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Anlass:

Der Bereich Stadtgriin und Verkehr, Abteilung Briickenbau, hat in den Jahren 2014/15
an der Hiixtertorbriicke eine Objektbezogene Schadensanalyse durchfiihren lassen.
Das Ergebnis soll der Politik mitgeteilt werden.

Verfahren:
Beteiligte Bereiche/Projektgruppen: Keine
Ergebnis:
Beteiligung von Kindern und Jugendlichen Ja
gem. § 47 f GO ist erfolgt: X | Nein
Begriindung: Fur Kinder und Jugendliche ist der derzeitige
Verfahrensstand nicht von Relevanz.
Die MalRnahme ist: X | neu
X | freiwillig
vorgeschrieben durch:
Finanzielle Auswirkungen: Nein
X | Ja, wird im Zuge der Vorlage zur Freigabe
des Bauprojektes dargestellt.
Bericht:

Im Rahmen der im Jahr 2014 durchgefuhrten Bauwerksprifung wurden diverse Schaden an
der gesamten Uberbaukonstruktion des Briickenbauwerks BW 007, Hiixtertorbriicke, infolge
von Korrosionserscheinungen festgestellt. Die Hansestadt Libeck, Bereich 5.660, Stadtgrin
und Verkehr, beauftragte das Ingenieurbtiiro Ingenieurteam Trebes GmbH & Co. KG, eine
Objektbezogene Schadensanalyse (OSA) durchzufiihren, um die Auswirkungen der
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Schaden auf die Standsicherheit zu untersuchen, die Schaden zu bewerten,
Sanierungsvarianten auszuarbeiten und die zugehoérigen Kosten abzuschatzen.

Anlagen :
Anlage 1 — Objektbezogene Schadensanalyse

Senator F. - P. Boden
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1 Veranlassung

Im Rahmen der im Jahr 2014 durchgeflhrten Bauwerksprifung wurden diverse Schaden an
der gesamten Uberbaukonstruktion des Briickenbauwerks BW 007, Hiixtertorbriicke, infolge
von Korrosionserscheinungen festgestellt. Die Hansestadt Libeck, Bereich 5.660, Stadtgrin
und Verkehr, beauftragte das Ingenieurbiro Ingenieurteam Trebes GmbH & Co. KG, eine
Objektbezogene Schadensanalyse (OSA) durchzufiihren, um die Auswirkungen der
Schaden auf die Standsicherheit zu untersuchen, die Schéden zu bewerten,
Sanierungsvarianten auszuarbeiten und die zugehdrigen Kosten abzuschéatzen.

Dieser Bericht entspricht weitgehend dem Originalgutachten der Ingenieurteam Trebes
GmbH & Co. KG. Er wurde in einigen Teilen geringfigig um Details, Querverweise und
Tabellen geklrzt, um ihn leichter lesbar zu gestalten.

2 rundl n
2.1 nterl n

Das Bauwerk wurde aufgrund der vorhandenen regelmaBig durchgeflhrten
Bauwerksprufungen, der Bestandszeichnungen und -—statiken sowie durch 6rtliche
Untersuchungen auf mdogliche Schwachstellen und besonders gefahrdete Bauteile

untersucht.
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2.2 Bauwerk hreibun

Abb. 1 Siidansicht des Bauwerks

“

Die Huxtertorbriicke liegt in der Hansestadt Libeck und Gberfihrt die StraBe ,Hlixterdamm
Uber die Kanal-Trave. Das Bauwerk weist eine von West nach Ost gerichtete Orientierung
auf. Im Grundriss verlauft die Briicke in einer Geraden. Gegenwartig existiert keine
Lastbeschrankung fir das Brickenbauwerk.
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Abb. 2 Lage des Bauwerks

Die 1-feldrige, schiefwinklige Stahlbogenbricke mit einer Gesamtlange von 37,50 m und
einer Gesamtbreite von 17,00 m wurde im Jahr 1899 errichtet.

