Die Haseltalbriicke im Zuge
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berg
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Einleitung

Da das Ende der Haseltalbricke abzusehen
ist und bereits mit den Planungen fiir einen
Neubau begonnen wurde, kann man den Vor-
trag mit: ,Lebenslauf eines Bauwerkes” unter-
titeln. Es sollen die Voruberlegungen zur Pla-
nung, der Bau der Bricke und samtliche In-
standsetzungsmaflnahmen dargestellt werden.
Das jetzige Bauwerk kann auf Dauer die Be-
anspruchung aus der Verkehrsbelastung nicht
mehr ertragen und muss durch einen Neubau
ersetzt werden.

Lage im StraBennetz

Die Haseltalbriicke befindet sich im Zuge der
BAB A3 Frankfurt — Nirnberg rund 5 km 6st-
lich der Tank- und Rastanlage Spessart.

Vorstellung des Briickenbauwerkes
(Bild 1)

Die Haseltalbriicke wurde in den Jahren 1959
bis 1961 als orthotrope Platte mit einem as-
thetisch ansprechenden geschwungenen U-
berbau erbaut.

Die Bruicke ist 660,40 m lang, besitzt 7 Felder
mit Stutzweiten von 76,20 m, 5 x 101,60 m und
einem wiederum 76,20 m weit gespannten
Endfeld. Die gesamte Bauwerkslange betragt
einschl. der Widerlager 720 m. Das Bauwerk
ist in der Draufsicht in einen Radius von 2.000
m gekrimmt und besitzt einen Wannenhalb-
messer von 20.000 m.

Die Fahrbahntafel ist 29,30 m breit und nimmt
die beiden Richtungsfahrbahnen mit jeweils 2
Fahrstreifen und dem Seitenstreifen auf. Das
Bauwerk Uberspannt das Haseltal in einer ma-
ximalen Hohe von rund 70 m. Die Pfeiler sind
kreisrunde Hohlpfeiler mit einem Durchmesser
von 6 m und einer Wandstarke von 50 cm. Die
Pfeiler sind auf dem anstehenden Sandsein
flach gegrindet. Die WL sind hangseitig offen,
so dass sich kein Erddruck aufbauen kann.

Ausschreibung

Der Uberbau wurde im Verwaltungsentwurf als
durchlaufendes Stahlfachwerk mit 2 Haupttra-
gern in einem Abstand von 19 m und einer
orthotropen Fahrbahnplatte ausgeschrieben.
Gleichzeitig musste das Bauwerk als zwei
durch eine Mittelfuge getrennte Uberbauten
angeboten werden.

Es war den anbietenden Firmen freigestellt,
Sonderentwiirfe in Stahl oder Spannbeton dem
Angebot zu Grunde zu legen. Auch durfte von
den vorgegebenen Stitzweiten abgewichen
werden.
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Mit Rucksicht auf die GroRe des Bauwerkes
und die geforderten Fertigstellungstermine war
in der Ausschreibung vorgegeben, dass sich
nur Bietergemeinschaften aus mindestens 3
Unternehmen beteiligen durften, wobei eine
Firma als Hauptunternehmer auftreten sollte.
Die federfuhrende Firma musste entsprechen-
de Referenzen im Stahlbrickenbau vorlegen.

Die Submission des Bauwerkes im Februar
1959 brachte 30 Angebote, davon 16 nach
dem Amtsvorschlag, 7 Sondervorschlage mit
Stahliberbauten und 7 Angebote mit Spann-
betonkonstruktionen. Die Angebotspreise la-
gen zwischen rd. 13 Mio. DM und rd. 20 Mio.
DM.

Sondervorschlag der Fa. Hein,
Lehmann

Den Zuschlag erhielt die Bietergemeinschaft
(BG) Hein, Lehmann & Co. aus Dusseldorf, mit
Unterstlitzung der Firmen Noell & Co., Wirz-
burg sowie der Fa. Seibert aus Aschaffenburg
auf einen Sondervorschlag. Die Grindung und
die Unterbauten wurden von den Firmen
Ziblin AG und Huta AG als weitere Beteiligte
der BG hergestellt.

