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Bund, Ldnder und Gemeinden in der Bundesrepublik Deutschland verfiigen
Gber ein StraRennetz mit insgesamt etwa 106.000 StralRenbriicken. Aufgrund
des zunehmend schlechteren Bauwerkszustandes und infolge steigender
Anforderungen durch hohere Verkehrsbelastung entsteht Handlungsbedarf an
den Brickenbauwerken. Dazu wurde vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung eine einheitliche Strategie entwickelt, nach der die
Bausubstanz zu bewerten und Entscheidungen (ber Ertlchtigung oder
Ersatzneubau getroffen werden kénnen. Das Ergebnis der Bestandsaufnahme
fir Bundesfernstralen und kommunale Briicken sowie die Problemstellungen
aus konstruktiver Sicht werden dargestellt. Das Vorgehen zur Festlegung der
Prioritaten bezlglich der Bearbeitung wird erldutert und erste Ergebnisse der
Nachrechnungen dargestellt. An zwei Beispielen werden Alternativen von
Koppelfugensanierungen bzw. dem erforderlichen Neubau einer Briicke infolge
Korrosionsschaden an Vertikalvorspannung erlautert.

Einleitung

Die Bundesrepublik ist eine der groRten Handelsnationen der Welt und im Jahr 2013 das Land mit
dem hochsten Leistungsbilanziiberschuss [1]. Damit Rohprodukte nach Deutschland eingefiihrt
und die produzierten Giter das Land wieder verlassen konnen, ist eine funktionierende
Infrastruktur im Bereich des StraRRen-, des Schienen-, des WasserstraRen- sowie des Luftverkehrs
erforderlich, die in der Bundesrepublik von der offentlichen Hand zur Verfliigung gestellt wird.
Darliberhinaus ist Deutschland aufgrund seiner geografischen Lage das Haupttransitland in
Europa. Beziiglich der Verteilung der Verkehrsleistung im Guterverkehr hat sich die Strafle in den
letzten 50 Jahren zum dominanten Verkehrsweg entwickelt [2].
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Verkehrsprognose 2026

WeRS  Verkehnlelstungen im Glterverkehr

Bild 1: Prognose der Verkehrsleistung im Gliterverkehr im Vergleich der Verkehrstrager Bahn, Strafle und
Binnenwasserstralle [2]

Die Prognose der Verkehrsleistung im Vergleich der Verkehrstrager Bahn, Stralle und
Binnenwasserschifffahrt sieht bis zum Jahr 2025 sogar noch eine deutliche Zunahme der
Bedeutung der Stral3e vor [2].

Somit ist fur die Bundesrepublik ein funktionierendes StraBennetz existenziell. Zum Erhalt dessen
und zur Abschatzung der dafiir erforderlichen Aufwendungen ist die Kenntnis vom baulichen
Zustand der Strallen und der darin liegenden Briicken wichtig. Steigende Verkehrslasten auf den
StraRen fiihren zu einer drohenden Uberlastung der Bauwerke. Die Kenntnis von alten Planungs-
und Ausfiihrungsdefiziten verlangen eine kontinuierliche Uberwachung der Tragfihigkeit einer
Vielzahl von Briicken.

1. Griinde fiir die Ertiichtigung von Briicken

1.1 Zustand der Briicken

Im StralRennetz der Bundesrepublik befinden sich im Jahr 2014 im Bundesfernstrallennetz [3] ca.
39.106 Briicken mit insgesamt 30.033.018 Quadratmeter Briickenfliche und in kommunaler
Baulast [4] ca. 66.714 Briicken mit 27.549.051 Quadratmetern Briickenflache.

Der Zustand der StraBenbriicken ist bundesweit relativ gut erfasst und vergleichbar, weil mit der
RI-EBW-PRUF (Richtlinie fiir die einheitliche Erfassung, Bewertung, Aufzeichnung und Auswertung
von Ergebnissen der Bauwerksprifungen nach DIN 1076), eine Vorschrift des Bundes und der
Lander zur Vereinheitlichung von Prifungen und Bewertungen vorliegt, die auch - insbesondere
von den grolReren — kommunalen Baulasttragern (ibbernommen werden.