Der Querschnitt des Uberbaues besteht im Wesentlichen aus 2 Fachwerkbdgen, die im
Bereich des Untergurtes Uber Quertrager miteinander verbunden sind. Desweiteren wurden
in der Untergurtebene parallel zu den Fachwerktragern insgesamt 8 Langstrager angeordnet.

3



Anlage 1 zum Bericht y Ingenieurteam Trebes GmbH & Co. KG
VO/2015/03283 ‘ Kiel Rendsburg Flensburg www.trebes.de

Die Langs- und Quertrager sind am oberen Flansch durch Buckelbelche miteinander
verbunden. Auf den Buckelblechen wurde als geometrischer Ausgleich sowie
Fahrbahnaufbau eine Flllbetonschicht mit einer maximalen Dicke von etwa 20 cm
aufgebracht.

An den auBeren Langstragern sind Konsoltrager angebracht, auf denen Betonfertigteile
verlagert sind und den Gehwegbereich der Brlickenkonstruktion bilden. Diese Konstruktion
stammt aus dem Jahr 1968. Bis zu diesem Zeitpunkt besalB die Brlicke eine geschlossene
durchgehende  Fahrbahn/Gehwegebene. 1968 wurden an den  Gehwegen
Erneuerungsarbeiten durchgefihrt und im Zuge dessen die tragende Brickenkonstruktion
freigelegt.

Die Lagerung der Fachwerkbdgen erfolgt im Widerlagerbereich auf Punkikipplagern aus
Stahlguss.

GemaB den Bestandsunterlagen erfolgt die Grindung der Widerlager auf 346 bzw.
320 Holzpfahlen & 34 cm, welche bis in eine Tiefe von -10,75 mNN reichen.

Aus dem vorliegenden Bauwerksbuch ergibt sich die Schichtung des anstehenden Bodens
von oben nach unten aus Lehm und gemischtem aufgebrachtem Boden, festem Torf, feinem
grauen Treibsand und festem grauen Ton.

Der schematische Aufbau des Bauwerks ist den folgenden Abbildungen zu entnehmen.

Draufsicht “Huxtertorbricke” BW 7
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Abb. 6 Exemplarischer Schnitt durch ein Widerlager
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3 A n i ion
3.1 Vorgeschichte

Das Bauwerk wurde im Jahr 1899 errichtet.

Folgende Bau- und ErhaltungsmaBnahmen sind in der Bauwerksakte dokumentiert:

1987  Austausch der Diagonalen der Gurtunterseite der Fahrbahnlangstrager unterhalb
der Brickenfahrbahn sowie Austausch der Diagonalen der Gurtunterseite der
beiden Bogentrager oberhalb der Briickenfahrbahn jeweils einschlieBlich
Teilerneuerung der Anstrichs.

1980  Sanierung der Fahrbahn. Der Ausgleichbeton sowie der Fahrbahnbelag wurden
erneuert. An den Uberbauenden wurden Abschlussprofile eingebaut. Der
Ausgleichsbeton wurde mit Betonstahlmatten versehen.

1968  Ersatz der Zoreseisen einschlieBlich Druckbeton und Belag durch Stahlbeton-
Fertigteile im Bereich der Gehwege. Freilegung der tragenden Konstruktion.
Anordnung eines Schrammbordes an den Fahrbahnrédndern. Erneuerung des
Anstrichs im Bereich der FuBwege.

1967  Verstarkung der kurzen Quertrager.

1953  Einbau eines neuen Gelénders

1952  Gesamtiberholungsanstrich

Der Prufbericht der letzten Hauptprifung aus dem Jahr 2014 weist diverse Schadensbilder
im Bereich der Uberbaukonstruktion und der Widerlager aus.

3.2 h n n

Die am Bauwerk vorgefundenen maBgeblichen Schaden lassen sich grob in zwei Klassen
einteilen: Schaden durch Korrosion an der Uberbaukonstruktion und Schaden durch eine
Verschiebung der Widerlager. Aus dem vorliegenden Schadensbild ergibt sich die
Zustandsnote des Briickenbauwerks derzeit mit 3,5. Die Schaden beeinflussen insbesondere
die Standsicherheit (max S = 3) und die Dauerhaftigkeit (max D = 3). Die Verkehrssicherheit
des Bauwerks ist mit max V = 2 bewertet.