Der Stahliberbau besteht aus den

- beiden vollwandigen Haupttragern in
18,526 m Abstand voneinander, mit einer
parabelférmig zur Briickenmitte hin anstei-
genden Steghdhe von anfangs 3,70 m auf
50m

und der im

- Haupttragsystem mitwirkenden orthotro-
pen (orthogonal anisotropen) Fahrbahn-
platte (Sie besteht aus dem Fahrbahn-
blech mit den V-fdrmigen Langsrippen im
lichten Abstand von 30 cm und den voll-
wandigen Quertrdgern im Abstand von
2,31 m. Die Quertrager kragen beidseitig
5,387 m Uber die Haupttrager hinaus.)

sowie

- den Lager- und Querverbanden zur Stabi-
lisierung der Untergurte der Haupttrager
und zur Ableitung der Horizontalkrafte
(Wind, Querschub) in die Lager.

An samtlichen Lagerpunkten sind vertikale
Fachwerkverbande unterhalb der Quertrager
angeordnet. Weiterhin sind Zwischenverbande
in den Feldbereichen mit Abstanden von 9,24
m, 18,48 m und 27,72 m vorhanden. Die Zwi-
schenverbande stellen keine Unterstitzung

der Fahrbahnplatte dar, sondern dienen zur
Stabilisierung der Haupttrager.

Beeindruckend sind die ausgeflihrten Blech-
starken:

Fahrbahntafel 12 mm

Langsrippen 6 mm

Quertrager 8 mm — 10 mm

Haupttrager 10 mm — 16 mm

Deshalb besal} die Haseltalbriicke seinerzeit
den leichtesten Stahlliberbau mit einem Fla-
chengewicht von nur 248 kg/m?2.

Die leichte Stahlkonstruktion hat zur Folge,
dass jede Fahrzeuglberfahrt das Bauwerk zu
Schwingungen anregt; diese Schwingungen
(Doppelspannungsamplituden) fihrten dazu,
dass der Stahl und vor allem die Schweil3ver-
bindungen ermideten. Im Ergebnis fihrte dies
zu Rissen, auf deren Ursachen und Folgen
spater noch eingegangen wird.

Die Brlicke wurde Uberwiegend in der Stahl-
gute MSt 52-3 hergestellt. Bei den Queraus-
steifungen sowie bei Teilen der Langsausstei-
fung wurde MSt 37-2 eingesetzt.

Uberbauherstellung im Freivorbau:

Der Uberbau wurde in 32 Abschnitten herge-
stellt, wobei die Feldlangen zwischen 20 m bis
24 m variierten. Die Vormontage erfolgte am
WL Niirnberg. Jeweils eine vorgefertigte Uber-
bauhélfte wurde Uber den bereits montierten
Briickenabschnitt ans Uberbauende in Rich-
tung Frankfurt verbracht, dort mit einem Kran
in Position gehoben und mit dem auskragen-
den Brickenteil verbunden. Zur Abminderung
der Kragmomente sind Hilfsunterstitzungen
eingesetzt worden.

Mit den Bauarbeiten wurde am 02.Mai 1959
begonnen. Die Richtungsfahrbahn Nurnberg
wurde fristgerecht am 01.September 1961 dem
Verkehr Ubergeben. Die Verkehrsubergabe der
Richtungsfahrbahn Frankfurt folgte am 27.
Oktober 1961.

Bauablauf, Besonderheiten beim
Bau

Schon wahrend des Baues traten immer wie-
der Probleme wegen der Verformungen infolge
der Temperatur auf. Die Uberbauléange wurde
wahrend der Montage zweimal mit Passstu-
cken ausgeglichen (verlangert), trotzdem
musste am WL Frankfurt die Auflagerachse
und die Kammerwand sowie der Fahrbahn-
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Ubergang angeglichen werden. Die Bohrungen
an den Schraub- und Nietverbindungen
stimmten nicht immer Uberein, so dass die
Bohrungen aufgerieben und Verbindungsteile
mit starkeren Durchmessern eingesetzt wer-
den mussten.

