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Sachdarstellung:

1. Beschliisse und Ausgangslage

Am 16.03.2015 wurde vom Gemeinderat (GD 148/15) der Brlickenzustandsbericht 2015
zur Kenntnis genommen. Im Rahmen des Berichts wurde der aktuelle Zustand der
verschiedenen Bruckenbauwerke im Stadtgebiet dargestellt. Im Mittelpunkt stand dabei
die Darlegung von MaBnahmen zur Verbesserung des Gesamtzustandes und zur
Verlangerung der Lebensdauer der Brickenbauwerke bzw. der Wirtschaftlichkeit eines
Ersatzneubaus.

Am 18.10.2016 wurde vom Gemeinderat (GD 329/ 16) der Briickenzustandsbericht 2016
zur Kenntnis genommen.

2. Bauwerk / Historie

Die 1950 errichtete Ganstorbrlcke Uberspannt die Donau und verbindet die beiden
Schwesterstadte Ulm und Neu-Ulm. Kurz vor dem Ende des zweiten Weltkrieges, am
24.04.1945, wurden alle Donaubricken zwischen Ulm und Neu-UIm zerstort. Nachdem
als erste dieser Bricken die Herdbricke zwischen 1947 und 1949 wieder aufgebaut
worden war, wurde die ,,Neue Donaubrlcke beim Ganstor” (bis heute als Ganstorbricke
bekannt) neu errichtet. Die Freihaltung des Flusses fur die Schifffahrt, die
Aufrechterhaltung des Uferweges auf der Seite Ulm, die Hochststeigung der
Brickenrampe und das Freihalten des notwendigen AbfluBquerschnittes fur das
Hochwasser der Donau ergaben fur die Brlicke auBerst knappe Konstruktionsmal3e.
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Im Jahr 1950 wurde der Bau der neuen Spannbetonbriicke mit dem statischen System
eines gelenklosen Rahmens und 82,40 m Spannweite nach dem Entwurf der Firma
Dyckerhoff & Widmann K.G. aus Munchen begonnen. Die Rahmenstiele sind in
Stabdreiecke aufgelost, bestehend aus dem verlangerten Rahmenriegel, einer lotrechten
DruckstUtze und einer vorgespannten Zugstrebe. In der Langsachse ist die 18,60 m breite
Bricke durch eine Fuge in zwei gleiche Halften geteilt. Die Gesamtlange der Fahrbahn
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betragt 96,10 m. Der Uberbauquerschnitt jedes Teilbauwerks besteht aus einem 2-
stegigen Plattenbalken. Die Konstruktionshohe variiert zwischen ca. 1,20 min
Brickenmitte und ca. 4,20 m am Auflager. Die Bricke ist in Langs- und Querrichtung
vorgespannt. Die Quervorspannglieder sind in einem wiederkehrenden Schema verlegt.
Die Geometrie der Langsspannglieder unterscheidet sich je Spannglied, ist jedoch
achsensymmetrisch zur Feldmitte. Bei dem gewahlten Verfahren handelt es sich um eine
Vorspannung mit nachtraglichem Verbund, es wurden Dywidag Spannglieder verwendet.
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Bild vom Einbau der Léngs und Querspannglieder

Eine wirkungsvolle Abdichtung auf der Oberseite wurde erst 1972 eingebaut. Nachdem
bei einer routinemaBigen Brlckenprifung im Jahr 1981 Risse in den Haupttragern
festgestellt wurden, wurde die Ganstorbricke aufwandig untersucht und anschlieBend
saniert. Sie wurde auBBerdem von der Brlickenklasse 45 in die Briickenklasse 30/30
herabgestuft, Schwertransporte (> 40t). wurden nicht mehr Gber die Briicke gefihrt. . Die
Sanierung umfasste unter anderem eine Erneuerung der Abdichtung der Fahrbahnplatte
und Daueranker in den Widerlagern zur Verstarkung der Zugstreben. In den Jahren 1988
und 1990 wurden die AuBenstege im mittleren Feldbereich mit einer ca. 25 mm starken
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Spritzbetonschicht versehen. Eine rissiberbrickende Beschichtung wurde im Jahr 1992
auf der gesamten Brlckenunterseite (auBerhalb der Widerlagerkammern) aufgebracht.