Grundlage fiir die Bewertung des baulichen Zustandes der deutschen Briicken ist die DIN 1076,
wonach neben jahrlichen Sichtprifungen, einfache Priifungen und Hauptprifungen im Abstand
von jeweils 6 Jahren abwechselnd durchzufiihren sind. In der DIN 1076 sind die zu vergebenden
Zustandsnoten von 1,0 bis 4,0 definiert.

Die festgestellten Einzelschdden werden bezlglich der Kriterien Standsicherheit, Dauerhaftigkeit
und Verkehrssicherheit bewertet. Die Zustandsklasse 2,5 — 2,9 bedeuten ,,ausreichender Zustand,
3,0 — 3,4 nicht ausreichender Zustand und 3,5 — 4,0 ungeniigender Zustand. Bei einer
Zustandsnote zwischen 3,5 und 4,0 ist eine umgehende Instandsetzung bzw. eine Erneuerung
erforderlich. Daneben sind auch umgehende MalRnahmen zur Schadensbeseitigung zu ergreifen
und Warnhinweise zu geben.

Die Schiden werden in einem durch die RI-EBW-PRUF eingefiihrten Softwareprogramm ,,SIB-
Bauwerke” eingegeben und die Priifberichte in einheitlicher Form dargestellt.
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Bild 2: Entwicklung der Bauwerks-Zustandsnoten der Teilbauwerke aus dem Bericht des BMVBS ,Bestand
und Zustand der Briicken im Zuge von Bundesfernstrallen an den Vorsitzenden des Ausschusses fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages” [5]

Aus dem Diagramm ist abzulesen, dass der prozentuale Anteil der Briicken mit sehr guten oder
guten Zustandsnoten erkennbar abnimmt. Der rot dargestellte Anteil der Bricken mit der
Zustandsnote 3,5 — 4,0 liegt bei etwa 12 - 15%.

Das Deutsche Institut fir Urbanistik (Difu Institut) hat - auf der Basis einer Stichprobe in 314
Kommunen - eine Schatzung tber den baulichen Zustand der Briicken in kommunaler Tragerschaft
vorgelegt [4]. Bei der Stichprobe wurden 2079 Briicken beurteilt. Dabei wurden die Bundeslander
in 6 Regionen zusammengefasst.
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Bild 3: Verteilung der Zustandsnoten bei kommunalen Briicken [4]

Aus Bild 3 ist erkennbar, dass ca. 10 % der kommunalen Briicken mit einer Zustandsnote zwischen
3,5 und 4 (ungeniigend) eingestuft werden.



1.2 Zunahme der statischen Belastung

Die Verteilung der gebauten Brickenfliche bezogen auf die Baujahre ist wegen der
Veranderungen in der Belastung bzw. wegen der Anderungen in der Bemessung und Ausfiihrung
relevant.
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- NRW Sdwest (Saarl, RP, BW)
» Siidmitte (Hessen, Bayern) = Nord (Schleswig-Holstein, Niedersachsen)
Nordost (MV, BRB) = Mitte (S, SA, Th)
2 BBundesautobahnen | 5o [SMittelwert =~ =
i‘“’ nBundesstrafien
o
=Rl
1]
c
m
-
o
g7
[
§ TEEEEE R
= C

8§ 2 8 8 5 B i g £ 3 | o .

b T © g [ vor 1945 1946-1959 1960-1980 nach 1980

B { .

SRR ERRERE
s fF 2 2 2 8 2 2 2

a (Croells, Diatenbasis: BASt | BMVES) b

Bild 4: a)Altersstruktur der Briicken in Bundesfernstraflen [5], bezogen auf die Briickenflache
b) Altersstruktur der kommunalen Briicken [4]

Der groRte Teil der Briickenbauwerke in Bundesfernstrallen ist also in den Jahren 1965 bis 1984
entstanden. Bei den kommunalen StraBen ist der Anteil der alten Briicken (Baujahr vor 1945)
hoher sodass der Anteil der Briicken, die zwischen 1960 und 1980 errichtet wurden, ca. 32 % des
Gesamtanteils ausmacht.
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Bild 5: Entwicklung der zuldssigen Gesamtgewichte und zuldssigen Achslasten von Nutzfahrzeugen sowie der
dazugehorigen Lastmodelle fiir die in Deutschland errichteten Briicken [2].

