Zustand der Lubecker Bricken und Infrastrukturbauwerke,
Fortschreibung Stand Dezember 2012

1. Veranlassung

Der Bereich Stadtgriin und Verkehr, Abteilung Brickenbau hat im Oktober 2008 einen Bericht zum Zustand
der Libecker Brucken und Infrastrukturbauwerke [2] vorgelegt. Darin ist der dramatische Zustand an einigen
exemplarischen Briicken dargestellt. Den Bericht vervollstandigt eine Tabelle, die alle Briicken in der Zu-
standigkeit der Hansestadt Libeck enthalt und bewertet. Diese liefert ein erschreckendes Bild Uiber deren
Standsicherheit, Dauerhaftigkeit und Verkehrssicherheit.

Die Hansestadt Lubeck hat sich daraufhin entschlossen, dass Briickeninvestitionsprogramm Briicken (SIP)
ins Leben zu rufen. Das war der erste Schritt, um die Problematik der maroden Briicken strukturiert und effi-
zient anzugehen. Im zweiten Schritt wird ein umfassendes Erhaltungs- und Neubauprogramm aufgestellt,
das hiermit vorgelegt wird.

Grundlage fur das Erhaltungs- und Neubauprogramm ist eine Begutachtung und Bewertung jedes Ingeni-
eurbauwerkes im Einzelnen. Es ist durch einen Brickeningenieur eine Aufstellung der notwendigen Malf3-
nahmen und deren finanzielle Bewertung vorgenommen worden. Hierbei sind bereits vorgenommene Unter-
suchungen, Prufberichte nach DIN 1076, Wirtschaftlichkeitsberechnungen ebenso eingeflossen wie vorbeu-
gende MaRnahmen, die die Lebensdauer der Bauwerke verlangern bzw. gréRere MalBhahmen zu einem
spateren Zeit verhindern bzw. verzégern kénnen.

In die Auswahl der MaRnahmen flieBen die Belange der Verkehrssicherheit, der finanziellen Situation der
Hansestadt Libeck wie auch Belange des Denkmalschutzes und der Gestaltung des Stadtbildes ein. Es wird
versucht, einen Kompromiss zu finden, der alle Anspriiche berticksichtigt und ihnen Rechnung tréagt.

Auf den folgenden Seiten wird auf Grundlagen der Planung und Bauausfiihrung, auf Ursachen von Schaden
und ggf. deren Vermeidung eingegangen und an Beispielbauwerken der Hansestadt Libeck detailliert erlau-
tert. Es folgt eine Zusammenfassung mit einer Ubersicht tiber die dringend notwendigen MafRnahmen und
deren Bewertung in Hinblick auf die Kosten.

2. Einleitung

Standig werden der Offentlichkeit durch die StraRenbaulasttrager und durch die Medien neue Hiobsbotschaf-
ten Gber den Zustand der Briicken und Stra3en in Deutschland bekanntgegeben. Seien es die ,Brockelbrii-
cken® in Hamburg (wie unlangst die Presse titulierte), Infrastrukturzustands- und Entwicklungsberichte der
DB AG, Zustandsberichte der StraRenbauamter/ Landesbetriebe, Berichte des ADAC uber StralRen und Bru-
cken oder der Zustandsbericht Giber die maroden Briicken der Hansestadt Liibeck [2].

Alle Verantwortlichen haben mit den gleichen Problemen zu k&mpfen. Das sind zum Einen die Altersstruktu-
ren der Bauwerke und die immer grof3er werdende Verkehrsbelastung der Bauwerke zum Anderen. Kon-
struktive Schwéchen (Bauweisen, Bauverfahren, Berechnungsmethoden, Spannverfahren, Mindestbeweh-
rung, Schub, Koppelfugen, Spannungsrisskorrosion, Betondeckung) erhéhen ebenso den Instandsetzungs-
bedarf.

