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Liebe Leser,

ich freue mich, dass Sie sich fiir die 2. Strelasundquerung interessieren und mdchte
Ihnen in dem vorliegenden Taschenbuch Uber deren Entstehung - von der Pla-
nung bis zur Fertigstellung im Jahr 2007 - berichten. Dabei geht es mir weniger
um eine wissenschaftlich- technische Abhandlung, die durch eine schier uniiber-
sehbare Fulle von technischen Berechnungen und Erhebungen gekennzeichnet ist.
Vielmehr mdchte ich Sie mit diesem Buch (ber die Baustelle fihren und Sie so
mit den Besonderheiten des Bauwerks vertraut machen. Das vorliegende Buch ist
aufgebaut wie eine Gésteflihrung uber die Baustelle. Es gibt also Auskunft tber

tdas-Bau ; r
Fakten wie die Beziehung zum schon in den 1930er Jahren erdffneten Riigendam

NICHT ZUR VEROFFENTEICHUNG

Ich bin freiberuflicher Tiefbauplaner und befasse mich in der Hauptsache mit

Planung, der Ausschreibung und Uberwachung von BaumaRnahmen des kommu-
nalen Tiefbaus und des Bundesfernstraenbaus. Meine Uber zehnjéhrige Erfah-
rung auf diesem Gebiet nutze ich seit dem Sommer 2005, um als freier Fotograf
und Gastefiihrer im Auftrag der Tourismuszentrale der Hansestadt Stralsund den
Stralsundern und den zahlreichen Touristen Stralsunds die Baustelle der »Riigen-
briicke« zu erklaren. Meine Erfahrung auf dem Gebiet der Architektur - und Land-
schaftsfotografie ermoglicht es mir dartiber hinaus, die Briicke nicht nur verbal zu
erlautern, sondern auch visuell besonders eindrucksvoll in Szene zu setzen. So ent-
standen neben dem vorliegenden Taschenbuch eine Video-DVD, die eine Diaschau
enthalt, eine sechzigseitige Broschiire mit einer Fille an Fotos und technischen
Hintergrundinformationen, mehrere Postkarten und ein Postkartenblchlein, wel-
ches einige der schénsten Bilder der Erbauung zeigt. Darliber hinaus sind einige
meiner Bilder mehrfach in der &rtlichen Presse erschienen.

Nun aber méchte ich Sie mitnehmen zu einer Filhrung tber die Baustelle der

»RUgenbriicke«. Lassen Sie sich beeindrucken von einem Bauwerk, welches so in
Deutschland einzigartig ist.

Ihr Hans- Georg Reibiger
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Vorwort

Der derzeit wichtigste Wirtschaftszweig Riigens ist der Tourismus. Das heif3t
jedoch nicht, dass alle anderen Wirtschaftszweige der Insel bedeutungslos
geworden waren. Daher ist es ein wichtiges Ziel, Rigen zu einem Wirt-
schaftszentrum von européischer Bedeutung zu entwickeln. Rugens Land-
wirte, Gastronomen und Gewerbetreibende sowie der regionale Handel sind
schon seit Jahren recht eng miteinander verkniipft. So werden die Industrie-
anlagen der Ballungszentren schon jetzt auch teilweise in touristische Ange-
bote einbezogen. Die groRen Gewerbe- und Industrieparks Riigens konzen-
trieren sich tberwiegend auf Bereiche entlang der Bundesstralle 96 in den
Ortschaften Sassnitz/Mukran, Sargard, Bergen und Samtens. Der Fahrhafen
Mukran ist Deutschlands groter und modernster Eisenbahnfahrhafen. Ihm
ist es zu verdanken, dass die Insel Riigen heute - wirtschaftlich gesehen -
mehr und mehr zur Drehscheibe im Ostseeraum wird.

Die Uberwiegend Klein gegliederte Riigener Unternehmensstruktur bietet
einen Unternehmensmix der unterschiedlichsten Branchen. Neben dem
Tourismus ist der Fischfang und die fischverarbeitende Industrie der zweite
wichtige Wirtschaftszweig. Die neue »Rugen Fisch GmbH & Co Fischwer-
ke KG« und die »EURO Baltic Fischverarbeitungs GmbH« haben sich im
Raum Sassnitz/Mukran fest etabliert und sind weit Uber die Landesgren-
zen Mecklenburg-Vorpommerns bekannt. Auch Riigener Landwirtschafts-
produkte haben eine lange Tradition, allen voran der Kohlanbau. Mehrere
Millionen Tonnen Rot- und WeiBkohl werden jahrlich geerntet, exportiert
oder in der Rugener Gastronomie verarbeitet.

Der Fahrhafen Sassnitz/Mukran gilt als wichtiger Trittstein auf dem Weg
ins Baltikum. Er liegt geografisch gesehen ideal und ermdglicht kiirzeste
Seeverbindungen nach Schweden, Dédnemark, Finnland und Russland. Der
Fahrhafen in Mukran schlégt jahrlich ein Bruttovolumen von circa 5,5 Mio.
Tonnen um. Damit ist er der drittgréte Hafen des Ostseeraums und der
groBRte Eisenbahnfahrhafen Deutschlands. Seine Anbindung an das deut-
sche und europdische Eisenbahnnetz ist zur Zeit optimal, aber perspekti-
visch gesehen begrenzt. Mit der EU-Osterweiterung im Jahr 2004 war eine
starke Zunahme des internationalen StraBenverkehrs aus dem Baltikum
zu verzeichnen. Wahrend die modernen Fahrschiffe fiir den Transport von
Schienen- und StralRenverkehrssystemen ausgelegt sind, war das nordost-
deutsche StraRennetz dem Ansturm des Stralenverkehrs nicht gewachsen.
Damit war die Wettbewerbsfahigkeit des Fahrhafens Sassnitz/Mukran in
Frage gestellt. Eine Fille von Investoren interessierten sich zunehmend fir
den Wirtschaftsstandort Rlgen, und auch die Fahrreedereien hielten am Ha-
fenstandort Sassnitz fest. Dazu war aber eine reibungslose Erreichbarkeit
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der Region unbedingt erforderlich. Somit wurde die »Rigenbriicke« zu-
nehmend zu einem wichtigen Standortfaktor Rigens.

Nach einer fast zehnjahrigen Planungsphase begannen dann am 30. August
2004 die Bauarbeiten fiir die Errichtung der 2. Strelasundquerung, welche
mit einer Gesamtlange von ca. 4.100 m und einem darin integrierten Bri-
ckenzug von ca. 2.800 m Lange nicht nur die langste deutsche Baustelle
dieser Tage war, sondern auch die langste Hochbriicke Deutschlands ist.

Eine leistungsféhige Verkehrsader fur Stralsund und Rigen

Eines der wichtigsten und groten Verkehrsprojekte der Nachwendezeit in
Deutschland ist ganz sicherlich der Bau der »Ostseeautobahn« A 20 mit dem
VDE-Zubringervorhaben B 96 n Zubringer Stralsund/ Rigen. Vor allem die
zweite Riigenanbindung war und ist fur den Fremdenverkehr und die Hafen-
wirtschaft der Region auRerordentlich wichtig, wird doch so die Attraktivitat
wegen der schnelleren Erreichbarkeit der Insel Riigen deutlich verbessert. Aber
auch der Festlandabschnitt der B 96 n tragt zu einer wesentlichen Entlastung
der untergeordneten Verkehrssysteme bei. Die B 96 n beginnt an der Anschluss-
stelle Stralsund bei Grimmen, verlduft in ndrdliche Richtung, tberquert mittels
einer Hochbricke den Ziegelgraben und den Strelasund bei Stralsund und ver-
lauft dann weiter norddstlich bis Bergen. Das Gesamtvorhaben besteht im We-
sentlichen aus drei Teilen. Der erste Teil besteht aus dem Festlandsabschnitt.
Er befindet sich zwischen den Anschlussstellen Stralsund und Bahnhof R-
gendamm und ist etwa 28,6 km lang. Den zweiten Abschnitt bildet die zweite
Strelasundquerung inklusive einer Hochbriicke tber dem Strelasund und dem
Ziegelgraben. EinschlieBlich der Anschlussstelle Altefahr ist er 6,3 km lang.
Der dritte Abschnitt liegt zwischen den Anschlussstellen Alteféhr und Bergen
und ist 20,5 km lang. Finanziert wird das Gesamtvorhaben mit Ausnahme
der 2. Strelasundquerung mit EFRE-Strukturfondsmitteln der Europdischen
Union; verantwortlich fiir die Planung und Ausfiihrung aller Bauabschnitte ist
aber die Deutsche Einheit FernstraRenplanungs- und -bau GmbH.

Schon zu einem sehr frithen Planungszeitpunkt stand fest, dass die Trasse der
B 96 n auf Rugen nicht wesentlich von der der B 96 und der Bahnstrecke
Stralsund/Bergen abweichen darf. Lediglich die Orte Rambin und Samtens
sollten Ortsumgehungen erhalten. Der Querschnitt der B 96 n sollte sich aber
von dem Festlandabschnitt unterscheiden. Anstelle eines autobahnahnlichen,
zweibahnigen Querschnittes mit Mittelstreifen sollte ein einbahniger Quer-
schnitt ausreichend sein. Lichtsignalanlagen, die den Verkehrsfluss behindern
kdnnten, wurden nicht vorgesehen, vielmehr war eine planfreie Knotenaus-

bildung die bessere Wahl. Das zukinftige Verkehrsaufkommen wurde auf
circa 23.000 Fahrzeuge pro Tag geschatzt. Das hatte eine einbahnige StralRe
mit zwei Fahrstreifen nicht bewaltigen kénnen. Daher entschied man sich fiir
einen so genannten 2+1 Querschnitt. Die StralRe besteht dann zwar aus einer
Bahn, aber besitzt drei Fahrstreifen. Die zwei reguldren Fahrstreifen laufen
jeweils in der fir sie bestimmten Richtung. Der mittige Fahrbahnstreifen wird
wechselseitig als Zusatzstreifen gefiihrt und kann dann je nach Verkehrsauf-
kommen die jeweiligen zusatzlichen Verkehrsmengen aufnehmen, was dann
in der betreffenden Richtung sichere Uberholvorginge ermdglicht. Zusatzlich
besitzt diese Bauweise ein wesentlich geringeres Unfallpotential gegeniiber
herkdmmlichen zweistreifigen Straen. Nach Fertigstellung der B 96 n soll
dann die B 96 in eine Landesstralle umgewandelt werden. Hier sind dann auch
alle Verkehrsarten mit Geschwindigkeiten von weniger als 60 km/h mdglich.

Die Strelasundquerung aus historischer Sicht

Stralsunds Kaufleute trieben von jeher einen regen Handel im gesamten Ost-
seeraum und auch dartber hinaus. Das fiihrte zu einem beachtlichen Schiffs-
verkehr von Stralsund durch den Strelasund zu den grofRen Handelsplatzen.
Der Schiffsverkehr von Stralsund nach Rugen blieb dagegen immer unterge-
ordnet. Eine Fahrverbindung von Stralsund nach Riigen wurde das erste Mal
um 1240 erwahnt. Neben der alten Fahre zwischen Stralsund und Alteféhr
gab es dartiber hinaus eine Kahnfahrverbindung, die Grahler Fahre, und eine
Ubersetzmdglichkeit zwischen Stahlbrode und Glewitz. Von weit reichender
Bedeutung waren diese Fahrverbindungen nicht.

In der Mitte des 19. Jahrhunderts begann jedoch eine tiefgreifende Erschlie-
Bung der einzelnen deutschen Gebiete. Ein sichtbares Zeichen dieser Zeit sind
die entstandenen Eisenbahnlinien. In den sechziger Jahren des 19. Jahrhun-
derts wurde Stralsund zunéchst an das Eisenbahnnetz angeschlossen, indem
man 1863 die Strecke Anklam - Stralsund ert6ffnete. Langst plante man aber
schon eine Fernverbindung von Berlin nach Arkona und weiter nach Sassnitz
mit der Méglichkeit einer festen Querung Uber den Strelasund. Die Widerstan-
de gegen dieses Vorhaben waren groR. Letztlich gab es auch Uberlegungen,
Rugen weitestgehend mittels einer untergeordneten Kleinbahn zu erschlief3en.
Der Anschluss Rugens an das Hauptnetz der Eisenbahn sollte durch eine Tra-
jektverbindung erfolgen. Diese Fahrverbindung wurde zur Realitét, als die pri-
vaten Bahnen durch den Staat Preuf3en tbernommen wurden. Sie wurde 1883
zusammen mit der Bahnstrecke Stralsund-Bergen ertffnet und sollte bis 1936
Bestand haben. Der Féhrbetrieb wurde zunéchst mit zwei Dampftrajekten auf-
rechterhalten. Sie waren 35 m lang und hatten ein Tragvermdégen von ca. 60 t.
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Damit reichten sie aus, um jeweils drei Waggons Uber die Wasserflache tber-
zusetzen. Die Reisenden mussten umsteigen, das Gepack wurde umgeladen.
Damit war der Féhrbetrieb recht umstandlich, aber zunédchst noch realisierbar.
Die Urlauberzahlen stiegen aber
stetig, und schon 1889 musste eine
weitere Trajektfahre in Betrieb ge-
nommen werden. Bis 1905 waren
letztlich sieben Trajekte gebaut
worden; die letzten waren ca. 81 m
lang und konnten vier vierachsige
Personenwagen aufnehmen. Diese
hohe Anzahl von Fahren war not-
wendig geworden, weil es 1886
Verhandlungen zwischen Deutschland und Schweden Uber verbesserte Bezie-
hungen gab und damit Uberlegungen, die Reichsbahnstrecke StralsundBergen
bis Sassnitz zu verlangern. Das wurde am 1. Mai 1897 Realitat. Die Fahrver-
bindung tber den Strelasund war nun zunehmend Uberlastet. Das fihrte zu
Vorplanungen Uber den Bau einer festen Strelasundquerung zwischen 1907
und 1913. In deren Ergebnis wurden zwei Projektvarianten erarbeitet. Eine sah
vor, eine zweigeschossige Briicke zu errichten. Ein Autodeck sollte unter das
Eisenbahndeck gehangt werden. Im Bereich des Fahrwassers sollte der Auto-
verkehr mittels einer Schwebefahre bewaltigt werden. Dieses Projekt wurde
verworfen. Die zweite Variante sollte eine Eisenbahnbriicke werden, die den
Strallenverkehr mit seitlich angebrachten Kragarmen bewaltigen sollte. Der
Briickenentwurf sah eine zweigleisige Bahnfiihrung vor. Die lichte Hohe sollte
im Bereich der Fahrrinne circa 30 m und im Bereich des Ziegelgrabens circa
10 m betragen. Zur Bauausfiihrung kam es allerdings nicht, da der Ausbruch
des 1. Weltkrieges jeden Gedanken an ein solch ehrgeiziges Projekt zunichte
machte. Auch nach Kriegsende war zundchst nicht an den Bau einer Briicke
Uber den Strelasund zu denken. Stattdessen wurde eine weitere Fahre in Be-
trieb genommen und eine in Betrieb befindliche Féahre verlangert.

Die Zunahme des Verkehrs war aber letztlich nicht aufzuhalten. Das flhrte
1929 zur Wiederaufnahme der Planungen, aus denen ein endgultiger Entwurf
entstand. Er sah vor, ein 2.540 m langes Querungsbauwerk zu errichten, wel-
ches aus einer Kombination von Briicken und D&mmen bestand. Dabei waren
der Eisenbahn- und der StraBenverkehr auf jeweils getrennt voneinander an-
zuordnenden Brlickenbauwerken zu fuhren. Diese beiden Abschnitte sollten
jedoch direkt nebeneinander auf einem gemeinsamen Briickenpfeiler ruhen.
Das Herzstiick des Riigendamms bildete die dreiteilige Klappbriicke tiber dem
Ziegelgraben. Sie ist 133 m lang und besteht aus den beiden 52 m langen fes-
ten Brickenabschnitten und einem 29 m langen Klappteil. Die Tatsache, dass
das Klappteil in weniger als zwei Minuten gedffnet oder geschlossen werden

konnte, war sicherlich eine besondere

technische Meisterleistung dieser Zeit.

