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Briickenbau

grossere Konsortien teilgenommen. Der
Zuschlag wurde Anfang September der Arge
Wettstein erteilt, fiir deren kostengtinstiges
Angebotvorallem ihre Eigenvorschlige fiir
die umfangreichen Hilfskonstruktionen
ausschlaggebend waren. Nachdem sich die
Unternehmung auf dem Bauplatz einge-
richtet hatte, konnte am 17. Dezember 1991
der Spatenstich erfolgen. Das alte Tragwerk
beschiftigte seine Uberwacher aber weiter-
hin, denn erst im Frithling 1994 konnte als
dessen letzter Teil die Ostliche Briicken-
hilfte ausser Betrieb genommen werden.
Die zahlreichen Beteiligten auf der Pla-
ner- und Erstellerseite, aber auch die vielen
Mitbenutzer der Briicke bezichungsweise
die durch den Umbau Betroffenen mach-
ten den Einsatz eines koordinierenden Ge-

Max Schellenberg und Rudolf Vogt, Ziirich
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samtprojektleiters auf der Planerseite sowie
einer begleitenden Baukommission auf der
Seite der Beteiligten erforderlich (Bild 14),
welche das Vorhaben wihrend seiner rund
vierjihrigen Bauzeit betreuten.

Eine spezielle Beachtung erforderte die
Information der Offentlichkeit. So wie das
Vorhaben in der Zeit der Entscheide ein
Stadtthema war, so ist auch der Bau mit
grossem Interesse verfolgt worden. Fiir die
Besucher wurden ein Informationspavillon
eingerichtet und fachkundige Fihrungen
durchgefiihrt. An die 12000 Personen mach-
ten davon Gebrauch, darunter nicht nur
Fachleute aus dem In- und Ausland, son-
dern und vor allem auch die Bevolkerung,
der auch eine wiederholt erscheinende
«Briicken-Zeitung> zur Verfigung stand.

Nr. 36, 31. August 1995 786

Die in den nachstehenden Artikeln
beschriebenen Einzelheiten zum Projekt
und zum Bau zeigen, wie anspruchsvoll die-
ses Vorhaben in jeder Hinsicht war. Seine
testliche Einweihung am 1. September 1995
wird fiir alle Beteiligten eine Genugtuung
sein, und es sei ithnen fiir den erforderlichen
grossen Einsatz auch hier der Dank der
Bauherrschaft ausgesprochen.

Adresse der Verfasser:

Alfred Miiller, Dipl. Bauing. ETH, Kantonsinge-
nieur, N7klaus Baumann, Dipl. Bauing. ETH, Ad-
junkt des Kantonsingenieurs, Otokar Mlodzik,
Dipl. Bauingingenieur, Leiter Planung und Pro-
jektierung, Baudepartement Kanton Basel-Stadt,
Tietbauamt, Miinsterplatz 11, 4001 Basel.

Das Projekt

Konzept

Das gestalterische Konzept der Briicken-
erneuerung basierte darauf, dass die Wider-
lager und Vorlandbauwerke in ihrer massi-
ven Art erhalten blieben. Bei der Briicke
wurde der harmonische Rhytmus der ur-
spriinglichen Bogen iibernommen, das
Tragwerk jedoch durch eine zeitgemisse,
leicht wirkende Stahlkonstruktion ersetzt
(Bild 1).

Die Erneuerung der Wettsteinbriicke
umfasste den vollstindigen Ersatz des
Briickenoberbaues. Fahrbahnplatte und
Stahlkonstruktion der urspriinglichen Bo-
genbriicke und der Verbreiterungen wur-
den abgebrochen und durch ein neues
Tragwerk ersetzt. Die Strompfeiler und Wi-
derlagerblieben bestehen und wurden nach
den notwendigen Anpassungs- und Sanie-
rungsarbeiten in den Briickenneubau inte-
griert.

GROSSBASEL

l 40.00
Vorland

Bild 1.
Briickenansicht

Durch die Wiederverwendung der
alten Pfeiler und Widerlager waren die
Spannweiten der drei Briickenoffnungen
vorbestimmt. Die Geometrie der Bogen
war wieder so gewihlt worden, dass die
Pfeiler infolge der stindigen Lasten keine
Horizontalschiibe erhalten.