Spann- und Stahlbetonbriicken weisen oftmals Probleme an den Koppelfugen und Rissbildungen infolge von
Uberbeanspruchung auf. Spannungsrisskorrosion ist ein haufiges Problem von Spannbetonbriicken, Abdich-
tungen sind mit Materialen ausgefiihrt, die nicht mehr dem heutigen Stand der Technik entsprechen oder
Abdichtungen sind nicht vorhanden.

Bei Stahlbriicken ist haufig der Korrosionsschutz nicht mehr bzw. in nicht mehr ausreichendem Mal3e gege-
ben und bei &lteren Bauwerken entspricht der konstruktive Korrosionsschutz (Prinzip: Wasser vom Bauwerk
wegfihren) nicht der heutigen Norm. So gibt es gerade bei aufgedoppelten Blechen immer wieder das Prob-
lem, dass sich das Wasser in diesen Profilen sammelt.

Die v. g. Probleme und eine zunehmend schwieriger werdende Haushaltssituation stellen alle Verantwortli-
chen vor grol3e Aufgaben. Um diese zielstrebig angehen zu kdnnen, werden Investitions- und Erhaltungs-



programme aufgestellt. So hat z. B. die Bundesanstalt fur StraRenwesen ein Managementsystem zur Erhal-
tung von Briicken und Ingenieurbauwerken eingefthrt.

Bereits von 1986 bis 1990 wurde in Disseldorf von Mitarbeitern aus dem Straf3en-, Briicken- und Tunnel-
bauamt der Stadt eine Neuorganisation der Bricken- und StraRenunterhaltung eingefiihrt. Zielstellung war
eine Methodik zu schaffen, die ein Konzept fur die notwendigen Erhaltungs-, Unterhaltungs- und Instandhal-
tungsmalRnahmen ermdoglichte, um auch entsprechend die Haushaltsmittel Gber einen langeren Zeitraum
planen zu kdénnen [6].

3. Schaden und Folgen

3.1 Spannungsrisskorrosion
Definition gemaR DIN EN SO 8044 (1999)

Spannungskorrosion (SpRK) ist ein Vorgang, bei dem Korrosion und Dehnung eines Metalls als Folge inne-
rer oder aufgebrachter Zugspannungen auftreten. Spannungsrisskorrosion ist Risshildung als Folge von
Spannungskorrosion.

Oder:
SpRK = chemische und/oder elektrochemische Korrosion

Bedingung ist das gleichzeitige Einwirken von:
- einer statischen Zugspannung
- eines Korrosionsmittels.

Arten von Spannungsrisskorrosion im Bauwesen:

- Chloridinduzierte Spannungsrisskorrosion (betrifft i. d. R. Schlaffstdhle aus Edelstahl)

- Wasserstoffinduzierte Spannungsrisskorrosion (betrifft vergiitete Spannstahle mit bestimmter chemischer
Zusammensetzung)

Vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wurde im September 2009 eine Handlungs-
anweisung zum Umgang mit Bauwerken, die mit spannungsrisskorrosionsgefahrdetem Spannstahl erstellt
wurden, herausgegeben [4]. Der Handlungsanweisung kdnnen u. a. die gefahrdeten Spannstahlsorten ent-
nommen werden. Dabei handelt es sich um folgende Stahle:

- Alte Bundeslander (bis einschl. 1965) vergiiteter Spannstahl St 145/160 der Firmen: Felten & Guilleaume,
Neptun N40, Hitten- und Bergwerke Rheinhausen AG, Sigma Oval

- Neue Bundeslander (bis einschl. 1983) dlschussvergiteter Spannstahl St 140/160 aus dem VEB Stahl- und
Walzwerk ,Wilhelm Florin“ Hennigsdorf

Die Gefahr bei Spannungsrisskorrosion liegt darin, dass SpRK schwer von aul3en feststellbar ist. Im Allge-
meinen sind keine Korrosionsprodukte erkennbar und das Versagen kann schlagartig und ohne Vorankindi-
gung erfolgen.