Historie (Zusammenfassung )

24.04.1945: Sprengung der 1910 bis 1912 errichteten , alten” Donaubrlicke beim Géanstor
(StraBenbriicke, 3 Bogen, Widerlager und Pfeilerstimpfe sind erhalten geblieben)

November 1949: Ausschreibung

04.02.1950: Auftrag fir die Arbeitsgemeinschaft aus Dyckerhoff & Widmann KG + C.
Baresel AG + Wolfer & Goebel

20.02.1950: Beginn Bauausflihrung

Mitte September 1950: Abbau Traggertst TBW 1

10.12.1950: Verkehrsubergabe

1950 - 1958: Verformungsmessungen

1970er Jahre: Kappenerneuerung

1972: nachtragliche Feuchtigkeitsisolierung im Bereich der Fahrbahnen + neuer Belag
Anfang Juli 1981: RoutinemaBige Brlckenprifung — Risse in den Haupttragern
August bis Dezember 1981: Zustandsuntersuchung Ganstorbricke

Ergebnis Nachrechnung: um die bisher nicht vorgespannten Spannglieder in den Zugstreben
vorspannen zu kénnen (10 je Zugstrebe), muss an jedem Briickenende jeweils 1
Querspannglied durchtrennt werden — Auswirkung: beim einigen Nachweisen wird nicht
das geforderte Sicherheitsniveau erreicht; der Nachweis zur Begrenzung der Rissbreite ist
ebenfalls nicht eingehalten.

21.07.1982: Sanierungskonzept + Stellungnahme vom 06.08.1982
27.09.1982 bis 29.11.1983: Umsetzung Sanierungskonzept (inkl. Einbringen Daueranker)

1983: Einbau Daueranker, planmaBige Vorspannkraft wird nicht immer erreicht: 500 kN statt
1077 kN in einem Fall

1988: Aufbringen einer ca. 25 mm dicken Spritzbetonbeschichtung im Bereich des
oberstromigen ersten Haupttragers in Feldmitte (,,Laut Prifbericht vom 26.08.1988 waren
vor der Spritzbetonsanierung Risse mit bis zu 1,4 mm Breite vorhanden”

19.04.1990: Untersuchung der auBeren Spannglieder durch LAP

Herbst 1990: Komplettierung der Spritzbetonauffutterung (gem. Schreiben LAP 18.01.1991)
1992: Rissuberbrickende Beschichtung an der Brickenunterseite

23.05.1990: Vorschlag LAP: Verstarkung des Mittelbereichs

24.4.1998: Hauptuntersuchung, LAP, Befund dhnlich vorherige Untersuchungen
8.8.2000: Prifung aus besonderem Anlass, Brandolini + Seitz

29.8.2002: Hauptprifung, B+S

9.8.2007: Hauptprifung, B+S

7.12.2009: Hauptprifung, B+S (ausreichend Zustand)

13.5.2013: Hauptpriifung, Konstruktionsgruppe Bauen Kempten, Zustandsnote 2,7
04.07.2017: Hauptprifung, KBK, Zustandsnote 3,0

Ausgangssituation

Entsprechend den im Brlickenzustandsbericht beschriebenen MaBnahmen erfolgten an
verkehrsrelevanten Bauwerken Untersuchungen zur Klarung des Sanierungskonzeptes.
Nach der Sanierung der HerdbrUcke war die Sanierung der Ganstorbricke geplant. Ziel
war es, vor dem Ersatzneubau der Adenauerbriicke eine leistungsfahige Ausweichbriicke,
fur den stadtischen Verkehr mit entsprechender Tragfahigkeit, sicherzustellen. Das
Bauwerk hatte bei der Bauwerksprifung 2013 die Zustandsnote 2,7 (ausreichender
Bauwerkszustand) erhalten. In dem Bauwerksprifungsbericht wurde eine Instandsetzung
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der Risse, Hohlstellen und freiliegenden Eisen am Uber- und Unterbau mit mittelfristiger
Dringlichkeit empfohlen.

