden Bebauung unter Beachtung der stark
schwingungsemp�ndlichen Bodenschichtung Rechnung getragen.

Für den Unterwasseraushub der Baugruben kommt ein Seilbagger UB 80 sowie ein Hydraulikbagger mit Grei-
ferverlängerung zum Einsatz. Aufgrund der belassenen Rammpfähle, die teilweise als Schrägpfähle ausgebildet
sind, gestaltet sich der Aushub sehr schwierig. In den Bereichen, welche nicht mit dem Bagger erreicht werden
können, wird der Aushub durch den Einsatz von Tauchern und eines Lufthebers realisiert (Bild 19.13). Der Aus-
hub erfolgt bis 50 cm in den Sand-Kies-Horizont hinein. Die Aushubarbeiten werden immer wieder durch Funde
von Holzpfählen, Bootsplanken und Ähnlichem unterbrochen. Die gesamten Aushubarbeiten werden archäolo-
gisch begleitet. Schließlich werden durch Taucher die Spundwände und die Pfähle für den Unterwasserbeton
vorbereitet.

Durch die Lage der Baustelle im Zentrum von Alt Ruppin und der für den Schwerlastverkehr nicht ausreichend
vorhandenen Straßenanbindung sind besondere Forderungen an den Abtransport der über 3.000 m3 Unterwas-
seraushubs und des anfallenden Schlammes gestellt. In Abstimmung mit den örtlichen Behörden erfolgt der
gesamte Abtransport über die vorhandene Wasserstraße mittels 90-t-Transportschuten.

Die tie�iegende Flachgründung wird durch den Einbau von ca. 2.700 m3 Unterwasserbeton realisiert. Das anfal-
lende Baugrubenwasser wird laufend überwacht und nach der erfolgten Wiederaufbereitung mit einer temporären
Kläranlage in den Rhin eingeleitet. Beim Einbringen des Unterwasserbetons kommen wiederum Taucher zum
Einsatz.

19.4.2 Widerlager und Pfeiler

Widerlager in Achse 10

Das Widerlager in Achse 10 wird als Kastenwiderlager mit Fangedamm ausgeführt. Hinter dem Kastenwider-
lager wird ein Fangedamm erstellt, der mittels Aussteifungsplatten mit dem Widerlager verbunden ist. Durch
die obere Aussteifungsplatte werden die Horizontallasten aus dem Überbau direkt in den Fangedamm einge-
leitet (Bild 19.14). Die Gründung des Fundamentes erfolgt auf einer 6,50 m starken Unterwasserbetonsohle.
Die Herstellung der Unterwasserbetonschicht und des Fundamentes für das Widerlager erfolgt im Schutze eines
Spundwandkastens.

Widerlager in Achse 40

Beim Widerlager in Achse 40 wird ebenfalls ein Fangedamm hinter dem Widerlager ausgeführt. Hier erfolgt eine
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Bild 19.11: Ausführung der Spundwandarbeiten Achse 30 und 40

Bild 19.12: Baugrubenaushub und Bodenabfuhr Achse 10 und 20
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Bild 19.13: Tauchereinsatz in Pfeilerbaugrube

Bild 19.14: Achse 10 und 20 – Längsschnitt
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Bild 19.15: Pfeilerschalung und Pfeiler

Trennung zwischen Fangedamm und Widerlager. Die Gründung des Fundamentes erfolgt auf einer 7,00 m starken
Unterwasserbetonsohle. Die Herstellung des Unterwasserbetons erfolgt ebenfalls im Schutze eines Spundwand-
kastens.

Pfeiler

Besondere Herausforderungen an das Baustellenpersonal stellt die Umsetzung der Pfeilergeometrie sowie die
hohen Anforderungen an die Sichtbeton�ächen (Bild 19.15). Die Pfeiler sind im Grundriss als Kreisquerschnitt
mit einem Durchmesser von 1,20 m ausgebildet. Die Kopfausbildung ist vergleichbar mit einem Rohr, welches in
der Mitte geschlitzt und dann an den Seiten nach außen gezogen wird. Dies hat zur Folge, dass die vorgesehene
Leistenschalung auf der Schalungslehre in zwei Achsen gebogen aufgenagelt wird. Damit werden besondere
Anforderungen an die Güte des Holzwerkstoffes und insbesondere an die Fertigkeiten der Zimmerleute gestellt.

