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Zur Fertigstellung der neuen Freybriicke in Berlin-Spandau
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Geschichtliches

Die Freybriicke liberquert die Untere-
Havel-WasserstraBe und verbindet die
Berliner Stadtbezirke Spandau und
Charlottenburg-Wilmersdorf. 1908 er-
hielt Karl Bernhard den Auftrag, diese
zusammen mit der benachbarten St6-
Benseebriicke zu entwerfen und zu bau-
en. Bernhard gilt als einer der bedeu-
tendsten deutschen Bauingenieure des
beginnenden 20. Jahrhunderts. Der Bau
der zunachst als Havelbriicke benannten
Uberfuhrung der HeerstraBe erfolgte
1909/1910 im Zuge des Gesamtprojek-
tes Déberitzer HeerstraBe. Die StraBe
sollte das Berliner Schloss mit dem Trup-
penibungsplatz Ddbetitz verbinden und
kostete 1,14 Millionen Mark. Seit 1909
sind beide Briicken fir die Ost-West-Ver-
bindung von gréBter Bedeutung fiir die
Stadt. Die HeerstraBe als heutige Bun-
desstraBen 2 und 5 ist mit ca. 10 km Lén-
ge eine der langsten StraBen Berlins.

Zur Ehrung seiner Verdienste im Rahmen
der Umsetzung des Gesamtprojektes
Déberitzer HeerstraBe erhielt die Briick

1913 nach dem Charlottenburger
Geheim- und Oberbaurat Adolf Frey den
Namen Freybriicke. - '

Zum Ende des Zweiten Weltkrieges wur-
de die Briicke 1945 am suddstlichen
Pfeiler gesprengt, so dass die Stahlkon-
struktion des Hauptfeldes in die Untere-
Havel-WasserstraBe sturzte. Nach dem
Kriege wurde die Briicke von 1948 bis
1951 weitgehend aus ihren alten Kon-
struktionsteilen wiederaufgebaut. Dabei
wurde festgestellt, dass sich die Pfeiler in
Achse B, vermutlich in Folge der Spren-
gung, um ca. 10 c¢m in Richtung Havel
verschoben haiten.

Im Jahre 1971 wurde die genietete
Bogenbriicke unter Denkmalschutz
gestellt.

Da die Senatsverwaltung im Rahmen der
Bauwerksprifungen geometrische Ab-
weichungen, festsitzende Lager und
Schadigungen feststellte, entschloss sie
sich 1988 dazu, Herrn Prof. Lindner von
der TU Berlin mit der Bewertung der

aktuellen Standsicherheit zu beauftra-

| gen. Im Ergebnis dieser Uberprifung

wurden insbesondere fir die Bégen hohe
Ausnutzungsgrade ermittelt.

Zwanzig Jahre spater zeigten sich erheb-
liche Korrosionsschéden an den Langs-
und Quertragern. Daher wurde die
Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert
und der Schwerverkehr auf die &uBeren
Fahrspuren gelegt.

im Januar 2014 wurde der Schwerlast-
verkehr ab 18 Tonnen génzlich von der
Briicke genommen, auch gréBere Linien-
busse der BVG waren davon betroffen.
Infolge dessen konnten auf den dort ver-
kehrenden Linien X34 und M49 keine
Gelenk- und Doppelstockbusse mehr
eingesetzt werden.

2012 wurde mit den vorbereitenden
Arbeiten fur ein neues Bauwerk an der-
selben Stelle begonnen. Um den Verkehr
wihrend der langjahrigen Bauzeit auf-
recht zu erhaiten, wurde eine Behelfsum-
fahrung in Parallellage errichtet und am
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Fachwerkbdgen des Bestandshauwerkes

Alte Freybriicke vor dem Umbau




13. Oktober 2014 vollstandig und ohne
Gewichtsbeschrdnkung unter Verkehr
gestellt. Daraufhin konnte 2015 der
Ruickbau der alten Briicke erfolgen und
mit dem Errichten des Ersatzneubaus
begonnen werden.

Im Folgejahr kurz vor Weihnachten wur-
de der Ersatzneubau der Freybriicke
Berlin-Spandau am 20.12.2016 dem Ver-
kehr (ibergeben.