Im Jahr 2016 wurde die Konstruktionsgruppe Bauen mit der Bauwerksprifung
(Hauptprifung) beauftragt. Infolge der Vorgeschichte und der Zustandsnote, wurde
dardber hinaus in Abstimmung mit der Stadt Neu-Ulm die statische Nachberechnung des
Bauwerks entsprechend der Richtlinie zur Nachrechnung von StraBenbrtcken im Bestand
(Nachrechnungsrichtlinie) vereinbart, um die ausreichende Standsicherheit einschatzen zu
konnen. Aufgrund der bekannten Vorschadigungen wurden parallel zu den statischen
Berechnungen auch detaillierte Bauwerksuntersuchungen vereinbart. Der Umfang sollte
u.a. die Erfassung des Korrosionszustandes der Bewehrung und der Spannstabe, die
detaillierte Bestimmung der Bauwerksgeometrie und die Bestimmung der
Betondruckfestigkeiten in ausgewahlten Bereichen beinhalten. Dadurch sollte ein
Nachweis fir die Restnutzungsdauer und die Wirtschaftlichkeit einer Sanierung, der 1950
erbauten Brlcke, erarbeitet werden. Ziel war es auch, eine Information Gber die
tatsachliche Tragfahigkeit der Briicke infolge der bekannten Vorschadigung und den
baulichen Veranderungen in den 80er Jahren zu erhalten. Das angestrebte Ziellastniveau
sollte die Bruckenklasse 30/30, entsprechend der derzeitigen Nutzung sein. Der geplante
Untersuchungsumfang umfasste folgende Bauteile:

- Uberbau in Langs- und Querrichtung (inkl. Endquertréger)

- Pfeiler (Druckstreben)

- Zugstreben

- Fundamente

- Druckstreben zwischen Fundament und altem Brickenwiderlager

2 3 4 5 7 8 9 10 11

e o

T Druckstrebe Uberbau

B Zugstrebe

Verstarken durch Setzen wvon Dauerankern
Ubersicht der Bauteile

Forderantrage (z.B. aktueller VwV. Kommunaler Sanierungsfonds Briicken) sind nur mit
einem Nachweis entsprechend der Nachberechnungsrichtlinie maoglich.
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Ergebnis der Bauwerkspriifung nach DIN 1076

Die Bauwerksprifung, eine Hauptprafung nach DIN 1076, ergab eine Zustandsnote 3.0,
ein nicht ausreichender Bauwerkszustand. Eine Zustandsnote von 3,0 bis 3,4 (nicht
ausreichender Bauwerkszustand) bedeutet allerdings nicht zwangslaufig eine
Nutzungseinschrankung des Bauwerkes, sondern ist ein Indikator daflr, dass in naherer
Zukunft eine InstandsetzungsmaBnahme zu planen ist, wobei die Zustandsnote keinen
Aufschluss Uber den Umfang der Schaden und die Kosten der InstandsetzungsmaBnahme
gibt. So hatte beispielsweise die Herdbricke vor der konkreten Sanierungsplanung auch
eine Zustandsnote von 2,8 eine umfassende Sanierung war aber mit vergleichsweise
niedrigen Kosten durchzufthren, da sich die Schaden nach detaillierten Untersuchungen
als nicht so dramatisch herausgestellt haben.

Stufen der Nachberechnungsrichtlinie

Ziel der Nachberechnung ist eine genaue Einschatzung des Zustandes und der
Nutzungsdauer. Die Berechnung erfolgt in mehreren Stufen, wobei die jeweils nachste
Stufe durchgefiihrt werden muss, wenn bestimmte definierte Sicherheiten nicht
eingehalten werden kénnen. Werden hohere Stufen erforderlich, so sind z.B. genauere
Nachweise fUr das verwendete Material oder die angesetzten Lasten erforderlich. Die
Nachweise sind fir Grenzzustande der Tragfahigkeit (GZT) und Grenzzustande der
Gebrauchstauglichkeit (GZG) zu fihren. Ab der Stufe 3 ist die oberste Baubehdrde des
Landes einzuschalten.

Stufe 1 DIN EN : 201X - Einwirkung + Bemessung Ohne Einschrénkung der
Standard- Restnutzungsdauer
berechnung DIN - FB : 2009 - Einwirkung + Bemessung
Stufe 2a DIN FB 2009 + Nachrechnungsrichtlinie GIT V' GG V'
Ohne MaRgebende Einschrinkung im GZG
)
1.) DIN - FB 2009 + Nachrechnungsrichtlinie ?;(: licis GZT V' GZ6 Q{j
Mit Einschrinkung im GZG 3 Einschrankungen der
stufe 2b 2.) BK 60/30 charakteristische Einwirkung E k= Restnutzunecdauer
+ Nachweise nach DIN - FB 2009 c ok e
+ Nachrechnungsrichtlinie = ;c‘\ ge *+ Kompen-
mit und ohne Einschrénkung im GZG 8 E e
=
< BK 60 - charakteristische Einwirkung = Versagen
+ Nachweise nach DIN - FB 2009 ezr v/ 626 )
Stufe 2¢ + Nachrechnungsrichtlinie v
mit und ohne Einschrénkung im GZG 10 Jahre
Stufe 3 Messwertgestiitzte Berechnung - Verkehrseinwirk . + Anforderungen