Im Mai 2003 wurde mit dem DIN Fachbericht 101 ,Einwirkungen auf Briicken” das Lastmodell LM1
eingefiihrt. Das Lastmodell basierte auf Simulationsberechnungen unter Einbeziehung
verschiedener Verkehrssituationen. Bei einer Untersuchung wurden die tatsdchlich auftretenden
mit den zuldssigen Lasten der LKW verglichen. Dabei wurde festgestellt, dass die tatsachliche
Belastung die zulassigen Gesamtlasten bzw. die zulassigen Achslasten der LKW teilweise erheblich
Uberschreitet [3]



Zwar bildet das Lastmodell LM1 noch die aktuelle Belastung ab, aber um die Belastungen des
prognostizierten Verkehrs aufnehmen zu kdnnen, ist im Eurocode | (Einwirkungen auf Tragwerke —
Teil 2: Verkehrslasten auf Briicken”) im nationalen Anhang eine Modifikation des Lastmodells LM1
vorgenommen worden, die als modifiziertes Lastmodell (LM1) bezeichnet wird.
Forschungsarbeiten der BAST haben dessen Eignung auch fiir verschiedene prognostizierte
Verkehrsszenarien nachgewiesen.

1.3. Beseitigung von baulichen Defiziten aus der Vergangenheit

Folgende Planungs- und Ausflihrungsdefizite aus der Vergangenheit bediirfen einer besonderen
Beachtung

e Bei Talbriicken, die vor 1980 errichtet wurden, wurde u.a. der Temperaturlastfall
yungleichmaliger Erwarmung A T“ noch nicht berticksichtigt.

e Spannbetonbriicken mit einem VollstoR bei Spanngliedern, was bis zum Jahr 1980 zulassig
war. Ab 1981 mussten mindestens 30% der Spannglieder ungestoBen durchgefiihrt
werden.

e Briicken mit zu geringer Schubbewehrung im Uberbau. Erst im Jahr 1967 wurde eine
Querkraftbewehrung in Briicken in den Bemessungsnormen verankert.

e Gefdhrdung durch Spannungsrisskorrosion in der Spannbewehrung von Uberbauten. Die
Spannungsrisskorrosion betrifft die Spannstdhle Sigma und Neptun ,alten Typs“
(Produktion bis 1965) sowie Sigma oval (1965 - 1978). Es besteht die Gefahr eines
Sprodbruchs durch wasserstoffinduzierte Spannungsrisskorrosion.

1.4. Festlegung von Prioritédten fiir die Untersuchungen

Das BMVBS hat gemeinsam mit der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) und in Abstimmung
mit den zustdndigen StraBenbauverwaltungen der Lander eine ,Strategie zur Ertlichtigung der
StraRenbricken im Bestand der BundesfernstralRen” entwickelt, um die erforderlichen
rechnerischen und baulichen MalRnahmen genauer definieren zu kénnen. Aus den oben
genannten Faktoren sowie unter Bericksichtigung der Zustandsnote kann eine Prioritatszahl
errechnet werden, aus der die genaue Reihenfolge der Bearbeitung ermittelt werden kann.