Neben diesen Schaden zeigen sich weitere in Form von Rissbildungen, Steinverschiebungen
und Fugenausbrichen im Verblendmauerwerk der Widerlager sowie Auswaschungen am
Beton in der Wasserwechselzone.

3.2.1 Korrosion haden

Die dokumentierten Korrosionsschaden betreffen im Wesentlichen alle Stahlbauteile.
Grundsatzlich ist dabei festzustellen, dass die Bereiche des Bogens oberhalb der Fahrbahn

6



Anlage 1 zum Bericht A |ngenieurteam Trebes GmbH & Co. KG
VO/2015/03283 " Kiel Rendsburg Flensburg www.trebes.de

auch Korrosionserscheinungen aufweisen, diese sind in Art und Umfang nicht so ausgepréagt
wie unterhalb der Fahrbahn. Insbesondere in den Knotenpunkten Mittelgurt / Untergurt und
Endquertrager / Quertrager sind deutliche Korrosionserscheinungen mit Querschnitts-
schwéchungen zu verzeichnen (Abb. 7). Die Kragarmtrager und die Buckelbleche unterhalb
der Fahrbahn sind teilweise stark korrodiert.
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8

Abb. 9 Teilweise weggerostete Nietkdpfe

3.2.2 Verschi n r Widerl r

Wie sich in der Ortlichkeit zeigt, haben sich beide Widerlager verschoben bzw. weisen eine
Schiefstellung auf. Zu erkennen ist dies an der deutlichen Lagerverschiebung im Bereich des
Widerlagers West. Durch diese Verschiebung liegt der Uberbau unmittelbar am Widerlager
an, eine weitere Verschiebung ist somit nicht méglich, was zu Zwéangungen flhrt. Diese
Lagerverschiebung wird zum ersten Mal im Prifbericht der HAMPF Consult GmbH & Co. KG
aus dem Jahr 2013 dokumentiert.

/ P

Abb. 10 Lagerverschiebung am Widerlager West
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4 Untersuchungen
4.1 Asphalt und Beton der Fahrbahn

411 Durchgefiihrte Untersuchungen

Im Zuge der OSA wurden am 04.11.2014 durch die Firma HNL aus Pinneberg an 5 Stellen
Proben durch Bohrungen aus dem StraBenbelag entnommen. Die Proben dienten zum
Einen dazu, den genauen Fahrbahnaufbau oberhalb der Buckelbelche zu ermitteln. Zum
Anderen wurde an dem Asphalt eine PAK-Analyse nach EPA durchgefihrt und der
Phenolindex bestimmt. An dem unter dem Asphalt befindlichen Beton wurde eine Analyse
nach LAGA TR Bauschutt durchgefiihrt und der Asbestgehalt des Betons bestimmt.

4.1.2 Er ni r Unter hungen an Asphalt und Beton der Fahrbahn

Der Asphalt ist gemaB RuVA-StB 01 der Verwertungsklasse A zuzuordnen. Flr StraBenaus-
baustoffe der Verwertungsklasse A ist eine Verwertung im HeiBmischverfahren vorzusehen.
Der Beton kann nach der LAGA-Analyse der Zuordnungsklasse Z 1.2 (eingeschrankter
offener Einbau) zugeordnet werden.

Eine Belastung durch Asbest ist nicht festzustellen.

4.2 Korrosionsschuiz
4.2.1 Durchgefiihrte Untersuchungen

Die Stahlkonstruktion des Uberbaus ist mit zwei unterschiedlichen
Korrosionsschutzanstrichen versehen, erkennbar an den unterschiedlichen Farben. Von
beiden wurde jeweils eine Probe durch die Firma UCL aus Kiel entnommen und auf ihre
Inhaltsstoffe hin analysiert. Die Analyse-Proben wurden durch Abkratzen von den
Stahlprobekérpern gewonnen, welche zum Zwecke weiterer Untersuchungen aus der
Stahlkonstruktion erbohrt wurden, siehe Kapitel 4.3.