Ubersicht der Nachweisstufen

Berechnung entsprechend Nachrechnungsrichtlinie Stufe 1 / Stufe 2

Nachrechnung in Stufe 1 bedeutet, dass die Nachweise im Grunde genommen wie fir
Neubauten gefliihrt werden und zwar unter Zugrundelegung der Angaben aus den
Bestandsplanen. Als Ziellastniveau wurde vorbehaltlich erganzender Verkehrszahlungen
die Brlckenklasse 30/30 angesetzt. Mit der Uberpriifung der Berechnungen wurde die
LGA Neu-Ulm beauftragt.
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Die Bruicke besteht aus zwei baugleichen Bauwerkshalften. Unter Ausnutzung der
Symmetrie wurde nur einer der beiden Brickenteile modelliert. Um die Beanspruchungen
in Uberbaulangsrichtung moglichst wirklichkeitsnah abbilden zu kénnen, wurde der
gesamte Uberbau als zweistegiger Plattenbalken idealisiert. Die Fahrbahnplatte wirkt
lastverteilend und wurde als orthotrope Platte modelliert.

Da sich schnell abzeichnete, dass wesentliche Nachweise in Stufe 1 nicht erfolgreich
gefUhrt werden kdnnen, wurden zeitnah auch Stufe-2-Berechnungen durchgefuhrt. In
Stufe 2 sind definierte Abweichungen von den Bemessungsvorschriften fir Neubauten
maoglich (nachstehend als ,, Stufe-2-Stellschrauben” bezeichnet). Teilweise sind die
Stellschrauben nur anwendbar, wenn dies durch geeignete Messungen (z.B.
Bauteilabmessungen) und Auswertungen bestatigt werden kann (Beispiel: reduzierter
Teilsicherheitsbeiwert fir Eigenlasten).

Auch unter BerUcksichtigung von Stufe-2-Stellschrauben konnten zahlreiche GZT- und
GZG-Nachweise nicht erfolgreich gefihrt werden, obwohl vom ,, planmaBigen Zustand
ohne Schadigungen oder Verbundstérungen” ausgegangen wurde. Die wesentlichen
Ergebnisse der Stufe-1 und Stufe-2-Nachweise sind in den folgenden Tabellen
zusammengefasst.

Uberbau Grenzzustand der Tragfahigkeit (GZT)

Nachweis/Ort Uberbau Uberbau
Langsrichtung Querrichtung
Biegung + . : .
Normalkraft X (Pfeilerbereich)
Querkraft + Torsion X (Pfeilerbereich und
. v
Feldmitte)
Aulergewdhnliche . )
Bemessungssituation 4 X (Pfeilerbereich)
Ermidung X (Pfeilerbereich und v
Feldmitte)

Gurtanschlusse X (Zuggurt im Pfeilerbereich)

* Nachweis der Torsionslangsbewehrung nicht eingehalten



Uberbau Grenzzustand der Gebrauchstauglichkeit (GZG)

Nachweis/Ort Uberbau Lingsrichtung Uberbau
Querrichtung
Betondruckspannung v 4
Betonstahlspannung v v
Spannstahlspannung v v

Dekompression

X (Pfeilerbereich und
Feldmitte)

Rissbreite

v

X (Pfeilerbereich)

* Nachweisklasse C — vorlaufig eingeschrankte Restnutzungsdauer

Unterbau

Nachweis/Ort

Fundament *

Pfeiler

Zugstreben

GZT Biegung +
Normalkraft

*%*

GZT Querkraft

*%*

GZG Dekompression

*kk

GZG
Betondruckspannung

*%*

* Da kein Bodengutachten vorliegt, kann lediglich die innere Standsicherheit nachgewiesen werden

* %

* Kk

flr die Vorspannkraft in den Dauerankern)

Weitergehende Untersuchungen (Mai bis Juli)

Nur unter Ansatz einer hdheren Betondruckfestigkeit (C25/30 statt C20/25)
Nachweisklasse C — vorlaufig eingeschrankte Restnutzungsdauer (unter Ansatz

der unteren Grenze

Zur Uberprifung wesentlicher Berechnungsannahmen und zur Einschatzung der
Erfolgsaussichten von Stufe-3- bzw. Stufe-4-Nachweisen wurden konkrete
Untersuchungen am bestehenden Bauwerk durchgefuhrt (tatsachliches
Verkehrsaufkommen sowie weitere empirische Uberprifungen der Bauteilgeometrie und

statischen System).