Kombination der Parameter zur Ermittlung der Prioritatszahl:
Z=f,*Z(V) +f, * Z(ZNgs) + f3 * Z(AT) + f, * Z(KF) + f5 * Z(Q) + f¢ * Z(SPRK) + f; * Z(ZN1aw)

Mit Z(V) = Wertungszahl fir Verkehr; f; =0,45 * 7
Z(ZNgyg) = Zustandsnote Uberbau; f, =0,10 * 7
Z(AT) = AT-Berucksichtigung; f; = 0,10 * 7

Z(KF) =, Koppelfugen”; f, = 0,10 * 7

Z(Q) =, Querkraft”; f;=0,10 * 7

Z(SpRK) =,,Spannungsrisskorrosion”; fs = 0,10 * 7
Z(ZN+gw) = Zustandsnote Teilbauwerk; f; = 0,05 * 7

Beispiel Verkehr: Fiir Briicken der Briickenklasse < 60 werden 4 Punkte vergeben; fiir Briicken, die
nach dem Lastmodell LM1 bemessen wurden, 0 Punkte. Briicken, die eine Prioritdtszahl > 9
erhalten, sind nachzurechnen bzw. zu ertiichtigen.

Unter erganzender Beachtung der Zustandsnote der Hauptpriifung wurde eine bundesweite Liste
von 1.253 Teilbauwerken in Bundesautobahnen und 929 Teilbauwerken in BundesstralRen
erarbeitet, die vorrangig zu Uberprifen sind.



2 Strategie des Bundes fiir die Briicken in seiner Tragerschaft

2.1 Durchfiihrung der rechnerischen Uberpriifung

Ziel der Strategie ist eine Ertlichtigung der StralRenbriicken auf das Ziellastniveau LM1 des DIN
Fachberichtes 101, das in jedem Einzelfall von der StraRenbauverwaltung festzulegen ist.
Ausnahmen davon dirfen nur in Abstimmung mit dem BMVBS erfolgen. Zusatzlich sollte die
Erreichung des Ziellastniveaus LMM geprift werden.

Zur Vereinheitlichung der rechnerischen Bewertung der Tragreserven wurde ein Regelwerk, die
Nachrechnungsrichtlinie [9], geschaffen. In der Nachrechnungsrichtlinie werden auf der einen
Seite aktuelle Berechnungs- und Bemessungsverfahren aus den Eurocodes und den DIN
Fachberichten, zum anderen aber auch Materialkenndaten von heute nicht mehr Ublichen
Werkstoffen (wie glatten Betonstahlen) berticksichtigt. Es handelt sich um ein gestuftes Verfahren,
bei dem Modifikationen auf der Einwirkungsseite wie auch auf der Widerstandsseite
vorgenommen werden kénnen.

Ausgangspunkt fiir die statischen Nachrechnungen ist die Dokumentation und Bewertung des
aktuellen Bauwerkszustandes nach DIN 1076.
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Bild 2. Ablauf der Nachrechnung

Fig. 2. Scheme of bridge assessment

Bild 6: Ablaufschema Berechnung nach Nachrechnungsrichtlinie
Quelle Benning Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtebau

Bei der Vorgehensweise werden folgende Schritte eingehalten: In Stufe 1 soll versucht werden,
das Bauwerk nach den derzeit glltigen Vorschriften (DIN Fachberichte und Eurocodes) ,wie neu”
nachzurechnen. Gelingt dies nicht, kénnen in Stufe 2 Abstufungen im Lastmodell oder verfeinerte
Bemessungsverfahren (Anwendung der Nachrechnungsrichtlinie) angewendet werden. Als
unterste Stufe soll die Brickenklasse 60/30 (DIN 1072) erreicht werden. In diesem Fall wird aber
die Restnutzungsdauer eingeschrankt und ein Ersatzneubau in die weitere Planung mit
einbezogen. Gelingen auch diese Nachweise in die Briickenklasse 60/30 nicht, sind
KompensationsmalBnahmen vorzusehen, die aus einer Verkehrsbeschrankung (Beschrankung der
zuldssigen LKW-Gewichte, Uberholverbot fiir LKW, Einziehung von Spuren) oder aus der



Einstufung in eine hoéhere Uberwachungsklasse (kiirzere Priifungsintervalle oder
Bauwerksmonitoring) bestehen kénnen.

Im Ergebnis der Nachrechnung erfolgt eine Bewertung mittels der Einstufung in eine der
Nachweisklassen A — C. Bei Nachweisklasse C oder bei Unterschreitung des gewdhlten
Ziellastniveaus werden ErtiichtigungsmaBnahmen oder Nutzungseinschrankungen festgelegt.

