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Gesamtansicht aus Bestandsplan

Bauwerksdaten:

Die MuhlenflieBbriicke befindet sich Gstlich von Berlin zwischen den Anschlussstellen Ridersdorf und Erkner und tberfuhrt die
Autobahn A10 Uber das Muhlenfliel3 in Rudersdorf sowie Uber eine Stral3enbahntrasse und zwei StralRen. Die zwei parallelen
Uberbauten teilen sich einen Unterbau. Auf Bauwerk 13 U1 befindet sich die linke Richtungsfahrbahn (6stlicher Uberbau); Bauwerk
13 U2 uberfuhrt die rechte Richtungsfahrbahn (westlicher Uberbau). Die Briicke besteht aus 13 Feldern, welche eine Spannweite
von 47,00 m bis 61,227 m haben. Die Gesamtlange der Brlcke betragt 742,051 m. Im Grundriss ist die Brucke gerade. Durch die
Gelandeoberflache haben alle Pfeiler unterschiedliche Hohen und Grundungtiefen.
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Unteransicht Muhlenfliel3briicke
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Im Zuge der letzten Brickenprifungen wurden Risse an den Trapezsteifen und Haupttragern = 1_,:‘;4 ,’; A :Z s ,,o.,o'soo-wu; s, s saes
festgestellt. Da es sich um eine hochbelastete Autobahnbriicke handelt, lie3 der Landesbetrieb 630 - - = | S s g

Smm Epoxydharz/PUR 70 mm Guiasphalt - 35mm Splittmastix
12:; "ahnﬁﬂn HUberbaudicht. n. ZTV-BEL-St92 m. Reakt. Harzschicht - 35mm GuNasphalt Smm Epoxydharz/PUR

StralRenwesen diese Schaden untersuchen und z.T. sanieren. Um verlassliche Daten uUber die
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Verkehrsbelastung zu generieren und diese flr eine direkte Schadensberechnung eines ' 1625 f 2128 . | Gradien , Adrmschutavand
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Ermidungsnachweises nutzen zu koénnen, wurden von Sommer bis Herbst 2019 parallel
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Spannungs— und Temperaturmessungen am Uberbau durchgefuihrt. Fir den Sommer 2019 wurde \ el 5 v;w | x
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zudem ein Vertrag zur Sanierung der Fahrbahnschutz- und —deckschicht ausgeldst. Somit wurden | [ amngesasen E’ |®m:";°ﬁp g T
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Gerissene Schweildnhaht am Asymmetrische eingepasste
Langsrippenstol3 Langsrippen

Aufgabenstellung:

Aufgabe war es, die festgestellten Schaden zu kartieren und Uber die Prufberichte den
Rissfortschritt zu dokumentieren; es sollte ermittelt werden, ob eine Regelmalligkeit Uber
Querschnitt festzustellen ist. Des Weiteren war der Temperatur- und Spannungsverlauf infolge des
Gussasphalteinbaus zu simulieren und Varianten flr die Reduzierung der Spannungen zu
erarbeiten. AuRerdem war fur die MuhlenflieRbriicke der Ermtdungsnachweis zu fuhren und die
ermudungsrelevanten Stellen mit den Rissen abzugleichen. Abschlie3end sollten Empfehlung zur
Anwendung der Lock-In-Thermografie gemacht werden.

LOosungswed:
Einbau 1. Schicht Asphalt auf der Fahrbahn (03.09.2019) . . ) N
0 Zu Beginn wurden Quellen recherchiert, welche den Temperatureinfluss wahrend des
——T07 (FB- Vergleich Messwert T04 zu den Rechenwerten . ; ; . . - .
160 | ch s - Gussasphalteinbaus dokumentieren. Hierbei wurden lediglich Berichte gefunden, welche den
aulien
HEE A\ ——T08(06 100 Einfluss auf den Korrosionsschutz untersuchten. Der Groldteil der Arbeit war die Simulation der
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£ :Z X s / ~ Messwert herangezogen und modifiziert. Aufgrund der nicht zufriedenstellenden Ergebnisse wurde im
: ~—__ S w0 T otnedenwen ) nachsten Schritt das Programm Ansys verwendet. Die Simulation erfolgte in einem 2D-
40 oe———— 1808 5 | / T04 Rechenwert (LF 17) g y . 9
22 E" 1 Gesamtquerschnitt. Um die Ergebnisse der Simulation mit den Ermudungsberechnungen
TOTaSToTatToTaAaTOAT AT T QT v 0 . 1) - . -~ . . :
EEEE IR SRR EE SRR S 1357 911131517192123252729 vergleichen zu konnen, wurde diese mittels Schadenaquivalenzfaktoren durchgefihrt, nachdem die
Eﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂﬂ Zeitin [10*min] . . . . . . . .
§S5E55EEEEE88E88R888E Kriterien fir ermidungssicheres Konstruieren des Eurocodes Uberpruft wurden.
38338833888 o 3383838%8 Ergebnis SOFISTIK AbschlleBend vyurden Empfehlungen fir die Verrmgerunq der elngetragenen Spannungen gegeben
Ergebnis Ansys und die theoretische Anwendung der Lock-In-Thermografie ausgearbeitet.
Ergebnisse:
Die Simulation der Temperaturbelastung ist stark abhangig von den Umgebungsbedingungen. X
Diese sind z.T. innerhalb eines Lastschrittes schwankend, sodass die Berucksichtigung bei LV Y Y VAL v IV AL VALY AL VALY ALV ALV ALV ALV AL VALY SR VAR VIRV A IV ARY)
computergestltzten Simulationen sehr schwierig ist. Aufgrund der isolierenden Wirkung von s d
Gussasphalt ist die héchste Belastung beim Einbau der Schutzschicht zu verzeichnen.
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Die hochste Auslastung bezogen auf die Ermidung ist an den Stdl3en der Langsrippen (s. Bild — - .
oben) berechnet worden. Nachweisrelevante Stellen sind auf3erdem anhand des geringen

Kerbfalls am Untergurt des Haupttragers festgestellt worden. Querschnittsmodell Ansys