Das urspriingliche Bauwerk

Die Gesamtlénge der alten Freybriicke
betrug 163,80 m, mit Einzelstiitzweiten
von 18,90 + 31,50 + 63,00 + 31,50 +
18,90 m. Die Stltzachsen des ehemals
5-feldigen Uberbaus wurden vom west-
lichen Widerlager ausgehend mit A bis F
bezeichnet. Das Tragwerk im Hauptfeld
war in Briickenlangsrichtung als Einfeld-
trdger mit beidseitigen Kragarmen aus-
gebildet. Die Endfelder in Achse A bis B
und E bis F waren als Einfeldtrager mit
einseitigem Kragarm errichtet worden
und die Seitenfelder der Achsen B bis C
und D bis E waren gelenkig eingehéngte
Trager.

Das urspriingliche Briickenbauwerk war
eine Stahlkonstruktion mit steifem Fach-
werkbogen und eingehangten Quertra-
gern im Hauptfeld. Hanger und Quertra-
ger bildeten dabei in Briickenquerrich-
tung, wie in dieser Zeit weit verbreitet,
einen umgedrehten Rahmen. Diese Rah-
men trugen, neben den unter dem Fahr-
bahndeck liegenden Querrahmen zwi-
schen den BogenfiiBen, zur Stabilisie-
rung der Stabbdgen in Querrichtung bei.
Eine dhnliche Konstruktionsweise findet
sich z.B. bei der Bosebriicke am S-Bahn-
hof Bornholmer StraBe in Berlin-Prenz-
lauer Berg.

Die Fahrbahnbreite zwischen den Bor-
den bot mit 15,0 m fur 5 Fahrspuren
Platz, bei einer Gesamtbreite zwischen
den Geléndern von 24,0 m.

Sémtliche Unterbauten waren aufgrund
des AuBerst schwierigen Baugrundes
tief gegriindet. Gemauerte, mit Beton
verfllllte Senkkasten bildeten die Aufla-
gerpunkte der Bégen. Die Zwischenpfei-
ler bestanden aus mit Beton verfiiliten
Holzsenkkésten, wahrend die Sparwi-
derlager auf Holzpfihlen gegriindet wur-
den.

Aufgrund der nicht mehr gegebenen Dau-
erhaftigkeit und der vorhandenen Ein-
schrankungen in der Verkehrsnutzung
wurde — trotz Denkmalschutzeinstufung —
der Neubau der Freybriicke beschlossen.
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Bestandsbogen und Systembriicken der Behelfsumfahrung
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Alte Freybriicke in der Ansicht
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Uberbauquerschnitt der alten Freybriicke
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Fertiggestellter Ersatzneubau

Querschnitt Hauptfeld
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Uberbauquerschnitt der neuen Freybriicke

Bogenfusspunkt Ersatzneubau
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Vorlandbriicke mit unterseitiger
Verkleidung der Gehwegkonsolen

Vorstellung des Ersatzneubaus

Das Briickenbauwerk des Ersatzneu-
baus wurde als Stahlverbundkonstrukti-
on von der BUNG Ingenieure AG Nieder-
lassung Berlin in Kooperation mit dem
Hamburger Architekturblro PPL GmbH
als baugestalterischer Berater entwor-
fen. Dabei wurden Vorgaben zur geome-
trischen Formensprache seitens des
Denkmalschutzes berlicksichtigt. Das
statische System der Briicke ist als
Durchlauftrager Uber drei Felder mit
einem vergréBerten Mittelfeld Uber die
Untere-Havel-WasserstraBe und gegen-
{iber dem Bestand ebenfalls verlanger-
ten Randfeldern {iber den Vorlandberei-
chen ausgebildet. Die Stltzweiten betra-
gen 38,95 + 80,00 + 38,95 m, die Ge-
samtstitzweite 157,90 m.

Die Fahrbahnbreite zwischen den Bor-
den betrégt wie urspringlich 5 x 3,00 m
bei einer Gesamibreite zwischen den
Gelindern von ebenfalls 24,00 m. Auf
beiden Briickenseiten sind kombinierte
FuB- und Radwege auf konsolartigen
Stahltragkonstruktionen angeordnet.