Mit dem Bau des Riigendamms ist 1933

begonnen worden. Die Fertigstellung des

Rugendamms erfolgte in zwei Abschnit-

ten. Nach nur drei Jahren Bauzeit befuhr

am 5. Oktober 1936 ein Sonderzug den

Gleisabschnitt des Rigendamms, womit

dieser feierlich erdffnet wurde. Nur ein

halbes Jahr spater, am 13. Mai 1937, wurde dann auch der StraBenabschnitt

seiner Nutzung zugefiihrt. An den Bauarbeiten waren tber 1.000 Arbeitskrafte

beschéftigt; es wurden mehr als 2 Mio.t Boden bewegt, Gber 45.000 m?3

Beton und ca. 12.000t Baustahl verbaut. GemaR der Maxime »Verbrannte
Erde«, wurde der Riigendamm am
1. Mai 1945 durch Truppen der Deut-
schen Wehrmacht gesprengt. Schon
eineinhalb Jahre spater konnte der
Strelasund aber mittels einer Ponton-
briicke wieder tberquert werden, und
ein weiteres Jahr danach wurde der
Rugendamm wieder fur den Eisen-
bahnverkehr freigegeben.
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Warum eine zweite feste Querung notwendig wurde

Das nachfolgend beschriebene Szenario kann wohl als Alptraum jedes Riigen-
besuchers oder auch Einheimischen bezeichnet werden:

Es ist Sommer, Hauptsaison, 9.20 Uhr am Morgen. Es ist Sonnabend, Ferien-
beginn in Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg, und heute ist Betten-
wechsel. Als wiirde das nicht geniigen, regnet es schon seit der Nacht unauf-
horlich. Jetzt 6ffnet die Ziegelgrabenbriicke, die Stralsund mit dem D&anholm
verbindet. Das geschieht insgesamt viermal taglich, aber morgens und am
spaten Nachmittag ist das Problem besonders grof. AuRerhalb der Urlaubs-
saison, wenn kein Schiff durch den Ziegelgraben fahren muss, bleibt die Zie-
gelgrabenbriicke schon mal passierbar. Jetzt aber ist Hauptsaison, und taglich
wollen Segler mit ihren Booten in das stdlich von Stralsund gelegene Wasser-
sportrevier. Die Autolawine ist heute besonders groR, weil wegen des schlech-
ten Wetters viele Touristen in die Stadte zu einer Sightseeingtour wollen.

Wer es jetzt nicht mehr Uber
den Strelasund geschafft hat,
darf sich'im schnell anschwel-
lenden Stau anstellen. Solan-
ge Stralsund keine Ortsumge-
hungsstralen besal3, befuhren
die meisten Autofahrer auf
dem Weg nach Rigen die
Bundesstrae 105 quer durch
die Stadt und kreuzten am
Hauptbahnhof die Bahnlinie
nach Rostock. Wenn kurz vor
der Briickenéffnung auch noch der Bahniibergang geschlossen wurde, verur-
sachte das einen Autostau von beachtlichen AusmaRen. Dieser Stau konnte sich
in nur einer halben Stunde durch die ganze Stadt gezogen haben und bis Mittag
eine Lange von 20, des 6fteren auch 35 Kilometern erreichen. Die meisten der
Stralsunder Ortsumgehungsabschnitte wurden bis zum Jahr 2004 freigegeben.
Die Innenstadt war nun zwar weitestgehend entlastet, aber fiir den Urlauber-
strom hatte sich noch immer wenig geandert. Fahrtzeiten von bis zu dreieinhalb
Stunden, beispielsweise fur die Fahrstrecke Binz-Stralsund, nagten noch im-
mer an den Nerven der im Stau stehenden Urlauber. Vor 1989 hielten sich die
Behinderungen durch den von der Ziegelgrabenbriicke verursachten Stau noch
in Grenzen. Zeitweise standen die Autos bis zum Stralsunder Hauptbahnhof,
gelegentlich auch dartiber hinaus. Nach dem Fall der innerdeutschen Grenze
nahm der Verkehrsstrom aber stetig zu. So wurde der Ruf nach einer Lésung in
der Hansestadt immer lauter und der Unmut dar(ber, dass zehn Jahre nach der

politischen Wende in Ostdeutschland eines der schwerwiegendsten Verkehr-
sprobleme der Region nicht gelést war, wurde zum Beginn des Jahres 2004 im-
mer 6fter auch 6ffentlich kundgetan. Der Fahrhafen Sassnitz/Mukran wurde in
den letzten Jahren zudem fur die Handelsunternehmen des Baltikums immer
bedeutender, und obwohl Mukran eigentlich als Eisenbahnfahrhafen ausgelegt
war, nahm der Anteil an LKW doch stetig zu. Diese erschwerten zuséatzlich ei-
nen zugigen Verkehrsfluss auf der B 96, was dazu fiihrte, dass immer &fter die
PKW-Fahrer auf kleinere Nebenstrafen auswichen. Oft wurde noch dazu viel
zu schnell gefahren, um even-
tuell verloren gegangene Zeit
aufzuholen, was folgerichtig
zu Verkehrsunféllen flhrte.
Das wiederum behinderte den
Verkehr nochmals, und so
kam es nicht selten zu einem
regelrechten Verkehrschaos.
Diese Situation sollte mit dem
Bau einer zweiten Strelasund-
querung entschieden verbes-

sert werden. Plattenbalkenvariante

Die Rugenbrucke auf dem Reil3brett

Die Klirung, welches Bauwerk fiir die Uberquerung des Strelasunds am
zweckmaligsten war, gestaltete sich duBerst schwierig, weil die an der Pla-
nung Beteiligten zundchst keinen rechten Konsens finden konnten. Fir die
Losung des Verkehrsproblems gab es wie so oft nicht DIE Machbarkeitsva-
riante, sondern eine Reihe geeigneter Bauwerke. Zudem gab es Uberlegun-
gen, die zweite Strelasundquerung als Betreibermodell bauen zu lassen, was
zwangslaufig zu einem Mautsystem gefiihrt hatte. Die jahrelange Suche nach
einem Investor, der bereit war, ein solch groRRes Vorhaben zu finanzieren, ver-
lief duBerst schwierig und war schlieBlich nicht von einem Erfolg gekront.
Die ersten Voruntersuchungen fir eine weitere Strelasundquerung began-
nen indessen schon Anfang der 1990er Jahre. Zunéchst wurden grundlegen-
de Machbarkeitsstudien in Auftrag gegeben. Es wurden Verkehrszahlungen
durchgefthrt, die dann als Grundlage fir Hochrechnungen dienten, um die
Verkehrsentwicklung fir die nachsten Jahrzehnte abschatzen zu kdénnen. Es
musste ermittelt werden, ob es Unternehmen und Interessenverbande gab, die
von dem geplanten Bauwerk derart beriihrt wurden, dass hier Abstimmungen
zu erfolgen hatten. Nattrlich hat ein so groles Bauwerk wie die zweite Stre-
lasundquerung auch einen unmittelbaren Einfluss auf das direkte Umfeld. Da
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mussten Leitungen verandert oder gar neu gebaut werden, da mussten Stral3en
verbreitert, umverlegt, gebaut und zuriickgebaut werden. Es mussten Larm-
und Schmutzemissionen eingeschatzt werden. Vielleicht mussten Grundstiicke
erworben oder Gebaude abgerissen werden. Ja sogar der Einfluss auf die Flora
und Fauna, sogar auf das Landschaftsbild musste untersucht werden. Letztlich
mussten die Baukosten soweit wie moglich eingeschétzt werden, damit der
Bauherr auch in die Lage versetzt werden konnte, eine durchdachte und solide
Finanzierung aufzustellen. All diese Untersuchungen wurden natirlich nicht
nur flir den spater verwirklichten Entwurf angestellt, sondern flr eine Reihe
von technischen Lésungsmdglichkeiten. Zunéchst galt es aber herauszufinden,
welche prinzipielle Bauwerksvariante zum Ansatz gebracht werden sollte. Ein
Tunnel hatte den Vorteil, keine negativen Einflliisse auf das Landschafts- und
Stadtbild zu haben. Eine Briicke schien dagegen kostenguinstiger zu sein. Die
Auswirkungen auf die Flora und Fauna, auf die Natur im Allgemeinen, schien
indessen in jedem Fall beachtlich zu sein.

Zu der Entscheidung gegen ein
Tunnelbauwerk filhrte eine Rei-
he von Grunden, die so gewich-
tig waren, dass sie nicht ignoriert
werden konnten. So durfte es in
einem Tunnel keinen Gegenver-
kehr geben. Das bedeutete, fiir
jede Fahrtrichtung eine getrennte
Tunnelrdhre herstellen zu missen.
Es musste eine Reihe von Versor-
gungseinrichtungen gebaut wer-
den, die getrennt von den Réhren

Bogenbriickenvariante der Richtungsfahrbahnen in se-

paraten Raumen unterzubringen
waren. Letztlich sollte es natiirlich auch Fluchtmdglichkeiten geben, um bei-
spielsweise im Brandfall den Tunnel schnellstméglich verlassen zu kénnen
und zwar Uber eine andere als die havarierte Tunnelrdhre. Schlussendlich be-
sitzt der Baugrund im Strelasund nur eine sehr ungeniligende Festigkeit, was
zu einer sehr tiefen Anordnung des Tunnels gefiihrt hétte. Schon in den 1930er
Jahren kam man zu dem Schluss, dass die Tunnelsohle mindestens 30 m unter
dem Mittelwasserspiegel liegen musste. Das wiederum flhrte zu sehr langen
Anrampungen, machte das Bauwerk technisch schwer durchfiihrbar und teuer.
Dennoch wurde zeitweise erwogen, einen Tunnel im Absenkverfahren herzu-
stellen. Bei diesem Verfahren sollten hohle Stahlbetonkorper in eine im Strela-
sund herzustellende Baugrube abgesenkt und aneinandergereiht werden. Diese
Variante héatte aber eine erhebliche Behinderung des Stralsunder Hafenbetrie-
bes Uber einen langen Zeitraum zur Folge gehabt. Das flihrte zu erheblichen

Widerstanden der Stralsunder Hafen- und Lagergesellschaft. Aber auch eine
Reihe von Umweltschutzverbanden hatten erhebliche Bedenken gegen einen
Baugrubenaufschluss im Bereich des Grundes des Strelasunds. Der Eingriff in
die Natur und damit verbunden die Zerstérung des hier vorkommenden Lebens
war doch betréchtlich. Also kam es wie es kommen musste, die Tunnelvarian-
ten wurden ganzlich verworfen.

Damit stand fest, dass in absehba-
rer Zeit eine Bricke das Stadtbild
der Hansestadt Stralsund berei-
chern wiirde. Zu kléren war jetzt,
welche Bauwerkskonstruktion den
hoch gesteckten Zielen der Bri-
ckeningenieure gerecht werden
konnte. AuRerdem gab es noch im-
mer eine Fllle an Bedenken gegen
das Bauvorhaben insgesamt und
somit auch gegen einen Briicken-
bau, insbesondere auf der Seite
von Denkmalschutzverbanden und
-behdrden und auf Seiten von Umweltschutzverbanden. Stralsund und Wismar
sind im Jahr 2002 in die UNESCO-Weltkulturerbeliste aufgenommen worden.
Damit war auch die Stadtansicht der Hansestadt Stralsund unter Schutz ge-
stellt. Die Silhouette der Stadt, die vor allem auch vom Wasser aus besonders
gut in Erscheinung tritt, durfte unter keinen Umstanden negativ beeintrachtigt
werden. Die Auffassung des Welterbekommitees und weiterer Denkmalschutz-
verbénde war, dass ein so moderner und grof3er Briickenbau, wie er in Stral-
sund verwirklicht werden sollte, in keinster Weise zu der Backsteingotik passt,
die das Stralsunder Stadtbild bestimmt. Somit bestand die Gefahr, dass Stral-
sund die Aufnahme in die Welterbeliste versagt werden kénnte. Damit war es
unumganglich, Verhandlungen aufzunehmen, um einen alle Seiten zufrieden
stellenden Kompromiss zu finden. Hierbei zeigte sich, dass es im wesentlichen
zwei Sichtachsen gab, in denen die 2. Strelasundquerung direkt in Kontakt
mit der Altstadtsilhouette stand. Eine Sichtachse befindet sich stiddstlich von
Stralsund. Vom Ufer der Halbinsel Drigge aus, aber auch wahrend einer Ha-
fenrundfahrt um die Insel Dédnholm, kann man die Briicke direkt vor der Stadt-
silhouette sehen. Man kann von dort unschwer erkennen, dass das Stadtbild
hier tatsachlich teilweise verdeckt wird. Eine zweite Sichtachse befindet sich
nordwestlich von Stralsund, von wo aus man die Hochbrlicke direkt neben der
Marienkirche sehen kann. Hier prallen die Gegensatze sowohl von sehr jung
und modern als auch von sehr alt und ehrwiirdig besonders aufeinander. Aber
auch die Hohe der Briicke und der Marienkirche als Stralsunds bisher hochs-
tes Gebaude wurde zunehmend zum Problem. Immerhin Uberragt der jetzige

Pylon-/Schragseilbriickenvariante


H-G-Reibiger
Nicht zur Veröffentlichung



Pylon die Kirche um 14 Meter. Nicht wenige Vertreter der Kirchengemeinde
wollten die Kirche St. Marien als hochstes Bauwerk Stralsunds erhalten. Nach
langen, aber letztlich fruchtbaren Verhandlungen stimmten die jeweiligen Ver-
treter der Denkmalschutzverbénde der BaumalRnahme zu, stellten aber eine
ganz entscheidende Forderung. Der zu diesem Zeitpunkt vorgelegte Briicken-
entwurf war nochmals zu Uiberarbeiten. Es sollte ein filigranes Bauwerk geplant
werden, welches sich in das maritime Umfeld einpasst, dessen GroRstruktur
aufgeldst ist, das keinen Eindruck von Massigkeit vermittelt, kurzum welches
optisch zu verkleinern war. Diese Forderung sahen die Briickenarchitekten und
-ingenieure als Herausforderung an und lieBen dem Briickenentwurf noch ein-
mal eine umfassende Schonheitskur zukommen.

Die erste Entwurfsvariante war bereits seit langerem ausgeschieden. Sie war
eine besonders einfache »Plattenbalkenkonstruktion«. Sie war billig, aber op-
tisch nicht sonderlich anspruchsvoll, weil die Konstruktionshéhe des Uberbaus
bis zu zehn Meter betrug. Ein zehn Meter hohes Bauwerk in vierzig Metern
Hohe vor der Altstadtsilhouette Stralsunds, das widersprach dem Welterbege-
danken derart, dass diese Variante zum Scheitern verurteilt war. Ein zweiter
Entwurf ‘sah eine »Bogenbriicke« vor. Diese war leider besonders grof3, be-
trug die frei zu Uberspannende Wasserflache doch etwa 320 m. Dieser Ent-
wurf stellte sicherlich die hohe Schule der Ingenieurskunst dar, war damit aber
auch sehr teuer. Letztlich stand es um die Qualitaten beziglich der Sichtbarkeit
bzw. Unsichtbarkeit auch nicht besser als bei der Plattenbalkenkonstruktion.
Obwohl einmal als Vorzugsvariante favorisiert, musste eine andere, ,,bessere*
Lésung gefunden werden. Es galt ein Bauwerk zu schaffen, welches einerseits
einem Verkehrsaufkommen von maximal 30.000 Fahrzeugen pro Tag gewach-
sen ist, andererseits aber auch den Vorstellungen der Denkmalschutzverbande
von einer filigranen Briicke entsprach. Eine Schrégseilbriicke mit einem asym-
metrisch angeordneten Pylon im Bereich der Fahrrinne und eine Stahlbeton-
bricke im Bereich des Strelasunds mit vergleichbaren Abmessungen wie die
alte Rligendammbriicke stellte die Lésung dar, die alle Forderungen erfiillen
konnte. Die Urvariante der Schragseilbriicke bestand zunéchst noch komplett
aus Stahlbeton. Das verursachte aber auch eine eher groRe, massige Bauweise.
Diese Variante war es dann auch, die der Forderung der Denkmalschutzver-
bénde entsprechend tberarbeitet werden sollte. Die Uberarbeitung fiihrte zu
einem Briickenentwurf, der ganz sicherlich seinesgleichen suchte und sucht.