4.2.2 Er ni r Unter hungen Korrosion hutz

Der grine Korrosionsschutz, der im Bereich oberhalb der Fahrbahn verwendet wurde, ist
stark mit den Schwermetallen Blei und Zink belastet. Der schwarze Korrosionsschutz, der
unterhalo der Fahrbahn zum Einsatz kam, weist zusatzlich sehr hohe Werte an
polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK) und Polychlorierten Biphenylen
(PCB) auf, die oberhalb der Grenzwerte von 100 mg/kg bzw. 50 mg/kg liegen.

Beim Arbeiten mit diesen Materialien ist auf einen vorschriftsmaBigen Arbeitsschutz zu
achten. Anfallende Abfélle sind als stark belastet einzustufen. Auf die Einhaltung einer
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fachgerechten Entsorgung ist daher besonders zu achten.

4.3 Stahl
4.3.1 Durchgefiihrte Untersuchungen

Insgesamt wurden aus der Stahlkonstruktion 18 Stahlproben aus den unterschiedlichen
Konstruktionselementen (z.B. Vertikalstab, Untergurt, Obergurt usw.) entnommen. Die
Probenentnahme erfolgte im Zeitraum vom 26.11.2014 bis zum 09.12.2014 durch die Firma
Adolf Cornels GmbH aus Brunsbittel. Die entnommenen Probekérper wurden mittels
Kernbohrung aus dem Bauwerk (ber die gesamte Querschnittsdicke des jeweiligen Bauteils
erbohrt. Der gewonnene Probedurchmesser betragt etwa 70 mm. An jeder Probe wurde die
Blechdicke einschlieBlich des Korrosionsschutzes bestimmt. Zur weiteren Analyse wurden
die Proben an die SchweiBtechnische Lehr- und Versuchsanstalt Nord gGmbH (bergeben.
Dort wurden zur metallurgischen und mechanischen Untersuchung an den einzelnen
Probekdrpern Zugversuche, Schwefelabdriicke nach Baumann und Spektralanalysen
durchgefuhrt.

Neben den metallurgischen und mechanischen Analysen der SLV Nord erfolgte vor Ort
durch die Ingenieurteam Trebes GmbH & Co. KG eine Bestimmung der
Restquerschnittsdickenmessungen am Briickenbauwerk. Die durchgefiihrten Messungen
erfolgten mit einem Ultraschall-Dickenmessgerat.

4.3.2 Er ni r Unter hungen der Stahlproben

Grundsatzlich ist festzustellen, dass auf Basis der durch die SLV Nord analysierten Proben
eine SchweiBeignung des vorliegenden Stahls ausgeschlossen werden kann.

Die Untersuchungen der SLV Nord haben ergeben, dass keine der auf SchweiBeignung hin
analysierten Proben schweiBBgeeignet ist. Soweit die gewonnen Materialproben einem
Schwefelabdruck nach Baumann unterworfen wurden, stellte sich mittig jeweils eine
deutliche Seigerungsschicht dar, in einer Probe war zusatzlich eine Dopplung zu erkennen.
Da zudem eine Probe bereits bei der Herstellung eines Probekdrpers flr die Zugversuche
durch einen Sprdédbruch versagte, besteht laut SLV Nord die Gefahr, dass der Stahl
aufgrund von z.B. Einschlissen bereichsweise keine Verformbarkeit aufweist und zum
Sprodbruch neigt. Ansonsten haben die Zugversuche ergeben, dass der Stahl hinsichtlich
seiner Festigkeit einem Baustahl S 235 gleichgesetzt werden kann. Diese Einstufung deckt
sich auch mit den angesetzten Festigkeitswerten in der Bestandsstatik aus dem Jahr 1954
(St 37). Die im Rahmen der Zugversuche bestimmte Streubreite der Streckgrenze betragt
von 231 N/mm?2 bis 373 N/mm2.

