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1. Vorwort

Als Mitarbeiter des Brandenburgischen Autobahnamtes war der Verfasser
vom Jahr 1991 bis 2000 zusténdig fur die Vorbereitung und Planung der
Fertigstellung und Instandsetzung der Briickenbauwerke der BAB 15.
(aul3er Spreebriucke Cottbus)

Das fur die Umbruchphase der Wiedervereinigung im Jahre 1991 notwendige
Vorgehen zur Fertigstellung der A 15 ohne Planfeststellung wurde durch die
zustandigen Bundes- und Landesministerien getragen und konnte unter dem
Gesichtspunkt der Fortsetzung der im Jahre 1941 unterbrochenen Bauarbeiten
durchgefihrt werden.

Hervorzuheben ist die besondere Unterstitzung der Straldenbauverwaltung des
Landes Nordrhein — Westfalen, die fir den Bereich Brucken durch Abordnung von
Herrn Einhaus besonders intensiv und erfolgreich war.

Fur die Prifungen, Messungen und Nachrechnungen fast aller erhaltenen und
umgebauten Briicken sei dem Ingenieurbiro Jirgen Paul Dank gesagt, das damit
die Voraussetzungen fir die weitere Planung der Baumal3nahmen schuf.

Die umfangreiche Bauvorbereitung, Prifung der Unterlagen sowie Bearbeitung
der Ausfihrungsplanung konnte im Zusammenwirken von Ingenieurbiros aus
Berlin — Brandenburg, Nordrhein —Westfalen, Bayern und Osterreich bewaltigt
werden.

Die Vielzahl der beteiligten Biiros ist durch die Ubersicht in Anlage 1
dokumentiert.

Insbesondere die Abwicklung der kombinierten Planungs- und Bauaufgabe
Pilot 1 (30 km Richtungsfahrbahn mit 24 Briicken), briickenseitig durch das
Technische Biro Minchen der Firma Dyckerhoff und Widmann (Dywidag),

die Prufung der Ausfiihrungsplanung durch die Ingenieursozietat Schirmann —
Kindmann aus Dortmund wahrend der Baudurchfiihrung an den Briicken, stellte
grol3e Anforderungen an alle Beteiligten.

Der aktive Einsatz des Tochterunternehmens von Dywidag, UNION BAU AG,
hervorgegangen aus dem ehemaligen VE Bau- und Montagekombinat Kohle
und Energie, ermoglichte die Verkehrstibergabe des Objektes Pilot 1 mit

allen Bricken der Richtungsfahrbahn Forst — Cottbus im Jahre 1994.

Mit der Ubernahme der Bundesgartenschau des Jahres 1995 durch die
Stadt Cottbus erwuchs eine weitere Beschleunigung des Bautempos zur
Inbetriebnahme der Richtungsfahrbahn Cottbus — Autobahndreieck
Spreewald, um den Tourismus nicht durch gesperrte Richtungsfahrbahnen
zu behindern, die Reisezeiten zu verkirzen und Unfalle zu vermeiden.

Mit der Erneuerung des nordlichen Uberbaus, der Spreebriicke in Cottbus wurde
im Jahre 2004 die Gesamtmafinahme der Erneuerung der A 15

abgeschlossen.

Unter dem Gesichtspunkt der entstandenen Verflechtung von Bausubstanz

aus den 30-ziger und 90-ziger Jahren wurden vom Autor die Besonderheiten
der Brucken sowohl konstruktiv als auch im historischen Zusammenhang
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analysiert und die Gestaltung der Autobahn als Gesamtbauwerk besonders
beachtet.

Dabei soll dem kiinftigen Bruckeninstandhalter als auch dem geschichtlich
Interessierten eine Anleitung gegeben werden.

Als Hilfsmittel wurde dazu eine Ubersicht tiber die Bauwerksnummern

und Kilometrierung erarbeitet, die zeigt, welche Brucken nicht mehr
vorhanden sind und welche neu erbaut wurden. (Anlage 2)

Die fotografische Gegenuberstellung der Bricken (Anlage 3) mit

dem Stand 1990 und 2003 ermdglicht dem Nutzer die historische

Entwicklung nachzuvollziehen.

Eine Vielzahl technischer Einzelheiten des Um- und Ausbaus der A 15

nach dem aktuellen Vorschriftenwerk wird in Ausziigen aus Bestandszeichnungen
vorgelegt (Anlage 4)

Dank sei gesagt den Herrn Arnold, Jager und Jahn, deren Fotonegative

der Verfasser nutzen konnte.

Im Rahmen der Arbeitsgemeinschaft Autobahngeschichte (AGAB) e.V.

konnte mit Unterstiitzung der Mitarbeiter des Brandenburgischen Autobahnamtes,
insbesondere von Herrn Thiemann als langjahriger Dezernent fur Brickenbau
sowie Frau Putscher und Frau Kant, dieser Beitrag geleistet werden;

dafir vielen Dank.

Es werden 6 Exemplare hergestellt, davon verbleiben je ein Exemplar bei der
AGAB, in der Plankammer Autobahnbriicken des Landesbetriebes Stral3enbau
des Landes Brandenburg, sowie der Autobahnmeisterei Gallinchen

(Cottbus) der A 15.

Die Nutzung sowie auch elektronische Aufarbeitung ist erwiinscht.

Weiterhin wurden Zusammenstellungen der Baubetriebe 1938 — 1940,
sowie der Kreuzungswinkel und Stutzweiten (1940) erarbeitet, die

unter der Internetadresse der AGAB [ http://www. Autobahngeschichte.de]
im Autobahngeschichtlichen Informationssystem (ABIS) dokumentiert sind.
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2. Veranlassung zum Bau der heutigen A 15

Mit dem Gesetz Uber die Errichtung eines Unternehmens

.Reichsautobahnen” ( Reichsgesetzblatt Il, S. 509 v. 27.06.1933 ) und
Ergadnzungen ( Reichsgesetzblatt I, S.1081, v. 18.12.1933) [1] wurden die
Grundlagen fir die Planung der Autobahn Berlin — Breslau geschaffen.

Die Bauaufgabe bis km 89,7 (Bild1: Streckenlbersicht der OBK Berlin 1934 )
wurde der Obersten Bauleitung in Berlin zugewiesen, die im Juli 1934 eingerichtet
wurde.

Anzumerken ist hier besonders, dass die Autobahn Berlin — Breslau zu diesem
Zeitpunkt durch die nordliche Niederlausitz auf3erhalb der Braunkohlenvor-
kommen abzweigend von der Autobahn Berlin — Frankfurt / Oder ( - Posen)
geplant wurde.

Erst spater wurde durch Kombination der Trassen Berlin — Dresden und
Berlin — Breslau die dann realisierte Linienfiihrung [2] erreicht.

Im Bereich Cottbus — Forst wurde die Uberbauung der Braunkohlelager
vorgenommen. (Bild 2: Planung der Autobahnen Juni 1936)

Als durchlaufende Haupttrasse wurde die Autobahn Berlin — Breslau konzipiert.
Das noch im urspringlichen Bauzustand erhaltene Autobahndreieck
Spreewald dokumentiert noch heute die Planung aus den 30-iger Jahren.

(A 13, km 62,526 BW 22)

Unter Berticksichtigung der politischen Entwicklung wurde nach dem Jahre 1950
eine Umkilometrierung vorgenommen und das Autobahnteilstiick
Autobahndreieck Spreewald — Forst ( Staatsgrenze mit der Republik Polen) mit
einer Lange von 64 km als selbststandige Autobahn A5 ( heute A 15)
ausgewiesen.

[1] Der Aufbau der Gesellschaft ,Reichsautobahnen® Konkordia - Verlag,
Leipzig 1933

[2] ,Die Reichsautobahnen® Verlag Volk und Reich — Berlin 1936
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3. Bauliche Besonderheiten der A 15 bis zum Jahr 1990

Bis zum Jahr 1941 waren die Erdarbeiten fir die Autobahn A 15 abgeschlossen,
alle Brucken errichtet und die Richtungsfahrbahn Spreewalddreieck — Forst in
Betonbauweise fertiggestellt.

Die Nebenanlagen wie Anschlussstellen und Parkstreifen wurden in
Pflasterbauweise nur an der 0.g. Richtungsfahrbahn ausgebaut.

Die Brucken fir beide Richtungsfahrbahnen mit Ausnahme Uberschutteter
Bauwerke hatten Uberbauten nach dem Regelprofil RQ 24,5 m.

Die freie Strecke erhielt Standstreifen unterschiedlicher Breite von 1,75 — 2,50 m
und ortlich (km 23,00 — 27,00) einen verbreiterten Mittelstreifen (8,00 m),

die Uberfiihrungsbauwerke erhielten deshalb differenzierte Gesamtstiitzweiten
zwischen 30— 36 m.

Wahrend der Kampfhandlungen in diesem Gebiet im Jahr 1945 wurde eine Anzahl
von Bricken zerstort, spater fur eine RF wieder hergestellt.

BW — Nr. km Baujahr Wiederaufbau
o us 1,93 1938 1961
14 12, 29 1938 1950
28 34,61 1938 1961
32 42,41 1938 1959
33 43,86 1938 1959
34 52,71 1938 1959
35 53,00 1938 1960
39 60,47 1939 1958

Somit war im Jahr 1961 die Nutzung einer Richtungsfahrbahn wieder moglich.
Der Verkehr wurde in beiden Fahrtrichtungen mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h zugelassen.

Zu den GroRkraftwerken Libbenau, Vetschau und Janschwalde wurden fir
den Betrieb der Grubenbahnen folgende Bauwerke errichtet:

Bw — Nr. km Baujahr Lage
ou2 1,17 1958 bei Libbenau
1402 14,77 1954 bei Vetschau
3la* 41,44 1977 bei Janschwalde

*nur fur die sudliche Richtungsfahrbahn

Im Zuge der Verlegung der ehemaligen F — StrafRe 115 (B115) in Zusammenhang
mit dem Bau des GrolR3kraftwerkes Vetschau wurde die nordliche Zufahrtsrampe
zum Bauwerk 14 U1 abgebaggert und die Briicke blieb bis zum Jahre 1993 nicht
nutzungsfahig.
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Im Jahr 1977 wurde zur Férderung der Entwicklung der Braunkohleindustrie die
Projektierung des Ausbaus der nordlichen Richtungsfahrbahn von km 0,0

( Spreewalddreieck ) bis km 34,1 (AS Cottbus — Std ) durch den VEB
Autobahnbaukombinat, Betrieb Projektierung Dresden durchgefihrt.
Beabsichtigt war der Bau im Jahr 1978, um danach die Erneuerung der stdlichen
Richtungsfahrbahn vornehmen zu kdnnen.

Der Auftraggeber, das Autobahnbau — Aufsichtsamt der DDR, forderte die
Instandsetzung der _Bauwerke im Zuge der Autobahn mit zwei Fahrstreifen
(7,50 m Breite) und einem Standstreifen (2,00 m).

Die oben genannten Bauarbeiten wurden nicht realisiert.

So blieb die BAB 15 bis zum Jahre 1991 bis auf ca. 3 km zwischen den AS Forst
und AS Bademeusel mit nur einer Richtungsfahrbahn erhalten, damit auch die in
den drei3iger Jahren gepragte asthetische Gestaltung der Briicken insbesondere
der Uberfiihrungsbauwerke im Bereich der OBK Berlin.
Dieser Anspruch war wie folgt festgelegt.
- Verkleidung der Sichtflachen der Bauwerke mit dunklen, erdfarbenen
Klinkern, tberwiegend im Reichsformat, vollverfugt.
- Hervorhebung der kraftableitenden Bereiche mit hellgrauen Granitplatten
( Auflagerbénke )
- einheitliche Mittelpfeilerbreite von 1,40 — 1,45 m
- Anwendung senkrechter und waagerechter Begrenzungen der Unterbauten
- Bau gerader, waagerecht gestalteter Uberbauten tiberwiegend in
Stahlbeton und Verzicht auf Vouten.
- einheitlich hohe Stabgelander (90-100 cm), hellgrau; Handlauf 80/34 mm,
Stab 35/20 mm.

Fur Wirtschaftswegebricken wurde die Fahrbahnbreite vereinheitlicht. (4,70 m)
Diese architektonischen Regeln vermittelten dem Nutzer dieser Autobahn den
Eindruck eines Gesamtbauwerkes.

Die fehlende oder technisch unvollkommende Ausfuhrung der Dichtung im
Gesimsbereich zwischen Uberbau und Fliigeln an allen Briicken war Ursache fiir
die Durchfeuchtung und Frostschaden an der Verklinkerung.

Die Ablosung der Klinker zwischen Widerlagern und Fliigeln wurde zum
Regelschaden sowie Verfarbungen und Ausblihungen an der Verklinkerung.
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4. Einzelheiten der technischen Lésungen bei der Erneuerung
der Brucken nach dem Jahr 1991 unter Beachtung
des Denkmalschutzes

4.1 Bauwerk 0U1 (km 1,015)

Die Entwicklung der Braunkohleindustrie und der damit verbundene

Umbau des Wegenetzes hatte zur Umwidmung des Wirtschaftsweges tber die
Briicke in eine Kreisstral3e mit Radweg gefiihrt.