Das Herzstiick des sechsteiligen und dreistreifigen Briickenzuges bildet eine
Schragseilbriicke mit einem 128 m hohen Pylon, einer lichten H6he im Bereich
der Fahrrinne von 42 m und Spannweiten tber dem Ziegelgraben von 126 m
und 198 m. Die Fahrbahntafel ist mit acht Seilpaaren in zwei Ebenen harfen-
férmig vom Pylon abgespannt, die beiden langsten Seile haben eine Lange von
ca. 178 m. Zunéchst war als Seilquerschnitt eine bisher in Deutschland ubli-

Bauwerk 2: Schragseilbriicke Uber den Ziegelgraben
Regelquerschnitt

che Konstruktion angedacht, so genannte vollverschlossene Seile. Es gab aber
auch das Bestreben, eine andere bisher uniibliche Konstruktion zuzulassen. So
wurde ein konkret ausformulierter Leistungstext erstellt, der als Grundlage fur
Nebenangebote der spéteren Bieter dienen sollte. Bei dieser technischen Vari-
ante der Spannseile sind die Seile nicht verdrillt, sondern bestehen aus einem
Litzenblindel aus 34 Einzellitzen, welche wiederum aus sieben Einzeldréhten
bestehen. Sie sind mit einem Schutzrohr aus hoch verdichtetem Polyethylen
versehen, welches einen AuRendurchmesser von ca. 18 cm aufweist. Der Pylon
ist zweigeteilt, mit einem Pfeiler aus Stahlbeton und einem mittels Briicken-
lagern darauf abgesetzten schlanken Stahliiberbau. Die als dreizelliger Stahl-
hohlkasten konstruierte Fahrbahntafel fuhrt nicht durch die Sdulen des Pylons
hindurch, sondern ist mit ihnen zu einem Uberspannten Balken verschweift.
Der Abschnitt auf dem Stralsunder Festland - die Vorlandbriicke Stralsund -
besteht aus zwei Bauwerken. Eines, der Abschnitt 1.1., ist als zweistegiger
Spannbetonplattenbalken ausgebildet worden. Bei dieser Ausfilhrungsvariante
liegen auf den jeweiligen Pfeilersdulen die Spannbetonbalken, welche wieder-
um die Stahlbetonplatte tragen. Bei dieser Konstruktion werden die Balken als
Spannbetonbalken hergestellt. Das bedeutet, dass hier Stahlseile - sie werden
bautechnisch richtig als Spannglieder bezeichnet - in Langsrichtung durch
das Bauwerk laufen. Diese Spannglieder werden abschnittsweise gespannt und
verankert und Ubernehmen so einen erheblichen Anteil der Stabilisierung des
Stahlbetonbauwerks. Dennoch besitzen diese Spannbetonbauwerke auch eine
herkdmmliche »schlaffe« Bewehrung. Diese Bauweise, gepaart mit einer sehr
hohen Anzahl von sechs Spanngliedern pro Balkenkonstruktion und den ge-
ringen Stutzweiten von nur 30 m von einer Pfeilerachse zur anderen, fihrte
zu einer Konstruktionshohe des Uberbaus des Abschnittes 1.1, von nur 1,8 m.
Der Abschnitt 1.2. wurde als einzelliger Stahlverbundhohlkasten konzipiert.
Wéhrend die Plattenbalkenkonstruktion eine Standardvariante bildet, stellt die
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Bauwerk 2: Verbundbauweise, vor allem we-
Schragseilbricke Uber den Ziegelgraben gen ihrer GroRe schon eine Be-
Schnitt Pylon sonderheit dar. Dieser Bereich

besteht aus einem lasttragenden

Stahlkasten mit einer darauf lie-

genden seitlich Uberkragenden

Betonplatte. Die Betonplatte

ist etwa 40 bis 60 Zentimeter

dick und enthalt ausschlieflich

»schlaffe« Bewehrung. Damit

die Stahlbetonplatte fest auf

dem Stahlkasten verankert wer-

den kann, werden so genannte

Kopfbolzen auf den Oberseiten

der Seitenwande aufgeschweif3t.

Diese Kopfbolzen besitzen ei-

nen stark verdickten Kopf und

ragen in den Beton der Stahl-

betonplatte bis in den Bereich

der untersten Bewehrungslage.

Der Schrégseilabschnitt, das

Bauwerk 3, besteht oberhalb der

Stahlbetonpfeiler ausschlieBlich

aus Stahl. Drei parallel in Langs-

richtung nebeneinander liegende

Kammern bilden den dreizel-

ligen Stahlhohlkasten. Dieser

Kasten bildet den kompletten

Uberbauquerschnitt, enthalt also

sowohl den Fahrbahnabschnitt

als auch die Notgehwege. Wéh-

rend die Randkonstruktionen bei allen betonierten Uberbauabschnitten erst in
einem spateren Arbeitsgang betoniert werden, ist der Stahlhohlkasten schon in
seiner vollen Breite fertig. Hier miissen spéter lediglich die Briickengelander
befestigt und die Fahrbahndecke aus Gussasphalt gefertigt werden. Die Stahl-
starken und Aussteifungen des Stahlhohlkastens wurden so gewahlt, dass eine
Uberbaukonstruktionshohe von lediglich 3,15 Metern entstand. So blieb die
Sicht auf die Stadt Stralsund weitestgehend unverdeckt. An die Schragseil-
bricke schlieen sich in Richtung Riigen die Vorlandbriicke Danholm und die
\orlandbriicke Strelasund an, diese beiden stellen wieder die Anrampung dar,
um von der groRen lichten Héhe von 42 Metern im Bereich des Ziegelgra-
bens auf die kleinere lichte Hohe von 8 Metern im Bereich des Strelasunds zu
kommen. Die nun folgende Strelasundbriicke und ein Dammbauwerk schlie-

Ren das Querungsbauwerk zundchst
ab. Die letztgenannten Briicken be-
sitzen nun den gleichen Querschnitt.
Sie wurden als einzelliger Spannbe-
tonhohlkasten geplant. Dieser Uber-
bauabschnitt besitzt den gleichen
Querschnitt wie die Verbundbau-
weise, besteht aber im Gegensatz
dazu komplett aus Stahlbeton. Auch
in diesem Abschnitt werden Spann-
glieder verbaut; sie befinden sich so-

wohl in den Seitenwanden als auch in der Platte der Uberbaukonstruktion. Der

Dammabschnitt ist vergleichsweise einfach als Spundwandkonstruktion aus-

gebildet worden. Die gestalterische Besonderheit des gesamten Briickenzuges

besteht in der statisch giinstigen Tropfenform, die an einen Schiffsmast erin-

nern soll, die Schrégseile erinnern dabei an eine Takelage. Das Bauwerk sollte

schlieBlich maritim geprégt werden. Die Tropfenform wurde auf alle sechs

Briickenbauwerke des Briickenzuges Ubertragen, also auf alle Pfeiler, auf den

Stahliberbau des Pylons und auf die Schragstreben der in das Bauwerk 1.2.

integrierten Y-Pfeiler. So fligen sich die unterschiedlichen Bauarten der Ein-

zelbauwerke harmonisch zusammen. Auffallig sind auch die drei verschiede-

nen Pfeilerarten. Da gibt es zunéchst die eher kleinen Stiitzpfeiler. Sie weisen

einen Vollquerschnitt auf. Dann sieht man Pfeiler, die an den Ubergangen der

verschiedenen Bauweisen ange-

ordnet sind. Das sind Trennpfei-

ler, welche die verschiedenen

Bauwerke voneinander trennen.

Um in die Hohlkésten der Bau-

werke 1.2 bis 5. zu gelangen,

kann man die in den Séulen der

Trennpfeiler untergebrachten

Treppenaufgédnge nutzen. Die

weitaus wichtigere Funktion

der Pfeiler besteht aber in der

Unterbringung von Dehnfugen.

Die Brlckenbauwerke dehnen

sich bei Erwédrmung aus. Diese Langenausdehnung muss in den Trennpfei-

lern konstruktiv berbriickt werden. So findet beispielsweise in den Trennpfei-

lern Achse 170 und 220 - sie schlieBen quasi die Schragseilbriicke ein - eine

Langsverschiebung durch Warmeausdehnung von ca. 1,3 m statt.

Entscheidendes Detail dabei ist, dass die Schragseilbriicke wegen ihrer Kon-

struktionsform nicht auf einer Seite fest gelagert ist und sich so liber ihre gesam-

te Lange in eine Richtung ausdehnt. Hier befindet sich das Festlager im Bereich
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des Pylons, zwischen dem Stahliiberbau
und dem Stahlbetonpfeiler. Das fihrt
dazu, dass dieser Briickenabschnitt sich
in zwei Richtungen ausdehnen kann.
Nicht weniger auffallig sind die im Que-
rungsbereich der BundesstraBe 96 ste-
henden Y-Pfeiler. Sie haben die Aufga-
be, die Stutzweite dieses Brickenfeldes
von ca. 72 m in der Achse der Pfeiler auf
ca. 52 m im Knotenpunkt der schragen
Kopfbander und des Stahlhohlkasten zu
verringern. Die Konstruktionshéhe des
Uberbaus betragt hier etwa 2,5 m und ist
fur eine Stutzweite von zirka 50 m be-
rechnet. Wegen der sehr spitzwinkligen
Querung der B 96 wurde die optimale
Stutzweite hier aber tberschritten. Das
wirde dazu fihren, dass der Brickenu-
berbau hier unter der Last durchhangt.
Durch die Verwendung der Y-Pfeiler

war es nun moglich, auch bei einer groReren als der bestmdglichen Stiitzweite

diesen Bereich in einer konstanten Bauhohe zu halten. In ihrer Lagerungs-

form gleicht die Verbundbauweise dem Schrégseilabschnitt. Im Unterschied

dazu besteht aber das Festlager aus den beiden Y-Pfeilern und dem darin lie-

genden Brickenfeld. Dieses Briickenfeld dehnt sich unter Warmeeinwirkung

auch aus. Eine Langsverschiebung Uber die

Y-Pfeiler ist aber nicht mdglich, weil die

Kopfbander mit der Stahlwanne verschweif3t

sind. Zudem liegt die Achse des Uberbaus in

diesem Briickenabschnitt in einer Kriimme,

deren Scheitelpunkt sich mittig zwischen

den Y-Pfeilern befindet. Das fiihrt bei einer

Langsausdehnung zu Kréften, die das Bestre-

ben haben, die Briicke zum KurvenaufRenrand

zu dricken. Wenn der festgelagerte Bereich

der Briicke nun in einer vollig starren Bau-

weise konzipiert ist, muss gewéhrleistet sein,

dass die maximal ermittelbaren Belastungen

diesen Briickenbereich nicht beschadigen.

Somit muss hier besonders stabil gebaut wer-

den. Ein sichtbares Zeichen dieser Stabilitat

sind die voll ausbetonierten Betonsockel der

Y-Pfeiler. Ein weiteres Zeichen, wenn auch

nicht sichtbar, sind die Kopfbander der Y-Pfeiler, die aus etwa 60 mm dicken
Stahlplatten hergestellt wurden und zu einem Drittel ausbetoniert und bewehrt
sind. Die Formgebung der Kopfbander stellte zusatzlich eine Herausforderung
dar. Stahlplatten von 6 cm Dicke in eine vordefinierte Form zu biegen, ist keine
alltagliche Arbeit. Stahl zu erwarmen, um ihn zu verformen, ist im Normalfall
ein probates Mittel. Fir die Kopfbander kam das aber nicht in Frage, weil die
Erwérmung des Stahls zu einer Veradnderung der Molekularstruktur innerhalb
des Materials fuhren wiirde und so ein Stabilitatsverlust eintritt. Daher wurden
alle Stahlplatten fiir die Kopfbander in kaltem Zustand verformt. Diese Ar-
beiten konnten wegen des fehlenden Know hows nicht in Deutschland durch-
gefuihrt werden, sondern wurden in Holland erledigt. Es gibt noch eine dritte
Besonderheit an den Y-Pfeilern, die ebenfalls besonders erwéhnenswert, aber
genau so wenig sichtbar ist. Die Knotenpunkte der Y-Pfeiler sind aus einem be-
sonderen Beton gefertigt worden. Eben wegen der groRen Belastungen, die auf
die Pfeiler einwirken und wegen der damit verbundenen hohen Stabilitét, in der
die Y-Pfeiler auszubilden waren, enthalten auch die Knotenpunkte besonders
viel Bewehrung. Die komplexe Form der Knotenpunkte, verbunden mit dem
vielen Eisen in ihrem Inneren, flhrte dazu, dass hier kein Standardbeton ver-
wendet werden konnte. Dieser wére hier gar nicht verdichtbar gewesen. Daher
wurde ein Hochleistungsbeton

eingesetzt. Dieser so genannte

Readymix aaton ultra Beton®

besitzt die Eigenschaft, sich

beim Einbau selbst verdich-

ten zu koénnen. Daher war er

fir den hier vorgesehenen

Einsatz bestens geeignet. Es

stellt sich allerdings die Fra-

ge, warum der Kopfbereich

nicht massiv aus Stahlbeton

gebaut worden ist. Diese Fra-

ge ist schnell beantwortet. Die

Y-Pfeiler sind vom Strelasund

aus schon recht gut sichtbar.

Also griff hier schon in be-

sonderem Male die Forderung nach einer filigranen Bauweise. Diese Forde-
rung war es auch, die letztlich ausschlaggebend dafir war, alle zuvor noch sehr
massigen, einteiligen Briickenpfeiler innen zu 6ffnen. Die einteiligen Pfeiler
wirkten in einzelnen Bereichen wegen der sehr spitzwinkligen Kreuzung zur
B 96 wie eine groBe Betonwand. Mit der Uberarbeitung der Pfeiler wurde
die GroRstruktur der Briicke doch erheblich aufgeldst, und es wurden immer
wieder interessante Sichtachsen frei wie die auf die Stralsunder Kirchen St.
Nikolai und St. Jakobi.
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Gleichzeitig mit den Diskussionen uber die Auswirkungen des Briickenbaus
auf das Stralsunder Stadtbild waren sehr schwierige Verhandlungen auf dem
Gebiet des Umweltschutzes notwendig. Mehrere Umweltschutzorganisationen
und anliegende betroffene Riiganer konnten sich nicht damit abfinden, dass eine
leistungsfahige, zusatzliche Briicke Riigen mit dem vorpommerschen Festland
verbinden soll. Zu grol3 war die Angst, dass die nun in Zukunft zu erwartende
Autolawine die Insel Rugen vollig Gberfordert. Statt eine Briicke zu bauen,
schlugen sie vor, das komplette Verkehrskonzept auf Riigen zu verandern. So
gab es sogar Vorstellungen, Teile Rugens - beispielsweise Monchgut - vollig
vom privaten Verkehr zu befreien und das gesellschaftliche Leben mittels 6f-
fentlicher Verkehrsmittel aufrecht zu erhalten. Diese Idee gab es ja schon von
je her auf der Insel Hiddensee, und sie funktioniert bestens. Dieser Denkansatz
ist bis heute nicht wirklich von der Hand zu weisen. Beherbergt die Insel Ri-
gen doch immerhin zwei Nationalparks und ein Biospharenreservat und ist fir
seine einmalig schéne und urwiichsige Natur weltbekannt. Eine Verdopplung
der Kfz und somit der Verkehrsbelastung fiir Riigen ware aus der Sicht des
Umweltschutzes katastrophal. Bedauerlicherweise stehen die Vorstellungen
der Umweltschutzorganisationen in diesem Punkt aber in volligem Gegensatz
zu den wirtschaftlichen und touristischen Interessen der Insel und sind so auf
absehbare Zeit sicher nicht in vollem Umfang realisierbar. Es fuihrte also an
einem Brickenbauwerk kein Weg vorbei. Da eine einvernehmliche Lésung
offensichtlich nicht zu erreichen war, wurde durch eine Reihe von Umwelt-
schutzverbénden, Betroffenen und Anliegern ein Beschwerdeverfahren vor der
Europdischen Kommission in Brissel angestrengt. Vielleicht hoffte man, das
Bauwerk doch noch verhindern zu kénnen. Im Ergebnis dieser Beschwerde
wurden zundchst umfangreiche Kartierungen des Vogelzugs vorgenommen.
Diese Arbeiten wurden vom Herbst 2002 bis Friihjahr 2003 durchgefiihrt. Das
Ergebnis war zumindest fiir einen Teil der Umweltschitzer erniichternd, wurde
doch festgestellt, dass von der Briicke kein erhéhtes Risiko fur den Vogelzug
ausgeht. Schon nach einem Jahr stand dann die Entscheidung fest. Es wurden
drei Forderungen, den Vogel- und Umweltschutz betreffend, in das Projekt
integriert und der Briickenbau konnte dann endlich begonnen werden. Erstens
sollte die 2. Strelasundquerung keine Beleuchtung erhalten. Die Gefahr, dass
ein Vogelschwarm die beleuchtete Briicke nachts bevorzugt als Ruheplatz nutzt
und es so zu Unfallen mit dem Straenverkehr kommt, war zu groB. Zweitens
war der Durchmesser der Abspannseile der Schragseilbriicke zu vergréern.
Ein Vogelschwarm im Anflug auf die Briicke muss auch bei schlechtem Wetter
die Mdglichkeit haben, die Briicke rechtzeitig in ihrer vollen GroRe zu er-
kennen. Nur so kann verhindert werden, dass einzelne Vdgel gegen die Seile
fliegen und sich verletzen oder gar zu Tode kommen. Der Durchmesser der
Litzenblndel, der urspriinglich sieben Zentimeter betrug, wurde nun auf zehn
Zentimeter erhoht. Das Schutzrohr hatte nun sogar 18 Zentimeter AuBendurch-
messer. So konnte dieser Forderung doch durchaus entsprochen werden. Die

jahrlich in den Boddenketten und dem Strelasund laichenden Fischschwérme
durften in der Laichzeit nicht beeintrachtigt werden. Das bedeutete ein Verbot
von Arbeiten, die erheblichen Larm in das Wasser Uibertragen konnten.

