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Sachbearbeitung  KOST2020 - Koordinierungsstelle 2020

Datum 18.03.2021

Geschaftszeichen  KOST - FG

Beschlussorgan Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau  Sitzung am 04.05.2021  TOP

und Umwelt
Behandlung offentlich GD 117/21
Betreff: Sanierung Bauwerke B 10

- Sachstandsbericht zur WallstraBenbricke und Brlcke Uber das Blaubeurer-Tor
- Beschluss weiterer MaBnahmen -

Anlagen: Kostenberechnung (Anlage 1)
Antrag:
1. Der Sachstandsbericht zur WallstraBenbrlcke und der Briicke Uber das Blaubeurer-Tor wird

zur Kenntnis genommen.

2. Der verkehrlichen Kompensation durch die Veranderung der Markierung der
Brickenbauwerke mit voraussichtlichen Kosten in Hohe von 60.000 € wird zugestimmt. Die
Deckung der Kosten erfolgt aus den laufenden Mitteln des Brickenunterhalts (Kostenstelle
750611) im Ergebnishaushalt 2021.

3. Der Verstarkung des westlichen Zufahrtsastes der WallstraBenbricke mit einem
Gesamtaufwand in Hohe von 450.000 € wird zugestimmt.

4.  Der Verstarkung des 6stlichen Abfahrtsastes der WallstraBenbriicke mit einem
Gesamtaufwand in Hohe von 50.000 € wird zugestimmt.

5.  Die Finanzierung beider VerstarkungsmaBnahmen erfolgt Gber Projekt 7.54100059
"WallstraBenbrlcke - Blaubeurer-Tor-Brlicke". Hier stehen im Haushalt 2021 insgesamt
600.000 € zur Verfligung.

6.  Die jahrlichen Folgekosten von 33.548 € und der statistischen Lebenszykluskosten von
670.950 € werden zur Kenntnis genommen.

7. Die Verwaltung wird mit der Konzeption einer Verkehrslenkungsanlage zur Gewahrleistung
der Verkehrssicherheit bis zum Ersatzneubau inkl. der finanziellen Auswirkungen beauftragt.

Zur Mitzeichnung an: Bearbeitungsvermerke Geschaftsstelle des
Gemeinderats:
BM 1, BM 3, C 3, OB, VGV, ZSD/HF Eingang OB/G

Versand an GR

Niederschrift §

Anlage Nr.
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8.  Die Verwaltung wird mit der Erstellung eines detaillierten Sanierungs- und

Ersatzneubaukonzeptes mit Blick auf die Landesgartenschau 2030 inkl. der finanziellen und
personellen Auswirkungen bzw. Erfordernisse beauftragt.

Harald Walter



Sachdarstellung:

Zusammenfassende Darstellung der finanziellen Auswirkungen

Finanzielle Auswirkungen: ja
Auswirkungen auf den Stellenplan: nein
MITTELBEDARF
WallstraRenbricke - Blaubeurer - Tor-Briicke - Verstarkung westl. Abfahrts- und 6stl. Zufahrtsast
INVESTITIONEN / FINANZPLANUNG ERGEBNISHAUSHALT [einmalig / laufend]
(Mehrjahresbetrachtung)

PRC: 5410-750
Projekt / Investitionsauftrag:
Einzahlungen € Ordentliche Ertrage €
Auszahlungen westl. 450.000 € Ordentlicher Aufwand 27.500 €
Auszahlungen Ostl. 50.000 € davon Abschreibungen 25.000 €

Kalkulatorische Zinsen (netto) 6.048 €
Saldo aus Investitionstatigkeit 500.000 € Nettoressourcenbedarf 33.548 €

MITTELBEREITSTELLUNG

1. Finanzhaushalt 2021 2021
Auszahlungen (Bedarf): 500.000 € innerhalb Fach-/Bereichsbudget bei

PRC 5410-750 27.500 €
Verfligbar: 600.000 €
Ggf. Mehrbedarf 100.000 € fremdes Fach-/Bereichsbudget bei:

PRC €
Deckung Mehrbedarf bei
PRC
PS-Projekt 7 € Mittelbedarf aus Allg. Finanzmitteln 6.048 €
bzw. Investitionsauftrag 7 €
2. Finanzplanung 2022 ff ERGEBNISHAUSHALT einmalig

Kostenstelle 750611

Ordentliche Ertrage 0€
Auszahlungen (Bedarf): € Ordentlicher Aufwand 60.000 €
i.R. Finanzplanung .... davon Abschreibungen 0€
veranschlagte Auszahlungen 34.950.000 €
Mehrbedarf Auszahlungen Uber Kalkulatorische Zinsen (netto) 0€
Finanzplanung hinaus €
Deckung erfolgt i.R. Fortschreibung Finanzplanung | Nettoressourcenbedarf 60.000 €
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1. Beschliisse, Berichte und Antrdage aus dem Gemeinderat

1.1. Beschliisse und Berichte

e 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 Briickenbauwerke 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.

e Am 01.10.2019 wurde vom Gemeinderat (GD 224/19) der Brlckenzustandsbericht
2019 zur Kenntnis genommen. Im Rahmen des Berichts wurde auf Bauwerke mit
erhohtem und dringendem Handlungsbedarf eingegangen.

e Fachbereichsausschuss Stadtentwicklung, Bau und Umwelt am 10.12.2019, GD
466/19 Landesgartenschau 2030, Glacissteg
- Bericht und Grundsatzbeschluss -

1.2. Antrage

Unerledigte Antrage aus dem Gemeinderat liegen nicht vor.