Die nicht ausreichende Tragfahigkeit des Uberbaues und Fahrbahnbreite

(4,70 m) erforderten einen Neubau.

Der baulich befriedigende Zustand der Unterbauten auf einer Pfahlgrindung
(121 Stahlbetonpféahle von 10 m Lange) bot die Méglichkeit mit einem masse-
gleichen Spannbetoniiberbau und Stahlbetondeckplatten von Fligel zu Flugel
eine gestalterisch und verkehrstechnisch gelungene Lésung zu finden, sowie auf
aufwendige Anpassungen der Rampen zu verzichten.

Die Erneuerung der Auflagerbanke und Verschiebung der Lager nach Aul3en
fuhrten zum Verzicht auf seitliche Klinkerabdeckungen der Lager.

Das Gesamtbild des Bauwerkes wurde erhalten.

Da das Typenbauwerk der OBK Berlin hier mit den Widerlagern und Fligeln auf je
einer gemeinsamen Stahlbetonplatte tber dem Pfahlrost ruht, wurde auf die
Wiederausbildung der senkrechten Fuge zwischen Widerlager und Flugeln in der
Klinkerverkleidung verzichtet.

Fur die Instandsetzung der Fahrbahntibergangskonstruktionen oder ihren
Austausch ist zu beachten, dass sie zwischen Uberbau und den tragenden
Deckplatten angeordnet sind.

Die Dichtung und Fahrbahndecke auf den Deckplatten entsprechen denen

des Uberbaus (s. Bild 3 - Auszug aus dem Briickenbuch).

Der Uberbau stiitzt sich auf 6 allseitig bewegliche Elastomerlager.

Auf die feste Lagerung (Betongelenk) auf dem Mittelpfeiler, wie fur die
Typenbauwerke der OBK Berlin tblich, wurde verzichtet.



4.2 BW 0U2 (km 1,280)

Vom Jahre 1960 bis zum Jahre 2001 wurde die Kohlebahnbrticke zur Versorgung
des Grol3kraftwerkes Liubbenau mit Rohbraunkohle benutzt.

Das Entwurfsbiro fur StraRenwesen Dresden plante im Jahre 1958 das Bauwerk
mit zwei parallelen Trogbriicken aus Stahlbeton durchlaufend Gber 2 Felder.
Bauausfuhrender war das VEB Bau-, und Montagekombinat Kohle und Energie.
Fur die neue Stral3enbriicke konnte nach dem Ruckbau der Kohlebahnbricke nur
das Fundament des Mittelpfeilers genutzt werden. (s. Bild 4)

Im Rahmen der 6kologischen Altlastensanierung wurde von der Lausitzer und
Mitteldeutschen Bergbau — Verwaltungsgesellschaft (LMBV) die stillgelegte
Bahntrasse fir den Neubau einer Verbindungsstral3e zwischen der Stadt Libben
und der AS Libbenau — Sud (friiher AS Kittlitz) genutzt.

Durch die LMBV wurde die Kohlebahnbriicke demontiert und die neue Briicke
nach den Vorschlagen des Brandenburgischen Autobahnamtes in
Fertigteilverbundbauweise gebaut.

Die Bauaufsicht ibernahm das Brandenburgische Autobahnamt, das seinerseits
den Germanischen Lloyd mit der Fertigungs- und Werkstoffabnahme beauftragte.
Eine Besonderheit der neuen Briicke ist die Verwendung von
Verbundfertigteiltragern mit VorortschweiRung am Momenten - Nullpunkt.

Damit erhielt die A 15 eine moderne, dem technischen Stand der Zeit
entsprechende Brucke.

4.3 BW 0U3 (km 1,932)

Die Briicke wurde im Jahre 1938 als Wirtschaftswegebricke in Typenbauweise
der OBK Berlin mit 4,70 m Fahrbahnbreite errichtet.
Die Bricke wurde im Jahre 1945 gesprengt. Da uber dieses Bauwerk die direkte
Verbindung vom Dorf Grol3 Klessow nach Libbenau fuhrte, war eine hthen-
gleiche Kreuzung entstanden.
Fur den Bau des Grol3kraftwerkes Libbenau war zudem eine einseitige
hohengleiche Ausfahrt hergestellt.
Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wurde im Jahre 1961 ein Ersatzbau der
Briicke veranlasst, der folgende Merkmale aufwies:

- Wiederverwendung der Fundamente von 1938

- Fahrbahnbreite 6,00 m

- FuBweg (Westseite) 1,30 m

- Granitverkleidung

- Verfillung der Rampe zwischen den Fligeln mit Magerbeton

- Herstellung der linken Richtungsfahrbahn auf 220 m Lange.

- Lager: Mittelpfeiler Festlager

Widerlager Stahlplatten
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Der Mittelpfeiler war nur mit einer Reihe Steckeisen (10 St; @ 24; |= 1,30 m)

auf dem alten Fundament verankert.

Das Schadensbild am Uberbau und am nérdlichen Widerlager (starke
Durchfeuchtung) sowie ungentgende Tragfahigkeit fihrten zur Erneuerung

des Uberbaues unter Beibehaltung der Fahrbahnbreite jedoch mit Anordnung der
Absturzsicherung und eines Gehweges.

Die Granitverkleidung wurde gesaubert und damit eine neubauéhnliche

Qualitat erreicht.

4.4 BW OU4 (km 2,391)

Das Bauwerk wurde fiir die Uberfiihrung eines Weges von GroR - Klessow
nach Boblitz und Lubbenau errichtet.
Mit dem Aufschluss der Braunkohlentagebaues Schlabendorf und dem Bau
des GrofR3kraftwerkes Libbenau im Jahre 1960 wurde
- die Verbindung nach Libbenau durch Einbeziehung der Wege
in das Kraftwerksgelande und
- der Anschluss nach Boblitz durch den Bau einer zweigleisigen
Grubenbahn und Schliel3ung des niveaugleichen Bahniiberganges
der Bahnstrecke Lubbenau — Calau
unterbrochen.
Als Ersatz wurde das BW 0 U3 von 4,70 m auf 6,00 m beim Wiederaufbau
verbreitert und die Strafienanbindung ausgebaut. (Pkt.4.3)
Nach Stilllegung des Kraftwerkes und der Grubenbahn wurde Grol3 — Klessow
mit einer Anbindung an den Stral3enneubau Libbenau — AS Lubbenau Sud
der A 13 im Jahre 2001 angeschlossen (BW 0U2)
Der urspriunglich geplante Bau eines Typenbauwerkes fur Wirtschaftswege
der OBK Berlin mit rechtwinkliger Kreuzung der Autobahn (km 64,400)
wurde im November 1938 verandert und ein Bauwerk mit einer Fahrbahnbreite
von 6,00 m bei (km 64,440) und einem Kreuzungswinkel von 83,3 9" errichtet.
Der dazu gesondert hergestellte Bauwerksentwurf (Marz 1939) sah in
Abweichung von der ublicherweise angewendeten Schutzbetonschicht fur
die bitumindse Dachpappendichtung hier Gussasphalt vor.
Die im Jahre 1961 durch den Kraftwerks- und Kohlebahnbau unterbrochenen
Wegeanbindungen nach Liubbenau und Boblitz fuhrten dazu, dass keine
Auftaumittel eingesetzt wurden. Deshalb war das Bauwerk insgesamt in gutem
Erhaltungszustand.
Das Brandenburgische Autobahnamt entschloss sich deshalb, diese Briicke als
bestandsgeschitztes Bauwerk instand zusetzen und die vorhandenen Bauteile
weitestgehend zu erhalten.
Dazu wurden folgende Festlegungen getroffen: (s. Bild 5)
- Verstarkung der Bruckenplatte zur Erreichung der
Bruckenklasse 24/24 (DIN 1072)
- Erneuerung der Gesimsbereiche
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Erneuerung der Dichtung auf der Briicke und im Flugelbereich
Erneuerung der Entwasserung

Herstellung von Kappen mit neuem Gelander

Reparatur der Klinkerverkleidung (Reichsformat).

Die Lagerung wurde nicht veréandert.

Auf dem Mittelpfeiler sind Bleiplatten (100 x 24 x 1,5) zur gelenkigen
Auflagerung angeordnet.

Oberhalb der Bleiplatte ist die gerade Anschlussbewehrung mit Papier
ummantelt und das obere Ende mit einem Papierknauf versehen.

Die Bleiplatten liegen senkrecht zur Haupttragerachse.

Fur die Widerlager wurden 4 Stahlbetonpendel, die als Fertigteile angeliefert
wurden, montiert.

Die Fugen zwischen Pendelkammer und Pendel wurden mit Teerstrick und
Fugenvergussmasse geschlossen.

Um die Pendel zu fixieren, sind Steckeisen verwendet worden.

Die hier beschriebene Lagerung auf den Widerlagern und dem Pfeiler
ermoglicht das Anheben des Bauwerkes.

4.5 BW 1 (km 2,927)

Der Ausbau der BAB nach dem Regelquerschnitt RQ 29,5 m erforderte
die Verbreiterung des Bauwerks von vorhandenen 25,00 m auf 30,00 m.
Bei einer Fundamentbreite von 20,00 m und Rissfreiheit von Widerlagern
und Flugeln wurde als Lsung fur die Modernisierung des
Bauwerks folgendes festgelegt:
- Abbruch der Uberbauten
- Verbreiterung der Fligel mit Kragarm ab Fundamentoberkante (s. Bild 6)
- Erneuerung der Auflagerbéanke (s. Bild 7)
- Herstellung neuer Uberbauten mit Spannbetonfertigteiltragern

Diese Arbeiten konnten ohne Eingriffe in das Gewésser und den
Abflussquerschnitt ausgefuhrt werden.
Die Ansichtsflachen blieben fast unverandert im vorhandenen Waldbestand.
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4.6 BW 2 (km 3,214)

Dieses dominant in der flachen Spreewaldlandschaft errichtete Bauwerk tber eine
ursprungliche zweigleisige Bahnstrecke und einem Weg wurde aufwendig mit
Klinkern (Klosterformat) verkleidet.
Neben dem Bauwerk befand sich ein beschrankter Bahntibergang mit
Bahnwarterhaus und Wohnanlage aus gelben Ziegeln.
Der Kraftwerksbau in Libbenau Anfang der 60-ziger Jahre flihrte zur Nutzung der
West6ffnung des Bauwerks durch eine mehrgleisige elektrifizierte Grubenbahn
und Schliel3ung des Bahniiberganges.
Bei der Vorbereitung des Ausbaus der BAB standen folgende Aufgaben:
- Verbreiterung des Uberbaus von 25,20 m auf 30,00 m
- Einsatz von Spannbetonfertigteilen zur Vermeidung der Behinderungen
des Bahnverkehrs wahrend der Bauausfihrung
- Beseitigung der Fahrbahnstaffelung auf dem Uberbau
- Anpassung der Oberleitungen der elektrischen Bahnen mit verschiedenen
Stromsystemen vor, wahrend und nach der Bauphase.

Zur Wahrung der landschaftsangepassten Erhaltung des Bauwerks wurden die
vorhandenen verklinkerten Fligel und Widerlager erhalten und die erforderliche
Verbreiterung aufgestandert . (s. Bild 8) Der Pfeilerschaft musste zum Erreichen
der Anprallsicherheit auf dem vorhandenen Fundament erneuert werden.

Auf eine Neuverklinkerung wurde verzichtet, da durch den Kreuzungswinkel

von 789", die erhaltenen groRen Klinkerflachen der Widerlager sichtbar bleiben.
Entsprechend dem technischen Stand wurden die Spannbetonfertigteile einzeln
gelagert.

Die hier erstmalig durchgefihrte Montage grof3er Spannbetonfertigteile

(ca.15 m Lange) fuhrte zu einem Bauverzug, da die verlegten Teile infolge
Toleranzproblemen eine zusatzliche Uberbreite von 20 cm je Uberbau ergaben
und aufwendig nachgearbeitet werden mussten.

Als Folge wurde das Qualitatmenagement im Lieferwerk der Fertigteile umgestellt
und als Regel fur die weitere Anwendung von Fertigteilen fur Bricken die
Verlegung durch das Lieferwerk vorgeschrieben.

Besondere Schwierigkeiten beim Bau der Briicke entstanden durch differenzierte
Forderungen der Bahnen zur Anpassung der Anlagen des elektrischen
Zugbetriebes.

Die Bewehrung der Uberbauten wurde insgesamt zur Gleisanlage der Deutschen
Bahn AG geerdet, die Fahrdrahtaufh&ngung umgebaut und auf Befestigung von
Teilen an der Bricke verzichtet.

Fir die Fahrdrahtbefestigung der Grubenbahn wurden Epoxydharzisolatoren in die
Fertigteile einbetoniert, auf den Anprallschutzwinkel wurden hier verzichtet.