Die beiden freistehenden Bogen des
Hauptfeldes aus Stahl $355J2+N durch-
schneiden, in Analogie zur alten Briicke
den Uberbau zwischen der Fahrbahn-
platte und den Geh- und Radwegkonso-
len. Die Bogenguerschnitte sind kasten-
férmig ausgebildet und variieren in Quer-
schnittshéhe und -breite. Im Scheitelb-
reich teilt sich jeder Bogen in zwei qua-
dratische Hohlkésten auf. Im Kampfer-
bereich weisen die Bdgen eine Breite von
80 cm auf, wobei die Querschnittshdhe
zum Lagerpunkt hin kontinuierlich
zunimmt und in kraftig gestaltete Vouten
Uibergeht. Die Ausbildung der Héanger
erfolgt mit Flachstahlhdngern im Netz-
werksystem mit radialer Anordnung. Vor
dem Bogenanschluss kreuzen sich die
Hanger unter einem Winkel von 60 Grad.

In Langsrichtung verlaufen zwei Haupt-
trager in der Ebene der Bégen sowie zwei
dazwischenliegende L&ngstrager. Zu-
sammen mit den Quertrdgern wurde ein
nahezu quadratischer Stahltragerrost
erzeugt, welcher mit der 42 cm dicken
Stahlbetonfahrbahnplatte eine Verbund-
konstruktion bildet.

Die Lagerung der Bricke erfolgt auf
jeweils 4 Verformungslagern auf beiden
Widerlagern, wdhrend auf den Zwi-
schenunterstiitzungen unter den vier
BogenfiiBen allseits feste Kalottenlager
angeordnet sind.

Gegeniiber den Grindungen des alten
Bauwerks wurden die Lasten mittels



GroBbohrpfahlen mit einem Durchmes-
ser von 1,50 m und L&ngen zwischen
26,70 m und 33,50 m in den unteren, vor-
wiegend mitteldicht gelagerten Sand-
schichten abgesetzt.

Die Widerlager wurden jeweils mittels
zehn Bohrpfahlen tief gegriindet, die
Pfeiler auf jeweils zwdIf Bohrpféhlen. Da
in den mittleren Achsen die Grindungs-
sohle der 1,50 m dicken Pfahikopfplatten
unterhalb des Bemessungswasserstan-
des von 29,60 m NHN liegt, erfolgte die
Herstellung der Pfahlkopfplatten in einer
geschlossenen Baugrube auf einer 1,00
m dicken Unterwasserbetonsohle.

Zur Ausstattung der Briicke gehdren,
neben dem Vogeleinflugschutz an
Lagern und Leitungen, die StraBen- und

Montage der Systemfachwerkbriicke SS80

Einschub der SS80 mittels Ponton
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Verschwenkung der HeerstraBe auf die Behelfsbriicken

FuBwegbeleuchtung und die Verkehrs-
zeichenbriicken. Beidseits des 6stlichen
Widerlagers wurden wie friiher Treppen-
anlagen errichtet.

Die BaumaBnahme umfasste dartber
hinaus neue Uferspundwénde beidseitig
der WasserstraBe mit einem Einleitbau-
werk auf der 6stlichen Seite.

Errichtung des Ersatzneubaus
Behelfsumfahrung

Zur Gewdhrleistung der Aufrechterhal-
tung des Verkehrs ohne Lastbeschrin-
kungen wurde wahrend der Bauzeit des
Ersatzneubaus eine Behelfsumfahrung
im Zuge der HeerstraBe mit jeweils zwei
Fahrstreifen pro Fahrtrichtung und einem
integrierten Rad- und Gehweg auf der
Nordseite errichtet. Diese ermdglichte
die Schaffung von Baufreiheit an der
Stelle der alten Briicke. Die Umfahrung
wurde ndrdlich parallel zur Bestands-
bricke und nahezu symmetrisch zur
Untere-Havel-WasserstraBe ausgebil-
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Titelthema

Ausbau des Bogenscheitels
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det. Sie gliederte sich in folgende Haupt-
abschnitte:

- Verschwenkung von der HeerstraBe in
die Umfahrungsstrecke

— Dammkonstruktion parallel zum Stra-
Bendamm

- Uberbriickung der Vorlandbereiche
Ost und West der Untere-Havel-Was-
serstraBe mit je 5 nebeneinander
angeordneten einfeldrigen Behelfs-
briicken vom Typ Festbriickengerét
SB 30 mit einer Stlitzweite von 30 m

— Querung der WasserstraBe mit 2 par-
allel angeordneten einfeldrigen Fest-
briickengeréten (SS 80 und modifi-
ziertes SKB-Festbriickengerat) mit
Stiitzweiten von ca. 80 m

Die Festbrlickengerate wurden auf tief-
gegriindeten Behelfswiderlagern und -
pfeilern aufgelagert. Die Grundung
erfolgte genauso wie beim Ersatzneubau
auf Bohrpfahlen mit 1,50 m Durchmes-
sen mit ahnlichen Langen.

Nach dem Abbruch der nérdlichen Trep-
penanlage wurden zunéchst die Unter-
bauten und die Dammerweiterung mit
seitlicher Spundwandabfangung herge-
stellt.

Bei der Errichtung der beiden System-
briicken herrschten beengte Platzver-
haltnisse. Infolge der zur Verfligung ste-
henden kurzen Verschwenkungslangen
der Umfahrung auf beiden Uferseiten
konnten die beiden 78 m bzw. 80 m lan-
gen Festbriickengerate der Mittel6ffnung
nicht in einem Stiick zusammengebaut
werden. Sie wurden nacheinander auf
der 6stlichen Dammverbreiterung sowie
dem ersten Pfeiler sukzessive zusam-
mengebaut und bis zur Komplettierung
taktweise vorgeschoben. AnschlieBend
wurden die tber den Pfeiler auskragen-
den Briickenenden mittels Ponton (ber-
nommen und nacheinander Uber die
Untere-Havel-WasserstraBe geschwom-
men, wihrend die &stlichen Briickenen-
den auf dem Pfeiler tber Rollenkésten
liefen. Die Systemlberbauten des
Stromfeldes wurden in den beiden Vor-
landbereichen durch jeweils 5 SB30-
Briicken, welche mittels Kran eingeho-
ben wurden, zu einem durchgehenden
Brlickenzug erganzt.

Abbruch der vorhandenen Briicke

Nach Fertigstellung der Behelfsumfah-
rung wurde der Verkehr jeweils zweispu-
rig von der Bestandsbriicke auf die
Behelfsbriicken umgelegt. Damit konn-
ten die Arbeiten am eigentlichen Bau-
werk beginnen. Ende 2014 begann man,



die Bestandsbriicke durch Riickbau der
Ausstattung, der Fahrbahn und zuletzt
der statisch bestimmt gelagerten Vor-
landbriicken zu leichtern. Im Méarz 2015
erfolgte mit dem Ausbau des Stromfel-
des die letzte Phase des Abbruchs. Dazu
wurden die Bdgen mit Hilfe von zwei
Pontons entlastet, indem sie den verblie-
benen Tragerrost durch Lenzen ihrer Bal-
lasttanks leicht anhoben. Der Scheitel-
bereich der so entlasteten Bégen konnte
durch Brennschneiden getrennt und die
ca. 10 t schweren Elemente anschlie-
Bend mittels Kran ausgehéngt werden.
Der Tragerrost wurde ebenfalls geteilt
und auf den Pontons liegend ausge-
schwommen. Die restlichen unteren
Bogenabschnitte mit den BogenfuB3-
punkten konnten dann vom Ufer aus mit-
tels Krédnen demontiert werden.