Damit waren nun alle den Bau der Briicke behindernden Umsténde aus dem
Weg. Es war endlich so weit, die Baumafnahme auszuschreiben und anschlie-
Rend bauen zu lassen. Die Ausschreibung erfolgte europaweit - ein Muss bei
BaumaRnahmen dieser GréRenordnung. Es gab viele verschiedene Angebote.
Das wirtschaftlichste jedoch wurde von einer Arbeitsgemeinschaft abgegeben,
die ausschlieflich aus deutschen Unternehmen bestand. Die ARGE Max Bogl/
Walterbau AG/DYWIDAG erhielt fur eine Bausumme von zirka 85 Mio. €
den Zuschlag zum Bau der 2. Strelasundquerung.

Ein Nebenschauplatz, die Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen

Die Rugener Natur und Landschaft besitzt einen Charakter von ganz beson-
ders schénem Reiz. Der Bau der B 96 n und der zweiten Strelasundquerung
stellt nach dem Bundesnaturschutzgesetz einen Eingriff in diese Natur dar, der
auszugleichen ist. Das war den Briickenplanern von Anfang an klar. Daher
wurden alle Planungsphasen in enger Zusammenarbeit mit den Umweltdmtern
und Umweltschutzverbanden erarbeitet. Um sicherstellen zu kénnen, dass der
alljahrliche Vogelzug und die in den Wintermonaten im Strelasundgebiet ras-
tenden Wasservdgel nicht negativ beeintrachtigt werden, wurde die bundesweit
umfassendste Vogelzuguntersuchung durchgefthrt. In deren Ergebnis konnte
festgestellt werden, dass die zweite Strelasundquerung keine Negativwirkung
auf die Vogelwelt des Strelasunds hat. Dennoch waren die Eingriffe in die
Natur mit geeigneten MalRnahmen im Interesse des Naturschutzes auszuglei-
chen. Dazu wurde ein landschaftspflegerischer Begleitplan aufgestellt, der alle
Ausgleichsmainahmen bezogen auf den Bau der B 96 n und der zweiten Stre-
lasundquerung biindelte. Danach sollte die Baumalnahme der Rugenbriicke
durch die Ersatzmanahme Mellnitz-Uselitzer Wiek ausgeglichen werden. In
diesem Gebiet war die Landschaft nicht zuletzt durch die intensive Landwirt-
schaft in den zuriickliegenden Jahren stark beeintréchtigt worden. Nun sollte
eine Flache von 3 km Lénge und 1,7 km Breite renaturiert werden. Auf diese
Weise sollte ein 250 ha grolRer, 6kologisch wertvoller Lebensraumkomplex
geschaffen werden, welcher der Natur eine weitestgehend ungestdrte Entwick-
lung ermdglicht. Konkret sollten die ehemaligen, heute trockengelegten Flach-
wasserbereiche wiederhergestellt werden. Dabei war darauf zu achten, dass
der Wasseraustausch mit dem Bodden gewahrleistet wurde. Nur so konnten
Brackwasserlebensraume entstehen, die auch ausreichend durch das Salzwas-
ser beeinflusst werden. Die angrenzenden Randflachen sollten nicht mehr in-
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tensiv landwirtschaftlich genutzt werden. Dennoch sollte den Landwirten eine
Bewirtschaftung als extensive Griinlandwirtschaft gestattet werden. Letztlich
konnte so ein Nahrungshabitat fir Zugvogel und ein Bruthabitat fir Vogel der
Wasser- und Réhrichtbiotope geschaffen werden. Die Steuerung des Wasser-
spiegels auf den einzelnen Flachen sollte mit einem Fluttor erfolgen, welches
in einem Deich unterzubringen war. Hier gab es bereits eine Anlage, die wegen
ihres Alters bereits vollig marode und kaum mehr funktionsféhig war.

Die Rugenbrucke aus Stahl und Beton

Die Bauarbeiten begannen mit dem ersten Rammschlag am 30.08.2004. Der
Bau der 2. Strelasundquerung war eine der groBten deutschen Baumalnah-
men und das groRte Briickenbauwerk der letzten Jahrzehnte. Abgesehen von
den Anschlussstellen, wurde das Bauwerk zudem durch die Bundesrepublik
Deutschland finanziert. Daher war es nicht verwunderlich, dass der Beginn
der Bauarbeiten in-einem feierlichen Rahmen erfolgte. Der symbolische erste
Rammschlag wurde durch den damals amtierenden Bundesverkehrsminister
Stolpe und den Ministerprasidenten des Landes Mecklenburg-Vorpommern
Herrn Ringstorff ausgeldst. Sie setzten zusammen die fir diesen feierlichen
Akt vorbereitete Ramme in Gang. Damit war die Baustelle offiziell fur er6ffnet
erklart, und die Baufirmen, die die Baustelle naturlich im Vorfeld vollstdndig
eingerichtet hatten, begannen mit ihrer Arbeit.

Zundchst wurden die Griin-
dungsarbeiten  durchgefihrt.
Dazu waren etwa 7.000 m
Rammpfahle und 11.000 m
GroRbohrpfahle herzustellen.
Eine andere Griindungsvariante
als eine Pfahlgriindung kam fir
das gesamte Bauwerk nicht in
Frage. Allerdings konnte man
den ersten Abschnitt der Vor-
landbriicke Stralsund, also den
Bereich der Schwarzen Kuppe
auf kleineren Pfahlen griinden. Die hier zur Anwendung kommenden Ramm-
pfahle haben einen Durchmesser von etwa 90 cm und Absetztiefen von zirka
10 m. Fir ihre Herstellung wurde ein Stahlrohr in den Boden gerammt, der
innen befindliche Erdstoff entfernt, in dem Stahlrohr ein Bewehrungskorb ein-
gebaut und der Hohlraum dann ausbetoniert. Ab dem Bereich der Verbund-
bauweise, also dem zweiten Abschnitt der Vorlandbriicke Stralsund, wurden

GroRbohrpfahle mit einem Durchmesser von 1,5 m hergestellt. Sie haben Ab-
setztiefen von 15 bis 20 m. Eine Ausnahme besteht dabei flir den Pylon, denn
dieser ruht auf insgesamt 40 Pfahlen mit Absetztiefen von zirka 37 m. Fir die
Herstellung der GrolRbohrpfahle wurde ein unten offenes Stahlrohr in die Erde
gebohrt. Abschnittsweise wurde dann der innen befindliche Boden mit einem
Spiralbohrer herausgebohrt. Nachdem ein Pfahl fertig abgeteuft war - so nennt
man das Niederbringen eines Bohrpfahls in der Bohrfachsprache - wurde in
den Hohlraum wiederum ein Bewehrungskorb eingebaut und der Pfahl dann
ausbetoniert. Das zuvor eingebohrte Stahlrohr musste jetzt allerdings wieder
herausgezogen werden. Die Herstellung der Tiefgriindungen war recht zeitauf-
wendig und wurde ausgiebig Uberwacht und geprift. Um festzustellen, ob die
Fundamentpféhle die vorgegebenen Eigenschaften besitzen, wurde ein Priif-
gerat auf die Pfahle gesetzt, mit dem diese mit der doppelten Gebrauchslast
- das waren immerhin Lasten von bis zu 1.800 t - belastet wurden. So konnte
festgestellt werden, ob und wie stark sich die Fundamentpfahle unter der spa-
teren Belastung tatsachlich set-
zen wirden. Die Herstellung der
Pfahlgriindung wurde in mehre-
ren Etappen und Zeitabschnitten
durchgefihrt.  Insgesamt  be-
notigte man fur diese Arbeiten
etwa ein Jahr. Beinahe zeitgleich
mit den Grindungsarbeiten in
Stralsund wurden die Verbauar-
beiten vor Rigen durchgefihrt.
Hier sollte die 2. Strelasundque-
rung auf einem insgesamt 540 m
langen Damm gefiihrt werden.
Um den Damm auf dem Boden des Strelasunds griinden zu kénnen, wurden
zunachst Spundwandbohlen fir den im Wasser befindlichen Dammful} in den
Baugrund vibriert. Wéhrend beim Rammverfahren die Stahlbohlen quasi in
das Erdreich geschlagen werden, nutzt man beim Vibrationsverfahren eine
entscheidende physikalische Eigenschaft des weichplastischen Baugrunds aus,
die Thixotropie. Thixotrope Stoffe - vor allem feinkérnige Béden und Tone -
kénnen bei Erschitterungen ihren Aggregatzustand spontan und beliebig oft
von fest zu flussig &ndern, werden in Ruhe aber wieder fest. Die Spundbohlen
werden bei diesem Verfahren mithilfe eines speziellen Aufsatzes in Vibrationen
versetzt. Diese Vibrationen werden von den Spundbohlen auf den Baugrund
Ubertragen, wodurch dieser sich verflussigt, so dass die Spundbohlen nun
- verursacht durch das Gewicht des Vibrationsaufsatzes und das Eigengewicht -
im Boden zu versinken beginnen. Die Herstellung des \Verbaukastens war,
vergleichbar den Tiefgriindungen, eine sehr zeitaufwendige Arbeit. Immerhin
mussten etliche hundert Spundbohlen verbaut werden, was letztlich zu einem
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Ausflihrungszeitraum von ca. einem halben Jahr fiihrte. Ende 2004 hatten die
Tiefgrindungsarbeiten in Stralsund den nétigen Vorlauf, so dass man mit den
Unterbauarbeiten beginnen konnte. Der Unterbau der Briicke besteht aus den
Briickenpfeilern und den Fundamenten. Diese Fundamente oder besser Funda-
mentplatten liegen auf den Ramm- oder Bohrpféhlen und werden daher nicht
Fundament- oder Bodenplatte genannt, sondern Pfahlkopfplatte. Beide Teile,
die Pfahle und die Pfahlkopfplatten, stellen zusammen das vollstandige Funda-
ment der Pfeiler dar. Flr die Laien zeigte sich bei den Stahlbetonarbeiten nun
immer wieder ein markantes Bild. Aus den fertig gestellten Pfahlkopfplatten
oder Pfahlkdpfen, aber auch aus den jeweiligen Einzelabschnitten der Pfei-
ler ragten immer wieder Bewehrungsstéhle heraus. Natlrlich wurde hier nicht
vergessen, diese Rundstahle abzutrennen. Diese so genannte Anschlussbeweh-
rung ist ganz bewusst so belassen worden. Die Bewehrung der Stahlbeton-
kdrper muss vom untersten Ende der Tiefgrindung bis zum oberen Ende des
Pfeilers fest miteinander verbunden sein. Dazu ragt sie immer Uber einen fertig
gestellten Arbeitstakt hinaus. Wird nun der nachste Bauabschnitt eingeschalt,
kann in der Schalung der nachste Bewehrungsabschnitt eingebaut und mit der
Anschlussbewehrung des vorhergehenden Abschnittes verbunden werden. Das
erfolgt durch HeftschweiBen oder Roteln. Beim Roteln werden die Rundeisen
der Bewehrung mittels eines Drahtes verbunden. Der Draht wird um die Rund-
eisen geschlagen und an seinen Enden verdrillt.

War nun die Herstellung der Pfahlkopf-
platten so weit vorangekommen, dass
man einen entsprechenden Vorlauf besaR,
wurde mit dem Betonieren der einzelnen
Pfeiler begonnen. Die Tropfenform der
Pfeiler stellte dabei hohe Anforderun-
gen an die Schalungskonstruktion. Hier-
fur konnten keine wieder verwendbaren
Schaltafeln oder Stahlblechkonstruktio-
nen genutzt werden. Vielmehr mussten
die einzelnen Schalkésten aus hélzernen
Grundtragern und einer Fulle an Schal-
hélzern zusammengebaut werden. Diese
Arbeiten waren recht komplex, zum Teil
zeitaufwendig, und sie mussten beson-
ders genau nach so genannten Schalungs-
zeichnungen erfolgen. Daher wurden die
Schalungselemente von Bautischlereien
oder -zimmereien ausgefihrt, deren Mit-
arbeiter ihr Handwerk bestens verstehen. Genauigkeit war hier angesagt, denn
immerhin sollen die Schalungen innen weitestgehend glatt sein, damit der Be-

ton spater auch als Sichtbeton fungierend nicht weiter bearbeitet oder verblen-
det werden musste. Neben einer besonderen Sorgfalt bei der Herstellung der
Schalkéasten bendétigt man deshalb noch einen weiteren Trick, damit sich das
Schalholz spater wieder leicht vom Beton I6sen l&sst. Die den Beton beriihren-
den Teile werden mit Ol getrankt oder mit einem Kunstharz verspachtelt. Mit
dem letzteren Verfahren erreicht man sogar noch besonders glatte Betonober-
flachen, wie sie bei den Knotenpunkten der Y-Pfeiler zu finden sind. Die so
hergestellten Schalkésten wurden nun fir die Herstellung der einzelnen Pfeiler
mehrmals verwendet. Mit Ausnahme der Grundtréger der Schalung wurden
die Schalhdélzer nach der Fertigstellung der Baumalnahme weitestgehend ent-
sorgt. Die Beschichtungen des Schalholzes erforderten jedoch eine besondere
Entsorgung. Behandeltes Holz, wie es fur die Schalkésten verwendet wurde,
kann nicht mehr auf einer normalen Miulldeponie entsorgt werden, sondern ist
als Sondermdll einer fachgerechten Verwertung zuzufihren.

Die einzelnen Betonpfeiler wurden nun zlgig betoniert. Sie wurden von meh-
reren Teams gleichzeitig hergestellt und wuchsen etwa alle zwei Wochen funf
Meter in die Hohe. So erkannte man dann auch bald den Sinn der zweigeteilten
Briickenpfeiler mit den frei werdenden Sichtachsen und einem sehr'geringen
Schattenwurf. Vom Friihjahr bis zum Sommer 2005 wurde nun ein Briicken-
pfeiler nach dem anderen betoniert und der Platz des 17. Juni zeigte sich immer
deutlicher als GroRbaustelle.