Aus der Nachrechnung ergeben sich Hinweise auf die Erfordernis von baulichen MalRnahmen zur
Erreichung des angestrebten Ziellastniveaus (z.B. LM 1).

Auf der Basis der festgestellten Defizite des Bauwerkes entscheidet die StralRenbauverwaltung
Uber die Anfertigung einer Machbarkeitsstudie zur Bauwerksertiichtigung. Diese umfasst neben
einer skizzenhaften Darstellung auch eine Kostenschatzung der Ertiichtigung. Parallel dazu werden
die Kosten fiir einen Ersatzneubau abgeschatzt.

2.2. Kriterien fiir die Entscheidung , Ertiichtigung oder Neubau“

Zur Bewertung der Kosten einer Ertilichtigung fiir eine Restnutzungsdauer in Abgrenzung zu einem
Ersatzneubau ist bei deutschen FernstraBen die ,Richtlinie zur Durchfihrung von
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen im Rahmen von Instandsetzung - / ErneuerungsmalRnahmen
bei StraRenbriicken” (RI-WI-BRU) [10] heranzuziehen.

Diese Richtlinie ist bei BaumaBnahmen mit Kosten von mehr als 3,0 Mio. EUR anzuwenden. Sie
dient als Entscheidungshilfe bei
e der Abwéagung Erneuerung oder Instandsetzung,
o der Abwagung verschiedener Varianten der Instandsetzung,
e der Abwagung verschiedener Varianten der Erneuerung die sich z.B. durch Bauverfahren
oder Bauweise unterscheiden.

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung beruht auf angenommenen Nutzungsdauern fir die
verschiedenen MaBnahmen, um nicht nur die Baukosten sondern auch alle Folgekosten
(ZweitmaBnahmen) der moglichen MaBnahmen beriicksichtigen zu kénnen. In einer
Matrixstruktur werden vorausgehend weitere BeurteilungsgrofRen wie Fragen des Umweltschutzes
und der baulichen Verkehrsfihrung berlicksichtigt, um eine realitdtsnahe Planungs- und
Entscheidungsgrundlage zur Verfligung zu stellen [10].

Bei dem Verfahren werden die Summen von kapitalisierten Baukosten, kapitalisierten
Unterhaltungskosten sowie dem kapitalisierten Restwert am Ende des Bewertungszeitraums des
vorhandenen Bauwerks addiert und verglichen.

Ergdnzend dazu werden die Varianten nach ingenieurbautechnischen Gesichtspunkten,
verkehrsplanerischen Gesichtspunkten, im Hinblick auf Umweltschutzaspekte und beziglich ihrer
Durchfiihrbarkeit bewertet. AbschlieRend kann eine Empfehlung unter Berlicksichtigung der
monetdren und nichtmonetéren Aspekte gegeben werden, aus der die konkreten MaBnahmen fir
das Bauwerk abgeleitet werden kénnen.



2.3. Erste Ergebnisse von Nachrechnungen

Haveresch berichtete auf dem deutschen Briickenbautag 2013 (iber die ersten Ergebnisse von
Nachrechnungen in Nordrhein-Westfalen [8]. Mit der statischen Nachrechnung in den Stufen 1
und 2 werden in Nordrhein-Westfalen Ingenieurbliros beauftragt. Die Ergebnisse von etwa 100
Nachrechnungen lagen dem Bericht zugrunde. Nach Durchfiihrung der Bearbeitungsstufe 1 erfolgt
eine Vorstellung beim Baulasttrager. In NRW hat sich gezeigt, dass nachfolgend beschriebene
Briickentypen grundhafte Defizite aufweisen, sodass praktisch keine Mdoglichkeit besteht, diese
mit vertretbarem Aufwand zu erhalten.

- Bricken mit geringerer Briickenklasse als BK 60

- Hohlkorperplatten

- Spannbetonbriicken vom System Schreck

- Verbundbriicken mit filigranen Stahlbauteilen

- Verbundbriicken mit diinnen Fahrbahnplatten

- Stahlbriicken mit orthotropen Fahrbahnplatten, die die aktuellen konstruktiven

Mindestanforderungen nicht anndhernd erfillen
- Schlanke Spannbetonbriicken mit sehr diinnen Stegen.