Prufungen wahrend der Bauausfiih-
rung

Giiteprifungen:

Das Walzmaterial und die Stahlkonstruktion
wurden in den Werken durch die Bundesbahn
abgenommen. Eine SchweilRnahtprifung war
besonders fir die Aufdopplungen an den
Haupttrager-Untergurten verlangt worden, weil
dort die héchsten Spannungen auftreten. Dies
wurde  mittels  Roéntgenaufnahmen  der
Schweil’nahte von Stahlbauanstalten (LGA
Bayern) kontrolliert. Weitere Prifungen der
Schweilinahte sind durch Rdntgenaufnahmen
der Schweillnahte wahrend der Montage er-
folgt, die anschlielend gesichtet und ausge-
wertet wurden. Zum Bauende wurde in einem
groken Uberbaufeld ein Belastungsversuch
durchgefiihrt, wobei eine Last mit schwer be-
ladenen Lkw in Hohe von 80% des maximal
zulassigen Feldmomentes aufgebracht wurde.
Anschlieftend sind die Schweilindhte an den
Untergurt-Aufdopplungen nochmals stichpro-
benartig einer Magnetprifung unterzogen
worden.

Bauwerkszustand zum Gewahr-
leistungsende

In der Ausschreibung war bereits festgelegt
worden, dass flr den Stahliberbau und die
Gussaspalt-Schutzschicht eine Gewahrleis-
tungsdauer von 10 Jahren zu leisten ist. Zum
Gewahrleistungsende 1971 wurden folgende
Mangel festgestellt:

- Verschleilschaden an den Fahrbahniber-
gangen

- Schweil3nahtrisse an den V-Steifen
(Fensterstolie), an den Quertrageran-
schlissen und an den Quertragerunter-
gurten, Abrisse der Beulsteifen an den
Konsoltragern

- Undichte Stellen an den Stralenablaufen
und an der Entwasserungsrinne

- Undichtigkeiten an der Mittelkappe

- Fehlstellen an der Beschichtung

- Blasenbildung und starke Fugenausbil-
dung im Gussasphalt.

Die gerugten Mangel wurden vom Hauptunter-
nehmer beseitigt.

Bauwerksprifung 1983

Im Jahre 1983 wurde erstmals eine Bricken-
hauptprifung durchgefiihrt (obwohl die ent-
sprechende Vorschrift, die DIN 1076, bereits
seit 1956 eingeflihrt war). Die Umsetzung der
DIN 1076 bei der ABD Dienststelle Wirzburg,
die damals nur die Aufgaben einer Bauleitung
wahr nahm, erfolgte erst anfangs der achtziger
Jahre. Mdglicherweise wurde damals die Be-
deutung der Bauwerksprifung unterschatzt.

Es wurde bei der Sichtprifung zahlreiche, zum
Groliteil systematische Schweil3nahtrisse fest-
gestellt. Man hat die Risse - eingeteilt nach
neun verschiedenen Kategorien - aufgelistet
und in einer Grundrisszeichnung eingetragen.
Man war sich daruber im Klaren, dass man bei
einer aufwandigeren Prifung, z. B. mit dem
Farbeindringverfahren oder der Magnetpulver-
prufung weitere Risse festgestellt hatte.

Die festgestellten Schweil’nahtrisse lassen
sich funf verschiedenen Bereichen zuordnen:

- Kehlnaht zwischen Quertragerflansch und
Steg der AuRensteife des Haupttragers

- Kehlnaht zwischen QT-Flansch und
Flansch der AuRensteife des Haupttragers

- Kehlnaht zwischen Quertragerflansch und
Innensteife des Haupttragers

- Halsnaht zwischen Quertragersteg und —
flansch an der AulRenseite

- Stumpfnahte an den Langsrippen (An-
schluss an QT- und Fensterstofie).