(kleine Fahrgeschwindigkeiten)

Die erreichte landschaftsbezogene Gestaltung ist auf dem beigefligten Foto gut zu
erkennen.
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4.7 BW 2U1 (km 3,834)

Die Briicke, an der damals nur halbseitig ausgebauten AS Boblitz im Zuge der
LIO 122 (heute L 55) wies folgende konstruktive Méangel auf:
- zu geringer Abstand zwischen den Widerlagern zur Anordnung der
Ein- und Ausfadelungsspuren (28,60 m - neues BW: 42,00 m)
- Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h, da zweiseitige Querneigung
in Krimmenlage (0,5 %) neues BW: 2,5 % einseitig
- fehlende Absturzsicherung
neues BW: Stahlschutzplanken und Gel&nder mit Seil und Handlauf,
- fehlender Radweg, vorhandener Gehweg 1,50 m - neues BW: Rad —
Gehweg 2,50 m,
- Bruckenklasse 30 - neues BW: BK 60/30
- abgangige Fahrbahnbefestigung aus Kupferschlackesteinen

Unter Einsatz einer einspurigen Behelfsbriicke mit Ampelanlage wurde
deshalb eine monolithische Spannbetonbriicke errichtet, die im Grundriss

eine leichte Kruimmung aufweist.

Alte Bauteile wurden nicht erhalten. Die schlanke Konstruktion passt sich gut in
die hier bewaldete Landschatft ein.

4.8 BW 3 (km 4,803)
BW 4 (km 6,750)
BW 5 (km 7,928)

Die Bauwerke wurden als Zweckbauten ohne gestalterische Anspriche errichtet.
Schaden und Rissbildungen an den Unterbauten waren nicht

festzustellen.

So konnten die vorhandenen Widerlager und Flugel in die Neubauten einbezogen
werden, wobei unterschiedliche Losungen je nach Trassenlage notwendig wurden.
Die gewéhlten konstruktiven Losungen sind in den Zeichnungen dargestellt.

(s. Bild 9 und 10)

Die gewahlten Bauweisen ermdglichten die schnelle Wiedereingliederung

in das Landschaftsbild, das nach Abschluss der Dammbepflanzung fast

vollig wiederhergestellt wurde.



-13 -

49 BW6 (km 8,430)
BW 7 (km 9,037)

Durch einen Braunkohlentagebau war sudlich der Autobahntrasse die Infrastruktur
aufgeldst worden.

Die Feldwege endeten an einer zweigleisigen elektrifizierten Grubenbahn.

Die Zufahrt zum Tagebau war durch Bauwerk 5 und 8 gewéhrleistet.

Das Brandenburgische Autobahnamt beabsichtigte deshalb den Riickbau der
Briicken 6 und 7.

In den Verhandlungen mit dem Kreis Vetschau wurde jedoch herausgearbeitet,
dass zweimal jahrlich eine Wildwanderung von Sud nach Nord (in den Spreewald
und in Gegenrichtung) stattfindet.

Da die Wildschutzzaune eine Querung der Autobahn kinftig ausschliel3en wirden,
sollte mindestens ein Bauwerk erhalten bleiben, das ohne Anschluss

an eine kunftige Infrastruktur bleibt.

Dazu wurde Bauwerk 7 bestimmt, da ein Wéaldchen an der Nordseite des
Bauwerks den Wildwechsel begunstigt.

Der Abbruch des gesamten Bauwerkes 6 im April 1994 wurde mit dem Abbruch
des Bauwerkes 2 U1 koordiniert. Der Verkehr wurde tiber Calau zur A 13
umgeleitet.

Einbauprobleme des bindigen Verfullmaterials aus dem benachbarten
Dammbereiches fuhrten zu einer Verlangerung der Sperrzeit um mehrere Stunden
bis frih 6.00 Uhr.

Insgesamt 530 m3 Beton des Bauwerkes 6 wurden entsorgt.

Die Fundamente der Widerlager und Flugel blieben erhalten. Das fast baugleiche
Bauwerk 7 erhielt einen neuen Uberbau. (s. Bild 11)

Die Durchfahrtshéhe wurde auf 3,00 m reduziert.

Zur Nutzung durch Baufahrzeuge verblieb zwischen den Fundamenten eine
Vertiefung von etwa 1,00 m mit einer Breite von 4,70 m, die nunmehr fir den
landwirtschaftlichen Verkehr noch ausreicht. Eine Wegebefestigung ist nicht
vorhanden. Die Fligelbereiche wurden durch Gabionen befestigt, um die
Einbindung in die Natur noch zu verbessern.

4.10 BW 8 (km 9,834)

Das urspringlich gleiche Bauwerk mit BW 6 und 7 (Lichte Weite 7,00 m)
erhielt zur Anordnung eines Radweges eine Lichte Weite von 9,00 m.

Dazu wurde ein Widerlager mit Fundamenten und Fligeln vollstandig erneuert.
(s. Bild 12 — Auszug aus dem Brickenbuch)
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4.11 BW 9 (km 10,792)
BW 10 (km 11,514)

Die Bauwerke wurden als Uberschittete Betongewo6lbe konzipiert.
Die vorhandene Nutzlange der Gewdlbe:
BW 9:29,44m
BW 10: 29,16 m
und der Nachweis der statischen Sicherheit fihrten zu dem Vorschlag,
die Gewdlbe nicht zu verandern, die verklinkerten Stirnmauern aufzuhdéhen
und die Dichtung zu erneuern.

Den Zuschlag fir die Bauausfuhrung erhielt eine Firma aus Dresden
(Wiebe — Bau), die Uber langjahrige Erfahrungen bei der Instandsetzung
von Gewodlbebriicken an Bahnen verfigte.

Nach vorsichtigem Freischachten des Gewolbes konnte festgestellt werden,
dass die Betonschutzschicht der Dichtung in einem schadensfreien Zustand
war (keine Risse und Abplatzungen).

Die Betonschutzschichten (BW 9: 3,5 cm ; Bw 10: 5,0 cm)

sind mit Drahtgewebe @ 1 mm und einer Maschenweite von 50 mm bewehrt.

Ausgehend von den Erfahrungen bei der Instandsetzung tberschuitteter Gewo6lbe
von Bahnanlagen schlug die Firma vor, die neue Dichtung auf dem Schutzbeton
der vorhandenen Dichtung aufzubringen. Die Losung istin Bild 13 dargestellt.

Hervorzuheben ist, dass die Mittelschutzplanken auf Streifenfundamenten
befestigt und konstruktiv nicht mit dem Gewdlbe verbunden wurden.

Die Aufh6hung der Stirnmauern mit Klinkern hat die Einbindung der Briuicken
in die Landschaft erhalten und sie in der fast ungestdrten Begriinung wenig
sichtbar gemacht.

4.12 BW 11 (km 12,23) — AS Vetschau —

Die Anschlussstelle war nur halbseitig ausgebaut, deshalb stand im Jahre 1991
die Aufgabe, schnellstmdglich die vorhandene Briicke zu erneuern und
insbesondere die Ein- und Ausfadelungsspuren zu beriicksichtigen.

Beim Vorentwurf fur die linke Richtungsfahrbahn des Bauwerks lagen im
November 1991 die entgultigen Planungen fur die Strecke, sowie den Ausbau des
stadtischen Stralenknotens in Briickenn&he noch nicht vor.

Die Sperrung der innerstadtischen Stral3e war zudem fur den Abbruch des
Uberbaus nicht moglich.

Die lichte Weite des Bauwerkes von 11,00 m war ausreichend fur Fahrbahn

und einen Rad- Gehweg.
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Als Losung fur die Verbreiterung des Widerlagers um ca. 2,00 m und Bau eines
neuen Flugels wurde der Einsatz von Stahlspundwanden vorgesehen, der auch
Eingriffe in die vorhandene Stral3e mit Leitungen vermied.

Der Uberbau wurde mit vorgespannten Fertigteilen hergestellt und damit der
Eingriff in das Lichtraumprofil der Unterfihrung durch Schalungen
ausgeschlossen.

Der Spalt zwischen dem alten Flugel und der Spundwand wurde mit Magerbeton
verfullt und abgedeckelt.

Hervorzuheben ist noch eine geringe Abwinkelung des westlichen Fllgels des
Bauwerks auf der Richtungsfahrbahn Cottbus — Berlin. Hier sollte nach den im
Jahre 1991 vorliegenden Zeichnungen der Ausfadelungsstreifen beginnen

(s. Bild 14 - Bruckengrundriss).

Der Verzicht auf die Gliederung der neuen Sichtflachen am Bauwerk mit
Werksteinen veranderte den Gesamteindruck des Bauwerks wenig, da die
begrinten Dammbd&schungen stark dominieren.

4.13 BW 12 (km 12,499)

Um auf den Umbau bzw. Neubau des hoch tberschitteten Bauwerks verzichten
zu kénnen, wurde in Zusammenarbeit mit der Streckenplanung folgendes
Vorgehen vereinbart:
- Absenkung der Gradiente
- Verkleinerung des Mittelstreifens bei gestaffelter Fahrbahn und
Anordnung einer Betongleitwand
- Aufsteilung der Béschungen tber der Briicke
- Anordnung einer Betongleitwand an der Aul3enseite der RF
Cottbus — Spreewalddreieck
- Erneuerung der Gesimsbereiche

Durch diese MalRnahmen wurden Eingriffe in den geschitzten Feucht-
biotopbereich des Flusschens Lukaize weitestgehend vermieden.

Im Jahre 1994 wurde im Bereich der linken Richtungsfahrbahn das schadhafte
Gesims durch eine Kappe mit Gelander ersetzt.

Die Boschung wurde mit Betongitterplatten aufgesteilt und stabilisiert.

Die Betongitterplatten sind oberhalb der Kappe durch Dollen gegen

Abgleiten geschutzt.

Die Absturzsicherung gewahrleistet eine Betongleitwand auf einem
Streifenfundament, die ebenfalls das Uberstromen der Aufsteilung

durch Niederschlagswasser verhindert.
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Die notwendigen Einlaufe mit Leitungssystem und Kaskaden flr beide
Richtungsfahrbahnen wurden mit der Brickenbaumafinahme auf der
Nordseite geplant und weitestgehend gebaut.

Das ist besonders zu beachten bei kunftigen Reinigungs- und
Instandsetzungsmalinahmen.

Fur die Sudseite wurde eine Aufsteilung der Béschung mit dem System
.Bewehrte Erde” (Textomur) mit vollstandigem statischem Nachweis
eingesetzt.

Die Aufsteilung erhielt eine gesonderte Drainage, um tber dem Bauwerk
Gleiterscheinungen auszuschliel3en.

Die erneuerte Kappe (s. Bild 15) wurde verbreitert, um Prifungen und
Arbeiten an der Boschung und am Bauwerk zu ermdglichen.

Die wenig hervortretenden Bauwerksteile an den aufgesteilten, begrinten
Bdschungen der Autobahn bilden am Rande des Schlossparks Vetschau
eine gut gelungene Einbindung in die nattrliche Umwelt.

4.14 BW 13 (km 12,820)

Das Bauwerk tberbrickte den ehemaligen ,Wiesenweg" in Vetschau, der

von der Schlossstrasse an der Schlossgéartnerei vorbei zu einer grof3eren
Feldmark fuhrte.

Der Stahlbetonplattentberbau Uberdeckte einen lichten Querschnitt von

4,00 x 4,00 m. (Konstruktionsh6he der Platte 75 cm, Uberschittungshohe: 1,84 m,
Bauwerkslange: 24,00 m)

Der Bau der Ortsumgehung Vetschau (Sud) fuhrte in den 60-ziger Jahren

zur Abkopplung des Wiesenweges, der danach auch fur Ful3ganger nicht mehr
genutzt werden konnte.

Der Zugang zu den Grundsticken sudlich der Autobahn wurde durch einen Weg
parallel zur Autobahn, an der Stral3e Vetschau — Repten (BW 14)

beginnend, hergestellt.

Der Vorschlag zur Auflassung des Bauwerkes wurde aus Sicherheits-

grinden von der Stadt Vetschau unterstitzt.

Der Hohlraum der Briicke wurde im Jahre 1994 mit Betonrecyclingmaterial
verfullt, die Flugel eingeschiittet und der gesamte Bereich mit Zementmortel
verpresst.

Die Fotos von 1989 und 2003 zeigen den Zustand vor und nach den
Verflllarbeiten.

Inzwischen ist ein naturnaher Zustand festzustellen.
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4.15 BW 14 (km 13,004)

Das Bauwerk wurde rdumlich der Nord- Sud- Hauptachse mit altem Markt

der Stadt Vetschau zugeordnet und bildet optisch den Stidostabschluss

des ehemaligen Schlossgartens.

Hinzu kam die Notwendigkeit einer LA&rmschutzwand im Nordbereich der BAB.

Umfangreiche bauliche Einschrankungen (Aufrechterhaltung des Verkehrs,
gleichzeitiger Umbau der Stral3enkreuzung, zahlreiche Leitungsnaherungen)
fuhrten zu der Anforderung vom Autobahngelande aus die technologischen
Hauptvorgange durchzufihren.