Die Spuraufteilung auf der neuen
Briicke wurde gegeniiber der bisherigen
nicht verindert. Durch die zusitzliche Mit-
telinsel fiir die Beleuchtungs- und Fahrlei-
tungsmaste und die etwas verbreiterten
Tramspuren wurde die neue Briicke jedoch
2,70 m breiter als ihre Vorgingerin. Im Ge-
gensatz zur bestehenden Briicke wird nun
die ganze Fahrbahnbreite durch die vier
neuen Stahlbogen getragen, was zu einer
erheblichen Vergrosserung der horizonta-
len Krifte auf Pfeiler (infolge Verkehrs-
lasten) und Widerlager (infolge stindiger
Lasten und Verkehrslasten) fiihrt.

Fahrbahnplatte

Die Oberseite des Betonquerschnittes war
durch die Spuraufteilung (Bild 2) und die
dadurch bestimmten Niveaus sowie die
Forderung eines von der Tragkonstruktion
unabhingigen Gleisbetons vorgegeben.
Die statschen Anforderungen bestimmen
die Untersicht.

Die Betonplatte trigt in erster Linie
in Briickenquerrichtung, wobei die vier
Lingstriger der Stahlkonstrukton elast-
sche Linienlager darstellen. Dadurch wirkt
sie auch in gewissem Masse als lastvertei-
lendes Element zwischen den vier Bogen-
trigern. Durch den Verbund mit den Stahl-
Lingstrigern durch aufgeschweisste Kopf-
bolzendiibel bildet die Platte aber auch ein
Tragelement in Brickenlingsrichtung und
trigt massgebend zur Versteifung der
Haupttragkonstruktion bei.

Die Platte ist schlaff bewehrt. Die un-
regelmissige Querschnittsform hitte keine
sinnvolle Quervorspannung  ermdaglicht.
Als Betonsorte wurde fur die eigentliche
Platte ein Beton B45/35 frostbestindig und

KLEINBASEL
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Briickenbau

fiir die Konsolkopfe ein Beton B35/25 frost-
tausalzbestindig gewihlt. Bei beiden Wi-
derlagern und tiber den Pfeilern ist die Plat-
te diladert. Wasserdichte Fahrbahniber-
ginge mit einem Dehnband tberbriicken
die Bewegungen aus Temperatur und Wi-
derlagerverschiebungen. Fiir die Tramglei-
se mussten dilatierende Schienenstosse ein-
gebaut werden.

Die Schnittkraftermittlung erfolgte mit
einer Finite-Elemente-Berechnung, wobei
die Nachgiebigkeit der Stahlkonstruktion
durch Uberlagerung der Schnittkrifte aus
dem riumlichen Haupttragsystem (Bild 3)
berticksichtigt wurde.

Stahlkonstruktion

Das Haupttragwerk der neuen Briicke be-
steht in allen drei Offnungen aus vier ein-
gespannten Bogentrigern. Dabei handelt
es sich wie auch bei den Stiitzen, Lings- und
Quertrigern um aus Blechen zusammen-
geschweisste Hohlkasten. An den Knoten
sind diese Tragelemente untereinander
biegesteif verschweisst. Einzig an den Stiit-
zenkOpfen im Bereich der Bogenviertel
mussten Gleitlager eingebaut werden, da
diese Stiitzen sonst zu grosse Zwangs-
schnittkrifte infolge der elastischen Bogen-
verkiirzung erleiden wiirden. Bei den tibri-
gen Stiitzen sind Quertriger angeordnet,
welche wie die Lingstriger mit der Fahr-
bahnplatte in Verbund wirken.

Zwischen je zwei Bogenpaaren ist ein
Verband aus ROR-Profilen zur horizon-
talen Stabilisierung angeordnet. Da die
Fahrbahnplatte Gber den Pfeilern seitich
nur durch die relativ weichen Kimpfer-
stiitzen gehalten ist, tibernimmt der Ver-
band auch einen bedeutenden Anteil der
Windlasten. Die Anschliisse der Verbands-
stibe sind mit Passschrauben der Festigkeit
8.8 ausgebildet.

Das Bogentragwerk ist fiir eine zu-
lissige Widerlagerverschiebung von 10 mm
bemessen. Da aber grossere Verschiebun-
gen nicht auszuschliessen sind, wurden
die Bogenauflager nachstellbar ausgebildet
(Bild 4). Es kénnen so bis maximal 30 mm

Schweizer Ingenieur und Architekt
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Bild 2.

Briickenquerschnitt

horizontale Widerlagerbewegungen nach-
gestellt werden.