2. Informationen zu den Briickenbauwerken
2.1. Allgemeines zu den Bauwerken

Die beiden Brlckenbauwerke wurden im Zuge der Ortsdurchfahrt der B10 Ende der 60er Jahren als
mehrfeldrige, materialoptimierte Spannbetonbricken erbaut. Beide Bauwerke bestehen aus einem
ostlichen (Fahrtrichtung Norden) und einem westlichen (Fahrtrichtung Stden) Teilbauwerk. Des
Weiteren grenzen die beiden Bricken unmittelbar aneinander und sind nur durch eine
Ubergangskonstruktion getrennt. Die nachfolgende Grafik zeigt die Lage der Bauwerke im
Stadtgebiet. Links, auf der nordlichen Seite befindet, sich die WallstraBenbricke und auf der
rechten, stdlichen Seite die Bruicke tber das Blaubeurer Tor.
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Abb. Ubersicht WallstraBenbriicke und Briicke tber das Blaubeurer-Tor

Die zusammen 16711 m2 Brickenflache der beiden Bauwerke entsprechen 17% der gesamten
Brlckenflache in stadtischer Baulast. Die Baulast der WallstraBenbrtcke lag bis 1978 bei der
Bundesrepublik Deutschland und wurde dann an die Stadt Ulm tbergeben.



2.2. Bauverfahren der Briicken

Fast 70 % der Brlckenflache an Bundesfernstral3en sind als Spannbetonkonstruktionen errichtet.
Durch die Kreativitat der Ingenieure entstand ab Anfang der 1930er Jahre eine im Bereich der
Bautechnik beispiellose Erfolgsgeschichte. Nach dem Krieg wurde der Spannbeton zur Industriereife
weiterentwickelt. Dies ermdglichte, wie kein anderer Baustoff, schlanke und anmutige
Konstruktionen. Wie bei allen Entwicklungsprozessen war auch in den Anfangen des
Spannbetonbaus eine Erfahrungssammlung zur schrittweisen Weiterentwicklung und Verbesserung
der Bauweise notwendig. Durch gezielte Ursachenforschung, regelmaBige Bauwerksprifungen und
die gleichzeitige Anpassung der technischen Regelwerke an die Erfahrungen konnten die bei den
frihen Bauwerken erkannten Schwachstellen weitgehend ausgeraumt werden. Die Regelwerke
wurden standig an die neuesten Erkenntnisse angepasst.

Spannbeton unterscheidet sich von sonstigem Stahlbeton durch eine planmaBige Vorspannung der
Stahleinlagen, der sogenannten Spannglieder. Diese Spannglieder werden an einer Seite des
Bauteils verankert und nach dem Erharten des Betons mit Hilfe einer Hydraulik-Vorrichtung
angespannt. Das Bauteil wird dadurch gleichsam von innen her zusammengezogen und unter
enormen Druck gesetzt. Die dadurch entstehende Druckspannung kompensiert die in dem
Bauwerk arbeitenden Zugkrafte. So verhilft die Kombination von Beton und Stahl den Bauteilen-
Brlicken zu einer groBeren Tragfahigkeit und einer besseren Ausnutzung der eingesetzten
Baustoffe.

2.3. Problempunkte bei Spannbetonbriicken

2.3.1.  Bauliche Defizite
Auf den Baustellen wurde in den ersten Jahrzehnten der Anwendung der Bauweise haufig
nicht sorgfaltig genug gearbeitet. Dies ist vor allem bei maBgebenden Bauphasen wie bei
dem Verlegen, dem Spannen und beim Verpressen der Spannglieder auBerst folgenreich.
So wurden und konnten nicht alle Hillrohre mit Spezialmortel verpresst werden, um den
empfindlichen und fur die Festigkeit der Konstruktion maBgeblichen Stahl vor Feuchtigkeit
und Korrosion zu schiitzen. Ein weiteres Problem stellt der fehlende Verbund zwischen
dem Spannstahl und dem Beton dar, da bei einem Versagen das Spannglied auf der
kompletten Lange versagt.

2.3.2.  Statische Defizite
Bei nahezu allen Spannbeton-Briicken wurden die witterungsbedingten Wechsel zwischen
Warme und Kalte in der Berechnung berticksichtigt, nicht aber die erheblichen
Temperaturunterschiede zwischen der Ober- und Unterseite des Bauwerks: Dabei
entstehen enorme Spannungen, welche erst in den 1980er Jahren Einfluss in die
Berechnung gefunden haben. Hinzu kommt der Umstand, dass einige SchnittgroBen /
Eigenspannungen nicht ausreichend bertcksichtigt wurden.

2.3.3.  Konstruktive Defizite
Ein geringer Anteil an sog. "schlaffer Bewehrung". Erst seit Ende der 1960 er Jahren wird
eine Mindestbewehrung und seit Anfang der 1980er Jahren eine erhohte
Mindestbewehrung in den Normen vorgeschrieben. Im Ergebnis sind bei den Bauwerken
der 60er und 70er Jahre nicht selten ausgepragte Rissbildungen im Beton mit unzulassig
breiten Einzelrissen anzutreffen. Der heute als zulassig angesehene Grenzwert der
Rissbreite von 0,2 mm wird dabei teilweise deutlich Uberschritten. Die Risse haben infolge
der damit verbundenen Korrosions- und Ermtdungsgefahr fir den Beton- und Spannstahl
eine besondere Bedeutung. Ein weiteres Problem stellt die extreme Schlankheit und die
damit verbundene Materialoptimierung der frihen Bauwerke dar. Das Bauwerk besitzt in
diesem Fall nahezu keine statischen Reserven.



2.3.4.

2.3.5.

2.3.6.

2.3.7.

2.3.8.

Koppelfugenproblematik

Beim Bau von groBBen Spannbetonbriicken werden einzelne Briickenabschnitte betoniert
und die Spannglieder mittels Koppelgliedern an den Fugen der einzelnen Abschnitte
miteinander verbunden. Die Fugen zwischen diesen Abschnitten werden daher auch
Koppelfugen genannt. Diese Fugen sind zumeist eine der Schwachstellen bei
Spannbetonbricken. Die Koppelglieder liegen haufig nah beieinander und der Beton ist
daher in diesem Bereich meist hoch belastet. Bei alteren Bauwerken wurden bis zu 100%
der Spannglieder an der Koppelfuge gestoBen, bei neueren Bauwerken kommen zur
Vermeidung dieser Schwachstellen durchlaufende Spannglieder zum Einsatz.