Gutachten zu den Schadensursa-
chen (Bild 2)

Wegen der augenscheinlichen Haufung der
Risse an bestimmten Stellen des Tragwerkes
vermutete man systematische Schwachen in
der Konstruktion. Um herauszufinden, was die
Ursache der Rissbildung ist und in wieweit das
Bauwerk durch die Risse gefahrdet war, wur-
de Prof. Nather, der damalige Ordinarius fur
Stahlbau an der TU Munchen beauftragt, ein
entsprechendes Gutachten zu erstellen.

Herr Prof. Nather hat die Brliicke nachgerech-
net, hat Materialproben entnehmen lassen und
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es wurden Schwingungsmessungen zur Be-
stimmung der Eigenfrequenz des Bauwerkes
durchgefiihrt.

Das Ergebnis der Untersuchungen ergab,
dass der Uberbau insgesamt zu weich kon-
struiert war. Im Wesentlichen wurden finf Ur-
sachen fur die Rissbildung herausgefunden:

Ein Modellfehler in der stat. Berechnung
fUhrte zu einer ungentigenden Ausbildung
der Verbindung der Stegblechsteifen an
den Quertragerflansch. Die orthotrope
Platte und die Haupttragersteifen bilden
einen Rahmen. Dort mussen die Biege-
momente aufgenommen werden. Eine e-
lastische Einspannung wurde nicht be-
ricksichtigt, sondern der Anschluss er-
folgte nur konstruktiv.

Berechnung ebenfalls nicht berlicksichtigt
worden. Man darf sie vernachlassigen,
wenn die Unverformbarkeit des Quer-
schnittes gewabhrleistet ist, z. B. durch eng-
liegende Zwischenverbande. Diese Vorga-
be ist bei der Weichheit der Haseltalbriicke
nicht gegeben.

- Die Haufung der Schadstellen im Bereich
der AulRenquersteifen besonders am sudli-
chen Haupttrager wird im Gutachten damit
erklart, dass die Spannungen aus Tempe-
raturunterschieden zwischen Auf3en- und
Innenrand des Untergurtes dieses Haupt-
tragers sowie zwischen Fahrbahntafel und
Haupttragerstegen zu den Schweil3naht-
rissen flhrten.

Ausgefihrtes System

Lusammenwirken von orthotroper Platte

und Haupttragern

Krummungsinnenseite Krummungsaufienseite

T/

Platte im Druckbereich

I N N

Platte im Zugbereich

Abtriebskrdfte der Haupttrdgergurte infolge
Krummung bei symmetrischer Beanspruchung

Bild 2

Die gleiche Ursache fihrt zu den Rissen in
den Halsnahten zwischen Quertragersteg
und Quertragerflansch.

Die Abtriebskrafte aus der waagrechten
Krimmung der Haupttrageruntergurte wir-
ken, je nachdem, ob der Untergurt auf Zug
oder auf Druck beansprucht wird, in Rich-
tung zum Krimmungsmittelpunkt oder
entgegengesetzt. Da Zwischenverbande
zur Aufnahme der Abtriebskrafte bzw. zur
Formhaltung des Profils nur in Abstanden
von 27,72 m bzw. 18,48 m vorhanden
sind, treten Biegemomente auf, welche die
Schweil’nahtverbindung zwischen den
Haupttragersteifen und den Quertrager-
flanschen auf Biegung beanspruchen.
Diese Beanspruchungen sind in der stat.

- Die Risse an den StumpfstolRen der
Langsrippen durften Uberwiegend durch
Dauerbriiche infolge mangelhafter
Schweillnahtausbildung herrihren.