Spannungsrisskorrosion wird begunstigt durch unvollstéandig verpresste Hillrohre, unsachgeméRe Behand-
lung des Spannstahl wahrend des Transportes, der Lagerung und des Einbaus, zu geringer Betondeckung
sowie Betondeckung mit ungeniigenden Eigenschaften hinsichtlich Karbonatisierung und Chlorideinwirkung.

Bei dem Verdacht, dass das Bauwerk SpRK-gefahrdet sei bzw. das SpRK bereits eingesetzt hat, ist zuerst
zu klaren, ob ein Ankindigungsverhalten besteht. Ankiindigungsverhalten bedeutet das sichtbare Auftreten
von Rissen im Beton, bevor es zum Totalversagen kommt.

Dieser Nachweis kann rechnerisch gefiihrt werden. Auch Verformungen sind ein Kriterium fur ein Ankindi-
gungsverhalten. Zur Abschatzung des Gefahrdungspotentials dienen analytische Untersuchungen, Bau-
werksprifungen, Enthnahmen und Prifung von Spannstahlproben sowie die Variantenprifung der mdéglichen
Verstarkungsmalinahmen.

Kann kein Ankindigungsverhalten nachgewiesen, so ist entsprechend dem Handlungsschema (Abb. 3.1.1)
vorzugehen.



StralRenbriicke Wesloe - Entnahme von
Spannlitzen bei Verdacht auf SpRK
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Abb. 3.1.1 Uberpriifungsschema gemaR Handlungsanweisung [4]



3.2 Alkali-Kieselsaure-Reaktion

Unter der Alkali-Kieselsdure-Reaktion (AKR) versteht man eine chemische Reaktion zwischen den Alkalien
des Zementsteins und den Zuschlagstoffen mit alkaliloslicher Kieselsaure. Im der Presse werden haufig die
Begriffe ,Alkalitreiben” oder ,Betonkrebs* verwendet.

AKR verlauft normalerweise Uber Jahre hinweg ab und Schaden treten oft erst Jahre nach der Fertigstellung
auf. Die Schaden zeigen sich durch Verschotterungen des Betons. Das Geflige des Betons wird zerstort.
Fehlende bzw. defekte Abdichtungen foérdern den Wassereintrag in das Bauwerk und sind der AKR zutrag-
lich.

Traurige Berihmtheit hat die Lachswehrbriicke (Baujahr 1965/ 66) der Hansestadt Lubeck erreicht. Zwei
Jahre nach der Fertigstellung der Briicke musste diese wieder abgebrochen werden. Es war der erste in
Deutschland bekannte Fall von AKR. Bislang gingen die Fachleute immer davon aus, dass Alkali-
Kieselsdure-Reaktion ein Problem der USA sei. Ein Gutachten im Nachgang zum Abriss der Lachswehrbru-
cke ergab, dass AKR in Zusammenhang mit anderen Einflissen wie z.B. Frost, Tragwerksart schneller fort-
schreitet. In der Heftigkeit der Schaden und der Kirze der Zeit des Schadensverlaufes bildete die Lachs-
wehrbriicke eine Ausnahme.

AKR ist ein Problem, dass alle Baulasttrager haben. Die Hansestadt Liibeck bildet da keine Ausnahme. Ver-
tretungsweise seien hier die Bahnhofsbriicke und die Possehlbriicke genannt.

A

Possehlbriicke - AKR-geschadigter Beton

3.3 Risse, Abplatzungen und freiliegende Bewehrung

Die grof3ten Probleme bereiten bei den Stahlbetonbriicken Risse und Abplatzungen. Sie sind die Wunden im
Beton und lassen Wasser in das Bauwerk hinein. Frost und Tausalzeintrdge beschleunigen die Schadigun-
gen des Betons.