Zu dem war die Nordseite des Bauwerks im Jahre 1990 noch im gesprengten
Zustand. Ausgehend vom Vorstehenden wurde der Vorschlag favoritisiert,
Widerlager und Fligel aus Spundwénden herzustellen und eine Schneiden-
lagerung fur die Auflagerbank und Flugelkopf vorzunehmen (s. Bild 16).
Hervorzuheben ist die selten ausgefiihrte Larmschutzwand (LS2) mit aufgesetzten
Glasteilen, deren gestreckte Linien die Einbindung in die Larmschutzwand der
Strecke hervorheben.

Die stadtebauliche Einbindung wurde durch Verkleidung der Spundwandbereiche
mit Lausitzer Klinkern mit starker Braunbetonung erreicht.

Nach Bauanlauf im Jahre 1994 traten unerwartete Schwierigkeiten bei der
Beschaffung der fur die Schneidenlagerung geeigneten Spundwéande auf,

da kurzfristig keine Liefermoglichkeiten fir den in der Ausfuhrungsplanung
vorgesehenen Spundwandtyp bestanden.

Eine sechsmonatige Verzégerung der Verkehrsibergabe war die Folge, so dass
erst im Jahre 1995 die Freigabe vorgenommen werden konnte.

4.16 BW 14 U1 (km 14,065)

Das Typenbauwerk fir Wirtschaftswege mit 4,70 m Fahrbahnbreite wurde im Jahre
1966 infolge Umverlegung der F 115 (heute L 49) teilweise abgebrochen.

(s. Foto)

Ein vorliegender Bauwerksentwurf (Ausfiihrungsplanung 1978) sah vor, das
Widerlager Nord als Pfeiler zu nutzen und mit zwei Fertigteilen BT 70 (L = 21 m) die
neue Stral3e zu Uberbricken.

Vorgesehen war der Umbau in eine Gehwegbriicke mit einer Breite

von 3,50 m zwischen den Gelandern.
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Der Umbau in eine Gehwegbrlicke wurde im Jahre 1992 wieder aufgegriffen, jedoch
nur mit einer Breite von 2,50 m zwischen den Gelandern.
Fur die Wiederverwendung beim Bau einer neuen Briicke wurden
vorgesehen:

- Widerlager Sud mit Verklinkerung

- Fundament Mittelpfeiler

- Fundament Widerlager Nord.
Das Widerlager Sud wurde instandgesetzt und als Aussichtsplattform gestaltet. Es
erinnert mit seiner Original — Klinkerverkleidung an die
traditionelle Bauwerksgestaltung (s. Foto)
Der schlanke Uberbau tiber 4 Felder wurde mit einem Aluminiumgeléander versehen,
in dessen Handlauf die Gehwegbeleuchtung integriert ist, um
Blendfreiheit zu erreichen.
Die Beleuchtung wird von der Stadt Vetschau betrieben, da die Briicke am Rande
eines Wohngebietes liegt.
Eine 6 m hohe Larmschutzwand endet im Bdschungskegel des Bauwerks, die
zwischen BW 14 und Bw 14U1 von der BAB zur L 49 wechselt.
Sie wird Uberragt von einem Wasserturm mit instandgesetztem Metalldach aus dem
19. Jahrhundert.
So wird eine moderne Bauanlage mit historischen Elementen zu einem gestalterisch
ausgeglichenen und ruhig wirkendem Gesamtbild zusammengefiigt, das zu beiden
Seiten der Stra3en mit immergrinem Nadelwaldbestand gesaumt ist.

4.17 BW 14 U2 (km 14,770)

Fir die Versorgung des Braunkohlekraftwerkes (BKW) Vetschau wurde zur
Anbindung an sudlich der Autobahn gelegene Tagebaue eine Bahnbriicke
mit 2 Uberbauten errichtet.

Die Uberbauten wurden als direkt befahrbarene Stahlbetonhohlkasten
(Durchlauftrager Gber 3 Felder - s. Foto) hergestellt.

Mit Einstellung des Kraftwerksbetriebes und Ruckbau der zum Bauwerk
fuhrenden Gleise im Jahre 1999 traten zunehmend Beschadigungen an der
Kunststoffverkleidung des Gelanders auf, die den Stral3enverkehr durch
herabfallende Teile gefahrdeten.

Absperrungen durch Zaune wurden demoliert.

Das Brandenburgische Autobahnamt veranlasste deshalb den Abriss des
Bauwerkes im Jahre 2001. (s. Foto)

Die Fundamente sind erhalten. Dadurch konnten Leitungsumverlegungen
vermieden werden.
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4.18 BW 14U3 ( km 16,971)

Auf Grund der vollstandig vorliegenden Ausfuhrungsplanung und der
Bestandzeichnungen konnte im Jahre 1992 die Tragfahigkeit nach

DIN 1072 mit BK 30/30 nachgewiesen werden.

Die Instandsetzungsleistungen wurden in Zusammenhang mit der Fertigstellung
der linken Richtungsfahrbahn im Mai 1994 ausgeschrieben und vergeben.

Nach Vorlage der bereits gepriften Ausfiihrungszeichnungen lehnte die drtliche
Bauleitung des Baubetriebes auf der Bauanlaufberatung die

Ausfuhrung der Leistungen ab und schlug vor, einen Neubau durchzufihren und
die zusatzlichen Leistungen als Nachtrag abzurechnen.

Das Brandenburgische Autobahnamt stornierte daraufhin den Auftrag.

Erst im Jahre 2001 wurde dieses Bauwerk erneut ausgeschrieben, als letztes des
Bestandes an Uberfiihrungsbauwerken auf der BAB 15.

Die Fundamente konnten wiederverwendet werden.

Die Widerlager wurden mit Klinkern aus dem nahe gelegenen Klinkerwerk
Buchwaldchen verkleidet und damit das landschaftsverbundene Gesamtbild
erhalten.

4.19 BW 15 (km 17,331)

Das Brandenburgische Autobahnamt entschied sich, die Uberschiittung des
Bauwerks (ca. 1 m) beizubehalten und die vorhandenen Widerlager
wiederzuverwenden.

Zur Vermeidung von Stérungen im Baugrund sowie einer Wasserhaltung

wurden fur die Verbreiterung des Widerlagers und der neuen Fliigel Spundbohlen
mit Betonschiirze verwendet. (s. Bild 17: Grundriss)

Durch die Lage des Eichower Flieses im Gelande ist das Bauwerk wenig
wahrnehmbar, da Oberkante Gelander und Schutzplanke héhenmaRig gleich
sind (s. Foto).
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4.20 Bw 1501 (km 18,020)

Die Landesstralie L 254 verbindet die Gemeinde Eichow mit dem Bahnhof
Eichow.

Rampen und Bauwerk waren deshalb schon im Jahre 1939 mit Gehwegen gebaut
worden.

Das zustandige Stral3enbauamt Cottbus forderte deshalb fir die Zeit des
Neubaus den Ausbau einer Umleitung fir PKW und Radfahrer.

Diese Umleitung wurde vom Bauwerk 17 aus bis zum Bahnhof Eichow hergestellt,
nach Fertigstellung von Bauwerk 15 U1 nicht zuriickgebaut und kann weiterhin im
Radwegenetz genutzt werden.

Nach jahrzehntelanger Anwendung von Tausalzldsungen im Bauwerks-

bereich wurde hier ein vollstandiger Neubau erforderlich.

Durch Senkung der Bauhdhe des Uberbau (Bild 18) von 1,80 m (1939)

auf 1,33 m (1998) konnten unter Beibehaltung des zweiseitigen Langsgefalles von
2,5 % auf Bricke und Rampen aufwendige Stralienbauarbeiten vermieden
werden.

Die Briickenlange wurde dabei von 68 m auf 62 m verkdrzt.

Die moderne monolithische Spannbeton — Konstruktion mit grof3er

Schlankheit ist in die bewaldete Landschaft gut eingepasst.

Alte Bauteile wurden nicht wiederverwendet.

421 BW 16 (km 18,667)

Das Bauwerk uber das Greifenheiner Fliess war bei einer Kronenbreite

von 24,00 m mit einer Hohe von 1,40 m Uberschiittet.

Das ergab die Mdglichkeit durch Verzicht auf die Uberschiittung bei Weiternutzung
von Widerlagern und Fliigeln mit einem neuen Uberbau

das Regelprofil RQ 29,5 m und die erforderlichen Tragfahigkeiten zu

erreichen (s. Bild: 19).

Die Losung war vorteilhaft auch deshalb, weil neben dem Autobahnbauwerk noch
ein Uberbau fiir einen Weg vom Ort Krieschow zum Bahnhof Eichow vorhanden
ist, der nicht verandert werden sollte.

Allerdings war langs dieses Weges eine Stutzmauer erforderlich (s. Foto),

die gemeinsam mit dem Briickenbauteil Stid ausgeschrieben und gebaut

wurde.
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4.22 BW 17 (km 18,875)

Das Bauwerk befindet sich an einem Tiefpunkt des landwirtschaftlichen
Wegenetzes.

Die Bewirtschaftung der Felder mit luftbereiften Maschinen auf stark
bindigen Boden fuhrte unter dem Bauwerk zu starken Verschmutzungen
und Wasseransammlungen. Eine ursprunglich vorhandene Entwasserung
zum Durchlass 353 ¢ war nicht mehr funktionsfahig.

Die Verbreiterung wurde deshalb mit betonverkleidenden Spundwénden
durchgefihrt. (s. Bild 20)

Die Ansicht der Bricke in der flachen Feldflur wurde durch die Baumal3-
nahme nur unwesentlich verandert.

4.23 BW 18 (km 19,421)

Das Bauwerk war urspringlich mit 2,40 m tberschittet und wies senkrecht zur
Autobahnachse eine Breite von 30 m auf.

Der Ersatz des Uberbaus war damit unter Nutzung der vorhandenen Fliigel und
Widerlager fur das Regelprofil RQ 29,5 méglich.

Bei der Ausschreibung konnte ein Nebenangebot angenommen

werden, das den Erhalt der Uberschiittung mit 2,10 m Héhe

vorsah und die notwendige Verbreiterung durch Auskragungen am Fligel und
Uberbau ermdglichte (s. Bild 21: Fligel mit Auskragungen).

Der Erhalt der Uberschiittung und die Abdeckung des hohen Autobahndammes
durch Kiefernbestand ergeben eine harmonische Einbindung in die flache
Spreewaldlandschatft.

4.24 BW 19 (km 19,662)

Beide Uberbauten aus Stahl tiber die zweigleisige Strecke Leipzig — Cottbus
wurden noch im Jahre 1941 (2. Uberbau) fertiggestellt.

Aus den noch vorliegenden Abstimmungen mit der Reichsbahndirektion

Halle /Saale geht hervor, dass zunachst am 31.07. und 01.08. 1939 auf den
fertiggestellten Unterbauten eine Behelfsbriicke fir die Schmalspurbahn des
Streckenbaus errichtet wurde.

Die Stahltrager wurden mit zwei Derrickkranen montiert, die auf dem
Autobahndamm standen.

Der Arbeitszug mit den Briickentragern wurde vom Bahnhof Eichow aus in den
Betriebspausen der Bahn am Bauwerk aufgestellt.
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Uber diese Behelfsbriicke wurde im September 1939 der Verkehr fur die
Wehrmacht freigegeben.
Die Haupttrager des ersten Uberbaus wurden am 16. — 17.04.1940 verlegt,
der im November 1940 fertiggestellt wurde.
Im August 1941 wurden die Arbeiten auch am zweiten Uberbau beendet.
Im Jahre 1945 wurde ein Uberbau beschadigt. Eine Granate durchschlug ein
Buckelblech und explodierte am Untergurt.
Erst 1962 wurde durch angenietete Verstarkungen die Tragfahigkeit wieder
hergestellt.
Fur die Elektrifizierung der Bahnstrecke im Jahre 1989 wurden
Briickenstiitzpunkte an den Uberbauten angebracht und Schutzeinrichtungen
an den Gelandern montiert.
Ungentgende Fahrbahnbreiten, fehlende Absturzsicherungen, Kriegsschaden,
konstruktive Mangel (Lager, Buckelbleche mit abgerissenen und versinterten
Entwasserungstillen u. v. m.) fuhrten zur Entscheidung, die Unterbauten zu
verbreitern und die Uberbauten zu erneuern.
Um die Einschrankungen des Bahnbetriebes wahrend der Bauarbeiten zu
minimieren, wurde der Umbau fur beide Richtungsfahrbahnen gemeinsam
ausgeschrieben.
Fur die Bahn ergaben sich folgende Veranderungen der Fahrleitungsanlage:
- Aufstellung sechs neuer Masten, darunter zwei in Briickenmitte
- Verkabelung der Speiseleitungen
- stromloser Fahrbetrieb im Briickenbereich wahrend der Verbreiterung
der Widerlager bzw. Erneuerung der Auflagerbanke
- kurzzeitige Streckensperrung wahrend der Verlegung der
Spannbetonfertigteile

Bei der Vorbereitung der BaumalRnahmen konnte von schadensfreien Unterbauten
ausgegangen werden. Die grof3zugig dimensionierten Fundamente
(Widerlagerbereich b= 8,26 m; Flugelbereich b=6,80 m)

mit einer Breite senkrecht zur Autobahnachse von 29,84 m ermoglichten die
Verbreiterung des Widerlagers und der Fliigel, um den Regelquerschnitt

RQ 29,50 m zu erreichen (s. Bild 22).