Montage Ersatzneubau

Auf dhnliche Weise wie die Demontage
der Bestandsbriicke erfolgte die Monta-
ge des Ersatzneubaus. Begonnen wurde
mit dem Aufstellen der Bogenkadmpfer
auf den Pfeilern und dem Einhangen der
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Bogenmontage mit Hilfe aufwendiger Traggertiste

Havel-WasserstraBe. AnschlieBend wur- J der Scheitelelemente waren diese be-

den die Fertigteilplatten der Fahrbahn-
platte aufgelegt und durch Ortbeton zu
einer 42 cm dicken Betonplatte erganzt.
Eine aufwendige Hilfskonstruktion er-
mdglichte den Anschluss der unteren
Bogendrittel an die K&mpfer. Nach dem

reits belastbar, da entgegen der alten
Konstruktion die neuen Bogenlager plan-
mé&Big in der Lage sind, den horizontalen
Schub in die Pfeiler abzutragen. Dieser
Effekt wurde ausgenutzt, um den Trager-
rost der Fahrbahnplatte im Stromfeld zu

Vorlandbriicken beidseits der Untere- | SchlieBen der Bégen durch Einh&ngen montieren. Mittels Ponton wurde der auf

Einhub des Tragérrostes mittels Litzenheber
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Ausschwimmen der Systembriicke SKB

dem BEHALA-Geldnde im nahe gelege-
nen Westhafen vorgefertigte Stahltra-
gerrost eingeschwommen. Unter der
Briicke angekommen, wurde er mit Hilfe
von 12 Litzenhebern (6 je Bogen) vom
Ponton tibernommen und in seine Endla-
ge gebracht. Nach dem VerschweiBen
der BaustellenstéBe wurden die Hanger
eingebaut. Durch das erst anschlieBend
eingebaute Gewicht der Betonfahrbahn-
platte im Stromfeld konnten insbesonde-
re bei den duBersten Hangern die proble-
matischen Druckkréfte méglichst weit
reduziert werden.

Nach der Komplettierung des Uberbaus,
u.a. durch die Geh- und Radwege, den
Fahrbahnbelag, die Beleuchtung und die
Verkehrszeichenbriicken, wurde das
Bauwerk am 20.12.2016 dem Verkehr
Ubergeben werden.

Demontage Behelfsumfahrung

Damit war das Ziel, einen ungehinderten
Verkehrsfluss ohne Gewichts- oder
Geschwindigkeitsbeschrankung Uber
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die Havel wiederherzustellen, erreicht.
AbschlieBend konnte der Briickenzug
der Behelfsumfahrung demontiert wer-
den. Dabei wurde ahnlich wie bei deren
Montage vorgegangen, allerdings mit
einigen Abweichungen. Aufgrund der zu

Am Bau Beteiligte

Bauherr:

diesem Zeitpunkt vorhandenen Hohenla-
ge des Behelfsdammes inklusive Fahr-
bahnaufbau - dieser war bei der Monta-
ge noch nicht eingebaut - wurden
zunichst die Stromfelder bis Uber die
Vorlandfelder angehoben und nachein-
ander mittels Ponton, aufgrund der
etwas glnstigeren Platzverhaltnisse auf
dem westlichen Behelfsdamm, diesmal
in Richtung Westen ausgeschwommen.
Der Verschub erfolgte bis ca. 20 m hinter
das westliche Widerlager. AnschlieBend
wurden die SS80 und die SKB nachein-
ander auf dem Damm bzw. auf den Vor-
landbriicken demontiert. Dabei wurden
die verbliebenen, Uber den Pfeiler aus-
kragenden Briickenenden taktweise
Richtung Westen verschoben. Nach die-
sem Rickbau und dem Abtransport auf
LKWSs konnten auch die SB30-Brlicken
der Vorlandbereiche mittels Kran demon-
tiert werden. Die abschlieBenden Arbei-
ten des Abbruchs der Behelfsunterbau-
ten und des Riickbaus der Dammver-
breiterung erfolgen derzeit noch.