Die Maßhaltigkeit und Einbaubarkeit des relativ hohen Bewehrungsanteils in dem vergleichbar kleinen Pfeiler-
kopf wurde dadurch sichergestellt, dass konsequent bei vollständig geschlossener Schalung bewehrt wurde. Als
Beton kommt B 35 mit CEM III A und einer Kieskörnung 0/32 zum Einsatz.

Die Gründung der Pfeiler erfolgt wie bei den Widerlagern auf einem Unterwasserbeton. In der Achse 20 ist
dieser 8,50 m und in der Achse 30 ist dieser 7 m stark. Die Herstellung des Unterwasserbetons und des Fun-
damentes erfolgen im Schutze eines Spundwandkastens. Auf der Wasserseite wird ein Kopfbalken angeordnet.
Dieser Kopfbalken wird über die wasserseitige Spundwand hinaus bis zu den angrenzenden Uferbefestigungen
verlängert.
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19.4.3 Überbau

Die maßgebenden Randbedingungen für die Erstellung des Lehrgerüstes sind die Freihaltung des Schifffahrtspro-
�ls und die Überspannung des Mittelfeldes. Die Stützweite im Mittelfeld beträgt 32 m.

Lehrgerüst – Überhöhung

Ausgeführt wird ein Lehrgerüst bestehend aus Fachwerkträgern Typ H-33, System Hünnebeck, mit einer Bauhö-
he von 2,00 m für die Mittelöffnung und HEB-500-Trägern für die beiden Außenfelder (Bild 19.16). Die Joche
werden jeweils an den Widerlagern und an den Pfeilern erstellt. Die Öffnungen werden somit frei überbrückt.
Bei den Jochen kommen Stahlwalzpro�le und Typenstützen zum Einsatz (Bild 19.17).

Bild 19.16: Lehrgerüst – Längsschnitt und Draufsicht – Entwurfszeichnung

Bild 19.17: Lehrgerüst und Schalung in überhöhter Lage
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Bild 19.18: Herstellung Schalung Überbau

Insgesamt wird der Überbau in einer überhöhten Lage von 2,16 m hergestellt, da wir das Lichtraumpro�l für
die Schifffahrt auf voller Rhinbreite und 4,00 m Höhe bei HW (Zehn-Jahres-Hochwasser) freihalten mussten.
Auf den Widerlagerwänden und Pfeilern werden für das Absenken entsprechende Stapel aus Betonelementen
und Stahlpro�len aufgesetzt. Die besondere Form der Unteransicht des Überbaus wird mit vorgefertigten Na-
gelplattenbindern umgesetzt. Die Radien werden mit einer CNC-Fräsmaschine aus den aufgedoppelten Bindern
ausgefräst (Bild 19.18).

Überbau-Vorspannung

Der Brückenüberbau wird in Längsrichtung beschränkt vorgespannt. Es kommen Litzenspannglieder der Firma
VBF GmbH, Mettingen, mit einem zulässigen P von 2.190 kN, Stahlgüte St 1550/1770, zum Einsatz. Die Fes-
tanker der Spannglieder liegen zwischen Achse 10 und 20 bzw. 30 und 40. Die Spannglieder werden von den
Achsen 10 bzw. 40 aus vorgespannt. Entsprechend der geformten Unterseiten müssen die Montageeisen bzw.
Traversen angepasst werden. Die Spannglieder werden in einer Lage eingebaut.

Lehrgerüst – Absenkung

Nach dem Betonieren der Brückenplatte und der Ausführung der Spannarbeiten wird der Überbau aus der Scha-
lung gehoben und auf vorgefertigte Stapel aus Betonelementen abgesetzt (Bild 19.19). Der Absenkvorgang er-
folgt achsweise mittels einer elektro-hydraulischen Hebeanlage in der Art, dass maximal ein Delta in der Höhen-
lage von 2 cm gegenüber dem benachbarten Stapel auftritt. Aufgrund der enormen Höhe dauert der Absenkvor-
gang insgesamt sechs Tage.

19.4.4 Brückenausstattung

Auf der Brückenplatte wird eine Dichtungsschicht aus bitumen Schweißbahnen aufgebracht. Die Stärke der da-
rüber liegenden Asphaltschutzschicht beträgt 3,5 cm. Als Deckschicht wird ein Splittmastixasphalt in einer Stärke
von 4 cm aufgebracht.

Zwischen den beiden Hauptträgern wird die Entwässerungsleitung angeordnet. Der Durchmesser der Rohre be-
trägt 200 mm.
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Bild 19.19: Überbau – Unteransicht vor dem Absenken

Die Widerlager erhalten eine Kunststeinverblendung mit Rückverankerung und mit einer Rollschicht als obe-
ren Abschluss. Im Flügelbereich werden Konsolwinkel als Au�age der Verblendung an die Spundwand ange-
schweißt.