Die Verklinkerung des Widerlagers wurde weitgehend erhalten; auf eine
Verklinkerung der Flugel jedoch verzichtet, da das Bauwerk in einer
geschlossenen Waldlage landschatftlich wenig Aufmerksamkeit erzeugt.
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4.25 BW 19U1 (km 20,683)

Bei der Vorbereitung des Neubaus wurde von der Wiederverwendung des
Systems Widerlager, Flugel mit Verklinkerung sowie des Pfeilerfundaments
ausgegangen.

Bei dem Teilabbruch fir die Erneuerung der Auflagerbank musste jedoch
festgestellt werden, dass die Absprengungen der Klinker durch Frosteinwirkung so
grofl3flachig waren, dass eine vollige Erneuerung vorgenommen werden musste.
Die Verringerung der Pfeilerbreite von 1,42 m auf 1,00 m wird

visuell nicht wahrgenommen, da auch die Uberbauhthe von 1,64 m auf 1,27 m
(einschlieR3lich Kappe) verringert wurde.

Die urspringliche Langsneigung von 3,3 % nach beiden Seiten wurde auf

3,5 % erhdoht.

Hervorzuheben ist die Verbindung der Fliigel mit einer Stahlbetonplatte

(s. Bild 23), sowie die Anordnung des Fahrbahniibergangs zwischen dieser
Platte und dem Uberbau (s. Bild 24).

4.26 BW 20 (km 22,752)

Das Bauwerk befindet sich am Sudrand der Dorflage Kackrow.

Einige Wohngeb&ude stehen unmittelbar neben dem Autobahndamm. Deshalb
wurde im Jahre 1995 unter Einschluss des BW 20 — Nord eine LArmschutzwand
errichtet (reflektierend, Glas)

Die Dorfstrasse Kackrow wurde im Jahre 1939 mit dem Bau der Briicke verlegt
und die Ortsverbindungen nach Wiesendorf und [imersdorf neu trassiert.

Bei diesem Bauwerk konnten Widerlager und Fligel wiederverwendet werden.
In Bild 25 ist das Vorgehen unter Nutzung des vorhandenen Fundaments
dargestellt.

Die Briicke wurde durch diese Bauweise unverandert im Dorfbild erhalten.
Allerdings stellt die Larmschutzwand einen Einschnitt dar, der jedoch durch
Baumbestand wesentlich ausgeglichen wird.
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4.27 BW 21 (km 23,043) - Koselmihlenfliess -

Das uberschittete Bauwerk mit einer Breite von 36,28 m zwischen den Kappen
konnte ohne Einschrankungen fir den Ausbau nach dem Regelquerschnitt RQ
29,5 m genutzt werden.

Um Ausspilungen zu vermeiden wurde tiefgesetzter Hochbord mit Einlaufen
vorgesehen.

Auf den instandgesetzten Kappen wurde Geldnder angeordnet, auf der Stdseite
mit Metallgittern zum Wildschutz (s. Foto).

Die aufwendige Dichtung (s. Bild 26) ist weiterhin funktionsfahig.

Das Bauwerk blieb somit fast unverandert in die natirliche Umgebung
eingebunden.

4.28 BW 21 U1 (km 23,402)

Das Typenbauwerk fur Wirtschaftswege (4,70 m Fahrbahnbreite) wurde fur den
Bau einer Verbindungsstral3e zum Naherholungskomplex Koselmuhle genutzt, die
die einzige Anbindung an das 6ffentliche StraRennetz darstellt.
Um die Brlcke erneuern zu kdnnen, mussten Umleitungen ausgebaut werden,
die die Versorgung des Restaurantkomplexes Koselmihle sicherten, sowie die
Zufahrt der Besucher des Naherholungsgebietes ermdglichten.
In enger Zusammenarbeit mit den Forstbehdrden und der Kreisverwaltung
wurde folgendes festgelegt:
- Teilausbau der Zufahrt zu BW 21 U3 am
Strallenkomplex Lungenheilanstalt
- Ausbau eines Waldweges mit Schotterbefestigung
(unversiegelt) auf ca. 1 km Lange sudlich von Bw 21 U3
zu einem bereits befestigten Radweg zur Koselmuhle
- Ausbau eines Waldweges nordlich von Bw 21 U1 zum
Strallenkomplex Lungenheilanstalt
- Winterdienst auf der Umfahrung

Die technische Besonderheit des Bauwerkes besteht in der Verlangerung des
Uberbaus von, in der Regel, 30 m auf 35 m infolge eines liberbreiten Mittelstreifes
in diesem Bereich. Die konstruktive Ausfiihrung ist analog zum Bw 19 U1.

Die traditionelle, landschaftsbezogene Klinkerverkleidung wurde erneuert.
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4.29 BW 2102 (km 25,364)

Der Uberbau des Typenbauwerks fiir Wirtschaftswege wurde auch hier auf
35 m verlangert, da der Mittelstreifen tiberbreit ausgefuhrt wurde
(Kronenbreite 29,00)

Der Uberbau und der Mittelpfeiler auf dem vorhandenen Fundament wurde
erneuert, die Frontansichten des Pfeilerschaftes verklinkert (s. Bild 27 —
Pfeileransicht)

Die Verklinkerung der Widerlager wurde teilweise erneuert (s. Foto).

Der landschaftsverbundene Charakter des Bauwerkes wurde erhalten.

4.30 BW 2103 (km 26,893)

Der Uberbau des Typenbauwerks fur Wirtschaftswege wurde auf 35 m,

wie auch im Pkt. 4.29 dargestellt, verlangert.

Der Uberbau und der Mittelpfeiler wurden erneuert (s. Bild 28 —
Uberbauquerschnitt). Fiir die Wegeverbindung von Hahnchen nach Leuthen
wurde eine Fahrbahnbreite von 5,50 m (vorher 4,70 m) gewabhilt.

Ein Nebenangebot zur Gestaltung des Uberbaus mit Stahlbetonfertigteiltragern
wurde angenommen. Zur Abdeckung des Ortbetonquertragers tber dem
Mittelpfeiler wurde als Besonderheit die Verklinkerung bis zur Kappe
hochgezogen.

Diese Gestaltung und die klinkerverkleideten Widerlager sichern ein
harmonisches Gesamtbild in der bewaldeten Landschatft.

4.31 BW 22 (km 29,197)

Die Westumfahrung Cottbus (L 50) war an dieser Bricke mit 11,31 m Lichte Weite
bereits in den 30- Riger Jahren grof3ziigig dimensioniert worden.

Da keine Schaden an den verklinkerten Widerlagern vorhanden sind,

entschloss sich das Brandenburgische Autobahnamt zu einer Wiederverwendung.
Die geringe Uberschuttung und die unzureichende Breite des Uberbaus (27,84 m)
erforderten jedoch eine Verbreiterung der Fliigel und Verzicht auf die
Verklinkerung.

Die Einpassung in die Landschatt ist durch hohen Baumbestand neben dem
Autobahndamm erreicht.

Durch die Brtickenschiefe mit 85,49 9" ist die Verklinkerung der Widerlager
durchaus sichtbar und optimal wirksam.

Fir die Nutzer des Radweges wurde damit eine wohltuende Abwechslung
erreicht.
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4.32 BW 23 (km 29,197)

Die Briicke Uber die zweigleisige Bahnstrecke wurde entsprechend
Baubeschreibung des Entwurfsbiros von 1938 zuséatzlich mit einem Feld

Uber einen sogenannten Landweg mit 3 m Fuldwegbreite geplant
(Kuppenausrundung der Streckentrassierung)

Der stahlerne Uberbau (Siidfahrbahn) wurde 1942 fertiggestellt

(4 Haupttrager) und 1945 zerstort.

Eine hdlzerne Behelfsbricke wurde fir die stdliche Richtungsfahrbahn im

Jahre 1949 durch Stahlbau Niesky auf den Auflagerbanken der Widerlager

und des Pfeilers, sowie auf Pfahljochen aul3erhalb der freizuhaltenden
Durchfahrten errichtet. Dabei wurden noch brauchbare Stahltrager das alten
Uberbaus wieder verwendet (Fahrbahnbreite zwischen den Schrammborden

7,50 m, Tragfahigkeit 24 t, Landweg nicht befahrbar)

Mit der Forderung einer Uberbauerneuerung zu Gewahrleistung des zweigleisigen
Ausbaus der Strecke Cottbus — Senftenberg wandte sich die Deutsche
Reichsbahn im Jahre 1956 an den Staatlichen StraRenunterhaltungs-

betrieb Autobahnen und bat um Fertigstellung bis Mitte 1959.

Die staatliche Bauaufsicht genehmigte den Bau eines durchlaufenden Stahlbeton-
Uberbaus nach einem Projekt des Entwurfbiros fur StraRenwesen Berlin
(Bauschein Nr. B/262) am 05.02.1958.

Der Entwurf sah folgende konstruktive Einzelheiten vor:

- Uberbaubreite: 13,20 m
- Fahrbahnbreite: 7,50 m
- Seitenstreifen auf3en: 1,00 m
- Seitenstreifen innen: 2,00 m

- Betonfahrbahn: 10 cm

- Schutzbeton: 5cm

- Dichtung: 1cm

- Fahrbahnplatte: 30 cm

- Festlager: Kipplager auf dem Pfeiler

- Bewegl. Lager: Rollenlager auf den Widerlagern fur

jeden der 4 Haupttrager

Die Behelfsbriucke (Sudfahrbahn) wurde abgerissen und der Verkehr fir das
Jahr 1958 umgeleitet.
Die Verkehrsubergabe erfolgte am 19.12.1958.

Durch den VEB Autobahnkombinat wurde im Jahr 1978 der Entwurf eines
Uberbaus fiir die nérdliche Richtungsfahrbahn vorgelegt, der folgende
konstruktive Einzelheiten enthielt:
- Uberbaubreite: 13,07 m (13 Fertigteile BT 70 NV 22.7)
(ohne Kappe)
- Breite zwischen
den Borden: 9,20 m
- Betonfahrbahn: 18 cm
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- Dichtung 1 cm: 1 Lage unbesandete Dachpappe
2 Lagen Alu — Dichtungsbahnen bituminiert
- Verbundplatte: 15cm B 300

- Tragkonstruktion: BT 70
Das Projekt kam nicht zur Ausfihrung.

Die Deutsche Reichsbahn elektrifizierte die Strecke Falkenberg — Cottbus im
Jahre 1989.
Folgende MalRnahmen wurden durchgefuhrt:

- Schutzwande an den Gelédndern
- Uberfuhrung von
2 Bahnenergieleitungen (7,00 m tber Brickenfahrbahn)
- 3 Ausleger an den Unterbauten
- Erdung

Bei der Vorbereitung und Planung des Neubaus der Richtungsfahrbahn Cottbus —
Spreewalddreieck konnte das Brandenburgische Autobahnamt noch direkt mit den
Entwurfsbiros und Baubetrieben der Elektrifizierung zusammenarbeiten.

zunachst: VEB ENERGIEBAU dann: Siemens AG
Dresden Geschaftszweig Fahrleitungen
Inland
Dresden

Nachstehend genannte Umbauten wurden vorgenommen:

- Verkabelung der Bahnenergieleitungen wahrend der Bauphase
und fur den Dauerbetrieb
Ersatz der Ausleger durch Masten
Umstellung von Masten infolge Verbreiterung der Uberbauten
Ersatz der Schutzwande durch horizontale Schutztafeln
Erneuerung der Erdung.

Die Ausschreibung sah zwei monolithisch durchlaufende Spannbetoniiberbauten
VOr.

Beauftragt wurde ein preisginstiges Nebenangebot, das die Vergré3erung der
Stutzweiten von 21,34 m auf 30,00 m vorsah und somit den Bau neuer Widerlager
mit Flachgrindung im Autobahndamm.

Teile der Verklinkerung wurden erhalten, die Fundamente von Pfeilern und
Widerlagern genutzt.

Durch die hochgesetzten Widerlager im Damm konnte eine verbesserte
Einpassung in die Landschaft erreicht werden.
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4.33 BW 2301 (km 29,897)

Am Bauwerk wurde der Uberbau und die Auflagerbéanke der Widerlager erneuert,
sowie der Pfeilerschatft (s. Bild: 29)

Die Klinkerverkleidungen wurden ausgebessert. (s. Foto)

Auf Grund der Linienfuhrung der Autobahn ist dieses Bauwerk vor der
Anschlussstelle Cottbus — West ein Tor zur Stadt, das tiberragt wird von der
kupferblechverkleideten Kuppel eines Wasserturmes.

Hier ist der Erhalt der Klinkerverkleidung besonders hervorzuheben.