Berechnung und
bautechnische Priifung

Behelfsumfahrung

Bei allen Uberbauten der Behelfsumfah-
rung handelt es sich um Systembricken
fur die Systemstatiken auf Grundlage der
ehemals giltigen Bemessungs- und Ver-
kehrslastennormen DIN 18800 und DIN
1072 vorliegen. Die Einstufung in die
Bruickenklasse 30/30 sowie eine Einzel-
Uberfahrt eines Schwerlastwagens mit
60 t war Voraussetzung fir ihren Einsatz.
Abweichungen gegenliber den Bestands-
nachweisen ergaben sich durch die zahl-
reichen Versorgungsleitungen, die bau-
zeitlich Gber die Behelfsumfahrung die
Havel queren mussten, durch die SLW-

Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz

und WasserstraBen-Neubauamt Berlin

Entwurfsverfasser

Auftragnehmer

BUNG Ingenieure AG Niederlassung Berlin
Glass Ingenieurbau Leipzig GmbH und
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Zwickauer Sonderstahlbau GmbH
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FE-Modell fiir den Endzustand

60-Uberfahrt und durch den zusétzlichen
Geh- und Radweg, der mit 5 m Breite
auBen an die SKB als Kragarm ange-
hangt wurde. Hierfir mussten zuséatzli-
che Standsicherheitsnachweise gefiihrt
werden.

Savaume
'-.VA'?_“._ -

Stadtentwicklung / Baugeschehen / Technik

Neben den Eigenlasten der Stahlkon-
struktion und der Leitungen wurden ver-
tikale Verkehrslasten mit jeweils einem
SLW 30 in der Haupt- und in der Neben-
spur, horizontale Verkehrslasten aus
Bremsen und Anfahren sowie Windla-

<

sten bei den Berechnungen berlicksich-
tigt. Wahrend der Bauzeit wurden zahl-
reiche Briickenliberfahrten von Sonder-
transporten seitens der Baufirma erfor-
derlich. Schwere Krane, Bohrgeréte und
Tieflader mit Briickensegmenten muss-
ten die Havel Gberqueren. Die Brlicken-
gerate wurden fiir jeden dieser Sonder-
transporte ebenfalls statisch untersucht
und in der Regel als Einzelfahrten freige-
geben. Als maBgebendes Bauteil erwies
sich dabei oft das nur 8 mm dicke Deck-
blech der SB30-Briicken. Aus diesem
Grund mussten teilweise detaillierte
Fahrspuren fiir die Sonderfahrzeuge mit
Verschwenkung auf der Strombrlcke
ermittelt werden.

Montage und Demontage erfolgten prin-
zipiell auf die gleiche Weise. Die stati-
schen Randbedingungen waren nahezu

] _ Nicht betretbar! »
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Ubersicht der
Baugrunderkundungen
auf dem éstlichen Ufer
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LK100: Q_k1 (Verkehr)
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Entgegen der Y-Richtung

Momentenverlauf unter Verkehrslasten

gleich, nur die Verschubstationen der
beiden Strombriicken waren zwischen
Montage und Demontage leicht unter-
schiedlich. Die Systemstatiken der
Strombrticken beinhalten Nachweise der
verschiedenen Konstruktionselemente
fur zahireiche Einschubzustadnde, so
dass hier fiir die Uberbauten im Wesent-
lichen die Nachweise der Ballastierung
gefuhrt und die Auflagerkrafte zur
Bemessung der Unterkonstruktion ermit-
telt wurden. Die Rollenelemente fiir die
Auflagerung wahrend des Verschubes
sind Bestandteil der Baukastensysteme.
GroBe Bedeutung flr die Bauzustinde
kamen den Traggerlsten unter den
Systembriicken zu. Diese mussten
neben hohen Vertikallasten horizontale
Lasten aus Wind und Reibung beim Ver-
schub aufnehmen. Insbesondere auf den
Pontons waren sehr hohe GerUste erfor-
derlich, welche gleichzeitig Stabilisie-
rungskréfte aus den Pontons Ubertragen
mussten. Die Schwimmstabilitdt der
Pontons wurde fir alle Zusténde berech-
net. Mit dem Langsverschub des Uber-
baus andert sich das Verhaltnis von Ein-
feldtragerlange zwischen Ponton und
Rollenkasten auf dem Pfeiler zum Kra-
garm hinter dem Rollenkasten. Damit
lagert sich die Auflagerkraft vom Ponton
immer weiter auf den Pfeiler um, oder

Pos. 16
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Hingerkopplung mit Schwingungsdiampfer
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umgekehrt, je nachdem in welche Rich-
tung geschoben wird.