- Der Uberwiegende Teil der gesamten U-
berbaukonstruktion (Haupttrager, Quertra-
ger, Langsrippen) wurde nur fir 95% der
Gebrauchslasten bemessen. Die Bemes-
sung erfolgte nach der DIN 1072 Lastan-
nahmen fir Stralenbricken aus dem Jah-
re 1937 (!) und zusatzlich nach der BE =
Berechnungsvorschriften fiir Eisenbahn-
bricken aus dem Jahre 1956. Man war
damals sicher der Meinung, dass man
nach der neueren BE die bessere Brucke
bauen wirde.
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Besonders diese Annahme hat sich in diesem
Punkte nicht nur nicht bestatigt, sondern es ist
das Gegenteil eingetreten. Wir wissen heute,
dass die Verkehrsmengen stetig anwachsen
und dass auch die zulassigen Achslasten
weiter erhdoht werden. Es wurde bei einer
Auswertung der Verkehrsbelastung auf dieser
Strecke festgestellt, dass es keine Seltenheit
ist, wenn sich 3-5-achsige Lkw mit 42 und
mehr Tonnen in einem Querschnitt begegnen
oder dass trotz eines Uberholverbotes fiir Lkw
und eines angeordneten Abstandes von 100 m
Uberholvorgénge stattfinden.

Um eine Vorstellung Uber die GréRenordnung
der Schwingungsbelastung zu bekommen,
wurde die Anzahl der Lkw-Uberfahrten 1984
naherungsweise auf die damalige Lebensdau-
er hochgerechnet. In den 23 Jahren haben
mehr als 50 Mio. Lkw die Bricke uberfahren
und zu Schwingungen angeregt und somit zu
den festgestellten Schaden beigetragen.

Das Bauwerk war also rechnerisch Uberbe-
lastet, mit steigender Tendenz und besal} eine
Reihe von konstruktiven Schwachstellen.

Als SofortmaRnahme wurde eine Uberpriifung
der Schweillnahtrisse auf Veranderungen
veranlasst. Weiterhin wurde ein Uberholverbot
fur Lkw Gber 12 t Gesamtgewicht, ein Halte-
verbot auf dem Seitenstreifen und Einschran-
kungen fir Schwerlasttransporte angeordnet.

Gutachten zur Bauwerksinstandset-
zung

Man entschloss sich, nachdem das Gutachten
vorlag, umgehend die Schaden am Uberbau
und die Schadensursachen zu beseitigen. Herr
Prof. Nather hat hierfir ein Instandsetzungs-
konzept ausgearbeitet, das sich durch folgen-
de Besonderheiten auszeichnete:

- Zur Versteifung der Rahmenecke Fahr-
bahnplatte-Haupttrager sollten im Abstand
von 9,24 m Schragstreben vom Haupttra-
geruntergurt zur auskragenden Fahr-
bahntafel angeordnet werden.

- Zur Aufnahme der Abtriebskrafte und zur
Aussteifung der Haupttrager sollte in der
Untergurtebene ein horizontaler Fach-
werkverband eingezogen werden.

- Zur Aussteifung der sehr weichen Fahr-
bahnplatte und zur Unterstitzung der QT
sollte mittig zwischen den Haupttragern
ein zusatzlicher Fachwerktrager eingebaut
werden, um so mehrere Quertrager an der

Lastabtragung der Verkehrslastenlasten zu
beteiligen. Man erwartete auch einen Ab-
bau der starken Schwingungen der Fahr-
bahnplatte, mit dem Ergebnis die Lebens-
dauer der Bricke, insbesondere der
Schweillnahtverbindungen zu verlangern.

Mit der Bauwerksinstandsetzung sollte auf
Wunsch der Obersten Bayrischen Baubehérde
die Konstruktion auf die Bruckenklasse 60/30
verstarkt werden und bei der Bauwerksin-
standsetzung sollte der Verkehr so wenig als
moglich eingeschrankt werden. Dies wurde mit
der groRen Bedeutung der Verkehrsachse A3
begriindet.

Die Bauteile zur Verstarkung sollten samtlich
mit Schraubverbindungen an der Altkonstrukti-
on ausgefihrt werden, weil man der Meinung
war, dass keine vollwertigen SchweilRverbin-
dungen unter Verkehr ausgefihrt werden
kénnten.

Ausschreibung und Vergabe der
BW-Instandsetzung

Nach den Vorgaben von Prof. Nather wurden
die Ausschreibungsunterlagen 1984 erstellt. Im
Entwurf waren auch die einzelnen Arbeits-
schritte festgelegt. In den Ausschreibungsbe-
dingungen waren auch Belastungsmodelle flr
zusatzlich geforderte Betriebsfestigkeitsnach-
weise der Fahrbahnkonstruktion und der neu
einzubauenden Teile vorgegeben.

