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Chancen fiir den Stahlbriickenbau

Infrastruktur. Allein in Deutschland betragt die Gesamtzahl der Bricken im Netz der
Autobahnen und BundesstraRen etwa 38.000 — bei einer Briickenflache von ca. 2910% m?.

as Anlagevermogen allein fir
diese Bauwerke wird auf 40 bis 50
Milliarden Euro geschitzt. Hinzu
kommt etwa noch einmal die gleiche An-
zahl von Strafenbriicken in Stidten und
Gemeinden. In Osterreich wird die Situ-
ation wohl vergleichbar sein - natiirlich
um etwa den Faktor 10 reduziert.

Bei den Briicken des Autobahn- bzw.
Bundesfernstrafiennetzes dominieren
Spannbetonbauwerke. Hinsichtlich der
Stiitzweiten ist fiir diese Bauwerke ty-
pisch, dass diese in liberwiegender Anzahl
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mehr als 30 m betragen. Eine zukunfis-
taugliche und leistungsfihige Trans-
portinfrastruktur ist wesentlich fiir die
Wettbewerbsfihigkeit eines Wirtschafts-
raumes. Entsprechend wurde 2006/07 fiir
Deutschland in einem umfassenden Pro-
jekt Uberpriift, wie sich die permanenten
Erhéhungen der Straflenverkehrslasten
der vergangenen Jahre und die diskutierte
Zulassung von 6o-Tonnen-Lkw (road-train)
auf die Tragfihigkeit der vorhandenen
Briickenbauwerke in den Autobahnen und
Bundesfernstrafien auswirken.
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Als Ergebnis dieser Untersuchungen
war zu verzeichnen, dass insbesondere
fiir mehrfeldrige Bauwerke im Stiitzwei-
tenbereich von 40 m bis 60 m bereits
ohne ,road-train” erhebliche Defizite
hinsichtlich des normativen Sicherheits-
niveaus aufgrund der in Anzahl und
Hohe permanent gestiegenen Lkw-Lasten
zu verzeichnen sind. In der Konsequenz
wurden in einem schnellen Entschei-
dungsprozess folgende zwei Mainahmen
vom deutschen Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) gemeinsam mit den zustandi-
gen Behorden der Lander beschlossen:

1. Erh6hung des Bemessungslastbildes
- zur Vermeidung einer Unterbemessung
neu zu errichtender Brickenbauwerke

2. Erarbeitung einer Nachrechnungs-
richtlinie - zur einzelfallbezogenen
Quantifizierung der Tragsicherheit und
Restnutzungsdauer sowie Priorisierung
von notwendigen Ertiichtigungen bzw.
Ersatzneubauten

Keine Reserven

Die bestehenden Stahlbriicken sind von
dieser Entwicklung nicht ganz so ausge-
prégt wie die Spannbetonbauwerke be-
troffen, da die stdhlernen Durchlauftriger
etwas grofiere Redundanzen aufweisen
und vor allem im besonders betroffenen
Stiitzweitenbereich nur einen geringeren
Anteil der vorhandenen Bausubstanz
ausmachen. Trotzdem weisen die in den
1960er und 1970er Jahren meist mit dem
Ziel des minimalen Materialeinsatzes
realisierten Stahliiberbauten vor allem fol-
gende systematische Probleme auf:

B Die Querschnitte und dabei vor allem
die Gurte wurden entsprechend dem Be-
anspruchungsverlauf sehr detailliert ab-
gestuft. Das war zwar nach den damaligen
Erfordernissen sinnvoll, bietet aber keiner-
lei Reserven bei spdteren Lasterhthungen.
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P Die Stegbleche sowie die Bodenble-
che von Hohlkasten wurden meist mit
sehr geringer Blechdicke ausgebildet. Es
war zwar ein Beulnachweis zu fiihren,
aber die Beulabminderungskurven nach
der damals giiltigen Stabilitdtsnorm
DIN 4114 entsprachen nicht den heu-
tigen. Vor allem war der Nachweis des
knickstabahnlichen Verhaltens bis zu
mehreren Einstiirzen Anfang der 1970er
Jahre nicht zu fithren.

P Bis zur Einfithrung der DIN 18809

im Jahr 1987 wurde im Regelwerk auf
Forderungen zur ermudungsgerechten
Ausbildung der Bauteile kein besonderer
Wert gelegt. Daraus resultieren Proble-
me vor allem fiir die hinsichtlich Ermu-
dung direkt beanspruchten orthotropen
Fahrbahnplatten. Diese wurden in den
Anfangsjahren mit Langsrippen in
verschiedenster Konstruktion (Flach-
steifen, Wulstprofile, Sektkelchprofile
etc.) ausgefiihrt und in den 1960er Jah-
ren sogar noch manchmal an den Quer-
tragern gestofien. Die Fahrbahnbleche
wurden haufig mit Dicken von 12 mm
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Ersatzneubau der Windelbachtalbriicke im Zuge der Asg [Hessen) in Stahlverbundbauweise

oder teilweise sogar nur 10 mm ausge-
fihrt.