Fir die Stahlkonstruktion wurden 1840
Tonnen Stahl der Qualitit Fe E 355-D be-
notigt. Der Korrosionsschutz besteht aus
einem vierschichtigen Aufbau mit einer
vorgeschriebenen Mindestschichtdicke von
120 pm, wobei die beiden Grundbeschich-
tungen zusammen mindestens 50 um aufzu-
weisen haben. Die erste und zweite Grund-
beschichtung besteht aus einem 2-Kompo-
nenten-Epoxid-Zinkstaub, die Zwischen-
beschichtung aus einem 2-Komponenten-
Epoxid-Eisenglimmer und die Deckbe-
schichtung aus einem 2-Komponenten-
Polyurethan-Eisenglimmer. Die ersten drei
Schichten wurden im Werk des Stahlbauers
aufgebracht, die Deckbeschichtung erfolg-
te auf der Baustelle nach Abschluss aller
Montagearbeiten und Ausbesserung von

Verletzungen der ersten Schichten. Die
Hohlkastenprofile sind luftdicht  ver-
schweisst und benotigen daher im Innern
keine Beschichtung.

Die Ermittlung der Schnittkrifte er-
folgte an einem rdumlichen Stabmodell
(Bild 3). Dabei wurde die Briicke als Gan-
zes modelliert, damit auch die Einfliisse der
Pfeilerverformungen berticksichtigt wer-
den konnten. Fir die Nachweise der Bau-
zustinde, insbesondere des Betonierens der
Fahrbahnplatte, wurde zudem auch die
halbe Briicke mit nur je zwei Bogentrigern
untersucht. Die Grenzwerte der Beanspru-
chungen wurden anhand der Schnittkrifte
nach Theorie 1. Ordnung besimmt, wobei
der Einfluss einer ungewollten Bogenvor-
verformung von 60 mm mitberticksichtigt
wurde. Fir ausgewihlte Lastkombinatio-
nen wurde auch eine Berechnung nach

Bild 3.
Statisches System

15




Briickenbau

2400

| uso |,
Bild 4.

Stahlbau: nachstellbares Bogenauflager bei den
Widerlagern

Theorie 2.Ordnung durchgefiithrt. Dabei
zeigte sich, dass sich die Momente in den
massgebenden Schnitten durch die Einflis-
se 2. Ordnung um maximal 5% vergrosser-
ten. Einzig die Momente in den Kimpfer-
stiitzen infolge Windlasten vergrosserten
sich durch die Einfliisse 2. Ordnung um
ungefihr 10%.

Die Tragsicherheitsnachweise wurden
unter Beriicksichtgung der plastischen
Querschnittwiderstinde gefiihrt.

Pfeiler

Bei der alten Briicke reichten die Pfeiler bis
zur Fahrbahnplatte hinauf, wihrend sie fiir
die neue Briicke bis unter die Bogenaufla-
gerabgetragen wurden. Dadurchist die ver-
tikale Belastung der Pfeiler praktisch iden-
tisch wie im fritheren Zustand, obwohl der
neue Briickeniiberbau schwerer ist als der
alte. Demgegentber sind die horizontalen
Beanspruchungen der Pfeiler aus den diffe-
renziellen Bogenschiiben der angrenzen-
den Briickenfelder bedeutend grosser, weil
die neue Briicke die ganze Breite tiber die
Bogentragwirkung abtrigt. Dies betrifft je-
doch nur die Nutzlasten, da die Bogengeo-
metrie so gewihlt wurde, dass sich infolge
der stindigen Lasten keine horizontale Be-
lastung der Pfeiler ergibt.

Beide Pfeiler wurden mit je 48 Ankern
mit je einer Spannkraft von 400 kN vertikal
vorgespannt. Dadurch wird die gerissene
Zone im Falle von horizontaler Belastung
der Pfeiler, das heisst bei einfeldriger Nutz-
lastaufder Briicke, vermindert. Zudem ver-
grossert die so erhohte Normalspannung
die Schubtragfihigkeit des Mauerwerkes
(Bild 8).