Als wirtschaftlichstes Angebot wurde ein Son-
dervorschlag von der Bietergemeinschaft Hein,
Lehmann — Dillinger Stahlbau — Noell abgege-
ben.

Die Verbindungen und die Instandsetzung der
Risse waren in diesem SV entgegen der Aus-
schreibung mit Schweillen vorgesehen. Des-
halb wurden vor Auftragsvergabe Schweilver-
suche an Proben am Bauwerk unter Ver-
kehrseinwirkungen durchgefihrt. Nachdem die
Proben mit positivem Ergebnis untersucht wa-
ren, wurde den Schweillverbindungen unter
Auflagen zugestimmt.
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Ausgefuhrter Sondervorschlag
(Bild 3)

Im Juli 1985 wurde mit der Vorabsanierung der
aullenliegenden Rahmenecken begonnen. Die
biegesteife Einbindung der HT-Quersteifen
wurde durch das Einschweilen von Rahmen-
steifen hergestellt. Dabei wurden auch die
vorhandenen Schweillnahtrisse saniert. Das
Hauptmerkmal der VerstarkungsmafRnahme
sind  zwei lastverteilende Fachwerks-
Langstrager etwa in den Drittelspunkten zwi-
schen den Haupttragern. Die Lasteinleitung
erfolgte an den V-Steifen durch halbhohe -
berstiilpte Manschetten. Nach kurzer Zeit
stellte man fest, dass am Anschluss der Man-
schette im QT-Blech neue Risse auftraten.

handenen Querverbande wurden umgebaut
und in das System integriert. Durch die Ausbil-
dung von zwei neuen Langstragern konnte
auch relativ einfach der Briickenbesichti-
gungswagen an deren Untergurten befestigt
werden, welcher in der alten Konstruktion auf
den Untergurten der HT fuhr. Die Verstarkung
der Konstruktion und die Instandsetzung der
Schweillnahtrisse erfolgten im Zeitraum Juni
1985 bis Marz 1988.

Nach Abschluss der ErtlichtigungsmalRnahmen
war man der Meinung, die Briicke wirde den
kommenden Verkehrsbelastungen bis mind.
zum Jahre 2020 gewachsen sein.
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Ursache war nicht ein Schweil¥fehler, sondern
es bildeten sich so genannte Terassenbriiche
aus, die durch den Herstellungsvorgang des
QT-Steges durch zeilenférmige Sulfidein-
schlisse im Stahlgeflige begrindet waren. Der
Stahl entsprach trotz allem den damaligen
Guteanforderungen. Es musste daher der
Lasteinleitungspunkt anders konstruiert wer-
den. Dies gelang, indem man beidseitig Kopf-
platten mit HV-Verbindungen an den Quertra-
gern angeschraubte. Zur Lagesicherung der
Untergurte der HT wurden an jedem vierten
Quertrager Querbande ausgebildet, was zu
einer regelmalliigen Aussteifung im Abstand
von 9,24 m fuhrte. Die an diesen Stellen vor-

Belagserneuerungen

Am Ende der Gewahrleistung und danach
immer wieder musste der Fahrbahnbelag ge-
flickt und teilweise ausgebessert werden. Im
Jahre 1988 wurde deshalb fiir beide Rich-
tungsfahrbahnen getrennt, eine Erneuerung
der Abdichtung und des Belages ausgeschrie-
ben. Dazu wurden statische Berechnungen
wegen der Uberbauverformung beim Belags-
abtrag, fur den Warmeeintrag beim Einbau der
Gussasphalt-Schutzschicht und fiir die Lager-
und Pfeilerbeanspruchung in Querrichtung
angestellt. Der erste Bauabschnitt (Richtungs-
fahrbahn Nurnberg) erfolgte von April bis Juli
1988, zwei Wochen spater folgte die Rich-
tungsfahrbahn Frankfurt. Durch einen frilhen
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Wintereinbruch im November d. J. litt die Qua-
litat der Ausfliihrung trotz Einsatz eines grof3en
Schutzzeltes. Im gleichen Zeitraum April bis
November 1988 wurden die Ubergangskon-
struktionen und die Abdichtungen auf beiden
Widerlagern erneuert, sowie auch Betonin-
standsetzungen an den Leitwanden durchge-
fuhrt.