Im Gegensatz dazu sind manche kleinen, erdiiberschiitteten Bauwerke von der Erhéhung der
Belastung durch den Verkehr kaum betroffen.
Bei Betonbriicken zeigen sich in der Bearbeitung der Stufe 1 haufig Defizite bei folgenden
Nachweisen

- Biegung mit Langskraft bei sehr schlanken Uberbauten

- Querkraft mit und ohne Torsion

- Ermidung

- Mindestbewehrung

- Betondeckung

- Dekompression

- Gurtanschlisse

- Querbiegung von Stegen bei Kastenquerschnitten

- Fuge zwischen altem Uberbau und Aufbeton bei kleinen Briicken
Bei alteren Spannbetonbriicken ist in der Regel eine Tragwerksverstirkung z.B. durch Externe
Vorspannung sinnvoll. AngabegemaR lassen sich die so verstarkten Tragwerke gemaR Stufe 2 der
Nachrechnungsrichtlinie meistens gut nachweisen. Besondere Probleme ergeben sich bei den
Schubnachweisen, da im Eurocode die Bemessung auf der sicheren Seite liegend gegeniiber der
DIN 4227 verandert wurde. Hier gelingt der Nachweis nur durch Riickgriff auf die letzte Fassung
der DIN 4227 Abschnitt 12, sodass entsprechende Nachweismoglichkeiten in den DIN Fachbericht
102 aufgenommen werden missen.
Ein weiteres Problem besteht bei dlteren Spannbetonbriicken in den zum Teil ungeeigneten
Bewehrungskonstruktionen zur Aufnahme von Schubkraften (nicht geschlossene Biigel). In solchen
Fallen ist eine VerstarkungsmalRnahme wirtschaftlich meist nicht vertretbar.

Auf andere Bauweisen wie Verbundbriicken wird im Rahmen dieser Veroffentlichung nicht
eingegangen.

Laut [3] schatzt das BMVBS den Bedarf fir die Erhaltung der BundesfernstraBen bis zum Jahr 2025
auf jahrlich 3,0 Mrd EUR ein, wobei der Anteil fir Briicken und andere Ingenieurbauwerke von
zunachst 30% ansteigend auf 45% abgeschatzt wird.

Die Difu Studie weist im kommunalen Bereich einen Ersatzbedarf an Briicken im Wert von 10,7
Mrd EUR bis 2030 aus, was einen jahrlichen Investitionsbedarf von 630 Mio. EUR bedeutet [4].



3. 2 Beispiele

3.1. Beispiel 1: BW 1306

Das BW 1306, die , Talbriicke Braunshausen”, Gberfiihrt die BAB A1l lber das Tal des Miinzbachs
bei Braunshausen. Die Briicke besteht aus zwei Teilbauwerken, die jeweils auf eigenen
Unterbauten stehen. Der Uberbau der Talbriicke Braunshausen ist 228,40 m lang.

Das Tragsystem des Uberbaus besteht aus einem 7-feldrigen Hohlkasten mit verkiirzten
Endfeldern. Die Briicke wurde 1975 erbaut. Die beiden Uberbauten bestehen jeweils aus langs-
und quer vorgespannten Spannbetonhohlkdsten. Die Konstruktionshéhe der Hohlkdsten betragt
2,5 m. Trotz des vergleichsweise jungen Alters von 30 Jahren wies die Briicke erhebliche Schaden
an ihrer Oberseite und insbesondere am Belag auf, die eine Instandsetzung der Briicke notwendig
machten. Bauzeitbedingt bestand an der Briicke die Koppelfugenproblematik.

Die Nachrechnung des Bauwerkes ergab, dass der Uberbau fiir die Lasten der Briickenklasse 60/30
nach DIN 1072 (12/1985) ausreichend tragféhig ist und die zuldssigen Spannungen fiir den Beton
und Spannstahl entsprechend DIN 4227 (7/1988) eingehalten sind.