-9-

Diese Vorgehensweise wurde bereits bei den Bauwerken Herdbrucke und Adenauerbricke
angewendet. Bei diesen Brucken ergab die Nachrechnung vor der Sanierung bei
zahlreichen Nachweisen Defizite. Erst durch Probenentnahme (Herdbrlcke) bzw.
Probenentnahme und Belastungstest (Adenauerbriicke) konnten die Nachweise erfolgreich
gefUhrt werden. Derzeit befinden sich im Stadium der Nachrechnung die Bauwerke
Bricke Uber das Blaubeurer Tor und die WallstraBenbrlcke.

Im April wurde von dem IB KBK in Abstimmung mit der LGA und den Stadten ein
MaBnahmenkatalog fur eine erweiterte Bauwerksuntersuchung ausgearbeitet. Ziel der
Untersuchungen sind

Verifikation von Berechnungsannahmen

Prifung von kurzfristigen Kompensation und SanierungsmaBnahmen

Schaffung von Grundlagen fur die Abstimmung mit der Obersten Baubehdrde

Bayern bzw. Baden Wirttemberg.

Fir die Ermittlung und Verifizierung der Baustoffe wurde das IB SchieBI hinzugezogen.
Das IB hat sich auf die Instandsetzung von Massivbauwerken sowie betontechnologischer
Fragestellungen spezialisiert und kann in diesem Bereich spezielles Fachwissen
nachweisen. Weitere MaBBnahmen werden von Spezialfirmen durchgefihrt.

Die geplanten / ausgefthrten MaBnahmen sind

Spannkraftmessung der Daueranker (BBV)

Spannkraftmessung mittels BRIMOS-Methode (Messungen des Schwingungsverhaltens der
16 Daueranker mit einem 3D-Beschleunigungsaufnehmer + rechnerische Abschatzung der
Spannkrafte)

Ziel ist eine genauere Aussage zu den Spannkraften in den zusatzlich eingebrachten
Ankern.

Am 16.05.2018 wurden die Prifungen abgeschlossen. Ein Teil der Daueranker entspricht
nicht mehr der Sollkraft. Die groBten Defizite sind am oberstromigen Widerlager Ulm.

|
Die ermittelten Werte wurden in den aktuellen Berechnungen hinterlegt.

Verkehrszahlung und Auswertung (Technische Universitat Mlnchen)
Verkehrsdatenerfassung mittels Laserschranke. Auswertung der Messdaten und
Simulationsberechnungen zur Uberpriifung des Ziellastniveaus BK30/30;
Zusammenstellung des Schwerverkehrsaufkommens

Ziel ist eine genauere Einschatzung des Ziellastniveaus (BK 30/30) und die
Zusammenstellung von Angaben flr Betriebsfestigkeitsnachweise.
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GemaB friheren Verkehrsgutachten wurde fur 2016 eine Verkehrsbelastung von 27.800
Fahrzeugen mit 2,2% Schwerlastanteil ermittelt. Fir 2030 liegt die Prognose bei einer
Verkehrsbelastung 28.900 Fahrzeugen und 2,4 % Schwerlastanteil.

Bei den Messungen in der KW 25, ohne Spurreduzierung, wurde ein DTV von 28.400
Fahrzeugen mit einem Schwerlastanteil von 1,9 % ermittelt. In den ersten Tagen nach der
Spurreduzierung ging der Verkehr gemaB DTV auf 26.008 Fahrzeuge mit einem
Schwerlastanteil von 2,0 % zurtck.

In der KW 28 wurden 28.100 Fahrzeuge mit einem Schwerlastanteil von 2,1 % ermittelt,
dies entspricht nahezu den gleichen Zahlen wie vor der Sperrung. In den Spitzenstunden
halten sich die Behinderungen nach Aussage der Polizei in Grenzen. Zu einer Uberstauung
der angrenzenden Knotenpunkte ist es noch nicht gekommen.

Die fir die Betriebsfestigkeitsnachweise anzusetzenden LKW-Uberfahrten je LKW-Typ sind
von der TUM noch zusammenzustellen.

— vor Tellsperrung A LA KW 27 KW 28
= nach Teilsperrung
FR Neu-Ulm FR Ulm
500 T T T T T T T 500 1 T T T T T T
a00 | s 5 P . 400 |- & rr £ E
i B o il a3
Foe Yoo pus I Fo S & e
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Ubersicht Schwerlastverkehrsabteil

Erfassung Bauwerksgeometrie mittels Laser-Scan (Friih Engineering)

Erfassung der Uberbaugeometrie mittels 3D-Laser-Scan.