Instandsetzung der Unterbauten

Im Jahre 1989 wurde eine Betoninstandset-
zung der Pfeiler und der Widerlager beauf-
tragt. Betonfehlstellen wurden aufgeholt und
Risse verpresst. In den begehbaren Pfeilern
wurden die Leitern nach den gultigen Sicher-
heitsvorschriften umgerustet.

Erneuerung des Korrosionsschut-
zes

Durch den Einbau der zusatzlichen Haupttra-
ger- und Querverbande war es wirtschaftlicher,
am gesamten Uberbau den Korrosionsschutz
jetzt zu erneuern. Der alte Beschichtungsauf-
bau bestand aus zwei Grundbeschichtungen
Bleimennige und zwei Deckbeschichtungen
aus Eisenglimmer mit Aluminiumpulver. Weil
Bleimennige als umweltschadlich eingestuft
ist, wurden Strahlschuttanalysen in Auftrag
gegeben. Als weitere Umweltschutz-Auflagen
waren vorab als sog. ,Nullproben® Boden- und
Wasseranalysen sowie Untersuchungen an
Fichtennadeln auf Blei- und Zinkgehalt durch-
zufihren. Wahrend und einige Zeit nach der
Baumalnahme war diese Beprobung als Be-
weissicherung durchzufihren. Fur die Aus-
schreibung wurden auch statische Berechnun-
gen zum Nachweis der Tragfahigkeit der Bri-
cke unter Einwirkung der Arbeitsgeriste in
Auftrag gegeben. Es ergab sich eine maximale
Gerustlange von rd. 160 m.

Auf Grundlage der DIN 55928, Teil 5 wurde
das neue Korrosionsschutzsystem mit folgen-
dem Aufbau gewahilt:

Grundbeschichtung: Epoxidharz
Zinkstaub
Kantenschutz: EP-Zinkphosphat

1. + 2. Deckbeschichtung: EP-Eisenglimmer

PU-Harz-
Eisenglimmer

3. Deckbeschichtung:

Gesamtschichtdicke: 390 um

Der Strahlschutt wurde zusammen mit der
Altbeschichtung durch Einschmelzen im Hoch-
ofen verwertet.

Im Zuge der Beschichtungsarbeiten wurden die
Pressenansatzpunkte fur Lagerwechsel ver-
starkt und zwischenzeitlich  eingetretene
Schadstellen an den Schweilnahten beseitigt.
Zusatzlich wurden auch die Entwasserungsein-
richtungen erneuert oder umgebaut. Die Ar-
beiten wurden im Zeitraum April 1994 bis Ok-
tober 1997 durchgefiihrt, wobei eine Anstrich-
flache von rd. 78.000 m? beschichtet wurde.

Weitere Instandsetzungsarbeiten

Weitere Instandsetzungen wurden durch Nut-
zung, Verschlei3 oder auch durch groRere
Belastung erforderlich, auf die aber nicht weiter
eingegangen wird. Erneuerung der Briicken-
gelander, Instandsetzung der Leiteinrichtun-
gen, Austausch der Rollenlager auf den Wi-
derlagern durch Kalottengleitlager. Wiederholt
mussten die Fahrbahnbelage instand gesetzt
werden, ebenso die Fahrbahnlbergange.