Schweizer Ingenieur und Architekt
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24.4m =

12.1m

Bild 5.
Grundriss Kolkschutz der Flusspfeiler

Fiir die Zustandsbeurteilung der Pfei-
ler wurden Foto- und Videoaufnahmen des
Mauerwerkes {iber und unter Wasser ge-
machtund an Bohrkernen die Festigkeitder
Steine und des Mortels bestimmt. Mehrere
vertikale Kembohrungen durch die ganze
Pfeilerh6he bis in den Baugrund erschlos-
sen auch den Fiillbeton im Pfeilerinnern. Es
zeigte sich, dass sich das Mauerwerk gene-
rell noch in gutem Zustand befand und nur
lokal ausgewaschene Fugen aufwies. Der
Fiillbeton zeigte eine schr unterschiedliche
Qualitit. Die Bohrkerne zerfielen meist in
kurze Bruchstiicke oder gar in Kies, was auf
eine geringe Betonfestigkeit oder Kiesne-
ster hindeutete. Ferner wurden unter der
Caissondecke  Hohlriume  festgestellt.
Beide Pfeiler wurden daher mit Zementinji-
ziert, womit grossere Risse und Kiesnester
verfestigt werden konnten.

Fiir die in den Tragsicherheitsnachwei-
sen einzusetzende Materialfestigkeiten, ins-
besondere die Schubfestigkeit, konnten in

Bausubstanz BX 1876

2-3to

Tim

den aktuellen SIA-Normen keine zutref-
fenden Angaben gefunden werden. Daher
wurde die rechnerische Festigkeit aufgrund
der durchgefiihrten Druckfestigkeitsprii-
fungen an Bohrkernen im Fiillbeton sowie
Scherfestigkeitspriifungen an den Mauer-
werksfugen definiert.

Neben den iiblichen Tragsicherheits-
und  Gebrauchtauglichkeitsnachweisen
musste fiir die Pfeiler noch das Gefihr-
dungsbild «Schiffsanprall> untersucht wer-
den. Als diesbeziigliche Einwirkung wurde
aufgrund von [1] eine horizontal in einem
Winkel von maximal £30° zur Flussrich-
tung wirkende dynamische Last von maxi-
mal 11000 kN mit vorgegebenem Kraft-
Zeit-Verlauf beziehungsweise eine statische
Ersatzlast von 16000 kN festgelegt.

Als Grundlage fiir die bodenmechani-
schen Nachweise wurden mit Kernboh-
rungen sowohl neben als auch direkt unter-
halb der Pfeiler Bodenproben entnommen.
Das Institut fiir Geotechnik der ETH

Werkleitungs~
gang

Nutzraum unter GewdIbe

Nutzraum Waisenhaus

1938

[ RED =
Theodors ~ Nutzraum
grabenanlage
Bild 6.

Querschnitt durch Vorlandbauten
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Neue Gewdlbe

% | I .

Bild 7.
Langsschnitt Vorlandbauten

Zirich fihrte Triax-Versuche durch, auf-
grund derer die rechnerische Bodenfestig-
keit mit s, = 280 kIN/m* und die Steifigkeit
mit Mg = 200 bis 600 MN/m’ festgelegt
wurde. Die Tragfihigkeitsnachweise wur-
den nach alter Praxis auf Gebrauchsniveau
gefiihrt. Bei Anwendung der Lastbeiwerte
gemiss Norm SIA 160 (1989) hitte sich
keine ausreichende Tragsicherheit der be-
stehenden Fundationen nachweisen lassen.

Zur Uberpriifung der Kolksicherheit
fithrte die Versuchsanstalt fiir Wasserbau
der ETH Ziirich Modellversuche durch und
bestimmte die Grosse des erforderlichen
Blockteppichs, der auch bei Hochwasser
ein Freisptlen der Caissons verhindern

Quadermauerwerk

15.90

—————Anker

KNV 7755)

T =

Bild 8.
Schnitt durch den Strompfeiler

LT 3hs s 3\{:,', .

kann (Bild 5). Diese Versuche zeigten auch,
dass die zahlreichen fiir den Bau notwendi-
gen Pfihle neben den Pfeilern die Gefahr
von Kolkbildung nicht erhéhten [2].