Zur Durchfihrung der Restquerschnittsdickenmessungen ist es erforderlich, dass der
10
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Sondenkopf des Ultraschallmessgerates nahezu plan und flachig auf der Bauteiloberflache
aufliegt. Die Stahloberflache ist allerdings durch die Korrosion sehr uneben. Trotz Entfernung
der losen Rostprodukte und anschlieBender mechanischer Bearbeitung der Oberflache an
zahlreichen Stellen mittels Schaber und Drahtblrste, war es nicht Uberall mdglich, eine
ausreichend ebene Oberflache fur den Messkopf zu schaffen. Dieses ware letztlich nur durch
umfangliches Beschleifen des Bauteils oder mittels Strahlung mit festen Strahimitteln
mdoglich. Durch eine derartige Bearbeitung der Oberflache wirde jedoch nicht nur der Rost
abgetragen, es kommt auch zu einem Wanddickenverlust, der das Messergebnis verfalscht.
Es wurden deshalb keine Messungen in zu stark korrodierten Bereichen vorgenommen.

Die von dem Ultraschall-Dickenmessgerat ausgesendete Schallwelle bewegt sich durch die
Beschichtung deutlich langsamer als durch den anschlieBenden Stahlquerschnitt. Da aber
vor Durchfihrung der Messungen dem Gerat der Wert der Schallgeschwindigkeit fir das
Medium Stahl mit ca. 5.900 m/s angegeben werden muss und hiermit wahrend der
Messungen die Materialdicke berechnet wird, wird eine 3 bis 4-fache Dicke der Beschichtung
gegentber der tatséchlichen Dicke ausgegeben. Ausgehend von etwa 0,5 mm Beschichtung
bedeutet dies, dass die ausgegebenen Messwerte um 1,5 bis 2,0 mm reduziert werden
mussen, um die tatséchlich vorhandene Stahldicke zu ermitteln.

An Stellen mit intakter Korrosionsschutzbeschichtung ist bisher kaum ein Materialverlust zu
verzeichnen. In Bereichen mit fehlender Beschichtung gibt es augenscheinlich allerdings
massive QuerschnittseinbuBen. Zum Teil ist LochfraB zu erkennen, es fehlen ganze
Bereiche der Stahlprofile (Abb. 7). Insbesondere an waagerechten Flachen, auf denen das
anfallende Niederschlagswasser und tausalzbelastete Spritzwasser nicht abflieBen kann, ist
dies der Fall. Auch die Niete sind davon betroffen, teilweise sind Nietkdpfe weggerostet
(Abb. 9). Durch die VolumenvergroBerung wahrend der Blattrostbildung kommt es zu
Sprengwirkung insbesondere an Verbindungspunkten zweier Querschnitte (Abb. 8).

4.4 Verschi n r Widerl r

Im Zuge dieser OSA wurden keine Untersuchungen an der Grindung der Widerlager
vorgenommen. Die Grindungspfahle sind planmaBig durch eine in der Flucht der
Vorderkante der Widerlager verlaufenden lotrechten dichten Holzspundwand abgeschirmt.
Eine Untersuchung ihres Zustandes ist nur unter erheblichem Aufwand mdglich. Es ist also
zum jetzigen Zeitpunkt nicht klar, welcher Mechanismus die aufgetretenen Verschiebungen
hervorgerufen hat.