Ziel ist die Grundlage fir einen Vergleich der planmaBigen (,,Soll”) und der tatsachlichen
(,,Ist”) Geometrie (Reduktion Teilsicherheitsbeiwert Eigenlast)

Die Vermessung wurde in der Nacht vom 16. zum 17.06.durchgefihrt (geringes
Verkehrsaufkommen + geringer Temperaturgradient zwischen Ober- u. Unterseite)
Die Vermessungsdaten offenbarten in Kombinationen mit Dickenmessungen des IB
SchieBl (mittels Ultraschallecho-Verfahren) nennenswerte Unterschiede zwischen der
planmaBigen und der vorhandenen Kappen- bzw. Belagsstarke. Die unglnstigeren Ist-
Werte wurden bei den aktuellen Berechnungen berucksichtigt.
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Geometrie in Feldmilte (Laserscan schwarz; Planunterlagen blaw, Handaufmal gran)

+ Ultraschallecho-Verfahren

Vergleich Ist-Soll der Bauwerksgeometrie

Baugrunduntersuchung (GeoBuro Ulm)

Rammsondierungen im Bereich des Widerlagers Ulm zur Ermittlung der aufnehmbaren
Bodenpressung unter den Fundamentplatten.

Ziel ist die Grundlage fir den Nachweis der auBeren Standsicherheit und Einschatzung, ob
ein Nachspannen der Daueranker maoglich ist.

Die Rammkernsondierung wurde am 30.05.2018 abgeschlossen. Der zugehorige
geologische Bericht liegt seit dem 26.06.2018 vor. Der Nachweis der auB3eren
Standsicherheit wurde am 27.06.2018 zur Prifung bei der LGA Neu-Ulm eingereicht.
Ergebnisse hierzu liegen noch nicht vor.

Lage der erforderlichen Baugrunduntersuchung

Untersuchungen Bauwerkszustand (IB SchieBl)

Teil A: Untersuchung der Bauwerksgeometrie - Dickenbestimmung Fahrbahnplatte sowie
an diversen Bauteilen.

Die Messungen dienen — wie oben angedeutet (siehe Laserscan) — als Grundlage fir den
Vergleich zwischen der planmaBigen und der tatsachlichen Bauwerksgeometrie. Die
Messung der Fahrbahnplattenstarke mit dem Ultraschallecho-Verfahren ermdglicht in
Kombination mit den Laserscan-Daten die Unterscheidung zwischen dem
Konstruktionseigengewicht und den Ausbaulasten (Kappen + Belag). Die Messungen des
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IB SchieBI wurden in vorgegebenen Querschnitten durchgefihrt (siehe nachfolgende
Zeichnung).

Pfeileranschnitt Viertelspunkt Feldmitte fiertelspunkt Pfei

. s - T -t v-s;l = ; .Vﬁ- e . et — 1 2 ‘
et ;Ei, e s T i

Lage der Entnahmestellen in der Drauf- und Seitenansicht

Teil B: Ermittlung der Betondruckfestigkeit an den Pfeilerscheiben

Rechnerisch treten in den Pfeilern direkt unterhalb der Stege und in den pfeilernahen
Stegbereichen sehr groBBe Betondruckbeanspruchungen auf. Um Uberprifen zu konnen,
welche Betondruckfestigkeiten bei den Standsicherheitsnachweisen angesetzt werden
konnen, wurden aus den Pfeilerscheiben mit Hilfe von Bohrungen Betonproben
entnommen und im Labor Festigkeitsprifungen durchgefihrt. Aus den vorliegenden
Planunterlagen und Fotos gehen die Betonierabschnitte hervor. Es wurde darauf geachtet,
aus allen relevanten Betonierabschnitten Werte fir die Betondruckfestigkeit zu erhalten.

Entnahmestellen von Betonproben

Teil C: Ermittlung des Korrosionszustandes mittels Potentialfeldmessungen, Chloridprofile
und Spannglieduntersuchungen.