P> Die Querverbande wurden bis ca. 1978
oft nur in sehr grofien Abstanden bis zu
20 m eingebaut und auch die Quersteifen
haufig sehr schwach ausgebildet. Diese
konstruktiven Schwachpunkte sind heute
nur sehr schwierig zu ertiichtigen.
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Beispielhafte Verstarkungsmaknahmen fir Fachwerke
mit zusatzlichen Lamellen (hier an den GerGstpfeilern

der Eisenbahnhochbriicke Rendsburg)

Wesentliche Vorteile fiir den Stahlbau

Eine Analyse der Moglichkeiten zum

Umgang mit den betroffenen Bauwer-

ken aller Bauweisen fiihrt zu folgenden

grundsatzlichen Mafinahmen:

1. Ertiichtigung bis zum kurz- und
mittelfristigen Ersatz

2. Ertiichtigung fiir eine gréRere Lebensdauer

3. Ersatzneubau

Gemessenes Lastkollektiv
(A61), Abszissenwert:
Lkw-Cesamtgewicht in Tonnen

Quelle: GeiRler, , Auswirkungen des
Schwerlastverkehrs auf die Briicken
der BundesfernstraRen® |
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In allen Varianten ist ein grofies Poten-
tial fiir den Stahlbriickenbau zu ver-
zeichnen. Fur die beiden erstgenannten
Punkte der ,Ertiichtigung” trifft diese
Aussage deshalb zu, da ein stahlerner
Briickeniiberbau - unter der Vorausset-
zung der Schweiflbarkeit des Stahls (die
flir Stahl etwa ab den 1940er Jahren fast
durchweg gegeben ist) - oft eine gute
Eignung zur Verstdarkbarkeit aufweist.
Eine Ausnahme bilden die filigran ausge-
bildeten orthotropen Fahrbahnplatten,
die bei Schwerverkehr beispielsweise
durch einen zusitzlichen lastverteilen-
den Aufbau entlastet werden konnen.
Das konstruktive Problem der Ertiichti-
gung der Querverbidnde wurde bereits
oben angefuhrt.

In der Variante des Ersatzneubaus erge-
ben sich wesentliche Vorteile fiir den
Stahlbau:

P Unterbauten konnen oft bestehen
bleiben, da der neue Stahl- bzw. Stahl-
verbundiiberbau deutlich leichter ist als
der vorherige (meist massive) Uberbau,
eventuell ist sogar ein breiterer neuer
Uberbau auf den vorhandenen Unterbau-
ten moglich.

P Schnelle und flexible Bauweise durch
den Stahlbau (s. Bild 5), besonders wenn
man fiir die Fahrbahnplatte von Stahl-
verbundbriicken Fertigteile einsetzt.

P Gute Moglichkeiten zur spiteren Ver-
stiarkbarkeit der Uberbauten.

Eisenbahnbriicken

Im deutschen Eisenbahnnetz gibt es ca.
30.000 bis 35.000 Briicken - je nach Zihl-
weise der Teilbauwerke. Es handelt sich
dabei um eine groffe Anzahl dlterer Bau-
werke, die ihre normative Nutzungsdau-

er bereits erreicht haben. Uber 40 % der
Eisenbahnbriicken sind ilter als 8o Jahre.
Fiir den Bestand der Eisenbahnbriicken
ist weiterhin typisch, dass ca. 95 % aller
Tragwerke eine Stiitzweite kleiner als

30 m aufweisen.

Neben dem Ersatzneubau hat die
Ertlichtigung der stihlernen Eisenbahn-
briicken eine zunehmend grofie Bedeu-
tung. Grundsatzlich sind die folgenden
Moglichkeiten zur Ertiichtigung einer
Stahlbriicke zu unterscheiden:

P Verstirken von einzelnen Bauteilen
P Systemédnderungen, Verlagerung von

Verbanden
P Nachtrigliche externe Vorspannung
P Ersatzneubau von Teilbauwerken

Bei der Querschnittsverstarkung ist zu
beachten, dass die Stahlbauarbeiten zur
Ertiichtigung der stihlernen Bauteile
bzw. Bauwerke sehr kleinteilig und detai-
laufwindig sein kénnen. Nicht schweif2-
bare Bauteile werden meist mit Pass-
schraubverbindungen durch zusitzliche
Bleche verstarkt. Die Kosten allein fiir
die Stahlbauarbeiten liegen hier - vergli-
chen mit einer Neubaumafinahme -
beim 5- bis 10-fachen Preis pro Tonne
Baustahl. Hier nimmt der Stahlbaube-
trieb eher eine Kalkulation uiber Stunden
oder auch uber die Zahl der Passschraub-
verbindungen vor. Besonders bei Fach-
werkbriicken zeigt sich beim Anbringen
von zusatzlichen Lamellen meist das
schwierige Problem, vorhandene Knoten-
punkte mit ihren aufwindigen Nietbil-
dern zu {iberbriicken oder zu verstarken.

Wenn's um das Geld geht
Es ist sehr wahrscheinlich, dass die
Verkehrslasten insbesondere fiir die

Strafienbriicken in den nachsten Jah-
ren weiter steigen. Deshalb sollte es
zum Grundsatz werden, flexible spitere
Ertichtigungsmafinahmen durch be-
stimmte Konstruktionsregeln bereits
in der Neubauplanung zu verankern.
Das erfordert im Vorfeld der Bauwerks-
planung eine klare Definition der
Anforderungen fiir den Neubau bzw.
Ersatzneubau hinsichtlich spéterer
Ertiichtigbarkeit. Eine derartige voraus-
schauende ingenieurtechnische Planung
bedeutet iibrigens auch eine direkte
Beauftragung der Planung durch den
Bauherrn.

Weiterhin sollte zukiinftig das Kriterium
,Bauzeit” monetar in die Ausschreibung
einbezogen werden, da sich bei schnel-
lerer Bauzeit immense volkswirtschaft-
liche Vorteile ergeben. Dieses Vorgehen
wiirde Entwicklungen neuer, schnellerer
Bauweisen unterstutzen.
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