Belagserneuerung, Teil 2

Wie bereits oben erwahnt, fand der Einbau der
Abdichtung auf der Richtungsfahrbahn Frank-
furt im Jahre 1988 unter sehr schlechten Witte-
rungsbedingungen statt, mit der Folge, dass
jahrlich Reparaturarbeiten am Belag vorge-
nommen werden mussten, verbunden mit ent-
sprechenden Verkehrseinschrankungen. Als
der Zustand nicht mehr gehalten werden
konnte, wurde im Jahre 2001 eine Abdich-
tungs- und Belagserneuerung der beiden
Fahrstreifen ausgeschrieben und beauftragt.
Dabei konnte auf friihere Untersuchungen und
Nachrechnungen zurlckgegriffen werden. Es
wurde in der Ausschreibung z. B. vorgegeben,
mit welcher Einbaugeschwindigkeit der Guss-
asphalt maximal aufgebracht werden durfte. Es
konnte aber auch nicht verhindert werden,
dass an einigen Stellen das Deckblech beim
Abfradsen des Belages beschadigt wurde, ob-
wohl die Abtragstiefe auf 3 cm eingestellt war.
Einigen Aufwand bedurfte es beim Abtrag der
Abdichtungsschicht. Sie wurde mit einer
Schneide abgeschabt und anschliel3end
héchstdruckwassergestrahlt. Erst mit zweima-
ligem Kugelstrahlen im Kreuzgang war eine
reine Stahloberflache fir die Neuabdichtung
erreicht worden.
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SchweiBnahtrisse an den V-Steifen

Bei einer turnusmaligen Bauwerksprifung
Anfang 2002 wurden Uberraschend viele neue
Schweillnahtrisse an den V-Steifen festge-
stellt. Stellenweise verzweigten sich die Risse
in das Blech der Steifen selbst oder an einer
Stelle sogar in das Deckblech. Herr Prof. Alb-
recht, Ordinarius fur Stahlbau an der TU Mun-
chen wurde in die Prifung mit eingeschaltet.
Der Verlauf der einzelnen Risse wurde doku-
mentiert und in einen Ubersichtsplan eingetra-
gen (zu den bereits vorherigen Instandsetzun-
gen). Es zeigte sich, dass ausgehend von den
schlecht geschweildten Fensterstofien, die
ausgebessert waren, eine Haufung neben
diesen Bereichen auftrat. Der Grund wurde
darin gesehen, dass in eine einmal abgerisse-
ne und wieder angeschweilte Steife die ur-
sprunglichen SchnittgréRen nicht mehr zu-
rickkehren. Die abgewanderten Schnittgro-
Renanteile fihren dort zu héheren Beanspru-
chungen, was dann beschleunigt zu weiteren
Ermidungsrissen fihrt. Durch die Schnittgro-
Renumlagerung aus der Gesamttragwirkung
infolge der angerissenen Steifen kdnnen bzw.
missen sich neue lokale Tragsysteme ausbil-
den, welche dann auch das Grundmaterial
hochgradig beanspruchen. Wenn es dort zu
einer Rissbildung kommt, kénnen Haupttrag-
glieder gefahrdet werden, welche von einem
viel groflerem Verkehrslastbereich beeinflusst
werden und dies kann zu besonders gefahrli-
chen Versagensszenarien fuhren. Als Sofort-
maflnahme wurde der Schwerlastverkehr von
der Brucke verbannt und es wurde umgehend
die Instandsetzung der Schweil3nahtrisse aus-
geschrieben. Die Arbeiten wurden im Winter
2002/2003 nachts und an den Wochenenden
unter Verkehrseinschrankungen durchgefuhrt.
Im weiteren wurde eine jahrliche Sonderpri-
fung veranlasst, mit dem Ergebnis, dass zur
Zeit wieder an uber 80 V-Steifen die Schweil3-
nahte erneuert und die Anschlisse an den
Quertragern verstarkt werden.

Im Jahre 2002 wurde Vertretern des BMVBW
im Rahmen einer Bereisung das Bauwerk mit
seinen Schwachen vorgestellt. Ergebnis der
Besprechung war, umgehend mit der Planung
eines Ersatzneubaues zu beginnen. Die neue
Bricke soll gleich fur den sechsstreifigen Aus-
bau der BAB A3 ausgelegt und auch vorab
gebaut werden.

Davon wird dann an anderer Stelle berichtet
werden