Zum Beginn des Jahres 2005 war auch der Spundkasten vor der Insel Riigen
fertig gestellt. Nun sollte dieser bis zu seiner Oberkante mit Erdstoff verfillt
werden. Zuerst wurden zirka 50.000 m? Faulschldamme und Mudden aus dem
Spundkasten abgesaugt und auf einem Spllfeld abgelagert. Diese Faulschlam-
me eignen sich nicht als tragfahiger Baugrund und mussten daher ausgetauscht
werden. Zunichst gab es Uberlegungen, diese Faulschlamme auf das Spiilfeld
des Wasser- und Schifffahrtsamtes Stralsund zu verbringen. Dieses Spilfeld
befindet sich aber auf der Halbinsel Drigge, was erhebliche Transportwege
verursacht hétte. Da dieses Spulfeld bis zum Beginn der Nassbaggerarbeiten
ohnehin nicht mehr zur Verfligung stand, wurde ein neues im unmittelbaren
Baustellenbereich bei Altefahr angelegt. Dieses neue Spiilfeld hatte den Nach-
teil, dass es sich zum Teil im Trassenbereich der B 96 n befand; dessen Herstel-
lung war an dieser Stelle aber kostengtinstig. Dass ein Teil dieses Spulfeldes
schon im Friihjahr 2007 zuriickgebaut werden musste, um die Anschlussstelle
an die B 96 n herstellen zu kénnen, verursachte weniger Probleme und wurde
daher in Kauf genommen. Nachdem die Faulschlamme aus dem Spundkasten
des Dammbereichs abgesaugt waren, hatte dieser ein Fassungsvermdgen von
ungefahr einer viertel Million Kubikmeter. Diese Menge an Erdstoff muss-
te nun maglichst in der ndheren Umgebung der Baustelle gewonnen werden.
Die Kiesgruben im Umfeld Stralsunds und auf Riigen wéren mit der Aufgabe
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weitestgehend ausgelastet gewesen. Da die umliegenden Kiesgruben zudem
privat betrieben werden, stellten sich die Materialkosten fiir eine solch grofe
Bodenmenge als durchaus wesentlich heraus. Fiir die Montage des Schragseil-
abschnittes der 2. Strelasundquerung wurde ein Schwimmkran verwendet, der
wegen seiner GroRe nicht die Ziegelgrabenbriicke passieren konnte. Daher
stand fest, den Kran durch das nordliche Seerevier nach Stralsund zu bringen.
Da der Schwimmkran allerdings auch hier wegen des zu groRen Tiefgangs
zun&chst nicht das Fahrwasser des Kubitzer Boddens befahren konnte, musste
die Fahrrinne des Boddens teilweise vertieft werden. Hierbei fiel eine entspre-
chend groRe Menge an Sand an, fiir dessen Entsorgung wiederum hohe Kosten
angefallen waren. Dieser feinkdrnige Seesand eignete sich jedoch fur die Ver-
flllung des Spundkastens, womit feststand, ihn flir genau diesen Zweck zu ver-
wenden. Auf diese Weise fielen nur geringe Materialkosten fur die Verfllung
des Spundkastens und auflerdem keine Entsorgungskosten fiir die Entsorgung
des Baggergutes aus dem Kubitzer Bodden an. Um den Sand aus der Fahrrinne
des Boddens zu gewinnen, bendétigte man Hopperbagger. Diese GroRgerate be-
stehen aus einem Saugspilbagger, in Verbindung mit einer Schute. Die Bagger
saugten ein Gemisch aus Sand und Wasser auf und lagerten es in der Schute
ab. Dann fuhr der Geréateverband zur Baustelle, und der Sand wurde in den
Spundkasten gespuilt.

Bis zum Sommer 2005 waren die ersten Pfeiler fur den Stralsunder Fest-
landsabschnitt so zahlreich fertig gestellt, dass mit der Montage der Briicken-
Uberbauten begonnen werden konnte. Das Betonieren des Abschnittes 1.1.,
der Vorlandbriicke Stralsund, war dabei vergleichsweise unkompliziert. Die
Schalung konnte auf einem bodengestiitzten Schalgeriist montiert werden.
Die Formgebung der lasttragenden Stege des Plattenbalkens erfolgte mit auf
dem Schalgerist aufgelegten Hilfsgerusten. Diese Hilfsgertste trugen die ei-
gentliche Schalung. In jedem Balken sollten projektgeméR sechs Spannglie-
der verbaut werden. Dazu waren zundchst flexible Leerrohre in der Schalung
zu positionieren. Selbstverstandlich wurde auch noch die eigentliche Beweh-
rung verlegt, und anschlielend wurde der Briickenabschnitt auf etwa dreiig
Meter Lange betoniert. Erst nach dem Abbinden und vélligen Erharten des
Betons - es dauert 28 Tage bis zum Erreichen der Endfestigkeit - wurden die
Spannglieder eingebaut und abschnittsweise gespannt. Zu Beginn des Som-
mers 2005 war davon allerdings noch nichts zu sehen, denn zunéchst waren
die Pfeiler des zweiten Abschnittes der Vorlandbriicke Stralsund fertig gestellt
worden. Der Bautenstand lie weder das Betonieren des ersten Abschnittes
der Vorlandbriicke Stralsund noch die Montage des Schragseilabschnittes zu.
Der zweite Abschnitt der Vorlandbriicke Stralsund war aber zum Sommer des
Jahres 2005 so weit vorangeschritten, dass hier nun mit der Montage des Stahl-
troges des Stahlverbundabschnittes begonnen werden konnte. Jetzt war es flr
die Bauleitung an der Zeit, die einzelnen Stahlsektionen zu bestellen, die zu

einzelnen Brickenschussen verschweilit werden sollten. Diese Schisse wur-
den Stiick fir Stlick aneinandergesetzt, verschweifst und bildeten so den lan-
gen Stahltrog. Wéhrend die kleineren Sektionen im Stammwerk des Auftrag-
nehmers in Neumark/Oberpfalz vorgefertigt wurden, sollten die aus diesen
Sektionen bestehenden grof3en Briickenschiisse bauseitig verschweif3t werden.
Dazu benétigte man einen besonders groRRen Arbeitsraum. Die Mahnkesche
Wiese, ein befestigter Parkplatz unmittelbar neben der Briickenbaustelle, war
wegen seiner Grofle als Vormontageplatz bestens geeignet. Bei der Lieferung
der einzelnen Stahlsektionen zeigte sich ein Mal mehr die enorme logistische
Leistung, die beim Bau der zweiten Strelasundquerung erbracht worden ist.
Die Lieferwege waren wegen der Lage des Max-Bdgl-Stammwerks sehr lang.
Dennoch wurden die Teile termingerecht und in der geforderten Reihenfolge
geliefert. Wegen der GroRRe der einzelnen Transporte und den damit verbunde-
nen Verkehrsbehinderungen, wurden die Lieferungen nachts durchgefiihrt. Die
Uberbauschiisse bestehen aus einer bestimmten Anzahl von Sektionen. Um
diese miteinander verschweif3en zu kénnen, wurden sie auf Stahlbdcken abge-
legt und zundchst ausgerichtet. Schon diese im Vergleich zu den spektakularen
Stahlbauarbeiten eher untergeordneten Aufgaben stellten fur die Bauteams eine
nicht zu unterschatzende Herausforderung dar. Immerhin haben die Sektionen
GrolRenabmessungen von ca. 15 x 5 Metern. Diese auf den Montagebdcken so
exakt zu positionieren, dass alle Anschlisse hohengleich und in einem kon-
stanten Abstand von etwa einem Zentimeter gegentiberlagen, zeigt schon, wel-
che Herausforderungen auch im Kleinen zu meistern waren. Die Vormontage-
arbeiten auf der Mahnkeschen Wiese lieRen Uberbauschiisse von beachtlicher
Lange und 200 bis 400 Tonnen Gewicht entstehen. Anschlieend wurden diese
Schisse mit einem elektrisch betriebenen Tieflader neben die Briickenpfeiler
gefahren. Dort wurden sie mit einem Kettenkran eingehoben. Um die Uber-
bauschisse verschweillen zu konnen, wurden sie zundchst verschraubt. So
konnte nach der Montage der Kran abgeschlagen werden. AnschlieBend wurde
unter der StoRfuge ein Montagegerdist positioniert. Von dort aus konnten dann
die SchweiRkolonnen die Stahlteile verschweilien. Fur den Einbau des groR-
ten Schusses innerhalb des Briickenabschnittes 1.2 - es hatte eine Lange von
mehr als fuinfzig Metern und ein Gewicht von ca. 420 t - waren Hilfsgeriste
unter die Y-Pfeiler montiert worden. Auf diese Weise konnte der Stahlschuss
auf den inneren Kopfbandern abgelegt werden, ohne dass die Knotenpunkte,
die die Kopfbander und den Betonsockel des Pfeilers verbinden, ausbetoniert
werden mussten. Hilfskonstruktionen wie diese waren ein wichtiger Bestand-
teil der angewendeten Technologie und somit auch ein pragendes Element des
Briickenbaus. Prinzipiell ist es moglich, auf diese Gerdiste zu verzichten. Dann
muss aber eine andere Technologie in Verbindung mit einer unter Umsténden
tberdimensionierten Brickenkonstruktion verwendet werden. Das fihrt in al-
ler Regel zu héheren Baukosten. Da es aber bei der Riigenbriicke gerade da-
rum ging, eine grotmogliche Stabilitat bei moglichst geringen Kosten zu er-
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reichen, konnte auch in anderen Bereichen nicht auf diese Hilfskonstruktionen
verzichtet werden. Die Montagearbeiten wurden im unmittelbaren Bereich der
B 96 ausgefiihrt. Um ungehindert bauen zu kénnen und gleichzeitig etwaige
Gefahren fur den StraRenverkehr auszuschlieRen, wurde die B 96 fiir die Dauer
der Montagearbeiten an den einzelnen Uberbauschiissen voll gesperrt. Um die
dadurch verursachten Verkehrsbehinderungen in einem ertraglichen Maf} zu
halten, wurden diese Arbeiten in den Abendstunden ausgefiihrt. Diese Sper-
rungen wurden in der drtlichen Presse bekannt gegeben. So wurden auch die
briickenbauinteressierten Stralsunder informiert. Das Interesse der Offentlich-
keit an dem Briickenbauwerk war zu diesem Zeitpunkt schon derart gro, dass
der aufmerksame Passant eine Vielzahl von Besuchern bemerkte, die schon
Stunden vor dem Beginn des Einhubs der Uberbauschiisse die Vorbereitungen
beobachteten und sich nach den besten Standorten fur einen abendlichen Be-
such der Baustelle umschauten. Manche brachten sogar Campingstihle und
einen kleinen Picknickkorb mit und sicherten »ihren« Platz bis zum Abend.

Zum Ende des Sommers 2005
war die Montage des Stahl-
troges vom Abschnitt Zwei
der Vorlandbriicke Stralsund
weitestgehend abgeschlossen.
Auch die Pfeiler in Richtung
Riigen waren bis zum Ziegel-
graben so weit fertig gestellt,
dass die Montage des Schrag-
seilabschnittes begonnen wur-
de. Am Ubergangsbereich der
Vorlandbriicke Stralsund zur
Schrégseilbricke befindet
sich direkt unter der Baustelle
eine groRe Freiflache. Diese war bereits zu einem Vormontageplatz eingerich-
tet worden. Die Vormontage der Uberbauschiisse 2 und 3 der Schrégseilbriicke
flir den Stralsunder Festlandsabschnitt hatte ebenfalls begonnen. Der Termin-
plan sah nun vor, bis Ende November 2005 mit dem Uberbau den Pylonpfeiler
zu erreichen. Dazu war auch schon seit langerem der Spundkasten fiir die Her-
stellung der Pylonpfeilergrindung fertig gestellt; die vierzig GroRRbohrpféhle
waren 37 Meter tief abgeteuft und betoniert, und die Betonbauarbeiten fur den
Pfeiler selbst waren in vollem Gange. Der Festlandabschnitt der Schrégseil-
briicke sollte aus drei Uberbauschiissen bestehen. Der Schuss 1 sollte im Ufer-
bereich des Ziegelgrabens montiert werden. Dazu wurde ein Schwimmkran
benétigt. Der konnte den Uberbauschuss nur im Stralsunder Hafen an den Ha-
ken nehmen. Daher wurde dieses Briickenteil schon auf dem Vormontageplatz
im Stralsunder Stadthafen vorgefertigt. Die Vorbereitungen der nun anstehen-

den Montagearbeiten dauerten noch bis Oktober 2005. Am 1. November war
es dann so weit, der 497 t schwere Uberbauschuss 1 wurde vom Taklift 7 auf
den Stutzpfeiler Achse 190 gehievt. Einen Tag spéter folgte dann Schuss 2. Der
hatte ein Gewicht von 430 t und wurde von einem landseitig arbeitenden GroR-
kran eingehoben. Am 4. November wurde dann auch der Schuss 3, mit einem
Gewicht von 388 t, montiert. Gerade die Montage der Uberbauschiisse 2 und
3 war ein weiteres Mal recht heikel, zumal sich unter den Briickenabschnitten
Gebéude befanden. Aber auch der Schuss 1 bedurfte einer besonderen Beach-
tung. Hier wurde wieder eine Hilfskonstruktion benétigt, denn das Uberbauteil
lag nicht ganz mittig auf nur einem Stiitzpfeiler. Um ein einseitiges Uberge-
wicht und damit ein Herunterfallen des Teils zu verhindern, wurde es durch
das Hilfsgerust so lange unterstiitzt, bis die ersten drei Schiisse des Schragseil-
abschnittes fertig montiert waren.

Das ausgehende Jahr 2005 brachte nun ein Highlight nach dem anderen. Kaum
war mit dem Brickentberbau das Ufer des Ziegelgrabens erreicht, entstand
ein weitaus Kkleineres, fiir den Tourismus - genauer den Briickentourismus -
wichtiges Bauwerk. Schon seit mehreren Monaten hauften sich die Hinweise
von Briickeninteressierten, man solle doch ein kleines Informationszentrum
errichten. So etwas hatte es auch in Berlin am Potsdamer Platz gegeben, und es
wurde begeistert angenommen. Diese Hinweise verhallten nicht ungehort. Un-
ter Leitung der DEGES wurde in Zusammenarbeit mit der Stadt Stralsund und
der STRAHL-Werft ein Pyloneum errichtet. Dieses kleine, aber sehr informa-
tive »Museum« beherbergt eine Fiille an Informationen zum Bau der Riigen-
briicke, der Ostseeautobahn A 20 und des Riigenzubringers. Der Name wurde
von der Bezeichnung des Hauptpfeilers der Riigenbriicke abgeleitet, und die
Form des Gebé&udes entspricht
dem Grundriss einer Pylonsau-
le im Malistab 1:10. Das war
aber langst nicht alles. Schon
seit dem Sommer konnte man
beobachten, wie die Vorland-
bricke Déanholm  betoniert
wurde. Dieser Abschnitt be-
steht ja komplett aus Stahlbe-
ton. Wegen der grofRen Hdhen
dieses Abschnittes konnten
hier keine bodengestiitzten
Schalgeriste aufgestellt wer-
den, auf denen der Brickenu-
berbau betoniert werden konn-
te. Eine Gleitschalung war somit das beste Arbeitsgerat. Der eng gesteckte
Bauablaufplan flihrte allerdings dazu, dass komplette Briickenfelder betoniert


H-G-Reibiger
Nicht zur Veröffentlichung



werden sollten. Das war mit herkdbmmlichen Gleitschalungskonstruktionen
nicht mdglich. Daher wurde fir die Baustelle der 2. Strelasundquerung eine
neue, bisher noch nicht da gewesene Gleitschalungstechnologie entwickelt.
Diese so genannte oberlaufende Vorschubriistung war nicht an einem fertig
betonierten Uberbauabschnitt befestigt und wurde abschnittsweise an diesem
vorwaérts geschoben. Sie stand, in Baurichtung gesehen, vorne auf einem Mon-
tagebock, der auf einem Briickenpfeiler positioniert wurde. Fir das Betonieren
des ersten Briickenfeldes wurde das Vorschubgerist auch hinten auf einem
solchen Bock abgestutzt. Fiir alle weiteren Briickenfelder konnte man das
Schalgerist dann auf dem fertigen Briickeniiberbau lagern. Die Vorschubriis-
tung selbst besteht aus einem ca. 99 m langen und 600 t schweren Langstrager,
der eine Reihe von Klappen aufnehmen kann. Diese Klappen kénnen mit Hy-
draulikzylindern gedffnet und geschlossen werden. Die Form der Klappen ent-
spricht der Form der Uberbauunterseite. Fiir das Betonieren eines Uberbauab-
schnittes positionierte man nun die Vorschubristung auf zwei Pfeilern, um
anschlielend alle Klappen zu schlielen. Darauf wurden alle Klappen unterei-
nander arretiert, dann verlegte man die Schalung in den Klappen. Jetzt wurde
der Trog des Uberbaus bewehrt und betoniert. Etwa ein bis zwei Wochen spa-
ter konnte dann auch die auf dem Trog liegende Platte hergestellt werden. War
ein Briickenfeld von immerhin 52 m Lange auf diese Weise fertig gestelit,
wurden alle Klappen gedffnet und das komplette Vorschubgerist bis zum
néachsten Briickenpfeiler weiter geschoben. Auf diesem war bereits wieder ein
Montagebock vorbereitet worden. AnschlieBend wurde das Geriist Gber dem
néchsten Arbeitsabschnitt genau ausgerichtet, alle Klappen wieder geschlos-
sen, und der nachste Uberbauabschnitt konnte betoniert werden. So kroch das
\Vorschubgerdist Uber die Briickenpfeiler hinweg und lief? alle drei Wochen ein
Briickenuberbaufeld nach dem anderen entstehen. Wegen der kriechenden Ar-
beitsweise hatten die Briickenbauer dann auch bald einen passenden Namen
flir das Gerét parat, es wurde Betonierraupe genannt. Diese Technologie ist vor
allem deshalb so bemerkenswert, weil sie bis dato noch nicht zur Anwendung
kam. Die Vorschubriistung war fur die Rligenbriickenbaustelle entwickelt wor-
den und stellte somit einen Prototyp dar. Zusétzlich kann das Gerdist verlan-
gert, verkirzt, verbreitert oder verjiingt werden. Auch andere Konstruktions-
formen als Hohlké&sten kénnen betoniert werden. Das machte dieses Grof3gerét
zu diesem Zeitpunkt absolut einzigartig. Besonders interessant war auch der
Schwimmkran, der fur die Montage des Schragseilabschnittes unerlésslich
war. Wegen der groRen Lasten, die in zum Teil groRe Hohen gehoben werden
mussten, bendtigte man auch einen besonders groRen Kran. Hierzu wurde der
schon erwahnte Taklift 7 verpflichtet. Dieses Gerat kommt aus Rotterdam und
ist der groRte Schwimmkran Europas sowie einer der groten der Welt. Mit
einer Tragkraft von maximal 1.200 t war er bestens fur die Arbeiten an der
Rugenbriicke geeignet. Die erste groRe Herausforderung hatte die Mannschaft
des Taklift am 28. November 2005 zu bestehen. An diesem Tag sollte die Liicke