Zur Gewahrleistung eines durchgehend
horizontalen Verschubvorganges muss
der Ponton beim Verschub unter Bertick-
sichtigung seiner eigenen Biegefestigkeit
durch Lenzen und Fluten mehrerer Bal-
lasttanks laufend den sich &ndernden
Auflagerkraften aus den Uberbauten
angepasst werden. Andernfalls kénnte
der Uberbau durch zu groBe Langsnei-
gung bei Uberwindung der Rollreibung
auf den Rollenk&sten anfangen zu ,lau-
fen“. Die nahezu mittige Belastung des
Pontons ist sehr unglnstig, da er
urspringlich fur gleichméBig verteilte
Lasten konzipiert wurde. Daraus resul-
tierten fUr samtliche Bleche des Pontons
sehr geringe Dicken bei gleichzeitig gro-
Ben Blechfeldern, fur die Langsschotte
z.B. nur 6 mm bei 2,25 m Wandhdéhe. Fiir
die vorliegende Anwendung mussten
daher Beulnachweise gefihrt und die
Stellen der konzentrierten Lasteinleitung
Uberprift werden.

Ersatzneubau

Das Bauwerk wurde fur die statische
Untersuchung am Rechner mittels FE-
Stabwerksmodell abgebildet. Entspre-
chend den verschieden Bauzustédnden
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im Herstellungsprozess wurden jeweils
einzelne Modelle im Programmsystem
RFEM der Fa. Dlubal aufgebaut und
deren Ergebnisse superponiert. Beson-
dere Bedeutung kam dabei der Verbund-
tragwirkung zwischen Stahlkonstruktion
und Stahlbetonfahrbahnplatie zu. Die
Platte versteift zum einen die Biegetrag-
wirkung des Trégerrostes, im Bereich
des Stromfeldes beteiligt sie sich zum
anderen an der Zugbandwirkung des
Versteifungstragers.  Kriech-  und
Schwindprozesse des Betons sind dabei
in Abhéngigkeit des jeweiligen Betonal-
ters in jedem Bauzustand zu beriicksich-
tigen.

Es handelt sich bei dem Bauwerk zwar
nicht um ein integrales oder semiintegra-
les Bauwerk, dennoch ist die Interaktion
mit dem Baugrund von groBer Bedeu-
tung. Alle vier BogenfuBpunkte wurden
allseits fest ausgebildet, wodurch sich
rechnerisch vor allem aus Temperatur-
einwirkungen hohe Zwangsbeanspru-
chungen der Uberbaukonstruktion erga-
ben, wenn wie sonst Ublich die Feder-
steifigkeit der Unterbauten vernachlés-
sigt wiirde und die Lager rechnerisch als
steif angesetzt wirden. Aus diesem
Grund wurden im Stabwerksmodell
zumindest die Pfeiler inklusive federnd
gebetteter Bohrpfahle mit modelliert.

Die Bemessung des Ersatzneubaus
erfolgte auf Grundlage der zum Zeitpunkt
der Ausschreibung guitigen DIN Fachbe-
richte 101 bis 104 (,Einwirkungen auf
Briicken®, ,Betonbricken”, ,Stahibriic-
ken® und ,Verbundbriicken®). Wesentli-
che Lasten waren die Verkehrslasten, die
mit einem 480-kN-Fahrzeug in der
Hauptspur und einem 320-kN-Fahrzeug
in der Nebenspur als punktuelle Einwir-
kungen und als Flachenlast mit 9 kN/m2
in der Hauptspur und 2,5 kN/m2 in der
Nebenspur und der restlichen Brlicken-
flache definiert sind.

Der Baugrund im Bereich der Freybriick
ist im Laufe der Jahre &uBerst engma-
schig erkundet worden. Entsprechend
umfangreich sind die Grundlagen fir die
rechnerischen Bodenkennwerte, mit
welchen sich unter anderem die Bettun-
gen beschreiben lassen. Die Berlcksich-
tigung der Pfeiler im Modell bildet die
vorhandene Situation wesentlich realisti-
scher ab und weist deutlich reduzierte
Zwangskréafte aus.