Lasten

Bei der Einfihrung der DIN 1072, Lastannahmen fur StraBen- und Wegbrticken, im Jahr
1952 wurde mit groBer Weitsicht das 60 t Schwerlastfahrzeug als Bemessungsfahrzeug
eingefhrt. Bei der Brickenklasse 60 stand ein 60 t Schwerlastfahrzeug auf der Bricke
und die restliche Brlickenflache wurde mit einer gleichmaBigen Flachenlast zur
Berlicksichtigung der sonstigen Fahrzeuge beaufschlagt. Aufgrund der Zunahme des
schweren Guterverkehrs wurde 1985 die Brickenklasse 60/30 (zwei Schwerlastfahrzeuge
60 t + 30 t. auf der Brlicke) eingefiihrt, im Jahr 2003 wurde das Lastmodel 1 (LM 1) mit
weiteren Schwerlastfahrzeugen und einer erhéhten Flachenlast eingefuhrt. Seit 2012
muUssen neue Brlickenbauwerke mit dem modifizierten Lastmodel (LMM) gerechnet

werden.
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Abb. Entwicklung Briickenklassen (Quelle Nds. Landesbehérde fiir StraBenbau und Verkehr)

Steigerung der Verkehrsbelastung

Die Verkehrsleistung (Pkw, Kombi, Kraftrad, Moped), stieg von 30,7 Milliarden Personen-
Kilometer im Jahre 1950 auf 628,2 Milliarden Personen-Kilometer im Jahre 1993, also auf
das Zwanzigfache. Die im Verkehrsbericht 2000 des Bundes ausgewiesene Entwicklung
des StraBenguterverkehrs wurde bereits nach weniger als der Halfte des
Prognosezeitraums erreicht. Neuere Untersuchungen sagen Steigerungen in der
Transportleistung auf den StraBBen von 84 % bis 2025 und mehr als eine Verdoppelung bis
2050 voraus. Des Weiteren ist eine Uberproportionale Zunahme von Antragen des
genehmigungspflichtigen Schwerverkehrs zu beobachten. Vor allem die alteren
Brickenbauwerke wurden nicht auf diese Verkehrsmengen und Lasten ausgelegt.

Tausalz

Das auch auf Briicken groBzligig gestreute Tausalz drang durch den Beton bis zu den
Spannkabeln und Stahlbewehrungen durch und fihrte dort zu Korrosion. Die
Betondeckung von Bewehrungen wurde im Laufe der Zeit immer wieder erhoht, des
Weiteren werden heute gefahrdete Betonteile mit entsprechenden Beschichtungen
geschutzt.

Durchfeuchtung

Durchfeuchtungen des Bauwerks infolge unzureichender bzw. defekter Abdichtung des
Bauwerks. Eine weitere Ursache konnen Mangel am Entwasserungssystem der Briicke
sein. Im Zuge der Durchfeuchtung dringen Wasser und Salze in das Bauwerk ein und
fUhren zu Korrosion und Frostschaden.
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Bauwerkspriifung und Nachrechnung

Bauwerksprifung

Eine regelmaBige Kontrolle des Bauwerkszustandes soll sicherstellen, dass Mangel und
Schaden rechtzeitig erkannt werden und entsprechende MaBnahmen eingeleitet werden
kénnen. Dartber hinaus sind flr die dauerhafte Erhaltung der Bauwerke wiederkehrende
Informationen zur Schadensentwicklung unerlasslich, um die ErhaltungsmaBnahmen und
die daflr erforderlichen finanziellen Mittel fir Instandsetzungen einplanen zu kénnen.
Grundlage flr die Bauwerkspriifung ist die DIN 1076. Diese regelt die Prifung und
Uberwachung von Ingenieurbauwerken im Zuge von StraBen und Wegen hinsichtlich ihrer
Standsicherheit, Verkehrssicherheit und Dauerhaftigkeit. Auf Basis der drei
Bewertungskriterien werden in den Prifberichten Zustandsnoten gebildet.

Nachrechnung

Der erhebliche, andauernde Zuwachs des StraBenguterverkehrs stellt fir altere Bricken
eine Nutzungsanderung dar, daher ist zu prifen ob die Briicke den heutigen und
zukunftigen Anforderungen noch entspricht. Seit Mai 2011 kann diese Prifung unter
Zugrundelegung der vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
veroffentlichten Nachrechnungsrichtlinie (NR-Ril) erfolgen. Gemal3 BASt (Bundesanstalt fur
StraBenwesen) sind Briicken mit den nachfolgenden Kriterien bei einer Nachrechnung zu
priorisieren.

Spannbetonbricken, die vor 1985 gebaut wurden
Mehrfeldbauwerke mit Stutzweiten > 30 m.
Bricken mit Zustandsnote > 3

Bricken mit Koppelfugen

Spannbetonbricken, die spannungsrisskorrosionsempfindlichen Spannstahl
enthalten

Das mehrstufige Verfahren der Nachrechnung beginnt in der ersten Stufe mit far
Neubauten tblichen Rechenmodellen und Nachweisfiihrungen. Gelingt der Nachweis in
der ersten Stufe nicht, ermoglicht die Richtlinie durch Anpassung der Rechenmodelle bis
hin zum Einsatz wissenschaftlicher Erkenntnisse (in der letzten vierten Stufe)
Tragfahigkeitsnachweise flr eine vortibergehende Nutzung bis zu einem Ersatzneubau zu
fdhren. Die Anpassungen der Rechenmodelle erfolgen durch direkt am Bauwerk ermittelte
Materialkennwerte, Schaden, Lasten sowie entsprechend umgesetzte verkehrliche
KompensationsmalBnahmen.
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Abb. Darstellung der Nachweisflihrung gemaB Nachrechnungsrichtlinie

Die Ermittlung der Materialkennwerte und Schadensszenarien erfolgt im Rahmen von
Bauwerksuntersuchungen. Bei diesen werden an verschiedenen kritischen Stellen das
Bauwerk geoffnet, Materialproben entnommen, die Materialeigenschaften ermittelt sowie
der Zustand und die Schadigung bewertet.