zwischen dem Festlandsabschnitt der Schrégseilbriicke und dem Pylonpfeiler
geschlossen werden. Dabei handelte es sich aber um eine Licke von nicht ganz
100 m. Eine Freivorbautechnologie war hierfir zu aufwendig. Grundsétzlich
ist diese Art der Montage unter Verwendung eines kleinen Hilfspylons denk-
bar, verursacht aber nicht unerhebliche Kosten. AuRerdem musste der Hilfspy-
lon spéter wieder entfernt werden, die damit verbundenen Zusatzkosten stiin-
den damit aber in keinem angemessenen Verhéltnis zu den Gesamtbaukosten.
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Da lag es schon néher, die Liicke mit einem Uberbauschuss zu schlieRen, der
so lang sein miisste, dass er von dem fertigen Uberbau am Stralsunder Ufer bis
auf den Pylonpfeiler reicht. Eine solche Technologie war zwar duerst schwie-
rig und anspruchvoll, aber durchaus machbar. Das zu I6sende Hauptproblem
bestand vor allem darin, dass die Licke zwischen den AulRenkanten des ferti-
gen Stahliiberbaus und des Pylonpfeilers kleiner war als die Lénge des einzu-
hebenden Schusses. Dieses Teil wurde mit der Bauteilnummer 4a bezeichnet,
war 100 m lang und wog ca. 800 t. Mit Ausnahme dieses Teils wurden alle
weiteren Stahlschisse im Stralsunder Stadthafen vormontiert. Dieses grofite
Einzelteil war dazu jedoch zu grof? und wurde daher im Hafen Lubmin gefer-
tigt. Hier war gentigend Platz vorhanden, und auBerdem brauchte man fur den
Transport nach Stralsund nicht die offene Ostsee zu befahren. Das Einheben
des Schusses 4a wurde schon seit Wochen in der Presse angekiindigt. Auch die
funf Bruckenflhrer der Tourismuszentrale Stralsund bereiteten die Besucher
der Stadt und die Stralsunder selbst schon seit langem auf diesen Tag vor. Da
war es auch kein Wunder, dass sich hunderte Schaulustige an der Baustelle
einfanden, um am 28. November die Arbeiten zu beobachten. Schon ein paar
Tage vorher ' wurde der Schuss 4a nach Stralsund gebracht. Nun wurde er zu-
néchst unter dem Montageort genau positioniert. Am Ufer lag das Uberbauteil
genau lotrecht unter dem fertigen Stahliberbau. Hier wurde es an einem eine
Woche zuvor montierten hydraulischen Litzenheber angeschlagen. Auf der an-
deren Seite lag der Schuss neben dem Pylonpfeiler. Hier wurde der Flaschen-
zug des Taklift angeschlagen. Etwa um acht Uhr morgens begannen dann die
ersten \Vorbereitungen. Das Vermessungsbiiro nahm die Kontrollpositionen
ein. Die Ingenieure wollten wahrend des Hubvorgangs standig die vorgegebe-
ne Lage des Schusses prifen. Die Presse kam, um diesen besonderen Moment
des Briickenbaus zu dokumentieren. Letztlich kamen auch noch die verant-
wortlichen Bauleiter und Uberwacher. Gegen 9.00 Uhr wurde der Stahlschuss
das erste Mal angehoben und der Ponton, auf dem der Schuss 4a bisher lag,
wurde seitlich heraus an die Kaimauer gezogen. Es wurde 10.00 Uhr, und der
Einhubvorgang begann. Zunéchst wurde lediglich die Seite des Stahlschusses
angehievt, die auf dem Pylonpfeiler liegen sollte. Dieser Vorgang wurde so
lange durchgefihrt, bis Schuss 4a eine Neigung von etwa 11,5 ° erreicht hatte.
Jetzt konnte der Schwimmkran mit einer Winde seitlich verholt werden. Damit
wurde das Briickenteil exakt in die notwendige Achslage gebracht. In diesem
Zustand betrug der Abstand zwischen dem Stahlbauteil und dem Pylonpfeiler
lediglich etwa 20 cm. So ausgerichtet wurde das Briickenteil nun beidseitig
gleichermal’en angehoben. Wer das Ende der Arbeiten erleben wollte, brauch-
te viel Geduld und musste warm angezogen sein. Ab Mittag begann es zu
schneien. Da befand sich der Uberbauschuss erst auf halber Hohe. Erst zum
frihen Nachmittag hatte man mit dem Schuss die Oberkante des Pylonpfeilers
erreicht. Hier sollte er auf vorab positionierten Montagebdcken abgelegt wer-
den. Dazu wurde der Taklift ein weiteres Mal verholt. Jetzt aber vom Pfeiler

weg. So wurde der Schuss auf
den Pfeiler gezogen und konnte
nun auf den Montagebdcken
gelagert werden. Damit konnte
man nun den restlichen Hub-
vorgang beenden. Das zu mon-
tierende Teil wurde mit Hilfe
des Litzenhebers bis auf die End-
héhe gehoben, exakt ausgerich-
tet und mit dem bereits ferti-
gen Stahlhohlkasten verschraubt.
Dieser gesamte \organg war
erst zwischen 16.00 Uhr und
17.00 Uhr beendet. Nun konn-

ten die Hebewerkzeuge abgeschlagen werden, es wurde ein Montagegerust

unter den Stof3 der Stahlteile gehangt und die Schweier konnten mit dem Ver-

binden der Uberbauteile beginnen. Alle hatten diesem besonderen Tag lange

entgegengefiebert. Nun waren die Arbeiten beendet und schon beim Besuch

der’ Baustelle am nachsten Tag konnte man kaum noch erahnen, welche

Schwierigkeiten hier zu meistern waren. Dabei muss an dieser Stelle sicherlich

nicht darauf hingewiesen werden, dass dieser Arbeitsvorgang nicht gepraobt

werden kann. Umso héher ist die Leistung der Technologen und Ausfiihrenden

zu bewerten. Mit dem Einbau des

Schusses 4a des Schragseilabschnittes

waren die vor allem optisch spektaku-

larsten Arbeiten abgeschlossen. Den-

noch riss das offentliche Interesse an

der Baustelle nicht ab. Immerhin soll-

te nun der Briickenabschnitt (iber dem

Ziegelgraben in nur einem halben Jahr

den Dé&nholm erreichen. Diesem Ziel

kam man am 6. Dezember 2005 ein

weiteres Stlick naher. An diesem Tag

wurde der immerhin 337 t schwere

Pylonfull (Schuss 4b) montiert. Er

bestand aus dem verbindenden Kno-

tenstiick, welches durch einen Freivorbauschuss und zwei Pylonschiisse er-

ganzt wurde. Damit war zundchst auch der Leistungsstand erreicht, den man

sich fur das Jahr 2005 vorgenommen hatte. Es wurden nun noch alle Schweif3-

néhte hergestellt und bevor es in den Jahreswechselurlaub ging, begann noch

die Vorbereitung der nachsten Arbeiten. Immerhin sollte es gleich zu Beginn

des neuen Jahres weiter gehen und dazu mussten zumindest die Freivorbau-

schiisse 6 und 7 fertig vormontiert sein.
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Fast unbemerkt von den Briickenbeobachtern
wurde zur selben Zeit, als der Briickeniiberbau
von Stralsund zum Dénholm wuchs, auch vor
Rigen weitergebaut. Die den Damm einfassen-
de Spundwand wurde beendet, alte nicht trag-
fahige Faulschlamme wurden daraus entfernt
und auf dem Spilfeld Altefahr abgelagert und
der Spundkasten wurde mit Seesand aus dem
Kubitzer Bodden befllt. Dieser ganze Bereich
sollte noch im alten Jahr so weit vorbereitet
sein, dass der gesamte Erdstoff zu Beginn des
Jahres 2006 stabilisiert — sprich verdichtet wer-
den konnte. Erst wenn der in den Spundkasten
eingebaute Sand die erforderliche Tragfahig-
keit hat, kann der spatere StraRendamm auf-
gebaut werden. Auch mit der Errichtung der
Spundkasten flr die einzelnen Wasserpfeiler
im Strelasund wurde bereits begonnen, zum
Teil waren auch schon in einigen Spundkésten

die Tiefgrindungen vorgenommen worden. Dann kam der Weihnachtsurlaub

und die Arbeiten wurden zunéchst unterbrochen.

2. Januar 2006: Der Briickenbau wurde ziigig fortgesetzt, schlieRlich sollte

die Briicke bis 2007 fertig gestellt werden. Der Termindruck war durchaus

betréchtlich. So wurde wie schon in der zuriickliegenden Bauzeit an vielen

verschiedenen Abschnitten gleichzeitig gearbeitet. Erschwert wurden die Ar-

beiten durch das extrem kalte Wetter dieses Winters. Temperaturen von 15 °C

unter Null waren keine Seltenheit. Das wirkte sich hindernd auf den Bauab-

lauf aus. Es ist schon problematisch, bei

diesen Tieftemperaturen Beton einzubauen,

unter Verwendung von Frostschutzmitteln

und eventuell abgeddmmten Schalelemen-

ten ist es aber zum Teil durchaus moglich.

Schweiarbeiten miissen aber bei extremen

Minusgraden wegen der kaum beherrsch-

baren Spannungen durch hohe Temperatu-

runterschiede zwischen Schweiffnaht und

dem angrenzenden kalten Stahl zeitweise

ausgesetzt werden. Die Arbeiten im Stre-

lasund und am Damm vor Riigen konnten

zunéchst recht ruhig weitergefiihrt werden.

Der Uberbau sollte hier erst im Herbst/Win-

ter 2006/2007 betoniert werden. So begann

der Erdbaubetrieb mit dem Verdichten des

Spundkastenabschnittes und im Wasser des
Strelasunds entstand ein Spundkasten nach
dem anderen. Die Licke zum Dé&nholm sollte
dagegen spatestens im Mai 2006 geschlossen
sein. Daher wurde auch schon am 11. Januar
2006 ein weiterer Freivorbauschuss mit der
Bauteilnummer 6 montiert. Gleich darauf
folgten die ersten Litzenbiindel. Dazu enthalt
jeder Freivorbauschuss einen vormontierten
Seilanker. So kénnen abschnittsweise die Lit-
zenblindel Litze fur Litze eingebaut und leicht
vorgespannt werden. Schon drei Wochen spé-
ter folgte dann Schuss 7 und weitere drei Wo-
chen folgte Schuss 8 und so weiter. Zu jeder
Montage des Freivorbaus gehorte auch jeweils
ein Schuss des Pylons. So wuchs die Schréag-
seilbriicke zu gleichen Teilen in Richtung
Déanholm und in die Héhe. Die Vorlandbriicke
Dénholm wurde zur gleichen Zeit im Dreiwo-
chentakt Feld fiir Feld betoniert und wuchs so
in Richtung Stralsund. Damit bewegten sich
die Bruckenabschnitte aufeinander zu und alle
waren gespannt, ob sich beide Teile auch wirk-
lich hohengleich am vordefinierten Punkt tref-
fen wiirden. Ab Februar 2006 wuchs die Bri-
cke nun (ber Stralsunds Déacher hinaus. Dabei
konnte man aber feststellen, dass es nur einige
wenige Stral3en gab, von denen sich eine freie
Sicht zur Briickenbaustelle ergab. So groR wie
einige Brickengegner das Bauwerk verbal
machen wollten, um die Widersinnigkeit des
Projektes zu unterstreichen, war es gar nicht.
Um die Rlgenbriicke ganz und gar sehen zu kénnen, musste man sich schon
zur Baustelle, zum Stralsunder Stadthafen oder in das Stralsunder Umland be-
geben. Wéhrend sich mal wieder die Aufmerksamkeit der Briickenbegeisterten
auf den Bau des Abschnittes zwischen Stralsund und dem D&nholm richtete,
wurde im Strelasund bereits mit dem Betonieren der Briickenpfeiler begonnen.
Nachdem die Grindungsarbeiten abgeschlossen waren, sollten die Pfahlkopf-
platten der jeweils bearbeiteten Pfeiler hergestellt werden. Dazu musste aber
das Wasser aus dem Spundkasten ausgepumpt werden. Erfolgt dies, ohne an
das den Spundkasten umgebende Wasser zu denken, wére der Arbeitsraum
schnell wieder mit Wasser gefillt. Die einzelnen Spundbohlen sind weitest-
gehend wasserdicht. Der Baugrund demgegeniiber aber nicht und hier wiirde
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das Wasser hereindriicken. Deshalb mussten alle Spundkésten zunéchst zum
Baugrund hin abgedichtet werden, ehe man sie entleeren konnte. Diese Ab-
dichtung wurde mit einem Magerbeton vorgenommen, der in der Lage ist unter
Wasser abzubinden. Um eine entsprechende Dichtigkeit zu erreichen, muss
der Beton aber fest an alle Stahlteile des Spundkastens anschlieen. Diese
mussten dazu gereinigt werden und der Schlamm des Sundes ebenfalls aus den
Spundkasten entfernt werden. Inshesondere die Reinigungsarbeiten konnten
nicht maschinell erledigt werden. Daher wurde hier jede Menge Handarbeit
noétig. Diese Leistungen wurden
von Bautauchern ausgefihrt und
waren besonders kréftezehrend.
Immerhin standen die Taucher in
ihren schweren Anzligen in knie-
tiefem Schlamm, sahen nichts,
weil der aufgewiihlte Mulm das in
5 m Tiefe ohnehin spérliche Licht
ganzlich verdrangte, und mussten
sich dann lediglich tastend orien-
tieren. Trotz aller Schwierigkeiten
konnten aber alle Briickenpfeiler
des Strelasunds rechtzeitig bis
zum Sommer 2006 fertig gestellt
werden. Auch das Widerlager Al-
tefahr gehdrte mit dazu. Das war
deshalb wichtig, weil im Spatsom-
mer 2006 mit dem Betonieren des
Brickentberbaus der Vorlandbri-
cke Strelasund und anschlieend
mit der Strelasundbriicke begon-
nen werden sollte. Zunachst gab
es aber einen Grund zu feiern. Es war der 6. April und der Schuss 17 - mit
einem Einzelgewicht von 422 t - wurde eingehoben. Damit war der Sprung
zum Déanholm geschafft. Auch wenn die Liicke zur Insel noch nicht geschlos-
sen werden konnte, war doch der Stahlbau iber dem Ziegelgraben rohbauma-
Big abgeschlossen. Freilich mussten noch alle SchweilRnahte hergestellt und
anschlieBend gepriift werden. Auch die Lackierung war noch nicht fertig. Es
war aber nun moglich, den Dénholm uber die Briickenbaustelle zu Full zu
erreichen. AulRerdem war das ein Anlass, dem Team des Taklift fur die gute
Zusammenarbeit zu danken und es zu verabschieden. Sie sollten zum néchs-
ten Einsatz nach Stuidamerika reisen. Der Schragseilabschnitt lag nun auf allen
Stitzpfeilern. Nach Beendigung der Arbeiten an den Schweillnéhten konnte
die Gradiente — also die Hoéhenlinie in der Achse der Fahrbahntafeloberkante —
nachvermessen werden. Der Sommer hatte bereits begonnen. Das aufwendige

Treiben an den Seilankern hatte damit zu tun, dass die Litzenbiindel gespannt
wurden. Das dauerte recht lange, wurde es doch Litze firr Litze getan. AulRer-
dem wurden die Litzenbiindel diagonal liber Kreuz bearbeitet. Die Fertigstel-
lung des Pylons lockte abermals eine grof3e Anzahl von Schaulustigen zur Bri-
ckenbaustelle am Strelasund. Die Anzahl von Besuchern, die eine Fiihrung auf
der Briicke beantragten, wurde immer groRer. Jeder wollte schon ein Jahr vor
der Brickenfertigstellung einmal auf der neuen Briicke entlanggelaufen sein.
So verstandlich der Wunsch auch war, er musste in den meisten Fallen versagt
bleiben. SchlieRlich handelte es sich hier um eine Baustelle mit ganz besonders
hohen Sicherheitsanforderungen. Da war es nur moglich, Fachgruppen wie
Ingenieurverbanden oder Bauingenieurstudenten einen direkten Baustellenbe-
such zu ermdglichen. Sicherlich war der Blick von der Fahrbahntafel oder gar
der Pylonspitze der Baustelle atemberaubend. Aber um sehen und verstehen zu
kdnnen, was das Wesentliche des Briickenbaus war und worin die technischen
Besonderheiten bestanden, war es besser, die Briicke von unten zu betrachten.