Die Ursachen sind ganz unterschiedlich und reichen von unvorhergesehen Setzungen im Baugrund (selten),
Uber Ausfiihrungsfehler (z.B. zu grofRe oder zu geringe Betondeckung und falsche Nachbehandlung des Be-
tons) bis hin zu Planungsfehlern (falsche Anordnung von Fugen). Ist der Schutzmantel des Betons fiur die
Bewehrung nicht mehr gewahrleistet, dringt Feuchtigkeit in den Beton ein und die Bewehrung beginnt zu
korrodieren. Durch die VolumenvergréRerung des Stahls kommt es zu Abplatzungen und die Bewehrung
liegt frei.

In den meisten Féallen sind diese Schaden zu beheben. Die ZTV-ING gibt genaue Anweisungen uber die Ar-
beitsablaufe und die zu verwendenden Materialen. Wichtig ist aber im Vorfeld die Ursache fur die Rissbil-
dung (soweit mdglich) zu klaren, um die richtigen MaRnahmen zu ergreifen.



Sandbergbriicke - Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung

3.4 Schaden am Korrosionsschutz

Die Korrosionsschutzbeschichtung dient dem Schutz der Stahlbauteile vor Umwelteinfliissen wie Feuchtig-
keit und Tausalzen. Durch Beschéadigungen (z.B. durch mechanische Einwirkungen oder altersbedingt) am
Korrosionsschutz beginnt der Stahl zu rosten, mitunter bis zu dramatischen Querschnittsschwéachungen.

Hafendrehbriicke — Korrosionsschaden

Neben der Korrosionsschutzbeschichtung gibt es auch noch einen konstruktiven Korrosionsschutz. Dabei
gilt das Prinzip, die Feuchtigkeit vom Bauwerk weg zu leiten und Stellen, die nicht oder nur schlecht beliftet
sind, zu vermeiden. Es soll sich keine Feuchtigkeit z. B. in Ecken und aufgedoppelten Profilen stauen. Vor
allen bei alteren Brucken z.B. Hafendrehbriicke und Mihlentorbriicke bereitet dies der Hansestadt Lubeck
Probleme, da die Aufdopplungen bei den Nietkonstruktionen bauartbedingt sind.

Hafendrehbriicke — fehlerhafter
konstruktiver Korrosionsschutz




4. Vorgehensweise und die Frage: , Warum dauert das so lange?*

Fir die Offentlichkeit stellt sich haufig die Frage: ,Warum dauert das so lange?“.

Diese Frage soll auf den folgenden Seiten durch Erlauterung der Vorgehensweise bei der Malinahmenpla-
nung und Baudurchfuhrung erlautert werden. Zur Veranschaulichung dienen am besten die Leistungsbilder
aus der Honorarordnung fir Architekten und Ingenieure (kurz: HOAI) [3].

Die HOAI wird als Grundlage fiir die Berechnung der Honorare fiir Architekten und Ingenieure herangezo-

gen. In ihr sind die wesentlichen Leistungen der einzelnen Leistungsphasen festgeschrieben, die hier nach-
folgend aufgefiihrt und ggf. erlautert werden.
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Wenn die Entscheidung gefallen ist, dass mit der Planung fir ein Bauwerk angefangen werden soll und die
Finanzmittel geordnet sind, wird das auch Uber die Presse kommuniziert. Fur den Burger ist das der Start-
schuss und er bekommt von den weiteren Aktivitdten vorerst nichts mit. Haufig sehen sich die Verantwortli-
chen in den Behdrden mit dem Vorwurf konfrontiert: ,Passiert da eigentlich was?*

Alles beginnt mit Ausschreibungs- und Vergabeverfahren, bis fest steht, welches Ingenieurbiro bzw. Ingeni-
eurgemeinschaft den Auftrag erhalt.