Bei der Nachrechnung wird die Restnutzungsdauer der Brucke ermittelt, also der Zeitraum,
in welchem die Brlcke sicher betrieben werden kann. Als Folge einer Nachrechnung
kdnnen sich MaBnahmen wie z.B. eine verkehrliche Kompensation (Lastbeschrankungen,
Lkw-Uberholverbot), bauliche MaBnahmen zur Verstarkung (externe Vorspannung) oder
die Notwendigkeit eines Ersatzneubaues ergeben.

2.4.3. Bewertung Nachrechnung und Bauwerksprifung

Bei der Bauwerksprifung wird im Wesentlichen der auBere, optische Erhaltungszustand
der Briickenbauwerke erfasst. Die Bauwerksprifung lasst aber nur bedingt einen
Ruckschluss auf die tatsachliche Tragfahigkeit und Dauerhaftigkeit des Bauwerkes zu. Die
tatsachliche Tragfahigkeit kann nur durch eine Nachrechnung ermittelt werden. Durch das
Ubereinanderlagern von Brickenpriifung und Nachrechnung kann eine genaue
Bewertung eines Bauwerkes unter Berlcksichtigung von duB3eren und inneren Zustanden

getroffen werden.

3. Zustand der Briickenbauwerke

3.1. Briicke Uiber das Blaubeurer Tor (BBT)

Das Brlckenbauwerk wurde im Zuge der Ortsdurchfahrt der B10 von 1967 bis 1969 erbaut. Es
handelt sich um ein Hohlkorperplatte / Balken Spannbetonbauwerk aus zwei
nebeneinanderliegenden Bauteilen (fUr die beiden Fahrtrichtungen) mit jeweils 10 Feldern mit
Spannweiten zwischen 25-42 m. Die Brlicke wurde in der Bruckenklasse 60, nach der damals
gultigen DIN 1072 berechnet.
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Abb. Seitenansicht und Untersicht der Briicke iber das Blaubeurer-Tor

Die Brlicke hat eine Gesamtlange von 320,80 m, eine Fahrbahnbreite zwischen den
Schrammborden von 2 x 7,50 m, eine Gesamtbreite von 19,10 m und eine durchgehende
Konstruktionshdhe von 1,45 m. Die Briicke ist mit ca. 6.127 m2 und mehr als 51.000 Uberfahrten
taglich eine der systemrelevanten Brlicken im Stadtgebiet und besitzt eine groBe Bedeutung fir
den Uberortlichen Verkehr.

Abb. Regelquerschnitt mit Darstellung der Hohlk&rper der Briicke Gber das Blaubeurer-Tor

Bei den letzten Bauwerksprifungen (2010/2018) wurde das Bauwerk mit der Zustandsnote 3,5
bewertet. Seit 2015 werden umfangreiche Bauwerksuntersuchungen und Nachrechnungen gemaR
Nachrechnungsrichtlinie (NaRiLi) durchgefihrt, um den Sanierungsaufwand und dessen
Wirtschaftlichkeit abschatzen zu kénnen. Derzeit kann fur das Brickenbauwerk nur unter
Anwendung der Nachrechnungsstufe 4 mit verkehrlichen Einschrankungen ein Nachweis erbracht
werden. Zur Verifizierung der Nachweise wurde an einer kritischen Koppelfuge (Achse G) ein
Monitoringsystem installiert.

Die wesentlichen Probleme des Bauwerks sind:
e Korrosion, infolge Salzeintrag
e Betonabplatzungen
e Risse im Auflagerbereich
e Lager (Restnutzungsdauer)
e Statische Defizite in Bezug auf Querkraft + Torsion sowie Ermidung

Nach derzeitigem Untersuchungsstand konnen fir das Bauwerk folgende Aussagen getroffen
werden:
e Verkehrliche Einschrankungen (Spuranpassungen) zur Reduzierung der Lasteinwirkung sind
erforderlich
e Eine Mindestsanierung ist zeitnah erforderlich
e Die max. Lebensdauer aufgrund der Konstruktion und der Materialeigenschaften der Briicke
ist < 20 Jahre
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3.2. WallstraBenbriicke

Das Brlickenbauwerk wurde 1967-1969 im Zuge der Ortsdurchfahrt der B10 erbaut. Es handelt sich
um ein Hohlkasten Spannbetonbauwerk aus zwei Bauteilen mit 8 bzw. 10 Feldern mit Spannweiten

von 29 bis 51 m. Die Brlcke wurde in Brlickenklasse 60, nach der damals gultigen DIN 1072
berechnet.

) iy i !
Abb. Ubersicht der WallstraBenbriicke

Die Bricke hat eine Gesamtlange von 392.00 m, mit variabler Fahrbahnbreite zwischen 7,50 m und
11,25 m zwischen den Schrammborden, die seitlichen Geh- und Radwege haben Breiten von 2,55
m bzw. von 4,00 m. Die Konstruktionshohe der Briicke betragt 2,06 m. Die Bricke ist mit 10.905

m? und mehr als 63.000 Uberfahrten taglich eine der systemrelevanten Briicken im Stadtgebiet und
besitzt eine groBe Bedeutung fur den Uberortlichen Verkehr.
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Abb. Darstellung der verschiedenen Querschnitte der WallstraBenbiicke
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Bei den letzten Bauwerksprifungen (2010/2018) wurde das Bauwerk mit der Zustandsnote 3,5
bewertet. Seit 2015 werden umfangreiche Bauwerksuntersuchungen und Nachrechnungen gemal3
Nachrechnungsrichtlinie (NaRiLi) durchgefihrt, um den Sanierungsaufwand und dessen
Wirtschaftlichkeit abschatzen zu kénnen. Derzeit kann fur das Brickenbauwerk nur unter
Anwendung der Nachrechnungsstufe 4 mit verkehrlichen Einschrankungen ein Nachweis erbracht
werden. Zur Uberwachung der Koppelfuge an dem westlichen Zufahrtsast wurde ein
Monitoringsystem installiert.