5 Bewertung

5.1 Korrosion der Uberbaukonstruktion

Die Korrosion der gesamten Uberbaukonstruktion bedingt sich durch die Konstruktion an
11
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sich gepaart mit unauskédmmlicher Unterhaltung des Bauwerks, vornehmlich des
Korrosionsschutzes. Durch die Freilegung der tragenden Konstruktion im Jahr 1968 im
Bereich der Bbégen kann sich Niederschlagswasser und vor allem auch tausalzbelastetes
Spritzwasser ungehindert auf die Stahlteile niederschlagen. Insbesondere auf horizontalen
Flachen sammelt sich dieses Wasser. An Stellen mit beschadigtem Korrosionsschutz kommt
es zu Korrosion, die sich von da aus nahezu ungehindert fortsetzen kann, bereichsweise tritt
LochfraB auf. Weiterhin kommt es zu Deformationen und Sprengwirkung im Bereich von
Bauteilanschlissen und flachigen Verbindungspunkten infolge der durch Korrosionsprodukte
bedingten VolumenvergrdBerung.

Aufgrund der  Querschnittsschwachungen insbesondere in  den Knotenpunkten
Mittelgurt / Untergurt und Endquertrager / Quertrdger sowie an den Kragtragern und der
erheblichen Verkehrslastzunahme gegeniber dem Jahr 1899 ist das Brlckenbauwerk in
seinem jetzigen Zustand in seiner Standsicherheit gefdhrdet und in seiner Dauerhaftigkeit
beeintrachtigt. Abweichend von der statisch-konstruktiven Standsicherheit ist die
Verkehrssicherheit  nicht  geféhrdet. Insgesamt ergibt sich daraus folgende
Schadensbewertung nach RI-EBW-PRUF: S/V/D=3/0/3.

Die Korrosionsschéden sind der Schadensklasse 4 bis 5 nach RI-ERH-KOR zuzuordnen.

Es ist eine kurzfristige Schadensbeseitigung in Form einer Vollerneuerung des
Korrosionsschutzes und Ersatz der geschwéachten Querschnitte erforderlich.

5.1.1 Statische Betrachtung

GemalB der statischen Berechnung aus dem Jahr 1954 erfolgte die Einstufung des
Brickenbauwerks in die Briickenklasse 60. Die Fahrbahnlangstrager weisen geman dieser
Statik einen Ausnutzungsgrad 96 % auf, der Ausnutzungsgrad der Quertrager liegt bei 88 %.
Die Diagonalen sind bereichsweise zu 98 % ausgenutzt. Die Ubrigen nachgewiesenen
Trager (Fahrbahnrandtrager, kurzer Quertrager nach Verstérkung, schiefer Endquertrager,
Obergurt, Untergurt, restliche Diagonalen) weisen Ausnutzungsgrade von 30 % bis 80 % auf.
In Anbetracht der Korrosionsschadden mit einhergehender Querschnittsschwéachung
unterhalb der Fahrbahn ist gerade fir den Restquerschnitt der Fahrbahnlangstrager eine
tatséchlich héhere Ausnutzung als die oben genannten 96 % anzunehmen. Dieser Aspekt ist
unter statisch-konstruktiven Gesichtspunkten als kritisch zu betrachten.

Es wird deshalb bis zur Durchfiihrung weiterer MaBnahmen eine Beschrankung der
Verkehrslasten gemaB Brickenklasse 16/16 empfohlen. Eine zeitliche Intensivierung
der Briickeninspektion ist angezeigt.

5.2 Widerl rverschi n

Wie schon unter Kapitel 4.4 beschrieben ist zum jetzigen Zeitpunkt der
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Schadensmechanismus flr die aufgetretenen Verschiebungen unklar.

Zum einen ware es denkbar, dass die Pfahle aufgrund ihres Alters und fortschreitender
Zersetzungsprozesse in ihrer Struktur geschadigt und somit in ihrer Tragfahigkeit
eingeschrankt sind.

Eine zweite Mdglichkeit ware, dass durch die zunehmende Verkehrsbelastung (derzeit keine
Verkehrslastbeschrankung) ein Versagen der Griindung hervorgerufen wird.

Auch ein zu groBer Erddruck aus der Belastung im Hinterfillbereich ware moglich.

Durch die behinderte Langsausdehnung des Uberbaus treten unplanmaBige Zwangungen
auf, die zum Fortgang der Bauwerksschadigung beitragen. Die Verkehrssicherheit wird
dadurch bisher nicht beeinflusst. Insgesamt ergibt sich daraus folgende Schadensbewertung
nach RI-EBW-PRUF:S/V/D=3/0/3.