Es war inzwischen Juli 2006 geworden.
Die Licke zum Danholm war bereits
seit zweieinhalb Monaten geschlossen
worden. Es war nun sogar maoglich,
tber die Baustelle den Strelasund zu er-
reichen. Inzwischen wurde auch wieder
an dem Verbundabschnitt in Stralsund
gearbeitet. Es war nun an der Zeit, die
Fahrbahnplatte auf dem Stahltrog zu
betonieren. Den Besuchern der Baustel-
le war schon seit langem aufgefallen,
dass der Trog offensichtlich zu schmal
war, um drei Fahrspuren aufnehmen zu
kénnen. Schon Mitte Mai 2006 wur-
den die Schalungswagen montiert. Auf
den AufBenkanten der Stahltroge waren
Stahllaschen aufgeschweif3t worden, an
denen nun ein Schienensystem befes-
tigt wurde. Diese Schienen ermdglich-
ten es, die Schalungswagen gleitend
zu lagern. So konnten die einzelnen Abschnitte der Stahlbetonplatte betoniert
werden und anschlieRend wurde der Schalungswagen zum nachsten Arbeits-
takt geschoben. Um maglichst wenig Zeit fiir die Herstellung der Betonplatte
zu bendétigen, wurde mit zwei Schalungswagen gearbeitet. Sie wurden jeweils
auf die Aulenseiten des Briickenabschnittes gestellt. Die Geriste kragten beid-
seitig ca. 3 m Uber den Trog hinaus. Damit konnte man in den Schalungswa-
gen die seitliche Schalung verlegen. Die Schalungswagen waren nicht geeig-
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net, den Innenteil des Troges einschalen zu kénnen. Dies wurde mit einer Art
verlorener Schalung getan. Dazu wurden Stahlbetondeckenplatten — das sind
Betonfertigteile — in dem Trog eingelegt. Erst so wurde dann die Mdglich-
keit geschaffen, auf dem Stahltrog eine Stahlbetonplatte von ca. 15 m Brei-
te und 40 bis 60 cm Dicke in einem Stiick zu fertigen. Dabei bewegten sich
die Schalungswagen von zwei Seiten aufeinander zu. Der Verbundabschnitt
wirde nicht zur Rigenbriicke gehdren, wenn es nicht auch hier wieder eine
technologische Besonderheit gegeben hatte. Der Beton hat die normale Eigen-
schaft, wahrend des Abbindens zu schwinden. Das birgt die Gefahr, dass nach
dem Betonieren groRer Flachen Schwindrisse auftreten. Dieser Gefahr kann
man entgehen, wenn man in dem Beton Sollbruchstellen vorsieht. Solche Soll-
bruchstellen sind bei Betonstrallen als Fugen sichtbar. Bei der Herstellung der
Betonplatte der Briicke kénnen solche Fugen nicht vorgesehen werden. Daher
wurde hier in moglichst kleinen Abschnitten gearbeitet. So konnten erst gar
keine Schwindrisse auftreten. Da der Trog sich unter der Last des noch nas-
sen Betons leicht verformen kann, wurde auBerdem in voneinander getrennten
Abschnitten betoniert. Dazu entstanden zunachst all jene Abschnitte, die sich
zwischen den Briickenpfeilern befanden. Erst danach wurden auch die Liicken
tiber diesen Abschnitten geschlossen.

Der Sommer des Jahres 2006 war noch nicht zu Ende, da zeigte sich die Ri-
genbriicke zumindest auf der Stralsunder Seite in einem schon beinahe fertigen
Bild. Die Schweif3arbeiten an dem Schragseilabschnitt waren abgeschlossen,
die Baugeriiste waren abgebaut, die
letzte Lackschicht wurde aufgetra-
gen und die Betonplatte des Stahlver-
bundkastens war fertig gestellt. Nur
den wenigsten fiel auf, dass noch die
Brickengelander und Verkehrsleit-
einrichtungen fehlten. Das betraf si-
cherlich in erster Linie das Bauwerk
3, die Schrégseilbriicke. Sie war ja in
der kompletten Breite und mit bereits
vormontierten Randkonstruktionen
errichtet worden. Somit entwickelte
sich dieser Bruckenabschnitt im aus-
gehenden Jahr 2006 zu einem immer
beliebter werdenden Fotomotiv. Wer
die Baustelle aber von oben betrachten
konnte, sah, dass noch immer eine Fl-
le von Arbeiten notwendig waren, um
das Bauwerk ubergeben zu kénnen. Da
sollten noch Verkehrszeichenbricken

montiert werden, das Ampelsystem musste installiert werden, Elektroversor-
gungseinrichtungen fehlten noch. Die Regenwasserableitung musste fertig ge-
stellt werden. Die Gelander, die Leitplanken und die Windschutzwéande sollten
ebenfalls noch montiert werden ... und die Asphaltdecke fehlte auch noch. Nun
stand bereits seit einiger Zeit fest, dass das urspriingliche Ziel, die Rugenbri-
cke noch vor der Urlaubssaison 2007 tbergeben zu kénnen, nicht mehr zu
erreichen war. Daher wurde der Herbst anvisiert und das bedeutete noch etwas
Uber ein Jahr Zeit, diese Arbeiten zu beenden. Das sollte zu schaffen sein.
Das Wichtigste war zunéchst, die Briicke bis nach Riigen im Rohbau fertig zu
stellen. Dazu wurde das Vorschubgeriist zunachst vom Ziegelgrabenbereich
zum Strelasund umgesetzt. Nun sollte in Richtung Riigen gebaut werden. Da-
bei zeigte sich auch ein weiterer und ganz wesentlicher Vorteil der Vorschub-
raupe; sie war eben auch geeignet, liber groen Wasserflachen eingesetzt zu
werden. Die Funktionsweise der Vorschubriistung war den Briickenbesuchern
seit langem vertraut. Hatte man doch schon die Arbeiten an der Vorlandbriicke
Déanholm ein halbes Jahr verfolgen kdnnen. Nun wurde es aber noch einmal
besonders interessant. Die Raupe kam auf ihrem Weg in Richtung Rigen der
Wasseroberflache immer naher. Die Vorlandbriicken Danholm und Strelasund
sind so genannte Anrampungen. Das bedeutet, dass sie bendtigt werden, um
das Hohenniveau von 42 m (bezogen auf die Unterkante der Briickenkonstruk-
tion im Fahrwasserbereich des Ziegelgrabens) auf 8 m im Strelasundbereich zu
reduzieren. In der HOhe, in der nun gearbeitet wurde, konnte man von der Ri-
gendammbriicke die Arbeiten besonders gut beobachten, fanden sie doch quasi
auf Augenhohe der Beobachter statt. Die Anzahl der Besucher ging allerdings
merklich zuruick. Die Urlaubssaison war voruber, der Winter stand vor der Tur
und die Arbeiten waren auch immer die gleichen. Jetzt war aber noch Herbst
und die Vogelzugzeit begann. In dieser Zeit rasten zigtausende Kraniche, Gan-
se und andere Zugvogel im Nationalpark Vorpommersche Boddenlandschaft.
In diesem Herbst konnte man das erste Mal die Auswirkungen des durch die
Umweltschiitzer verdammten Schrégseilabschnittes beobachten. Entgegen den
vorgezeichneten Horrorszenarien kamen aber keine VVégel zu Schaden. Ganz
im Gegenteil zu den Beflirchtungen, die neue Briicke kdnnte nicht ausreichend
sichtbar sein, erkannte man, dass selbst an nebligen Tagen die wenigen Vogel-
schwarme, die den Sund tberhaupt Uberflogen, keine Probleme mit dem Pylon
und seinen Litzenbiindeln hatten. Wahrend des Winters 2006/2007 wurde nun
Uber der Wasserflache des Strelasunds gebaut. Der Winter war nicht sonder-
lich kalt. Wenn sich Gberhaupt Frost einstellte, tat er das nur nachts. So hatte
die Baufirma kaum Baubehinderungen wegen schlechten Wetters gehabt, hat-
ten nicht die starksten Stiirme seit Jahren die Region durcheinander gerittelt.
Wirklich weit reichende Behinderungen gab es dadurch zum Glick aber nicht.
Die Arbeiten waren zwar gefahrlich, weil die Bauarbeiter Gefahr liefen, ins
Wasser geweht zu werden, aber dass der Sturm die Arbeitsgerate beschadigte,
war nicht zu erwarten.
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So zogen sich die Arbeiten Uber den Winter bis
weit in das Jahr 2007 hinein. Die Raupe kroch
Uber die fertigen Brickenfeiler und es wurde
ein Brickenfeld nach dem anderen betoniert.
Dann kam der Friihling 2007. Die Heringssai-
son begann und die Rigendammobriicke fullte
sich mit hunderten von Anglern. Die sollten
eigentlich auf ihre Angeln achten, wollten sie
einen reichen Fang mit nach Hause bringen. So
mancher Angler aber beobachtete den Briicken-
bau sehr, bestimmt auch zu intensiv, was so
manchem Hering eine Chance gab, den vielen
Angelhaken zu entkommen. Neben den schon
seit dem Sommer 2005 angebotenen Briicken-
fiihrungen, die durch die Tourismuszentrale
Stralsund organisiert wurden, wurde nun eine
neue Attraktion angeboten. Die Weille Flotte
Stralsund hatte die Idee, im Zuge der Hafenrundfahrten auch die neue Briicke
anzufahren, einen Moment unter ihr zu verweilen und einen Brickenfihrer
zu engagieren, der den Gasten das Bauwerk erklarte. Ab April wurden diese
Briickenrundfahrten dann auch angeboten und es fanden sich viele Touristen,
die dieses Angebot gerne nutzten. Inzwischen hauften sich auch die Bedenken,
die Briicke wiirde nicht rechtzeitig zur geplanten Eréffnung fertig werden. Den
meisten Besuchern und Stralsundern war inzwischen bekannt, dass das Beto-
nieren eines Uberbauabschnittes etwa drei Wo-
chen dauerte. So konnte man die noch fehlen-
den Felder zéhlen, mit drei multiplizieren und
kam auf die Wochenzahl, die fir die restlichen
Arbeiten benétigt werden wiirde. Das ergab
zwar, dass die Arbeiten knapp beendet wer-
den konnten, Probleme und Baubehinderungen
durften dann aber nicht mehr auftreten. Die lie-
Ben jedoch nicht all zu lange auf sich warten.
Zundchst war das Wetter noch sehr sommerlich
und die Arbeiten wurden recht zligig weiter-
gefuhrt. Es waren ja noch viele Leistungen zu
erbringen, die den Besuchern nicht gleich ins
Auge fielen. Diese wurden nun Stiick furr Stlick
begonnen. Da waren die Randkonstruktionen —
oder richtiger Kappen — herzustellen. Sie wur-
den ja an den Uberbauschiissen des Bauwerks 3
gleich mit angeschweift. In den Betonabschnit-
ten mussten sie jedoch nachtréglich anbetoniert

werden. Dazu wurden vorgefertigte winkelige Stahlbetonfertigteile mit Mon-
tageklemmen an den AufRenseiten der Betonfahrbahntafel angebracht und dann
anbetoniert. Erst danach konnten die Notgehwege betoniert und die Kappen
vervollstandigt werden. Die Verkehrsleiteinrichtungen sollten spater auf spezi-
ell verbreiterten Kappen montiert werden. Daher benétigte das Bauunterneh-
men einen gentgenden Vorlauf mit der Kappenherstellung. War der erreicht,
konnten von Stralsund her die so genannten Verkehrszeichenbriicken auf die
Kappenverbreiterungen geschraubt werden. Auch zwei besonders groRe Tra-
ger wurden zu dieser Zeit errichtet; sie tragen neben den Ampelanlagen auch
eine Fille von Verkehrszeichen, die dem Autofahrer spéater die nutzbaren Spu-
ren und Geschwindigkeiten anzeigen sollen. Eine ganz wesentliche Arbeit war
das Einbauen der Dehnfugenkonstruktionen. Diese mit einer Ziehharmonika
vergleichbare Konstruktion ermdglicht der Briicke das durch Temperaturun-
terschiede hervorgerufene Arbeiten. Nun waren die vorgefertigten Elemente
auf der Baustelle eingetroffen und konnten eingebaut werden. Das geschah
in den Widerlagern und Trennpfeilern. All diese kleineren und nicht ganz so
spektakuldren Arbeiten waren ja weitestgehend verborgen ausgefiihrt worden.
Doch die meisten Besucher glaubten immer wieder, es wirde an der Briicken-
baustelle nicht gearbeitet. Hier war es eine besondere Aufgabe auch'der Bri-
ckenfiihrer, den Besuchern diese Situation zu erklaren.

Die Arbeiten zogen sich hin. Die meistge-
stellte Frage des Sommers 2007 war: »Na,
werden die es schaffen? Da wird die Bri-
cke bestimmt erdffnet und hinterher wird
weitergearbeitet, oder?« Das war fiir die
Briickenflihrer schon eine nicht ganz einfa-
che Situation. Waren doch die Géste nicht
leicht davon zu Uberzeugen, dass der Schein
hier triigerisch war. Die Bestétigung dieser
Aussage lieB dann auch nicht lange auf sich
warten. Im Juli 2007 erreichte der Briicken-
bau die Insel Riigen und die Liicke konnte
geschlossen werden. Damit war die gesam-
te Briicke im Rohbau fertig gestellt. Als die
Arbeiten am Uberbau der Strelasundbriicke
abgeschlossen waren, wurde die Vorschub-
ristung nicht mehr benétigt. Sie wurde
demontiert. Das war ein weiteres Mal ein
kleines Highlight. Schon in der Vergangenheit wurde Uber dieses Arbeitsgerat
viel berichtet. So wusste man schon, dass das Gerst bald zu der néchsten
Baustelle transportiert werden sollte. Bemerkenswert war aber, dass es in zum
Teil kleinste Teile zerlegt und per LKW transportiert werden konnte. Ledig-
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lich der groRe Langstrager bestand aus
groReren Teilen. Nach Beendigung der
Arbeiten an der Rigenbriicke wurde nun
die Vorschubriistung nach Tschechien
gebracht. Dort soll eine Moldaubriicke
in der Nahe von Prag entstehen. Als hatte
es nicht schon genug Behinderungen ge-
geben, brach nun bald das nachste Pro-
blem Uber den Briickenbau herein. Der
Sommer 2007 war derart verregnet, dass
das Fertigen der Gussasphaltdecke auf
der Bricke lange aufgeschoben werden
musste. Fur die meisten Arbeiten war
das Wasser kein Problem. Im Innenraum
der Bricke blieb man trocken, weil die
Regenentwasserung inzwischen funktio-

nierte. Die Betonarbeiten funktionieren bei etwas Regen ohnehin besser als

bei britender Hitze. Auch die Elektroinstallation konnte vorgenommen wer-

den und die Strallenbauarbeiten an den Anschlussstellen waren — wenn auch

mit kleineren Behinderungen — mdglich. Aber der Gussasphalt konnte nur

bei trockenem Wetter eingebaut werden. Dieses trockene Wetter lie} aber in

dem fraglichen Zeitraum auf sich warten. Somit stauten sich vier Wochen vor

der Briickenerdffnung die Arbeiten. Denn nun mussten mehrere Leistungen

gleichzeitig durchgefiihrt werden. Da wurden die Kappen beendet, die Notgeh-

wege betoniert, Abdichtungen hergestellt, Verkehrszeichenbriicken montiert,

Briickengelander aufgebaut, Leitplanken-

konstruktionen und Windschutzwande an-

geschraubt, schlieflich musste noch die feh-

lerfreie Funktion der Verkehrsleiteinrichtung

getestet werden. Zeitgleich wurden schon die

erste Briickenhauptprifung und weitere klei-

nere Abschlusspriifungen durchgefiihrt. Au-

Rerdem wurde an den Anschlussstellen bzw.

den Strecken gebaut. Hier waren noch As-

phaltarbeiten zu erledigen und Fahrbahnmar-

kierungen aufzutragen und auch hier mussten

die Leitplanken aufgestellt werden. All diese

Arbeiten zusammengenommen sorgten fir ein

reges Treiben auf der Baustelle, und als ware

das nicht schon genug, fiel das Asphaltieren

der Brlickenoberflache genau in diese Zeit.