Widerlager und Vorlandbauten

Wesentliche Teile der beiden Widerlager
und Vorlandbriicken wurden vom alten
Bauwerk iibernommen und in die neue
Konstruktion integriert. Die hoheren stad-
schen Anforderungen, resultierend aus den
grosseren Lagerkriften, und die erforder-
lichen Werkleitungskammern sowie der
stellenweise schlechte Zustand der alten
Bausubstanz bedingten den Abbruch der
ersten beiden Natursteingewolbe auf Seite
Kleinbasel und deren Ersatz durch defer
liegende Betonbdgen. Bei beiden Vorland-
briicken wurde die Fahrbahnplatte voll-
stindig ersetzt, die seitlichen Aussenwinde
aus den Jahren 1936 bis 1939 durch eine 15cm
dicke, bewehrte Vorbetonierung verstirkt
und damit gleichzeitig vor den Folgen der
bereits fortgeschrittenen Karbonatisierung
geschiitzt. Zwei neue Treppen seitlich des
Vorlandbauwerks Kleinbasel stellen die
Fussgingerverbindung von der Briicke
zum oberen Rheinweg sicher. Die Nutz-
riume unter den drei nordlichen Gewdlben
des Vorlandbauwerks Kleinbasel und in
den seitlichen Anbauten unter den 1938 an-
gefiigten Geh- und Radwegen wurden im
Zuge der Briickenerneuerung saniert und
den gegentiber frither verinderten Anfor-
derungen angepasst (Bild 6).

Fiir die neuen Bogenauflager mussten
massive Auflagerbinke aus Stahlbeton er-
stellt werden, die der verinderten Lageran-
ordnung angepasst sind und die konzen-

trierten Krifte grossflichig auf die be-
stehende Bausubstanz verteilen.

Die Fundationen der Widerlager
konnten erhalten werden, sie mussten
jedoch fur die rund 2,7mal grosseren
Horizontalkrifte wie folgt verstirkt wer-
den:

Widerlager Grossbasel:

Unter dem Gewdlbe wurden Druck-
riegel erstellt, damit sich ein Teil der Hori-
zontalkrifte auch auf den Pfeiler hinter dem
Gewolbe abstiitzen kann. Das dahinter-
liegende Erdreich wurde mit Zement-
injektionen verfestigt, um die horizontalen
Verschiebungen zu verringern.

Widerlager Kleinbasel:

Auch hier wurde durch den Einbau von
Druckplatten unter den beiden ersten Ge-
wolben weitere Fundamente zur Aufnahme
der horizontalen Lasten mit einbezogen.
30 geneigte Mikropfihle hinter dem zwei-
ten Gewolbe iibernehmen einen weiteren
Lastanteil. Damit keine grésseren Defor-
mationen zur Mobilisierung dieser Mikro-
pfihle erforderlich sind, wurden diese vor
der Erstellung der neuen Briicke gegen die
Druckplatten vorgepresst. Zur Gewihr-
leistung der Dauerhaftigkeit wurden die
Mikropfihle aus korrosionsbestindigen
Stahlrohren erstellt (Bild 7).

Die nun erneuerten Vorlandkonstruk-
tionen umfassen Bauteile aus ganz ver-
schiedenen Epochen:

Mauerteile der mittelalterlichen Stadtbefe-
stigung und einer Bastion im Harzgraben
dienen als Fundation fiir Teile der Vorland-
bauten und bilden die noch sichtbare, west-
liche Stiitzmauer des Vorlandes Grossbasel.

17




Briickenbau

Bauteile der alten Briicke von 1878 wie die
gemauerten Widerlager und drei Gewdlbe
im Kleinbasel,

Stahlbetonkonstruktion der Briickenver-
breiterung von 1938, insbesondere die seit-
lichen Aufbauten mit den Nutzriumen,
Bauteile der Erneuerung 1991 bis 1995 wie
die neuen Stahlbetongewdélbe, die vorbe-
tonierten Fassadenwinde, die Druckplat-
ten zwischen den Gewdlbepfeilern und die
neue verbreiterte Fahrbahnplatte.

Es war eine komplexe und anspruchs-
volle Projektierungsarbeit, das Zusammen-
wirken dieser sehr verschiedenartigen Bau-
teile sicherzustellen und in den statischen
Nachweisen wirklichkeitsnah zu erfassen.
Erschwerend wirkte sich aus, dass die Geo-
metrie der alten Bausubstanz oft gar nicht
oder zum Teil falsch in den alten Plinen dar-
gestellt war, was manchmal erst beim Ab-
bruch einzelner Bauteile zum Vorschein
kam und Anpassungen von Plinen in letz-
ter Minute erforderte.

Werkleitungen

Wie bereits in der alten Briicke werden
auch im neuen Bauwerk zahlreiche Leitun-
gen tber den Rhein gefiihrt: Wasser, Stras-
senentwisserung, diverse Elektro- und
Fernmeldekabel. Zudem war Platz fiir
zwei Fernwirmerohre vorzusehen, was
beiden Widerlagern je einen grossen Raum
fur Wirmedehnungskompensatoren und
Schieber erforderte.