Der Schaden erfordert kurzfristige weitergehende Untersuchung zur Klarung der Ursache.
Eine eingehendere statisch-konstruktive Betrachtung ist angezeigt.

6 MaBnahmenvarianten und Kosten

Wie bereits in Kapitel 5.1.1 erlautert wird bis zur Durchfihrung weiterer MaBnahmen eine
Beschrankung der Verkehrsbelastung gemaB Brickenklasse 16/16 empfohlen. Zudem ist

eine zeitliche Intensivierung der Briickeninspektionen ratsam.

6.1 Erhal Briicken werk

Fur den Erhalt des Briickenbauwerks ist es unabdingbar, den Uberbau vollstandig von
Beschichtung und Rost zu befreien. Erst nach Abschluss dieser Arbeit ist eine umfassende
Beurteilung des Schadensbildes mdglich. Es ist davon auszugehen, dass bereichsweise
geschadigte Niete, Bleche und Winkel entfernt und durch neue Querschnitte ersetzt werden
mussen. Durch einen neuen Korrosionsschutz wird ein Fortschreiten der Korrosion
vermieden.

Aufgrund der hohen Belastung des jetzigen Korrosionsschutzanstriches durch
Schwermetalle, PAK und PCB ist eine Einhausung mit Be- und Entliftungsanlage
einschlieBlich entsprechender Filter nétig. Zudem sind die Bereiche der Stahlkonstruktion
direkt an den Widerlagern nur schwer von allen Seiten zuganglich, die Entfernung der
Korrosion an diesen Stellen wird daher problematisch bis unmdéglich. Des Weiteren missen
zur kompletten Sanierung die Betonfertigteile der Kragarme und der Fahrbahnaufbau
entfernt werden. Deshalb ist ein Uberfiihren des Verkehrs wahrend der Instandsetzung nicht
mdglich. Bei Belassung des Uberbaus auf den Widerlagern wahrend der
InstandsetzungsmaBnahme wird der Kanalquerschnitt durch Einhausung und Arbeitsgerist
Uber einen gewissen Zeitraum eingeschrankt.

Zur Vereinfachung der Arbeiten wird daher empfohlen, den Uberbau auszuheben und
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entweder auf einem Schwimmponton im Kanal liegend instand zu setzen oder ihn
abzutransportieren und an anderer Stelle zu sanieren.

Dies bietet zudem die Mdglichkeit, die Widerlager genauer zu begutachten und ihre ggf.
eingeschrankte Tragfahigkeit wieder herzustellen. Zumindest eines der Widerlager muss
dahingehen veréndert / neu aufgebaut werden, dass der Uberbau sich wieder frei ausdehnen
kann und nicht wie bisher an der Widerlagerwand anliegt und somit Zwangungen ausgesetzt
wird. Unter Umstanden ist eine Rickverankerung erforderlich, um den Erddruck aus den
Dammen aufzunehmen und ein Verschieben in horizontaler Richtung dauerhaft zu

unterbinden.

6.1.1 K nschitzung Instan zung Uber

Die folgende Kostenermittlung fir die Instandsetzung des Bauwerks beruht auf
Schéatzungen, da zum jetzigen Zeitpunkt das vollstdndige SchadensausmaB weder am
StahlUberbau noch an den Widerlagern hinlanglich bekannt ist. Es wird davon ausgegangen,
dass die Instandsetzung der Widerlager mdglich ist.