Die wesentlichen Probleme des Bauwerks sind:
e Korrosion, infolge Salzeintrag
e Betonabplatzungen

Lager (Restnutzungsdauer)

Nicht verpresste oder nur teilweise verpresste Spannglieder

Risse in Koppelfugen

e Statische Defizite in Bezug auf Querkraft + Torsion, Biegung mit Langskraft sowie
ErmUdung

e Statische Defizite in der Koppelfuge der westlichen Zufahrtsrampe in Bezug auf Biegung mit
Langskraft sowie fir den Nachweis der Betriebsfestigkeit.

e Vorhandenen Schaden und die Schadensprognose 2030

Nach derzeitigem Untersuchungsstand konnen fir das Bauwerk folgende Aussagen getroffen
werden:
* Eine Verstarkung der westlichen Zufahrtsrampe ist umgehend erforderlich
® Eine Verstarkung der ostlichen Abfahrtsrampe wird umgehend empfohlen.
e Verkehrliche Einschrankungen (Spuranpassungen) zur Reduzierung der Lasteinwirkung sind
erforderlich
e Eine Mindestsanierung ist zeitnah erforderlich
e Die max. Lebensdauer aufgrund der Konstruktion und der Materialeigenschaften der
westlichen Brlcke ist < 15 Jahre
e Die max. Lebensdauer aufgrund der Konstruktion und der Materialeigenschaften der
Ostlichen Briicke ist < 20 Jahre
e Zusatzliche Untersuchungen und Nachweise fir den Nachweis der Standfestigkeit sind
erforderlich

3.3. Voraussetzungen fiir den weiteren Betrieb der Briickenbauwerke

Ende Dezember wurde vom IB KBKE Handlungsempfehlungen auf Basis der aktuellsten
Erkenntnisse der Nachrechnung und Bauwerksuntersuchungen flr den sicheren Betrieb der Briicke
Uber einen mittelfristigen Zeitraum bis Ende der max. Lebensdauer ausgesprochen. Die
Empfehlungen sind mit dem Prifingenieur abgestimmt. Die wesentlichen Punkte der Empfehlung
sind:

e Prifung und ggf. Instandsetzung der Entwasserungseinrichtungen

e Ermittlung des tatsachlichen Gewichtes des Bauwerkes zur Reduzierung des
Teilsicherheitsbeiwertes

e Uberprifung des Schadigungszustandes von Spanngliedern im Stegbereich in hoch
ausgenutzten Bereichen.

e Inspektion des Hohlkastens im Bahnbereich

e Verstarkung der nordwestlichen Rampe

e Instandsetzung der Abdichtung auf der Fahrbahnplatte

e Verkehrseinschrankungen (LKW-Fahrverbotes auf dem jeweils linken Fahrstreifen)
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3.4. Stand der geforderten Untersuchungen

Die in der Handlungsempfehlung geforderten Untersuchungen zum Zustand der Entwasserung,
sowie zum Schadigungszustandes der Spannglieder im Stegbereich sind in der Umsetzung bzw.
wurden zwischenzeitlich bereits umgesetzt. Die Ermittlung des Eigengewichts wird bis Mitte Mai
abgeschlossen sein. Ziel ist der Abschluss der Untersuchungen bis Mitte Juni 2021.

Untersuchungen Untersuchungen
Tail 1 Teil 2
|Dickenmessungen) Dickenmessungen Bahnbereich]
1
30-Laserscan Teil 1 30-Laserscan Teil 2
[Hohlicaaben vorn innen| [ ALk Bt U WaitplEtt]

Abb. Zeitplan der noch ausstehenden Untersuchungen

4, Erforderliche MaBnahmen

4.1. Verstarkung des westlichen Zufahrtsastes der WallstraBenbriicke (MaBnahme
oberster Prioritat)

Im Bereich der Koppelfuge des westlichen Zufahrtsastes wurde gravierende statische Defizit
ermittelt. Als SofortmaBBnahme wurde 2020 bereits der westliche Zufahrtsast auf eine Spur
reduziert und der kritische Bereich mit einer Monitoringanlage zur Bewertung des
Schadigungsfortschrittes versehen.

&y 1! Rechnerisches Defizit; Nachweis Betricbsfestigheit

_::/ [Koppakfuge bai Achea K)
Lo

.. Rechnerische Defizite — u.a.:
B - . 4 "
» _._a(_" . ____,f’ Machweis GZT Biegung mil LAngSkran
N g Machweis Betriebsfestigheit
N

Abb. Grundrissdarstellung der westlichen Zufahrtsrampe mit Kennzeichnung der kritischen Bereiche

Im Zuge der derzeitigen Untersuchungen wird die Umsetzbarkeit einer externen Verstarkung
geprUft und geplant. Da der Zufahrtsast fir das Tragsystem des Bauwerkes erforderlich ist, kann
dieser nicht zurlickgebaut und durch einen Ersatzneubau ersetzt werden. In der nachfolgenden
Grafik ist die geplante externe Verstarkung schematisch dargestellt.
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Abb. Darstellung der externen Verstarkung der westlichen Zufahrtsrampe

Die Umsetzung der MaBBnahme betragt ca. 2 Monate. In dieser Zeit kann es zu Einschrankungen fir
den motorisierten Verkehr kommen. Wahrend des Betonierens und beim Einbau der externen
Spannglieder wird ein Schwerverkehr (Fahrzeuge tber 3,5 t) auf dem Zufahrtsast nicht moglich
sein. FUr FuBganger und Radfahrer wird es infolge der erforderlichen GerUste und Gerate zu
Einschrankungen bei der Umsetzung kommen.