Unter der Briickenplatte befindet sich
zwischen den beiden inneren Bogentri-
gern ein 6 m breiter Werkleitungssteg. Hier
werden die Leitungen in gut zuginglicher
Anordnung tiber die Briicke gefithrt. Zu-
dem ist auch hier der Platz fiir zwei Fern-
wirmerohre vorhanden. Die Tragkon-
struktion besteht aus Walzprofilen und ist
mittels einbetonierten Verankerungsele-
menten aus rostfreiem Stahl an der Fahr-
bahnplatte aufgehingt. Der Steg ist unten
mit begehbaren Gitterrosten und seitlich
mit Drahtgitter vollstindig abgeschlossen,
um cine Verschmutzung durch Vogel zu
verhindern. Als Korrosionsschutz wurde
fur die Tragelemente das Duplexsystem ge-
wihlt mit Feuerverzinkung als Grundbe-
schichtung und einer zur Briickentragkon-
struktion analogen Zwischenbeschichtung
und Deckbeschichtung. Die Gitterroste
und Maschengitter sind feuerverzinkt.

Schweizer Ingenieur und Architekt
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Abdichtung und Entwasserung

Die Briickenabdichtung besteht aus einer
vollflichig aufgeflimmten Polymerbitu-
men-Dichtungsbahn. Die Anschliisse an
den Konsolkopf sowie an die Fahrbahn-
tberginge wurden mit Flissigkunststoff
ausgebildet.

Fir die Briickenentwisserung werden
drei HDPE-Leitungen unter der Briicke ge-
fithrt. Die zwei dusseren mit Nennweiten
200 bis 250 mm liegen jeweils unter den Ein-
laufschichten vor den Randsteinen. Die
dritte Leitung mit Nennweiten 150 bis
200 mm dient der Entwisserung der Tram-
schienen und liegt in Briickenmitte. Dieses
Konzept hat den Nachteil, dass die beiden
dusseren Lingsleitungen nur mit Briicken-
untersichtsgeriten zuginglich sind. Doch
konnte nur so vermieden werden, dass
Querleitungen in die Brickenplatte ein-
betoniert oder dass die Leitungen in dsthe-
tisch storender Lage angeordnet werden
mussten.

Die Gefillsverhiltnisse bedingen, dass
das auf der Vorlandbriicke Grossbasel und
auf der Strombriicke anfallende Meteor-
wasser lings der Briicke bis zum Widerla-
ger Kleinbasel gefithrt werden muss, wo es
direkt in den Rhein geleitet wird.

Geldander und Kandelaber

Die den kantonalen Normalien entspre-
chenden kriftigen Gelinder sind aus ge-
stalterischen Grinden leicht geneigt und
mit einem runden Holm versehen. Da die
Maste fuir die Strassenbeleuchtung und die
Fahrleitung nun in der Brickenmitte ste-
hen, sind an den Gelindern kleinere, in kiir-
zeren Abstinden angeordnete Leuchten fir
die Fussginger installiert. Simtliche dieser
Stahlelemente erhielten eine Beschichtung
in der gleichen Farbe wie die Tragkon-
struktion.

Streustromschutz

Die tiber die Briicke gefiihrte Strassenbahn
wird mit Gleichstrom gespiesen. Dadurch
besteht die Gefahr von Streustromen, wel-
che Korrosion auslosen konnten. Um die-
ser Gefahr zu begegnen, wurden die fol-
genden Massnahmen getroffen:
.

Die Gleise sind in einem eigenen Gleistrog
einbetoniert. Der Gleisbeton liegt Giber der
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Briickenabdichtung und ist so gegentiber
der tragenden Armierung isoliert.

Die Fahrbahniiberginge sind so ausgebil-
det, dass sie keine elektrische Verbindung
zwischen den Schienen und der Plattenbe-
wehrung herstellen.

Die Bewehrung der Fahrbahnplatte und
der Auflagerbinke bei Pfeilern und Wider-
lagern sind elektrisch vermascht und mit
der Stahlkonstruktion verbunden, damit
keine unkontrollierten Streustrom-Ein-
beziehungsweise -Austritte entstehen kon-
nen.

Die Stabanker in den Strompfeilern sind in
vorinjizierten PE-Hiillrohren mit doppel-
tem Korrosionsschutz eingebaut und ge-
geniiber der Bewehrung der Auflagerbank
elektrisch isoliert.
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