Instandsetzung Uberbau 1.500.000,00
Instandsetzung Widerlager (Beton und Mauerwerk) 200.000,00
ErtGchtigung Widerlager (Ruckverankerung) 500.000,00

Summe Baukosten 2.200.000,00
Ingenieurkosten (ca. 20 % der Baukosten) 440.000,00
Summe netto 2.640.000,00
19 % MwSt 501.600,00
Summe butto 3.141.600,00
Summe brutto gerundet 3.150.000,00

6.2 Ersatzn Briickenbauwerk

Als zweite Variante ware ein Neubau des Uberbaus in optisch ahnlicher Bauweise méglich.
In diesem Fall werden die Widerlager ebenfalls neu gebaut. Fur eine genauere Abschatzung
der Grindungskosten mussten zunéchst erst Bodenerkundungen durchgefihrt werden. Die
Erfahrung mit einem Ersatzneubau einer Briicke genau in der Achse der Alten zeigt, dass
gerade im Baugrund viel Aufwand betrieben werden muss aufgrund der alten
Bauwerkspfahle .

6.21 K nschatzung N Uber

Die folgende Kostenermittlung fir den Ersatzneubau der Briicke beruht auf Schatzungen, da
zum jetzigen Zeitpunkt kein konkreter Entwurf fir die Konstruktion vorliegt. Die
Grindungskosten gehen von einer Tiefgrindung ohne besonderen Aufwand aus, wie oben
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dargestellt, kann hier eine genauere Schatzung erst erfolgen, wenn entsprechende
Bodenerkundungen durchgefuhrt wurden.

Ersatzneubau Uberbau (als geschweiBter Fachwerkbogen) 2.500.000,00
Ersatzneubau Widerlager 500.000,00
Tiefgrindung (ohne besondere Aufwendungen) 700.000,00

Summe Baukosten 3.700.000,00
Ingenieurkosten (ca. 20 % der Baukosten) 740.000,00
Summe netto 4.440.000,00
19 % MwSt 843.600,00
Summe butto 5.283.600,00
Summe brutto gerundet 5.300.000,00

7 Zusammenfassung

Im Rahmen der im Jahr 2014 durchgeflhrten Bauwerksprifung wurden diverse Schaden an
der gesamten Uberbaukonstruktion des Briickenbauwerks BW 007, Hiixtertorbriicke infolge
von Korrosionserscheinungen festgestellt. Die Hansestadt Liibeck, Bereich 5.660: Stadtgriin
und Verkehr, beauftragte die Ingenieurteam Trebes GmbH & Co. KG, eine Objektbezogene
Schadensanalyse (OSA) durchzufihren, um die Auswirkungen der Schaden auf die
Standsicherheit zu untersuchen, die Schaden zu bewerten, Sanierungsvarianten
auszuarbeiten und die zugehdrigen Kosten abzuschatzen.

Die am Bauwerk vorgefundenen maBgeblichen Schaden lassen sich grob in zwei Klassen
einteilen: Schaden durch Korrosion an der Uberbaukonstruktion und Schaden durch eine
Verschiebung der Widerlager.

Diese Schaden wurden in mehreren Ortsterminen genauer untersucht und zudem wurden
Proben des Korrosionsschutzes, des Fahrbahnaufbaus und des Stahls der Tragkonstruktion
entnommen und analysiert.

Die Untersuchungen haben ergeben, dass der Korrosionsschutz stark mit Schwermetallen,
PAK und PCB belastet ist. Der Stahl weist Einschlisse auf und ist als nicht schweiBbar
einzustufen. Durch Korrosion ist es bereichsweise zu deutlichen Querschnittsschwachungen
gekommen. Da bereits im ungeschadigten Zustand Querschnitte eine Ausnutzung von 96 %
aufweisen, ist durch die Querschnittsschwachung von einer verminderten Tragfahigkeit
auszugehen. Es sind InstandsetzungsmaBnahmen erforderlich, die entweder eine komplette
Sanierung des Uberbaus oder den Neubau eines optisch dhnlichen Uberbaus umfassen.

Fir die Widerlager ist eine eingehende statisch-konstruktive Betrachtung angezeigt.

Nach dem gegenwartigen Stand der Begutachtung wird eine Beschrankung der
Verkehrslasten  gemaB  Bruckenklasse  16/16 und  eine  Verklrzung  der

Bauwerksprifungsintervalle empfohlen.
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