Die Kostenschatzung fir die Verstarkung liegen bei ca. 450.000 €. Ziel ist eine Umsetzung bis Ende
2021.

Diese MaBnahme ist, unabhangig vom weiteren Vorgehen an den Bauwerken, unumganglich.

4.2. Verkehrliche Einschrankungen (MaBBnahme oberster Prioritat)

In Abstimmung mit dem Prifingenieur ist eine verkehrliche Kompensation zum Erbringen der
erforderlichen Nachweise in BK 60 unumganglich. Ziel ist es, extreme Lastfalle, wie z.B. LKW-
Uberholvorgange zu vermeiden.

Grundlage fur die Festlegung der verkehrlichen KompensationsmalBnahme ist die Tabelle A1-2 der
Nachrechnungsrichtlinie.

Tabelle A1-2 Verkehriiche KompensationsmaBnahmen i Zellasinveau LM #r Bricken mi
getrennten Uberbauten filr die Richtungsfahrbahnen, Einzelstitzweiten rwischen

35 bis 200 m
1 | 2
Einzelstitzweite swischen 35 bis 200 m
1 DTV-5V < 2.000 BKBD + A5+ OV + SV | BKENI0 + A1S
2 DTV-5Y = 2.000 BKEO + A2S - OV + SV | BHB0/30 + A15 + 0V + SV

* AZ5 LKW-Mindestabstand von 25 m zum vorausfahrenden Fahrzeug im Stau
(Abstandsgebol), Zeichen 273 + Zusatzschild LKW im Stau®, §41 SIVO;

o OV LKW-Uberholverbot (Kentrolle durch Verkehrsbeh@rden solite vereinbart
werden), Zeichen 277, §41 S1IVO,

* SV Kein genehmigungspflichtiger Schwerverkehr mit Davereriaubnis,
Abb. Darstellung Nachrechnungsrichtlinie Tabelle A1-2

Die im Anhang dargestellte schematische Fahrstreifenaufteilung wirde dazu fihren, dass die far
eine ,BK60"”-Berechnungen getroffenen Annahmen

e keine HauptspurUberlast auf dem jeweils linken Fahrstreifen der Hauptfahrbahn
.reduzierte” Verkehrsflachenlasten im Bereich der Mittelkappen

vertretbar sind.



Bestand Neu

Abb. Darstellung der Anderung der Fahrspuren

Eine Umsetzung dieser MaBBnahme ist zeitnah vorgesehen. und ist flr den weiteren Betrieb der
Bauwerke unumganglich.

Die Kosten fur die Anpassung der Markierung inkl. der entsprechenden Beschilderung werden auf
60.000 € geschatzt.

Ziel ist eine Umsetzung bis Ende Mai 2021.

4.3. Verstarkung des ostlichen Abfahrtsastes der WallstraBenbriicke (MaBnahme
mittlerer Prioritat)

Im Zuge der Nachrechnung wurden im Bereich des Hohlkastens der 6stlichen Abfahrtsrampe
Defizite bei den Nachweisen von Biegung mit Langskraft festgestellt. Bei einer anschlieBenden
Begehung im Zuge der Bauwerksuntersuchungen wurden entsprechende Risse festgestellt. Die
Verstarkung kann durch einen Einbau von einer auBenliegenden Querbewehrung erfolgen. Nach
Abschluss der Untersuchungen wird ein detailliertes Verstarkungskonzept erarbeitet.
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Verstarkung an der Bodenplatte an
der Innen- und Auenseite

Abb. Lage und schematische Darstellung der Verstarkung des Abfahrtsastes

Die Kostenschatzung fir die Verstarkung liegen bei ca. 50.000 €. Ziel ist eine Umsetzung der
Verstarkung bis Ende 2021.

Diese MaBnahme ist, unabhangig vom weiteren Vorgehen an den Bauwerken, unumganglich.

4.4, Zusatzlich empfohlene MaBnahmen zur Gewadhrleistung der Verkehrssicherheit

4.4.1.  Erweiterung der Monitoringanlagen

Nach Vorliegen aller Untersuchungsergebnisse und der Festlegung des weiteren
Vorgehens an den Bauwerken werden entsprechende Monitoringanlagen zur
Gewahrleistung der Betriebs- und Verkehrssicherheit konzipiert.
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4.4.2. Verkehrslenkungsanlage (Weight in Motion)

Mit Einrichtung einer entsprechenden Anlage ist es moglich, das Gewicht von Fahrzeugen
bei der Uberfahrt zu ermitteln. Dadurch kénnen schwere Fahrzeuge mittels dynamischer
Schilder auf die fur das Gewicht geeignete Spur geleitet werden.

Abb. Schema einer Weight in Motion Anlage

5. Weitere Schritte

5.1. Sanierung / Ersatzneubau

Nach Abschluss der Untersuchungen muss Gber das weitere Vorgehen an den Brickenbauwerken
entschieden werden. Eine entsprechende Beschlussvorlage wird in der der zweite Jahreshalfte
vorgelegt. Die nachfolgenden Abschnitte dienen als Vorabinformation zum aktuellen Stand der
Untersuchungen. Ein konkretes Konzept liegt daher noch nicht vor.

Nach derzeitigem Stand ist bei beiden Brickenbauwerken von einer maximalen Restnutzungsdauer
von 20 Jahren auszugehen. Die Bricken haben dann ein Lebensalter von 70 Jahren erreicht.
MaBgebend ist aufgrund der Nachrechnung und der Schadensprognosen der westliche Uberbau
der WallstraBenbrlcke. Aufgrund der spezifischen Material- und Konstruktonseigenschaften wird
auch durch einen ggf. hoheren Sanierungsaufwand keine relevante Verlangerung der Lebensdauer
erreicht werden koénnen.