Hohe handwerkliche Fähigkeiten wurden auch an die Herstellung der Postamente gestellt (Bild 19.20). Die asym-
metrischen Betonelemente wurden auf der Baustelle in Ortbeton hergestellt.

Die Geländer gemäß Richtzeichnung Gel 4 haben eine Höhe von 1,20 m über der Kappe. Der Handlauf des
Geländers wird in Anlehnung an die Richtzeichnungen Gel 9, 10, 11 mit einem kreisrunden Edelstahlhandlauf
konzipiert. Das Geländer wird farblich gestaltet. Hohes handwerkliches Können wird auch bei dem Anschluss
der Geländer an die Postamente verlangt.

Die Straßenleuchten haben eine Höhe von 5,50 m. Die Mastverankerung nach Richtzeichnung Mast 1 erfolgt von
außen an die Seiten�ächen der Gehwegkappen.

Die Flügelkappen sind 2,00 m breit. 50 cm werden zur Aufnahme des Geländers bis Oberkante Kappe betoniert.
Im Bereich der inneren 1,50 m werden Gehwegplatten im Zementmörtelbett verlegt. Vor den Kappen werden bis
zum Straßenrand Gehwegplatten in Zementmörtel auf einer Schotterschicht verlegt.

19.5 Mengenangaben für den Brückenneubau

Folgende Baustoffe wurden für den Brückenbau benötigt:

• ca. 5.000 m3 Beton B 15 – B 45

• ca. 250 t Betonstahl BSt 500 S

• ca. 25 t Spannstahl St 1550/1770

• ca. 450 t Spundbohlen

• ca. 4.500 m3 Baugrubenaushub

• ca. 1.000 m3 Verfüllung der Baugruben
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Bild 19.20: Geländer und Postamente Achse 40 Bild 19.21: Ansicht Widerlager und Unteransicht Überbau

19.6 Schlussbetrachtungen

In jüngster Zeit werden von den Straßenbauverwaltungen zunehmend Stahl- bzw. Stahlverbundlösungen für
Brückenüberbauten gewählt. Es werden immer weniger Spannbetonbrücken ausgeschrieben und gebaut. Die
fertiggestellte Brücke über den Rhin ist jedoch ein weiteres gutes Beispiel dafür, dass anspruchsvolle Spannbe-
tonbrücken unter extremen Randbedingungen durchaus wirtschaftlich und architektonisch gut gestaltet werden
können.

Der Verkehr auf der B 167 wird seit dem 20. 12. 2005 über die neue Rhinbrücke geführt. Das neue Bauwerk
wurde in kürzester Bauzeit unter extremen Randbedingungen, dem starken Durchgangsverkehr auf der B 167 und
unter Aufrechterhaltung des Schiffsverkehrs auf dem Rhin erstellt. Eine gute und intensive Arbeitsvorbereitung
sowie entsprechende und zeitnahe Abstimmungen zwischen Bauherr, Ausführungsplaner, Prü�ngenieur und den
Bauausführenden machten dies möglich.

Bild 19.22: Neues Bauwerk – Seitenansicht
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Bild 19.23: Neue Rhinbrücke unter Verkehr – Behelfsumfahrung vor dem Rückbau

19.7 Beteiligte an Planung und Ausführung

Bauherr: Landesbetrieb Straßenwesen Brandenburg, Niederlassung Kyritz

Auftragsverwaltung / Bauaufsicht: EHS Beratende Ingenieure für Bauwesen GmbH, Berlin

Planung und Entwurf: WKP König, Stief & Partner, Planungsbüro für Bauwesen GmbH,
Berlin

Baugrundsachverständige: Degebo Deutsche Forschungsgesellschaft für Bodenmechanik an der
TU Berlin

Gestalterische Beratung: Dr. Stief, Berlin

Prü�ngenieur: Ingenieurbüro Grassl GmbH, Dr.-Ing. Mündecke, Berlin

Technische Bearbeitung und Aus-
führungsplanung: Thormählen + Peuckert, Beratende Ingenieure für Bauwesen, Aachen

Spannverfahren: VBF GmbH, Mettingen, VBF 15–150 P, zul. P = 2190 kN

Fotos

Archiv Schäfer, Fotohaus Kiepker/Lengerich, Gisela Franke
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