Also kamen noch die vielen Asphaltbauer

dazu und obendrein fuhren im Zehnminuten-

takt die grofRen Asphaltkocher auf die Briicke und wieder hinunter. Jetzt den
Uberblick nicht zu verlieren war gar nicht so einfach. All diese Anstrengungen
trugen aber letztlich Friichte und eine Woche vor der Briickenfreigabe konnte
man erkennen, dass es mit den Arbeiten tatsachlich dem Ende entgegen ging.
Es blieben letztlich einige kleine Montagearbeiten und dann begann das grof3e
Aufrdumen.

Das Briickenfest

Drei Tage vor der groRBen Briickeneréffnung war das Bauunternehmen noch
immer mit den Rest- und Aufradumarbeiten beschéftigt. Diese Arbeiten wurden
auch noch bis zum Eroffnungsfreitag weitergefthrt, denn es wurden noch die
letzten Briickengeldnder montiert. Inzwischen hatten auch schon die Vorberei-
tungen fur die Bruckenerdffnung begonnen. Dieses Fest sollte so umfangreich
gestaltet werden, dass es ein wahrhaft unvergessliches Erlebnis flr die Besu-
cher wirde. Aus diesem Grund waren auch wieder Arbeiten auf der Briicke
zu erledigen, damit das Bruckenbauwerk am 20.10.2007 wéhrend eines Feu-
erwerks durch Lichteffekte visuell besonders schén in Szene gesetzt werden
konnte. Daher wurde die Bricke entsprechend mit Leuchtmitteln ausstaffiert
und verkabelt. Am Freitag, dem 19.10.2007, sollte dann das Briickenfest zur
Eroffnung der neuen Riigenbriicke beginnen. Unter dem Motto »Deutschland
schléagt Briicken« erwarteten die Veranstalter bis zu 250.000 Besucher an den
Ufern des Strelasunds in Stralsund und auf der Insel Rigen. Den Hohepunkt
sollten die symbolische Freigabe am Sonnabend durch Bundeskanzlerin An-
gela Merkel und ein Feuerwerk mit einer Lichtshow am Abend bilden. Auf
insgesamt flnf Bihnen in Stralsund und Altefahr war bis Sonntag ein Un-
terhaltungsprogramm geplant, unter anderem mit den Puhdys und der Band
Marquess. Am Samstag- und Sonntagnachmittag konnten dann auch noch In-
teressenten die neue Briicke zu Fuf? Gberqueren. Wem die Briicke wegen der
grofRen Hohe nicht behagte, der konnte mit der WeilRen Flotte Stralsund auf
dem Strelasund Bruckenrundfahrten unternehmen. Dazu fuhr die MS »Han-
sestadt Stralsund« insgesamt sechsmal t&glich, an dem Bauwerk entlang, und
einer der Briuckenfuhrer der Stadt gab den Gésten Erlduterungen zum Bauge-
schehen.

Die Spannung unter den Veranstaltern stieg in den letzten Stunden der Vorbe-
reitungen ins Unermessliche. Jetzt durfte nichts mehr schief gehen. Dann war
€s S0 Weit:

Freitag, 19.10.2007: Es wurde 14:00 Uhr, und das Briickenfest wurde durch
den Oberburgermeister der Hansestadt Stralsund feierlich er6ffnet. Das neue
Wahrzeichen sei ein Symbol des Zusammenlebens und der Kommunikation,
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sagte er und war so der erste, der die Rugenbriicke nach ihrer Fertigstellung
offiziell wiirdigte. Die Weil3e Flotte Stralsund hatte schon seit dem Morgen mit
den Briickenfahrten begonnen. Nun strémten immer mehr Besucher zu den
jeweiligen Veranstaltungszentren, und Stralsund sowie Altefahr fiillten sich
zusehends mit Menschen. Der Tag verlief recht ruhig. Die Besucher verweil-
ten an den verschiedenen Biihnen oder den Festplatzen mit den Fahrgeschéf-
ten und genossen die Volksfeststimmung und das phantastische, sonnige, aber
kalte und stiirmische Wetter, und auf der Briickenbaustelle wurden die letzten
Briickengelander montiert. Am Abend wurde es dann das erste Mal besonders
interessant, denn der Probelauf der Lichtershow lie} ansatzweise erahnen, was
die Géaste vom néchsten Abend zu erwarten hatten.

Sonnabend, 20.10.2007: Der Tag begann zunéchst wie der vorige. Eines jedoch
fiel jedem auf, die Zahl der Besucher war exorbitant angestiegen. Menschen
Uiber Menschen stromten durch das Stralsunder Hafengebiet zur Riigenbriicke,
und auch auf Rigen bot sich das gleiche Bild. Tausende Besucher drangten
auch von Rigen nach Stralsund, und so wurden alleine durch die Weil3e Flot-
te Stralsund stiindlich tausende Besucher tber den Strelasund befdrdert. Jetzt
konnte man quasi an beiden groRen Schauplatzen die Feierlichkeiten erleben.
Gegen 14.00 Uhr gab Bundeskanzlerin Angela Merkel zusammen mit Meck-
lenburg-Vorpommerns Ministerprasidenten Harald Ringstorff und Bundes-
verkehrsminister Wolfgang Tiefensee die langste deutsche Schrégseilbriicke
flr den Verkehr frei. Die Briicke sei »eine architektonische Meisterleistung,
die spannende Blicke erlaube, sagte die Bundeskanzlerin vor mehr als 1.000
frostelnden Gasten in tber 42 Metern Hohe tber dem Fahrwasser des Ziegel-
grabens. Mit einem leichten Augenzwinkern fugte sie hinzu, dass die Briicke
ein Bauwerk sei, welches im Einklang mit dem UNESCO - Weltkulturerbe
steht. »Das passiert ja nicht immer.« So wurde auch noch auf ein zweites deut-
sches Briickenbauwerk — die Dresdener Feldschlésschenbriicke - Bezug ge-
nommen, welches wohl ebenso umstritten ist, wie es die Rugenbriicke einmal
war. Anschliefend war es nun so weit. Unzéhlige Besucher warteten schon
seit Stunden voller Ungeduld auf DEN, IHREN Héhepunkt, die Offnung der
Briicke flr FuRgénger. Einem Ameisenstaat gleich wélzten sich nach der Er-
6ffnung immer wieder Strome zehntausender FulRganger tGber die neue Briicke
in Richtung Rigen und Stralsund. Einige von ihnen hatten kleine Sekt- oder
Krauterlikorflaschen in den Handen, immer wieder klickten Fotoapparate und
zuckten Blitzlichter. So wurde die Briicke ganz genau in Augenschein genom-
men, bis es dunkel wurde und die Briicke geschlossen und fiir die abendliche
Eroffnungsshow vorbereitet wurde. Am Abend fillte sich dann der Stralsunder
Stadthafen zusehends. Auch die Weil3e Flotte war wieder auf dem Strelasund
prasent, denn hier wurden besondere Schiffsfahrten angeboten, von denen aus
auch das abendliche Feuerwerk beobachtet werden konnte. Es wurde Abend,
und um 21.30 Uhr begann das Spektakel. Den Besuchern der Stadt wurde ein

phantastisches Feuerwerk und eine gelungene Lichtershow geboten, die die
Rugenbricke fir beinahe 20 Minuten iin einem wunderbaren Licht zeigte.
AnschlieRend wurde die Briicke in verschiedenen Farben angestrahlt. Diese
Ilumination wurde bis in die spate Nacht beibehalten, und erst lange nach
Mitternacht verlielRen die letzten Géste den Stralsunder Stadthafen.

Sonntag, 21.10.2007: An diesem Tag gehorte die Briicke zunéachst den Sport-
lern. Das Bauwerk erlebte am Vormittag den 1. Stralsunder Rigenbriicken-
lauf und den 1. DAK Walking Day - Rigenbriicke. Immerhin hat die gesamte
Querung eine Lange von lber 4 km. Da lag es nahe, diese Strecke, die ja auch
eine recht grofRe Steigung und ein nicht zu unterschétzendes Gefélle besitzt,
einmal auf Schusters Rappen und unter sportlichen Aspekten abzulaufen. An-
schlieRend wurde die Briicke dann noch einmal von 13.00 bis 18.00 Uhr fr
die Besucher gedffnet. So konnten all jene, denen das Gedrénge vom \ortag zu
grof’ war, nun doch noch einmal die Rigenbriicke ganz genau in Augenschein
nehmen und von ihr einen Blick auf die Silhouette der Hansestadt werfen. Als
die Sonne am Abend unterging, wurde die Briicke langsam gerdumt und fiir die
Ubergabe des folgenden Tages vorbereitet.

Montag, 22.10.2007: Die Feierlichkeiten waren vorbei, die Partyareale wur-
den aufgerdumt. Es galt nun, die Riigenbriicke ganz offiziell dem Verkehr zu
Uibergeben. Schon seit dem frihen Nachmittag warteten Journalisten, Fotogra-
fen und Schaulustige auf das Spektakel der Verkehrsfreigabe. Dieses Warten
gestaltete sich bald zu einem Geduldsspiel. Eigentlich sollte der Verkehr ab
15.00 Uhr iber die neue Briicke rollen. Der Stau auf beiden Seiten der Briicke
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wurde immer langer. Letztlich lag das wohl auch daran, dass sehr viele Au-
tofahrer zwischen dem Riigendammbahnhof und der Greifswalder Chaussee
hin und her pendelten, um rechtzeitig zur Verkehrsfreigabe einer der ersten zu
sein, die das neue Bauwerk befuhren. Die offizielle Ubergabe des Bauwerks an
die zustandige Landesbehdrde zog sich in die Lange. Es galt, ein paar kleine
Mangel abzustellen, vor allem sollten einige Verkehrszeichen geéndert oder
anders angebracht werden. Einige Autos stellten sich bereits in Position. Na-
trlich lieRen sich die Mitarbeiter der 6ffentlichen Bauverwaltung ihr Privileg
nicht nehmen, als erste Uiber die neue Briicke zu fahren. So war es dann auch
der zustandige StraBenmeister, der um 16.45 Uhr den Autotross anfiihrte, als
die Absperrungen getffnet wurden und die Autolawine Uber die neue 2. Stre-
lasundquerung rollte. Damit war eines der interessantesten Stralsunder Kapitel
der letzten Jahrhunderte abgeschlossen, und schon einen Tag spater befuhren
Autos die Briicke in beiden Richtungen, als ware es nie anders gewesen.

Herbst 2004. Der Spundkasten wird fertig gestellt.
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Die Baustelle bei Sonnenuntergang. Die zweigeteilten Pfeiler geben Sichtachsen frei,
hier auf die Jakobi- und die Nikolaikirche.
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Die Rugenbriickenbaustelle im Nebel. Ein Werden und Vergehen.
Waéhrend die Briicke geboren wird, liegt die Miihle im Sterben.
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i enbaustelle bei Nacht.
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Montage des Schalungswagens auf dem Verbundabschnitt.
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Das Vorschubgeriist wird zum Strelasund umgesetzt. Die hintere Lagerung des Vorschubgerdistes.
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Die vordere Lagerung des Vorschubgeristes. Hier wird ein Briickenfeld der Vorlandbriicke Strelasund betoniert.
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Die Vorschubriistung kriecht tiber die Pfeiler des Strelasunds. Végel sehen die Bricke auch bei Nebel.
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Der Einbau der Dehnfugenkonstruktion.


H-G-Reibiger
Nicht zur Veröffentlichung



 NICHT ZUR VEROFFENTLICHUNG |

Blick ber den Danholm zum Pylon.
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Einige Litzenbiindel benétigen Schwingungsdampfer.
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Sonnenuntergang hinter dem Pylon.
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Daten und Fakten

Spektakuldr sind die Zahlen, in denen sich der Aufwand fiir die Strelasund-
querung widerspiegelt. Die Briicke ruht auf 1,50 Meter dicken Bohrpfahlen,
die zusammen Uber elf Kilometer lang sind. Insgesamt wurden ca. 88.000 Ku-
bikmeter Beton verbaut; der konstruktive Stahlbau schlagt mit 6.400 Tonnen
zu Buche. Der Pylon hat ein Stahlgewicht von 850 Tonnen, die Stahlseile von
140 Tonnen. Vergleiche zeigen die groBRe bautechnische Leistung. Die
Bauherren haben ausgerechnet, dass der Stahlkorper der »Titanic« mit
ca. 21.800 Tonnen nur etwa 300 Tonnen schwerer war als all der Stahl, der
in der zweiten Strelasundquerung verbaut wurde. Das Spielfeld im Rostocker
Ostseestadion mit 7.140 Quadratmetern besitzt zudem gerade einmal ein Fiinf-
tel der Briickenflache in Stralsund.

2. Strelasundquerung

Gesamtlange: 4.097,00 m
Briickenbauwerke: 2.831,00 m
Dammbauwerk: 455,00 m
Streckenbau: 732,00 m
Auftragssumme Briickenbauwerke: 85 Mio. €
Kosten nach Fertigstellung: ca. 100 Mio. €
Besucher bei der Eréffnung: 330.000

Bauwerk 1.1 - Vorlandbrticke Stralsund

Lénge: 327,50 m
Breite: 15,00 m
Konstruktionshohe: 1,80 m
Stlitzweite in Metern: 29+30,5+7*33,5+32,5
Bruckenflache: 4.912,60 m2
Uberbau: zweistegiger Spannbetonplattenbalken

Bauwerk 1.2 - Vorlandbrticke Stralsund

Lénge: 317,00 m
Breite: 15,00 m
Konstruktionshohe: 2,50 m
Stlitzweite in Metern: 49+72+2*49+48
Bruckenflache: 4,755,00 m2
Uberbau: Einzelliger Stahlverbundkasten

Besonderheit: 2 Y-Stiutzenpaare neben B 96


H-G-Reibiger
Nicht zur Veröffentlichung



Bauwerk 2 - Ziegelgrabenbriicke Damm und Strecke

Lange: 583,30 m Lénge: 1.187,95m

Breite: 15,00 m Damm: 455,95 m

Konstruktionshéhe: 3,15m Strecke: 732,00 m
Stutzweite in Metern: 54+72+126+198+72+59,3
Brickenflache: 8.719,50 m?
Uberbau: Schrégseilbriicke mit dreizelligem

Stahlhohlkasten vom Pylon Angaben zum Pylon

je 8-fach abgespannt

Hdohe Pylon: ~128m

Bauwerk 3 - Vorlandbriicke Dédnholm Stahlgewicht Pylon: 850,00 t

Gewicht der Litzen: 140,00 t

Lange: 532,30 m Durchmesser Litzen + Hillrohr: 18 cm
Breite: 15,00 m
Konstruktionshohe: 2,12m
Stiitzweite in Metern:; 52,32+8*53,22+52,22
Brickenflache: 7.984,60 m2
Uberbau: Einzelliger Spannbeton-Hohlkasten,

Mischbauweise mit internen und
externen Spanngliedern

Bauwerk 4 - Vorlandbriicke Strelasund

Lénge: 532,20 m
Breite: 15,00 m
Konstruktionshéhe: 2,12m
Stlitzweite in Metern: 52,22+8*53,22+52,22
Bruckenflache: 7.983,00 m2
Uberbau: einzelliger Spannbeton-Hohlkasten
Besonderheit: Mischbauweise mit internen und

externen Spanngliedern

Bauwerk 5 - Strelasundbriicke

Lénge: 539,00 m
Breite: 15,00 m
Konstruktionshéhe: 2,12m
Stlitzweite in Metern: 53,00+8*54,00+53,00
Bruckenflache: 8.085,00 m2
Uberbau: einzelliger Spannbeton-Hohlkasten
Besonderheit: Mischbauweise mit internen und

externen Spanngliedern
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