Nach eingehenden rechnerischen Untersuchungen wurde zur Sanierung der Koppelfugen eine
externe Vorspannung mit 6 Spanngliedern geplant und ausgefihrt.

Schnitt Widerlager Saarbricken M1:50

Feslanker

Bild 7: Schnitt durch das Uberbauendfeld; Spanngliedfiihrung der externen Vorspannung im Endfeld sowie
Endverankerung

3.2. Beispiel 2: BW 334 TBW 2

Das Bauwerke 334, die llltalbriicke” im Zuge der BAB 1 Uber die B 10, besteht aus zwei
Teilbauwerken (TB), die in den Jahren 1963 und 1974 realisiert wurden.

Das altere Teilbauwerk 2 unter der Richtungsfahrbahn Saarbriicken, weist eine Gesamtlange von
148,74 m auf. Der Uberbau des TB 2 wird aus einem vorgespannten Doppel T-férmigen
Stahlbetonbalken gebildet, der zusatzlich auf beiden Seiten des Steges raumlich
Fachwerkdiagonalen besitzt, die ihre Hauptfunktion in der Unterstlitzung der Fahrbahnplatte
ausliben und zusatzlich durch die in Langsrichtung erfolgte Neigung eine gewisse Biegesteifigkeit
erzeugen. Die Bauwerkshohe verladuft Gber alle Felder mit konstant 1,80 m. Die Einzelspannweiten
in Richtung Trier ergeben sich zu 20,10 — 24,12 — 32,16 — 36,18 — 36,18 m. Der Uberbau ist in
Langs- und Querrichtung und vertikal jeweils beschrankt vorgespannt.
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Bild 8: Ansicht / Schnitt und Grundriss von Bauwerk 334 Teilbauwerk 2

Als besonders problematisch erwies sich die Vertikalvorspannung im Mittelsteg, die eingehender
untersucht wurde. Dazu wurden vom IZFP Kalibrierungsversuche im Labor durchgefihrt und
Messungen im Feld [11]. An Spannstdhlen wurden Laboruntersuchungen durchgefiihrt, um
Schadigungen wie Risse und Korrosionsabtrag nachzuweisen. Die Spannstdhle lagen dabei in
unterschiedlichen Ausfiihrungen vor: als freie Stabe, im Hillrohr verpresst und mit
Betonummantelung. Zusatzlich waren sie mit unterschiedlichen Tiefen Testfehlern versehen. Fir
die Untersuchungen wurden Ultraschall Impuls-Echo- als auch Transmissionsmessungen
durchgefiihrt. Dabei kamen Ultraschallstabwellenmoden zum Einsatz, die mit elektromagnetischen
Ultraschallwandlern erzeugt und abgegriffen wurden. Alternativ. wurde auch mit einer
Hammerschlaganregung gearbeitet. Die aussagekraftigsten Ergebnisse lieferten niederfrequente
Ultraschall-Transmissionsmessungen mit einer Arbeitsfrequenz von 40 kHz. Zur Verbesserung der
Signalqualitat wurden die Empfangssignale zusatzlich numerisch gefiltert. Eine Unterscheidung
zwischen geschadigte und fehlerfreie Spannstahle war damit moglich.

BW 334.2 (Teilbauwerk 2)
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Bild 9: Vertikalvorspannung im Mittelsteg

Zusatzlich zu den Laboruntersuchungen wurden auch Vorortmessungen an den Spannstahlen
eines Briickenbauwerkes durchgefiihrt. Es kam sowohl die niederfrequente Ultraschall-
Transmissionsmessung als auch die Hammerschlaganregung zum Einsatz. Dabei konnten allerdings
die Ergebnisse der Laboruntersuchungen nicht reproduziert werden, so dass die
Vorortuntersuchungen nur eine eingeschriankte Aussagekraft besitzen. Bei der Offnung der
Verankerungsstellen wurde festgestellt, dass diese vollstandig durchgerostet waren, sodass ein
Neubau der Briicke erforderlich wird.
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