Bei den SanierungsmaBnahmen, insbesondere aber bei einem Ersatzneubau mussen fur diesen
systemrelevanten StraBenzug die verkehrlichen Auswirkungen friihzeitig beachtet werden. Dies
kann dazu flhren, dass unter Umstanden VorabmaBnahmen an einem anderen Briickenbereich
erforderlich sind, um die aus den MaBnahmen resultierenden Behinderungen fir das
Gesamtverkehrssystem zu reduzieren. Ein weiteres Augenmerk wird auf die moglichen Ausweich-
und Umleitungsstrecken gelegt, diese sollten in der Umsetzungszeit nicht mit MaBnahmen
beaufschlagt sein.

Im Zuge der Planung der Sanierung bzw. des Ersatzneubaus wird ein Verkehrsgutachter zur
Bewertung und Minimierung der Behinderungen hinzugezogen.

5.2. Problematik der Verkehrsfiihrung bei MaBnahmen an den Briickenbauwerken

Da beide Briicken aus jeweils zwei Uberbauten bestehen, die unabhangig voneinander saniert oder
neu errichtet werden konnen, kann jeweils eine Halfte fir den Verkehr aufrechterhalten werden.
Aus statischen Grinden ist eine Uberfahrt von einem Brlickenteil zum anderen jedoch nicht
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maoglich. Da beide Brlicken ohne relevanten Zwischenbereich direkt ineinander Ubergehen, kann -
ohne weitergehende MaBnahmen - im Bereich des Blaubeurer Tores wahrend der einseitigen
Sperrung nicht auf die jeweils andere Seite Ubergewechselt werden.

In den nachfolgenden Grafiken sind beispielhaft die Auswirkungen einer Sperrung des westlichen
Teils der WallstraBenbrlicke dargestellt. Diese Auswirkungen gelten sinngemal auch far die
Sperrungen des ostlichen Teils.

Werden MaBnahmen an diesem Brlickenteil erforderlich, so hat dies gravierende Auswirkungen auf
die Verkehrsabwicklung im Stadtgebiet. Bei einer Sperrung muss der Verkehr in Richtung Stden
einspurig auf das ostliche Bauwerk geleitet werden. Da eine Uberfahrt zwischen dem 6stlichen und
westlichen Brickenteilen nicht moglich ist musste der Verkehr weiter Gber die Briicke Gber das
Blaubeurer Tor gefiihrt werden, somit ware eine Ruckflhrung erst im Bereich des Hindenburgringes
maoglich. Die Zufahrtsrampe Mahringer Weg und die Abfahrtsrampe bei lkea kénnten nicht genutzt
werden. Ein Abfluss des Verkehrs von Norden in den Blaubeurer Ring ist nicht moglich.

Bauleld
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‘WallstraBenbriicke
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Blaubeurer-Tor
Blaubeurer-Tos- H
Krelsel 1
i
1
it ]
Luftbild Schematische Darstellung ohne Uberfahrt

Abb. Darstellung Verkehrsfluss ohne Uberfahrt

Eine Verbesserung der verkehrlichen Situation fir mogliche MaBnahmen wirde die Schaffung einer
Uberfahrt im Bereich des Ubergangs zwischen den beiden Briicken bringen. Diese Uberfahrt kénnte
durch das VerkUrzen der Blaubeurer Tor Bricke ermoglicht werden. Dies kdnnte Uber einen
vorgezogenen Ersatzneubau (mit Einbau einer festen Ubergangsflache), ein "Absagen" oder einem
Umbau der Bestandsbriicke erfolgen. Mit einer dieser MaBnahmen im Vorfeld der MaBnahmen an
der WallstraBenbriicken ware auch Uber die Bauzeit eine Zufahrt bzw. Abfahrt des Stadtgebietes
aus / in Richtung Norden maoglich.
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Lufthild schematische Darstellung mit Ubarfahrt
Abb. Darstellung Verkehrsfluss mit Uberfahrt

Bei der Sanierung des westlichen Teils der WallstraBenbrlcke gilt dieses System sinngemaB.

5.3. Leistungsumfang bei einer Sanierung Light (Mindestsanierung)

Neben dem Ersatzneubau stehen verschiedene Maglichkeiten einer Interimssanierung zur
Verfligung, da aufgrund der Planungsvorlaufe ein zeitnaher Ersatzneubau weitgehend
ausgeschlossen ist. Die erforderlichen MaBnahmen fur eine "einfache" Sanierung sind auf eine
Restnutzungsdauer von max. 10 Jahren ausgelegt.

Ziel dieser MaBBnahmen ware es den derzeitigen Bauwerkszustand bis zu einem maglichen
Ersatzneubau zu halten.

Als grober Kostenansatz kann dafir eine GroBenordnung von 1.000 € pro m? angesetzt werden.

e Instandsetzung der Ubergangskonstruktionen und Lager
e Instandsetzung der Entwasserung

e Bereichsweise Betoninstandsetzung

e Erneuerung der Abdichtung

e Funktionelle Erneuerung der Kappen

e Erneuerung des Belages

e Erneuerung Gelander und Berthrschutz

Bei diesen SanierungsmaBnahmen ist nach derzeitigem Stand nicht von Férderungen durch das
Land auszugehen

5.4. Leistungsumfang bei einer Sanierung (Ziel Restnutzung ca. 20 Jahre)

Alternativ besteht die Mdglichkeit einer umfassenden Sanierung. Die MaBnahmen sind auf eine
Restnutzungsdauer von max. 20 Jahren ausgelegt.