4.34 BW 24 (km 30,643)
BW 25 (km 30,691)

Beide Briicken sind Teil der Anschlussstelle Cottbus West mit Anbindung an die
B 169.

Nur die Sudseite der Anschlussstelle war ausgebaut. Sie liegt im
Trinkwasserschutzgebiet zur Versorgung der Stadt Cottbus mit Tieforunnen zu
beiden Seiten der Autobahn.

Da die Lichte Weite von Bw 24 mit 16,00 m ausreichend war, entschloss sich
das Brandenburgische Autobahnamt die Widerlager in den Umbau einzubeziehen
und das Betongewdélbe von Bw 25 zu erhalten.

Durch die Lage der Bauwerke in der Anschlussstelle bedingt, ergab sich die
Aufgabe, die neuen Flugel der Bauwerke zu verbinden, sowie die Unterbauten zu
verbreitern.

Dazu wurden am Bw 24 betonverkleidende Spundwande (s. Bild 30 ) und am
Bauwerk 25 ein torartiger Vorsatz geplant (s. Foto).

4.35 BW 2501 (km 31,963) - Streich Briicke -

Die Wirtschaftswegbriicke wurde jahrelang durch Panzerfahrzeuge der Roten
Armee auf der Fahrt zum Ubungsgelénde benutzt.

Bemerkenswert ist, dass das statische System diese Uberlastungen ohne
Schaden Uberstanden hat, allerdings war bereits Abrieb auf dem konstruktiven
Beton zu verzeichnen .
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Die gunstige Lage der Briicke zwischen den Anschlussstellen Cottbus West und
Cottbus Sud veranlasste das Planungsbiro Streich Architekten und Ingenieure,
Bielefeld mit der Planung und dem Bau des Einkaufszentrums Lausitz Park
zwischen den Bauwerken 25 U1 und 25 U2 im Jahre 1990 zu beginnen.

Auf der Grundlage einer Kreuzungsvereinbarung mit dem zustéandigen Kreis
Cottbus Land wurde im Jahre 1991 mit dem Neubau einer mehrspurigen Briicke
begonnen, die das Einkaufszentrum mit der Stadt Cottbus als Verlangerung der
Sachsendorfer Straf3e verbinden sollte.

Durch Wiederverwendung eines Brickenbauprojektes aus Nordrhein — Westfalen
mit Spannbetonfertigteilen der Baufirma Quakernack sowie Vorfinanzierung aus
Mitteln fir das Einkaufszentrum konnte das Bauwerk bereits im Jahre 1992 fertig
gestellt werden.

Zu Ehren des bei einem Flugzeugunglick verstorbenen Architekten erhielt das
Bauwerk den Namen Streich — Briicke.

Die Briicke weist folgende bautechnische Besonderheiten auf:
- Stéadtische Hauptstral3e mit Geh- und Radwegen sowie
4 Fahrstreifen (Breite zwischen den Gelandern: 18,00 m)
- Verwendung erprobter Spannbetonfertigteile mit Anordnung
einer Maurer — Dehnfuge D 80B uber dem Mittelpfeiler (s. Bild: 31).

Zwischen den Bauwerken 25U1 und 25U2 ist sudlich der Autobahn eine moderne
Flachbaulandschaft entstanden, so dass das Bauwerk hier gut platziert erscheint.
Die Nordseite der Autobahn begrenzt ein 10 m hoher Larmschutzwall mit
Begrunung.

4.36 BW 2502 (km 32,467)

Der Cottbusser Neubau - Stadtteil Sachsendorf wurde mit einer stadtischen
Stral3e an die Wirtschaftswegebriicke angeschlossen sowie die Cottbusser
Stralenbahn unmittelbar neben das Bauwerk gefiihrt und eine Wendeschleife
errichtet (Nordrampe).

Da die Grenze Stadt Cottbus / Kreis Cottbus — Land ndrdlich parallel zur Autobahn
verlief, wurden von der zustadndigen Gemeinde Grol3 Gaglow sowohl

an der Bruckenfahrbahn als auch an der Zuwegung keine nennenswerten Bau —
und Instandsetzungsarbeiten vorgenommen.

Zur Vorbereitung von Abriss und Neubau der Bauwerkes 25 U1 wurde durch die
Bauleitung der Einkaufszentrums Rad — und Gehweg auf der Stidrampe
angelegt (Verbundsteinpflaster rot /grau).
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Nach Fertigstellung von Bauwerk 25 U1 wurde das Bauwerk 25 U2 vollstandig
zuriickgebaut und ein 13,00 m breiter Uberbau mit Rad- und Gehweg errichtet.
Die moderne Gestaltung mit zuriickgesetzten Widerlagern ohne Verklinkerung
harmoniert mit den neuerbauten Gebauden des Einkaufszentrums.

4.37 BW 26 (km 33,205)

Das linke Bauwerksteil wurde im Jahre 1993 unter Erhalt der Widerlager und
Verbreiterung der Fliigel umgebaut.

Der neue Uberbau erhielt eine glaserne Larmschutzwand mit Ubergang in eine
hochabsorbierende farbig gestaltete Betonwand, die mit gelochten Metallplatten
Uber Steinwollmatten verkleidet ist.

Die nordliche Seite der La&rmschutzwand, die der Stadt Cottbus zugewandt ist,
wird durch ein Kiefernwaldchen abgedeckt, so dass sowohl die Bauwerksfligel als
auch die Larmschutzwand wenig sichtbar sind.

Erhebliche Probleme waren bei der Planung der Stidseite im Jahre 1988 zu
Uberwinden.

Der Grund und Boden, auf dem die Stidseite (rechte Brickenhélfte) errichtet
wurde, war noch Privateigentum. Fur die Verbreiterung auf RQ 29,5 m sowie flr
den Bau der Flugelverbreiterung und des neuen Uberbaus bestand noch
zusatzlicher Flachenbedarf.

Der vorhandene Sudwestfliigel war durch eine Kleingartenanlage begrenzt,

der Sudostfliigel durch den Schutzzaun eines Autohauses.

Da es, wie friher schon erwéhnt, keine Planfeststellung gab, mussten Direkt-
verhandlungen erfolgen.

Dabei stellte sich heraus, dass der Geschéftsfiihrer des Autohauses Miteigen-
tumer des Grund und Bodens war. Als Mitglied des Gemeinderates und
Stellvertretender Burgermeister der Gemeinde Grol3 Gaglow (jetzt
eingemeindet in die Stadt Cottbus) zeigte er aul3erordentliche Weitsicht fur die
Notwendigkeit der schnellen Entwicklung der Infrastruktur, sodass der Grund-
erwerb ziigig vorgenommen werden konnte.

Die bauausfiuihrende Firma erhielt zudem auf dem Geldnde des Autohauses
wéahrend der Bauzeit eine Flache fir Bauwagen mit E-, Wasser — und
Abwasseranschluss.

Die Vergabe der Bruckenbauarbeiten verzdgerte sich im Jahre 1999 um fast

2 Monate durch eine Haushaltssperre des Bundes.

Es entstanden Koordinierungsprobleme fiir Sperrungen bei der Durchfihrung der
Briickenbauarbeiten, da gleichzeitig Ausbauarbeiten an der unterfihrten Stral3e
durchgefihrt wurden.

Die Larmschutzwand der Strecke und Bricke bilden hier eine Einheit bei der
Gestaltung eines modernen, parkéhnlichen Landschaftsbildes.
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4.38 BW 27 (km 34,165)

Die Kreuzung mit der B 97 in der Anschlussstelle Cottbus — Std war mit einer
Lichten Weite von 16,00 m grof3ziigig dimensioniert.

Die Widerlager wurden in den Erweiterungsbau einbezogen.

Die neuen Flugel vor den teilabgebrochenen alten Fliigeln angeordnet

(s. Bild 32).

4.39 BW 28 (km 34,627) - Spreebriicke -

In den Jahren 1938 / 39 wurden fiir den 200 m langen Ubergang (iber den
Muhlgraben und die Spree bei Madlow zwei Briicken errichtet und zwar:
- Holzbriucke im Zuge der fertiggestellten Betonfahrbahn (Berlin — Forst)
- Stahliiberbau auf massiven Widerlagern und Pfeilern im Zuge der
unbefestigten nordlichen Richtungsfahrbahn.
Der Stahluberbau bestand aus 4 geschweil3ten Blechtragern von 2,80 m
Tragerhohe mit Stahlbetonfahrbahn auf Knotenblechen.

Die Holzbriicke diente zunachst als Montagebrticke fiir den oben genannten
Stahluberbau.

Da die Holzbriicke durch einen weiteren Stahltberbau infolge des Krieges nicht
ersetzt werden konnte, blieb sie als RAB — Bruicke neben dem fertigen
Stahliiberbau bestehen.

Der Stahlbau wurde 1945 gesprengt und wie folgt zerstort:

- Uber der ersten und zweiten Offnung wurden die Uberbauteile in
einem Stiuck aus den Lagern gehoben und um ca. 1 m in Richtung
Forst geschoben.

- Uber der dritten Offnung wurde ein 15 m langer Uberbauteil
herausgesprengt, sodass der Uberbaurest mit einem Stiick des
Uberbaues 4 vom Pfeiler 3 schrag herabhing.

- In der 4. Offnung stirzte das Uberbaureststiick zertrimmert in die Spree.

Zel’S/OI'/eP mivssiver C/beﬂgomg d.meben Ho/zbruaée ferlerstont <= e
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Die daneben liegende Holzbriicke wurde nur tiber der Spree teilzerstort und von
der Roten Armee sofort wieder hergestellt.

Im Jahre 1949 musste die 10 Jahre alte Holzbriicke, besonders ihr Uberbau mit
der Holzfahrbahn fir den Verkehr mit Lasten tber 2,5 t gesperrt werden und
genugte daher den Verkehrsanspriichen nicht mehr.

Eine durchgreifende Instandsetzung war wirtschaftlich nicht vertretbar.

Den zustandigen Planungsstellen wurde daher vorgeschlagen, die abgestirzten
Stahluberbauten mit den noch erhalten gebliebenen Betonfahrbahnen Gber den
Offnungen 1, 2 und 3 zu heben und wieder in ihre alte Lage zu bringen,das in
Offnung 3 herausgesprengte 15 m lange Uberbauteil durch EinschweiRen neuer
Haupttrager und Betonieren einer neuen Fahrbahn zu ersetzen und die
Spree6ffnung mit einer Dauerbehelfsbriicke zu schliel3en.

Die Holzbriicke wurde abgebrochen und die brauchbaren Holz- und Stahlteile bei
der Dauerbehelfsbriicke Gber die Spree wieder verwendet.

Die konstruktiven Einzelheiten der Behelfsbricke kdnnen der nachfolgenden
Zeichnung entnommen werden.
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Eine Hauptprufung des Bauwerkes durch die Firma:

Beuchelt & Co. KG

Betrieb mit staatlicher Beteiligung
Bricken — und Stahlhochbau
Beton — und Tiefbau

Kdnnern (Saale)

wies erhebliche Schaden nach, insbesondere:
- gerissene Schweil3ndhte an den Haupttragern
- undichte Schwei3nahte an Buckelblechen mit Sickerwasseraustritt
- Lagersockelanrisse am westlichen Widerlager
- Entwéasserung nicht funktionsfahig

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Hauptprufung wurde im Jahre 1961 die
Behelfsbriicke entfernt, der Uberbau tber die Spree (45 m) erganzt und die
Gesamtkonstruktion instandgesetzt.

Dabei wurden 301,49 t Stahl verarbeitet.

Durch die Verformungen beim Sprengvorgang war eine Neueinlagerung
erforderlich.

Eine Hilfsstutze im 3. Feld wurde belassen. Der Neuanstrich wurde erst in den
Jahren 1964 / 65 durchgefuhrt.

Der Querschnitt ist in Bild 33 dargestellt.

Nach 20-jahriger Nutzung und unter Beriicksichtigung der Vorschriften der
Bundesrepublik Deutschland wurden im Jahre 1991 dringende Reparatur — und
Sicherungsarbeiten erforderlich.

Bei der Hauptprufung im April 1991 wurde festgestellt, dass einzelne
Buckelbleche, besonders im Feld 4, vom Tragerrost abgerissen sind.
Deshalb wurde im Mai 1991 der Auftrag zur Instandsetzung an die Firma:

StralRen — und Brickenbau GmbH
Merzdorf
BahnhofstralRe 2

vergeben. Im Laufe des Jahres 1991 wurden folgende Hauptleistungen
durchgefuhrt:

- Abbruch des Betons oberhalb der Stahlkonstruktion

- Séauberung der Buckelbleche und bei Bedarf Verschweil3ung

- Bewehrung der Buckelbleche

- Herstellung einer Betonplatte mit Mattenbewehrung

- Herstellung der Dichtung

- Instandsetzung der Kammermauerkdpfe mit den alten

Fahrbahnibergangen
- Fahrbahnerneuerung bituminds
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Die beauftragte Firma konnte den Auftrag bis Dezember 1991 nicht abschliel3en
und der Vertrag wurde deshalb aufgeltst.