Diese Untersuchungen sollen Aussagen zum Zustand der Spannglieder ermdglichen. Wie
aus alteren Untersuchungsberichten hervorgeht, wurden die Hillrohre, in denen sich die
vorgespannten Spannstabe befinden zum Teil nicht oder nur partiell verpresst. Es wurden
in den 1980er Jahren bereits Korrosionserscheinungen an den Spannstaben und erhdhte
Chloridkonzentrationen im umgebenden Beton festgestellt. Das Nachverpressen von
Hullrohren wurde nur an wenigen Stellen durchgefiihrt (z.B. ausgewahlte Zugstreben). Die
nachfolgende Skizze zeigt die geplanten Untersuchungsflachen fir die Untersuchungen.
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Ubersicht der Untersuchungsfldchen

Zusammenfassung der bisherigen Untersuchungsergebnisse zum Bauwerkszustand. (Stand
KW28)

Beton

Bei den Betonprifungen wurden Druckfestigkeiten festgestellt, die deutlich groBer sind als
die planmaBigen Werte. Bei den aktuellen Berechnungen wurden die erhohten
Druckfestigkeiten bereits bertcksichtigt. Die im Labor ermittelte Betonrohdichte wurde fur
die Berechnungen der Wichte des bewehrten Betons berUcksichtigt. Der Mittelwert von
25,2 kN/m3 ist etwas groBer als der urspringlich verwendete, Ubliche Wert von 25,0
kN/m3. Bei den aktuellen Berechnungen wurde das erhohte Konstruktionseigengewicht
berlcksichtigt.

Spannstahl

Im Bereich von Sondierungsoffnungen wurden Querschnittsschwachungen von bis zu
15% bei Langsspanngliedern und bis zu 20% bei Zugstrebenspanngliedern festgestellt.
Die gedffneten Hullrohre waren entweder unverpresst oder nur partiell verpresst. GroBere
Querschnittsschwachungen wurden bei den Langsspanngliedern im Bereich von
MuffenstoBen vorgefunden. MuffenstdBe zur Verlangerung von Spanngliedern wurden in
einem Langsabstand von ca. 20 m angeordnet. Durch den unzureichenden Verbund
zwischen den glatten Spannstahlen und dem teilweise fehlenden Einpressmortel wirken
sich lokale Schwachstellen nicht nur lokal aus. Ein Spanngliedbruch fihrt bei fehlendem
Verbund zum Ausfall des Spannglieds Uber die gesamte Lange. An freigelegten
Spanngliedern wurden vom IB SchieBl Dehnmessstreifen angeordnet. GemaB den bisher
vorliegenden Ergebnissen, treten unter Verkehrslasten an diesen Spanngliedern nur
geringe Dehnungs- und somit geringe Spannungsanderungen auf. Dies kann darauf
hindeuten, dass die Spannglieder Uber eine groBere Lange tatsachlich wie ,Spannglieder
ohne Verbund” wirken.

Die Untersuchungen zum Korrosionszustand sind noch nicht abgeschlossen. Erganzende
Untersuchungen werden ausgehend von der Briickenoberseite an oberflachennahen
Spanngliedern und in Feldmitte an Stegspanngliedern durchgefihrt. Bei
Bauwerksuntersuchungen wurden im Jahr 1990 erhohte Chloridkonzentrationen im
Bereich von Zulagespanngliedern im mittleren Feldbereich und korrosionsbedingte
Spannstabquerschnittsschwachungen festgestellt. Da die Chloride nicht aus dem Beton
entfernt werden konnten, ist nicht auszuschlieBen, dass es unter der 1990 aufgebrachten
Spritzbetonbeschichtung zu weiteren korrosionsbedingten Schadigungen kam.



| Untersuchungsstelle

.Spannglieder ohne Verbund” wirken im Grenzzustand der Tragfahigkeit anders als
»Spannglieder mit Verbund”. Zur Erlauterung dienen die Spannungs-Dehnungs-Linien, die
1982 durch Zugversuche an Spannstahlproben aus der Ganstorbrtcke ermittelt wurden
(siehe unten). Im elastischen Bereich mit geradlinigem Anstieg der Spannungs-
Dehnungslinie verlangert sich ein 10m langer Spannstab bei einem Spannungszuwachs
von 200 MPa um ca. 1 cm, ein 100m langer Stab um 10 cm. Im plastischen Bereich ist der
gleiche Spannungszuwachs mit wesentlich groBeren Verformungen verbunden. Fazit: Bei
langen, verbundlosen Langsspanngliedern sind nennenswerte Spannungszuwachse im
Grenzzustand der Tragfahigkeit mit sichtbaren Durchbiegungen verbunden. Bei den
aktuellen Berechnungen wurde berucksichtigt, dass Spannungszuwachse bei
Langsspanngliedern im Grenzzustand der Tragfahigkeit nur in begrenztem Mal3e
ansetzbar sind.
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Zusammenfassung der Defizite

Zugstreben

Untersuchungsstelle

Querschnittsverluste durch Korrosion

50 % bei Betonstahl

20% bei Spannglieder
Hdillrohre unverpresst bzw. partiell verpresst.
Schwachstellen wirken sich auf das gesamte Bauwerk aus.