Ziel dieser MaBnahmen ware es, den Zustand zu verbessern bzw. zu halten und damit die maximale
Lebensdauer der Brlcke zu erreichen.

Als grober Kostenansatz kann dafdr eine GroBenordnung von 1.800€ pro m? angesetzt werden.

Austausch der Ubergangskonstruktionen
Instandsetzung und Lager
Instandsetzung der Entwasserung
Betoninstandsetzung
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e Erneuerung der Abdichtung

e Erneuerung der Kappen

e Erneuerung des Belages

e Erneuerung Gelander und BerUhrschutz

e Sanierung, wenn maglich, von nicht verpressten Spanngliedern

Bei diesen Sanierungsmalnahmen ist nach derzeitigem Stand nicht von Férderungen durch das
Land auszugehen.

5.5. Ersatzneubau

Bei einem Ersatzneubau ist von einer Nutzungsdauer von 80 Jahren auszugehen. In den
Berechnungen ist ein Ruckbau des bestehenden Bauwerks zu bertcksichtigen,

Ein grober Kostenansatz ergibt fir den Rickbau und den Ersatzneubau folgende
GroBenordnungen.

Rickbaukosten
e AuBerhalb des Bahnbereiches (BBT) 400€ /m?2
¢ |m Bahnbereich (WSB) 1.000€ /m?2
Neubaukosten
e AuBerhalb des Bahnbereichs 4.250 €/m?2
¢ |m Bahnbereich 5.500 €/m2
Forderung

Ein Ersatzneubau ist forderfahig, aktuell ist mit einer Forderung von 50% fur die MalBBnahme +
10% far die Planung zu rechnen. Jedoch sind die forderfahigen Gesamtkosten gedeckelt (2.500 €
bzw. 3.500 € im Bahnbereich).

e AuBerhalb des Bahnbereichs 2.500 €/m2 bei 60% ergeben sich 1.500 €/m?
e |m Bahnbereich 3.500 €/m2 bei 60% ergeben sich 2.100 €/m?

5.6. Mogliche Optionen

Auf Basis des derzeit bekannten Zustandes und den bekannten Erfordernissen ergeben sich die
nachfolgenden Optionen mit den entsprechenden groben Kostenansatzen.



-19 -

Restnutz- Kosten-
ungsdauer schatzung

Sanierung 20 Jahre 10.500.000 €

BBT Ersatzneubau 80 Jahre 21.500.000 €
Teilrlickbau + Sanierung 10 Jahre 11.100.000 €
Sanierung komplett 20 Jahre 20.100.000 €
Sanierung west light + Sanierung ost ;8;:2::/ 15.700.000 €

WsB Sanierung light komplett 10 Jahre 11.300.000 €
Neubau komplett 80 Jahre 82.200.000 €

Neubau west + Sanierung ost gg j:::: / 45.700.000 €

Neubau B10-Tunnel 80 Jahre 400.000.000 €

WSB = WallstraBenbriicke
BBT = Briicke (iber Blaubeurer-Tor

5.7. Mogliche Szenarien zur Umsetzung

Auf Basis der moglichen Optionen und unter Beachtung der bekannten Rahmenbedingungen
werden nach Vorliegen der endgultigen Untersuchungsergebnisse mogliche Szenarien zur
Umsetzung erarbeitet. Eine detaillierte Risiko-und Chancenbewertung einschlieBlich der
Auswirkungen auf die Planungen zur Landesgartenschau wird ein wesentlicher Bestandteil der
Szenarien sein.

6. Aktuelle MaBnahmen

Derzeit werden von der Verwaltung die nachfolgenden MaBBnahmen an den Briickenbauwerken
bearbeitet bzw. befinden sich in der Planung zur Umsetzung.

e Umsetzung der Verstarkung

e Umsetzung verkehrliche Anpassung

e Abschluss der Untersuchungen und Nachrechnung

e Erstellung des Konzepts fur Verkehrslenkung (Weight in Motion)

e Erstellung eines detaillierten Sanierungs- und Ersatzneubaukonzeptes

Uber den Stand der MaBnahmen sowie (ber das Sanierungs- und Ersatzneubaukonzept wird
voraussichtlich im 3. Quartal 2021 berichtet.
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Kosten und Finanzierung Verstarkung und verkehrliche Anpassungen

Finanzierung

Der Verstarkung des westlichen Zufahrtsastes der WallstraBenbrlicke mit einem
Gesamtaufwand in Hohe von 450.000 € wird zugestimmt.

Der Verstarkung des ostlichen Abfahrtsastes der WallstraBenbricke mit einem
Gesamtaufwand in Hohe von 50.000 € wird zugestimmt.

Die Finanzierung beider VerstarkungsmaBnahmen erfolgt Gber Projekt 7.54100059
"WallstraBenbricke -Blaubeurer Tor-Briicke". Hier stehen im Haushalt 2021 insgesamt

600.000 € zur Verfigung.

Folgekosten

Durch die Umsetzung der investiven MaBnahme entstehen der Stadt jahrlich zu
finanzierende Folgekosten fur Unterhalt, Abschreibung (Nutzungsdauer Verstarkung: 20
Jahre) und Verzinsung (kalk. Zinssatz: 2,419 %), die den Ergebnishaushalt dauerhaft

belasten.

jahrlich Lebenszyklus
Unterhalt (20 Jahre) 2.500 € 50.000 €
Abschreibungen (20 Jahre) 25.000 € 500.000 €
Verzinsung (20 Jahre) 6.048 € 120.950 €
Summe 33.548 € 670.950 €

Im Rahmen des statistischen Lebenszyklus sind neben der Investition von 500.000 € an
dem Gesamtprojekt weitere 33.548 € jahrlich Uber den Ergebnis-HH zu finanzieren.

Des Weiteren fallen 2021 einmalig 60.000 € an Unterhaltskosten fir die unter 4.2.
erwahnten verkehrlichen KompensationsmaBnahmen an.
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