Die Arbeiten mit neuen Fahrbahniibergangen und neuer Mittelkappe wurden im
Jahre 1992 von der Firma Ingenieurbau, Neu Golmer Weg, Furstenwalde / Spree
abgeschlossen.

Im Jahre 1994 wurde der suidliche Uberbau als Stahlverbundkonstruktion mit dem
Querschnitt RQ 29,5 m auf den vorhandenen Unterbauten hergestellt (s. Foto),
im Jahre 2004 schlie3lich der nordliche Uberbau durch eine gleichartige
Konstruktion ersetzt.

4.40 BW 29 (km 35,463)

Ohne Unterbrechung des Verkehrs auf der Kreisstrale K 7113, die auch
Hauptstral3e der Gemeinde Kiekebusch ist, war das vorhandene Bauwerk
fur den Regelquerschnitt RQ 29,5 m auszubauen.

Die vorhandenen verklinkerten Widerlager erhielten eine neue Auflagerbank.
Die Verbreiterung des Widerlagers auf der linken Richtungsfahrbahn wurde
durch eine Stahlbetonkonstruktion gemeinsam mit neuen Fliigeln vorgenommen
(s. Bild 34).

Fur die rechte Richtungsfahrbahn wurde eine Spundwandlésung gewéhlt,
da der hohe Grundwasserstand (1 m unter OK — Geléande) sowie
Kipperscheinungen des vorhandenen Flugels auf Setzungsempfindlichkeit
des Baugrundes schliel3en lie3en (s. Bild 35).

Die Gemeinde Kiekebusch wird durch eine Larmschutzwand geschiitzt.
Durch Kiefernwald ist der Autobahndamm mit dem Bauwerk landschaftlich
eingepasst.

4.41 BW30 (km 35,980)

Das Bauwerk wurde im Jahr 1945 gesprengt. Es bestand auf der sog.
Cottbusser Seite aus einer Stahlkonstruktion mit Buckelblechen und auf der
Gorlitzer Seite aus einer Behelfsbriicke.

Unter Nutzung der Trimmer und Reste der vorgenannten Briicken wurde in
den Jahren 1949 / 50 auf der Stidseite (Gorlitzer Seite) ein neues Bauwerk
errichtet.
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Die Buckelbleche wurden entfernt und eine Stahlbetonplatte mit folgenden
Abmessungen aufgelegt:

Fahrbahndecke 10 cm

Dichtung 1lcm

Stahlbeton i.M. 22 cm
In den Ausbau der linken Richtungsfahrbahn (Pilot — 1) wurden die
vorhandenen , fast unbeschéadigten Unterbauten weitgehend einbezogen, die
lichte Hohe Uber Schienenoberkante von 5,55 m auf 6,20 m erh6ht, da die
Bahnverwaltung von einer kunftigen Elektrifizierung ausging.
Zur Minimierung der Behinderungen des Bahnbetriebes wurden Spannbeton —
Fertigteiltrager eingesetzt.
Die Flugel wurden verbreitert (s. Bild 36).
Die Erneuerung des rechten Uberbaus war unerlasslich, da Trummerstahl
mit 582 offenen Bohrungen (Quertrager) sowie Schaden an der Tragplatte
infolge Salzeinwirkung vorhanden waren.
Im Jahre 1997 wurde der Uberbau ersetzt.
Die Verklinkerung der Widerlager wurde erhalten, jedoch auf diese Bauweise bei
den neuen Flugeln verzichtet.
Das Bauwerk in Waldlage ist durch immergrine Pflanzen in die Landschaft
eingepasst.

4.42 BW 31 (km 39,865)

Das uberschittete Bauwerk konnte auf Grund des soliden Abmessungen der
Unterbauten weitergehend wieder verwendet werden.

Durch Auskragungen an der erneuerten Briickenplatte und an den Fligeln
(s. Bild: 38) konnte die Uberschiittung erhalten bleiben.

Die Einpassung des Bauwerks in die Landschaft blieb unverandert.



-37-

4.43 BW 3la (km 41,460)

Das Bauwerk wurde im Jahre 1975 als Teil der Kohleverbindungsbahn zwischen
den Niederlausitzer Braunkohlegruben fir eine stabile Versorgung des
Grol3kraftwerkes Janschwalde nur fur die rechte Richtungsfahrbahn errichtet.

Im Rahmen der Mal3Bhahme Pilot 1 wurde festgelegt, den RQ 29,5 mim
Briickenbereich durch Verschiebung der Autobahnachse um 2,50 m nach Norden
herzustellen und somit die Baufreiheit fir die Errichtung des Bauwerkes der linken
Richtungsfahrbahn mit Fertigteilen zu ermdglichen.

Nach Uberleitung des Verkehrs auf die linke Richtungsfahrbahn war die
Anpassung des Bauwerkes von 1975 mit Fertigteilen durch Verbreiterung des
Tragwerks nach Innen (s. Bild 39) vorzunehmen.

Sonderlésungen waren fur die Fahrdrahtauthangung wahrend der Bauzeit und
infolge der Lange des Bauwerks nach Fertigstellung sowie fur den
Elektrifizierungsschutz notwendig.

4.44 BW 32 (km 42,481)

Das Bauwerk in der Anschlussstelle Roggosen wurde im Jahre 1945 gesprengt
und eine holzerne Behelfsbricke errichtet. Die Brickendffnung wurde durch
Stahltrager NP 54 Gberbrickt, darauf war ein 12 cm starker Trag — und

ein 5 cm starker Verschleil3belag angeordnet.

Die Werksteinverkleidung blieb zu 40% unbeschéadigt.

Im Jahre 1958 wurden die Unterbauten fur beide Richtungsfahrbahnen wieder
hergestellt und ein neuer Uberbau fur die rechte Richtungsfahrbahn als
Stahlbetontragerrost (B 225) gebaut.

Folgende konstruktive Details wurden gewahlt:

- Betonfahrbahn 12 cm
- Ausgleichbeton 6 cm
- Schutzbeton 5cm
- Dichtung 1cm
- Stahlbetonplatte 27 cm
- Stahlbetontrager 105 cm

156 cm

Die Schlussabnahme erfolgte am 19.12.1958, die Verkehrsiibergabe am
31.12.1958.
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Die Bauarbeiten wurden durch die Firma Beuchelt u. Co, Abt. Tiefbau Berlin
durchgefihrt, die auch im Jahre 1939 die Briicke errichtet hatte.

Die Uberbaubreite wurde von 11,71 m (1939) auf 12,60 m vergroRert.

Bei der Vorbereitung der MaRnahme Pilot 1 wurde festgelegt,

die Autobahnachse um 2,50 m nach Norden zu verschieben (analog Bw 31a).
Das ermdglichte die Erweiterung der Unterbauten fir beide Richtungsfahrbahnen
unter Berlcksichtigung der Ein- und Ausfadelungsspuren sofort vorzunehmen.
Die Uberbaubreite vergroRerte sich auf 16,23 m.

Die Flugel und die Verlangerungen der Widerlager Nord waren dementsprechend
neu zu grunden und an das vorhandene Widerlager anzuschliel3en.

Die Situation ist in Bild 40 dargestellt.

Die 8 Jahre spater vorgenommene Erneuerung des sudlichen Uberbaus

(rechte RF) erforderte die Uberbauung der alten Bauwerksmittelfuge mit der
neuen Auflagerbank.

Nur der Kopfbereich der sudlichen Flugel wurde erneuert, so dass die Stidansicht
mit der Werksteinverkleidung von 1939 erhalten werden konnte.

Das Bauwerk in Waldlage ist in die Umgebung gut eingepasst.

4.45 BW 33 (km 43,882)

Das Bauwerk wurde im Jahre 1945 gesprengt, der Uberbau zerstért und
die Widerlager und Fliigel stank beschadigt.

Spéater wurde eine holzerne Behelfsbricke mit einer Fahrbahnbreite von
6,00 m errichtet.

Dazu wurden 6 Stahltrager IP 22 mit einem Abstand von 85 cm eingebaut.
Uber den Stahltragern kam ein 12 cm Tragbohlenbelag zum Einbau, dariiber
ein diagonal angeordneter Bohlenbelag von 5 cm.

Im Jahre 1958 wurden die Unterbauten beider Richtungsfahrbahnen durch
die Firma Beuchelt u. Co., Abt. Tiefbau Berlin erneuert und der sudliche
Uberbau wieder hergestellt. (Gesamtbreite 12,39 m)

Der Uberbau erhielt folgende konstruktive Details:

- Betonfahrbahn 12 cm
- Ausgleichbeton 4cm
- Schutzbeton: 5cm
- Dichtung: 1lcm
- Stahlbetonplatte 85 cm

107 cm

Fir die Durchfihrung der Bauarbeiten wurde die Autobahn ca. 8 Monate gesperrt.
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Im Rahmen der MaRnahme Pilot 1 (1993) wurde der Uberbau der linken
Richtungsfahrbahn entsprechend RQ 29,5 m wieder hergestellt.

Die Unterbauten und Flugel wurden verbreitert (s. Bild 41).

Erst im Jahre 2001 folgten die Erneuerung der rechten Seite.

Die Einbindung in die Landschaft wurde nicht veréndert.

4.46 BW 33U1 (km 44,525)

Die Brucke im Zuge der LIIO 68 ( jetzt L 47) erhielt im Zuge der Mal3nahme
Pilot1 einen neuen Uberbau aus Spannbeton.

Die Fahrbahnbreite von 7,00 m wurde beibehalten. (s. Bild 42).

Die Verklinkerung wurde instandgesetzt.

Das Bauwerk ist durch die braune Klinkerfarbung in die Landschaft mit
Kiefernwald harmonisch eingepasst.

4.47 BW 33 U2 (km 45,623)
BW 33 U3 (km 48,397)
BW 33 U4 (km 49,859)
BW 33 U5 (km 52,029)

Die verklinkerten Typenbauwerke fur Wirtschaftswege erhielten im Rahmen der
Baumalnahme Pilot 1 neue monolithische Spannbetontiberbauten.

Dabei wurde die Fahrbahnbreite von 4,70 m auf 5,00 m verandert.

Die Pfeiler und Widerlager wurden erhalten und die Verklinkerung instandgesetzt.
Besonders hervorzuheben ist der Verzicht auf die urspringlich vorhandene
Trennung von Widerlager und Fligeln durch Fugen.

Auflagerbéanke und Fltgel kopfe (s. Bild 43) wurden monolithisch verbunden, die
Verklinkerung in diesen Bereichen erneuert.

Die Autobahn fiihrt in diesem Abschnitt durch ein Waldgebiet ohne Bertihrung mit
Ortschaften.

Die Verklinkerung der Briicken ist hier eine landschaftsbezogene Bereicherung
der ebenen Niederlausitzer Landschatft.
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4.48 BW 34 (km 52,731)

Das Bauwerk wurde 1945 gesprengt und mit einem neuen Uberbau der rechten
Richtungsfahrbahn im Jahre 1959 wieder in Betrieb genommen.

Die nur einseitig ausgebaute Anschlussstelle Forst, der das Bauwerk zugeordnet
ist, blieb ohne Einfadelungsstreifen tiber den erneuerten Uberbau.

Durch den Ausbau der kreuzenden Landstraf3e wurde die Durchfahrtshohe auf
4,50 m eingeschréankt.

Als Bauaufgabe ergab sich somit die Errichtung des nérdlichen Uberbaus nach
Briickenklasse 60/30, die Verbreiterung des Bauwerks zur Aufnahme des
Ausfadelungsstreifens der AS Forst sowie die Verkleinerung der BauhGhe von
1,26 auf 0,98 m.

Unter Bertcksichtigung des Baugrunds wurde eine Flachgriindung der neuen
Fligel und der Verlangerung des Widerlagers mit Vernadelung zwischen alten
und neuen Bauteilen geplant und ausgefuhrt (s. Bild 44).

Fir die Stdseite wurde im Jahre 2002 eine analoge L6sung mit etwas tiefer
gelegter Griindungssohle gewahlt.

Die Gestaltung des Bauwerks insgesamt konnte erhalten werden.

4.49 BW 35 (km 53,010)

Die Uberbauten der Briicke uiber die Bahnstrecke Forst — WeilRwasser wurden im
Jahre 1945 gesprengt.

Die Stahlbetontberbauten wurden dabei vollig zerstort.

Im Jahre 1960 wurde der rechte (siidliche) Uberbau durch eine neue Stahlbeton —
Plattenbalken — Konstruktion ersetzt.

Die Widerlager der Nordseite erhielten eine Pultdachabdeckung.

Im Rahmen der BaumaRnahme Pilot 1 wurde der linke Uberbau im Jahre 1993
wieder hergestellt, die rechte Bruckenseite wurde im Jahre 2001 erneuert.

Fur die neuen Uberbauten wurden Stahlbetonplatten verwendet.

Durch Verbreiterung der Fliigel (s. Bild 35) wurde der erforderliche Querschnitt
von RQ 29,50 m erreicht.

Die Verklinkerung der Widerlager wurde instandgesetzt.