Langstrager

Untersuchungsstelle

Querschnittsverluste durch Korrosion

15% bei Spannglieder
Hdllrohre unverpresst bzw. partiell verpresst.
Schwachstellen wirken sich auf das gesamte Bauwerk aus.



9.

10.

11.
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Aktuelle angepasste Grundlagen fiir die Berechnung

In den aktuellen Berechnungsmodellen wurden, infolge der Untersuchungen,
nachfolgende Anpassungen vorgenommen.
Geometrie entsprechend dem Ist-Zustand
Anpassung der Ausbaulasten.
Anpassung der Wichte des bewerten Betons (Eigengewicht)
Einbeziehung der Ergebnisse der Betonfestigkeitsprifungen
Dauerankerspannkrafte gemal Spannkraftprifung
Dehnungsmessungen an Langsspanngliedern
Verkehrszahlung
Dokumente zu friheren Bauwerksuntersuchungen.

Die Berechnungsansatze werden am 20.7.2018 mit der Obersten Baubehdrde der beiden
Lander abgestimmt. Es ist darauf hinzuweisen, dass die Standsicherheit
(Biegetragfahigkeit) unter Bertcksichtigung der reduzierten Verkehrslast (Teilsperrung)
aufgrund der vorgefundenen Schadigungen nur Uber Stufe-4 bzw. Stufe-3-Methoden
nachweisbar ist.

Aktuelle Stand der Berechnungen

Annahmen: - Querschnittsschwéichung Léngsspannglieder 15% (jeweils Uber die gesamte
Spanngliedldnge)

Querschnittsschwéchung: Zugstrebenspannglieder 20%; Betonstahl 50%
Reduzierter Teilsicherheitsbeiwert flr Konstruktionseigengewicht 1,20 statt 1,35

Zwangsbeanspruchungen aus Temperatur und Setzungen nicht angesetzt
(Plausibilisierung mit Hilfe von ,physikalisch nichtlinearen Berechnungen®)

Begrenzung des Spannungszuwachses der ,verbundlosen® Spannglieder

Ergebnis:

GZT Biegetragfahigkeitsnachweis nur unter Beriicksichtigung von verkehrlichen
Kompensationsmaflnahmen eingehalten = Teilsperrung seit dem 28.06.2018

Weitere MaBnahmen

In den nachsten Wochen werden weitere Untersuchungen am Bauwerk vorgenommen:

- Fortsetzung der Dehnungsmessungen in Verbindung mit der Verkehrszahlung
- Fortsetzung und Auswertung von Untersuchungen zum Korrosionszustand
- Belastungsversuch (wie bei Adenauerbrtcke)

Nach Vorliegen der entsprechenden Ergebnisse wird in Abstimmung mit der Obersten
Baubehorde Uber die erforderlichen Schritte zum weiteren Betrieb der Bricke (z.B.
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Monitoringanlage) beraten. Es ist nach derzeitigem Stand damit zu rechnen, dass bei
Aufrechterhaltung der verkehrlichen KompensationsmaBnahmen die Briicke bis auf
weiteres im Betrieb gehalten werden kann. In diesem Zusammenhang wird auch die
voraussichtliche Restnutzungsdauer der Bricke ermittelt. Die Verwaltung plant einen
Bericht Uber den aktuellen Stand der Untersuchungen in der Sitzung nach der
Sommerpause.

Da eine Aufhebung der Teilsperrung voraussichtlich auf absehbare Zeit nicht moglich ist,
werden sowohl in Ulm wie auch in Neu-Ulm MaBnahmen geprift, wie die
Verkehrsfihrung sowie die Leistungsfahigkeit an den einmindenden Kreuzungspunkten
weiter optimiert werden kann. Darlber hinaus wird geprUft, inwieweit eine Sanierung des
Bauwerks moglich und technisch wie wirtschaftlich sinnvoll ist. Die Verwaltung wird hierzu
entsprechende UberplanmaBige Mittel in 2018 umschichten sowie Mittel fir den Haushalt
2019 anmelden.
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