Besonderes Augenmerk kam der Be-
messung der netzwerkartig angeordne-
ten Hanger zu. Diese Ausbildung hat den
groBen Vorteil, dass unsymmetrische
Vertikallasten Uber die schrag angeord-



neten Hénger gleichméaBiger in den
Bogen eingeleitet werden. Die Biegemo-
mente im Versteifungstrager sind kleiner.
Es wird eine geringere Biegesteifigkeit
des Versteifungstragers erforderlich,
sodass Tragerrost und Bogen schlanker
ausgebildet werden konnen. Dies hat
monetare Vorteile durch die Materialein-
sparung und ebenso gestalterische Vor-

ziige.

Um nachteilhafte Druckkréfte insbeson-
dere in den Randhéngern zu reduzieren,
wurde eine rechnerische Héngeroptimie-
rung durchgefiihrt. Aufgrund der mit 45 x
180 mm rechteckigen Querschnittsform
sind die Hanger dartiber hinaus anfallig
fur wirbelerregte Querschwingungen, die
durch Windstrédmung hervorgerufen wer-
den. Diese wirken sich in Hinblick auf den
Ermiidungsnachweis negativ aus. Im

Stadtentwicklung / Baugeschehen / Technik

Ergebnis der Hangeroptimierung wurde
der Zeitpunkt des Héngereinbaus so
gewahlt, dass mdglichst viel Eigenge-
wicht der Konstruktion bereits auf die
Hanger wirkt und in 7 Punkten je Bogen-
ebene wurden die sich kreuzenden Han-
ger Uber Schwingungsdampfer gekop-
pelt.

Der statische Vorteil der Netzstruktur und
die daraus resultierende Materialeinspa-
rung wird durch einen deutlich erhdhten
Einbauaufwand der Héanger erkauft.
Wahrend bei den (blichen lotrechten
Hangern ein Authdngen am oberen Han-
geranschluss ausreicht, mussten hier
zusétzliche Hilfskonstruktionen einge-
setzt werden, die die weichen, bis zu
11,1 m langen Hangerprofile stabilisier-
ten und mit deren Hilfe die richtigen End-
lagen justiert werden konnten. Dariiber
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Pfeiler mit Spundwandverbau und Uferwand mit Verankerung

hinaus mussten die Hangerlangen unter
Berucksichtigung der SchweiBschrump-
fungen in den Anschlussnéhten exakt
eingestellt werden, um die daraus resul-
tierenden Hangerkréfte gemai Statik zu
erreichen. Zu beachten war insbesonde-
re die Beeinflussung der Hangerkrafte
durch Umlagerungen infolge von
SchweiBschrumpfungen an benachbar-
ten Hangern. Dazu wurde eine eng abge-
stufte Zusammenbaureihenfolge erfor-
derlich.

Im Bereich der Griindung kam der Inter-
aktion zwischen Pfeilergrindung und
benachbarter riickverankerter Uferwand
besondere Bedeutung zu. Hier musste
die statische Interaktion zwischen den
Kraften aus den Bohrpfahlen auf die
Uferwand und umgekehrt betrachtet
werden. Auf der konstruktiven Seite und
bei der Ausfihrung gab es hohe Anforde-
rungen, da die Rlckverankerungen der
Uferwand im Bereich der Bohrpfahle und
dem Spundwandkasten zur Herstellung
des Pfeilers lagen.

Schlussbemerkung

Die alte Freybrlicke wurde zu Recht im
Jahre 1971 unter Denkmalschutz ge-
stellt. Die sehr &sthetische Stahlkon-
struktion war eine der altesten GroBbrik-
ken in Berlin. lhre Demontage ist nur
schmerzlich zu verkraften, der gelungene
und gestalterisch ebenfalls sehr an-
spruchsvolle Neubau stimmt allerdings
vers6hnlich. Der Neubau orientiert sich
an der bisherigen filigranen Gestaltung,
Ubersetzt diese aber durch einen in der
Ansicht schlankeren Bogen in Kombina-
tion mit einer netzwerkartigen Hangeran-
ordnung in eine moderne Formsprache.

www.kl-ing.de/projekte/projekt/detail/
freybruecke-ueber-die-havel-berlin/
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