Das Bauwerk ist durch Baumgruppen im Landschaftsbild wenig auffallig, die
vorgenommenen Erganzungen am Bauwerk nur fur den Fachmann wahrnehmbar.
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4.50 BW 36 (km 53,228)

Das uberschittete Bauwerk wurde im Jahre 1967 durch ein Hochwasser des
Malxe — Fliesses beschéadigt.

Die Stahlbetonkonstruktion blieb ohne Schéaden, die Béschungssohle und
Flusswegbefestigung wurde ausgespult. 370 m2 Grol3pflaster mussten erneuert
werden.

Da fur die Baumaflinahme Pilot 1 Bauunterlagen der OBK Breslau nicht vorlagen,
wurde auf dem vorhandenen Uberbau ein neuer, firr die Briickenklasse 60/30,
aufgelegt (s. Bild 46).

Die Uberschittung wurde beibehalten, jedoch durch konstruktive MalRnahmen
der Kappenbereich nach den technischen Richtlinien fur den Bricken- und
Ingenieurbau des Bundesministers fur Verkehr, Abt. StralRenbau neu gestaltet
(s. Bild 47).

Die Verstarkung der rechten Richtungsfahrbahn wurden im Jahre 2001
ausgefuhrt.

Die geringe VergroRerung der Bauwerksansichtsflache hat sich auf die Einbindung
in die Landschaft nicht ausgewirkt.

451 BW 37 (km 53,712)

Das uberschittete Bauwerk erhielt auf der linken Richtungsfahrbahn einen neuen
Uberbau (s. Bild 48) im Rahmen der BaumaRnahme Pilot 1.

Die Uberschiittung wurde beibehalten, sie ist jedoch durch die Anordnung von
Kappen nicht mehr sichtbar.

Der Ubergang von der Befestigung auf der freien Strecke und auf dem Bauwerk ist
im Querschnitt Ubersichtlich dargestellit.

Die Befestigung des Standstreifens Strecke von 2,25 m war bei diesem Bauwerk
uber den Uberbau gefiihrt, so dass ohne Erneuerung der Fliigel der Regel-
qguerschnitt RQ 29,50 erreicht werden konnte.

Das Bauwerk ist auf der Stdseite fur einen Wirtschaftsweg verbreitert.

Der Uberbau der rechten Richtungsfahrbahn wurde im Jahre 2002

erneuert, die Kappe mit Gelander wurde auf der Wirtschaftswegebrticke
angeordnet.

Durch die Umbauten am Bauwerk wurde kein Eingriff in die Landschaft verursacht.
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4.52 BW 37 U1 (km 53,831)

Das mehrfeldrige Bauwerk der OBK Breslau mit 6 Einzelstiitzen wies starke
Schéaden auf, die auf fehlende Betondeckung zuriickzufihren waren.

Die Breite zwischen den Borden von 5,20 m (OBK Berlin 4,70 m) war fur

die vorgehsehende Nutzung als neue Kreisstral3e nicht ausreichend bemessen.
Mit der zustandigen Verwaltung wurde deshalb ein Neubau mit ausreichender
Fahrbahnbreite (7,00 m) sowie Rad- und Gehweg vereinbart.

Die schlanke Spannbetonkonstruktion (s.Bild49) fligt sich harmonisch in das wenig
gegliederte Landschaftshild der Niederlausitz ein.

453 BW 37 U2 (km 55,526)

Die schiefwinklige Wirtschaftswegebriicke der OBK Breslau wies starke
Absprengungen des Betons an den 6 Stutzen auf und war deshalb im
Rahmen der BaumalRnahme Pilot 1 zu ersetzen.

Zu berlcksichtigen war ferner die Baufreiheit fir Zusatzspuren eines
Rastplatzes.

Zur Beschleunigung der Planung wurde auf Empfehlung des Bundesministeriums
fur Verkehr auf eine mehrfach verwendete Konstruktion des Landes
Niedersachsen zuriickgegriffen (s. Bild 50).

Hervorzuheben ist die dadurch entstandene schiefwinklige Anordnung der
Widerlager zur Autobahnachse.

Die schlanke Spannbetonkonstruktion passt sich in die ebene Niederlausitzer
Landschaft harmonisch ein.

4.54 BW 37 U3 ( km 57,490)

Das Typenbauwerk der OBK Breslau entsprach in den Abmessungen dem Bauwerk
37 U1 (s. Foto).

FUr den Ausbau des militarischen Behelfsflugplatzes Preschen fir
Grolraumflugzeuge 1986 wurde das Bauwerk mit Rampen zurlickgebaut.

Da die Sudrampe in das Sperrgebiet des Militarflugplatzes Preschen einbezogen war,
ergaben sich im Rahmen der Baumal3nahme Pilot 1 keine

Forderungen zur Erneuerung.
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455 BW 38 (km 59,07

Mit der Einrichtung eines militdrischen Behelfsflugplatzes auf der Autobahn
mit Anbindung an den Fliegerhorst Preschen (inzwischen aufgeldst)

wurden die Zufahrten zum Bauwerk im Jahre 1962 verfullt.

Die Uberbauten blieben erhalten und die Bereiche zwischen den Widerlagern mit
anstehendem Sandboden verschlossen.

Bei den Vorbereitungen fur die Baumal3nahme Pilot 1 wurde festgestellt,

dass Hohlraume unter den Uberbauten noch vorhanden waren.

Im Zuge der Streckenbaumaflnahme wurden auf beiden Richtungsfahrbahnen
die Uberbauten zuriickgebaut.

Fundamente und Unterbauteile verblieben im Baugrund.

Die Hauptabmessungen sind im Bild 51 dargestellt.

Das Bauwerk ist fotografisch dokumentiert.

4.56 BW 39 (km 60,508)

Die Briicke wurde im Jahre 1945 gesprengt. Dabei wurden aul3er den
Uberbauten auch Widerlager und Fliigel stark beschadigt.

Mit militarischen Mitteln wurde in der stdlichen Richtungsfahrbahn

eine holzerne Behelfsbriicke errichtet.

Haupttragglieder waren behauene Holzbalken 32/28, dartber lagen

ein 14 cm Tragbohlenbelag und ein 5 cm VerschleiRbohlenbelag.

Die Trummer des Bauwerkes wurden erst beim Neubau der Briicke

1959 berdumt.

Der landwirtschaftliche Verkehr zwischen Raden und Grol3 Bademeusel
benutzte eine hohengleiche Kreuzung mit der Autobahn.

Bei der Planung des Neubaus wurde die Wiederverwendung der Funda-
mente vorgesehen, nach Beraumung wurde davon ausgegangen

auch 3 Flugel wieder teilweise in den Neubau einzubeziehen.
Vorgesehen war nur der Neubau des Uberbaus der siidlichen
Richtungsfahrbahn als Stahlbetonplatte.

(Bauhohe konstruktiver Beton: 68 — 75 cm; Breite: 14,75 m)

Das nordliche Widerlager wurde mit einem Pultdach abgedeckt.

Bei der Vorbereitung der Baumafinahme Pilot 1 fiihrten Verschiebungen
der Achsen der Richtungsfahrbahn sowie auch die starke Karbonatisierung
des Betons aus dem Jahre 1959 zum Entschluss, das gesamte Bauwerk zu
erneuern und nur die Fundamente aus dem Jahre 1939 zu erhalten.
Nach dem Freilegen der alten Fundamente der Widerlager zeigte sich die
Notwendigkeit der Verbreiterung um 50 cm.
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Der tragfahige Baugrund lieR Uberschneidungen der Fundamente zu.
Der Nachweis wurde durch ein zusétzliches Baugrundgutachten erbracht.
Schwierigkeiten ergaben sich aus dem notwendigen Teilabbruch des
sudlichen Uberbaus und Widerlagers zur Schaffung der Baufreiheit fur
das nordliche Bauteil.

Das unbewehrte Widerlager Std — Ost zeigte Rissbildungen nach dem
Einsatz schwerer Abbruchtechnik.

Das Bauwerk der sudlichen Richtungsfahrbahn wurde deshalb im

Jahre 1994 erneuert.

Die vorhandenen Fundamente wurden auch hier genutzt (s. Bild 52).

4.57 BW 39 U1l (km 62,907)

Das Bauwerk in der Anschlussstelle Bademeusel war nicht ausreichend tragfahig
und wurde im Rahmen der BaumalRnahme Pilot 1 ersetzt.

Hierbei war zu beachten, dass zuséatzliche Ein- und Ausfadelungsspuren

eine Stutzweitenanderung von 2 x 15,20 m auf 2 x 23,00 m notwendig machten.
Fur den Neubau war die Errichtung einer Behelfsbriicke erforderlich, um den nach
der Wiedervereinigung stark angewachsenen StraRenguterverkehr nach Polen
abwickeln zu kénnen.

Die Fahrbahnbreite wurde nicht verandert (s. Bild 53) jedoch zusatzlich Wege fur
den FulRgangerverkehr zum Grenzzollamt und den Birocontainern

der Speditionen vorgesehen.

Der Aufenthalt an der Grenze konnte im Jahre 1993 bis zu 2 Tage betragen.

Die helle, moderne Spannbetonkonstruktion mit zurtickgesetzten

Widerlagern passt sich vorteilhaft an die Niederlausitzer Kiefernwaldlandschaft
ein.

4.58 BW 40 (km 63,678)

Bei der Planung der Bundesautobahn im Rahmen der Baumal3nhahme Pilot 1
wurde die Achse der nordlichen Richtungsfahrbahn verschoben und ein
krimmungsbedingtes erhohtes Quergefélle vorgesehen.
Der Bruckenentwurf sah deshalb folgende Veranderungen vor:
- Wiederverwendung und Erhéhung der vorhandenen Widerlager mit
Verzicht auf die vorhandene Uberschiittung (s. Bild 54)
- Bau neuer Fliigel an der nérdlichen Richtungsfahrbahn vor den
vorhandenen sowie Verbreiterung der bestehenden Fundamente.
- Bau einer Entwasserung



- 45 -

- Bau von verankerten Stahlspundwanden im Mittelstreifen als
Baugrubensicherung fur die Erneuerung des rechten Uberbaus.

Fir den Bau des sudlichen Brickenteils nach drei Jahren (1996) ist als
Besonderheit anzumerken, dass die Widerlager ohne Trennfuge zwischen
den Richtungsfahrbahnen gebaut wurden.

Bereits in den 60 —ziger Jahren trat eine Kippbewegung am sudostlichen
Fligel auf, die zu einer Schragrissbildung im Widerlager fuhrte.

Die Setzung am Flugelende betrug 10 cm.

Als Ursache wurde ein linsenférmiges Vorkommen einer Torf — und
Muddeablagerung unter der Flachgriindung des Fligels ermittelt.

Infolge der Achsverschiebung der Autobahn nach Norden konnte die
Bauwerksflucht auf der Stidseite (Fligelaul3enkante) erhalten bleiben.
Das ermdglichte auf der Stdseite die Fligelverblendung mit Lausitzer
Granit zu erhalten.

Die Widerlagerinstandsetzung im abgerissenen Bereich und die Fligel-
erneuerung der Sudostseite wurden in verkleideter Spundwandbauweise
ausgefuhrt.

Die Einpassung des Bauwerks in den Damm der Neil3equerung ist nach
Abschluss der Bepflanzung der Boschungen gelungen.

459 BW 41 (km 64,010) - NeiRebriicke - (Grenzbriicke)

In Zusammenarbeit zwischen den Stral3enverwaltungen Deutschlands

und Polens wurde der Uberbau der Richtungsfahrbahn nach Berlin in

den Jahren 1995/96 wieder aufgebaut und der Uberbau der RF nach
Breslau in den Jahren 1997/98 erneuert (s.Anmerkung)

Dabei wurde vereinbart, den Briickenquerschnitt entsprechend dem
Regelquerschnitt RQ 29,5 m zu gestalten.

Die statische Berechnung war nach der polnischen Brickenklasse A
vorzunehmen. Durch Vergleichsrechnung wurde die Tragfahigkeit nach der
Briickenklasse 60/30 nachgewiesen.

Der Entwurf des Danziger Entwurfsbiros fur Stra3en und Bruicken sah

den Ersatz der Bogenkonstruktion durch eine Stahlkonstruktion mit
aufgelegter Stahlbetonplatte vor, die die Wiederverwendung der Funda-
mente der Briicke bei einer Verbreiterung des Uberbau von 20,30 m

(1938) auf 30,00m ermdoglichte.

Zur Ausfuhrung kam die vorgeschlagene Konstruktion als Verbundbriicke mit
schlankeren, leicht gekrimmten Haupttragern.

Die Einbindung in die Landschaft wurde erhalten.
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Anmerkung: Abkommen zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und der Republik Polen tber den Autobahnzusammenschluss,
sowie den Bau und den Umbau einer Grenzbricke im Raum
Forst und Erlenholz (Olszyna) vom 20. Mé&rz 1995

( Bundesgesetzblatt Jahrgang 1996 Teil Il Nr.23 v. 21.Mai 1996)