Fur die Ingenieurbauwerke sind grundséatzlich eine Objektplanung und eine Tragwerksplanung zu erstellen.
Hinzu kommen die Verkehrs- und StralRenplanung, Baugrunduntersuchungen, Larmschutzuntersuchungen,
Artenschutzfachliche Gutachten (z.B. Uber Fledermausvorkommen), Schadstoffuntersuchungen und ggf.
Oberleitungsplanungen (siehe auch Kap. 5.1).

Zur Verdeutlichung der Leistungen wird an dieser Stelle exemplarisch das Leistungsbild fur die Objektpla-
nung der Ingenieurbauwerke ausgewahlt. Die Leistungsbilder sind in der HOAI 842 geregelt und im Anhang
12 zur HOAI detailliert beschrieben.

Leistungsphase 1: Grundlagenermittlung

a) Klaren der Aufgabenstellung

b) Ermitteln der vorgegebenen Randbedingungen

C) Bei Objekten, die eine Tragwerksplanung erfordern: Klaren der Aufgabenstellung auch auf dem Gebiet
der Tragwerksplanung

d) Ortsbesichtigung

e) Zusammenstellen der die Aufgabe beeinflussenden Planungsabsichten

f) Zusammenstellen und Werten von Unterlagen

o)) Erlautern von Planungsdaten



h)

i)
)

Ermitteln des Leistungsumfangs und der erforderlichen Vorarbeiten, zum Beispiel Baugrunduntersu-
chungen, Vermessungsleistungen, Immissionsschutz

Formulieren von Entscheidungshilfen fiir die Auswahl anderer an der Planung fachlich Beteiligter
Zusammenfassen der Ergebnisse

Leistungsphase 2: Vorplanung (Projekt- und Planungsvorbereitung)

a)
b)
<)

d)
e)

)
)
h)
i)
)
k)
)

Analyse der Grundlagen

Abstimmen der Zielvorstellungen auf die Randbedingungen, die inshesondere durch Raumordnung,
Landesplanung, Bauleitplanung, Rahmenplanung sowie 6értliche und berértliche Fachplanungen vor-
gegeben sind

Untersuchungen von Lésungsmdglichkeiten mit ihren Einfliissen auf bauliche und konstruktive Gestal-
tung, Zweckmangigkeit, Wirtschaftlichkeit unter Beachtung der Umweltvertraglichkeit

Beschaffen und Auswerten amtlicher Karten

Erarbeiten eines Planungskonzepts einschlie3lich Untersuchung der alternativen Lésungsmoglichkei-
ten nach gleichen Anforderungen mit zeichnerischer Darstellung und Bewertung unter Einarbeitung
der Beitrage anderer an der Planung fachlich Beteiligter, bei Verkehrsanlagen: Uberschlagige ver-
kehrstechnische Bemessung der Verkehrsanlage; Ermitteln der Schallimmissionen von der Verkehrs-
anlage an kritischen Stellen nach Tabellenwerten; Untersuchen der mdglichen Schallschutzmafnah-
men, ausgenommen detaillierte schalltechnische Untersuchungen, insbesondere in komplexen Fallen
Klaren und Erlautern der wesentlichen fachspezifischen Zusammenhange, Vorgange und Bedingun-
gen

Vorverhandlungen mit Behdrden und anderen an der Planung fachlich Beteiligten tber die Genehmi-
gungsfahigkeit, gegebenenfalls Giber die Bezuschussung und Kostenbeteiligung

Mitwirken bei Erlautern des Planungskonzepts gegentber Birgerinnen und Birgern und politischen
Gremien

Uberarbeiten des Planungskonzepts nach Bedenken und Anregungen

Bereitstellen von Unterlagen als Ausziige aus dem Vorentwurf zur Verwendung fir ein Raumord-
nungsverfahren

Kostenschéatzung

Zusammenstellen aller Vorplanungsergebnisse

Leistungsphase 3: Entwurfsplanung (System- und Integrationsplanung)

a)

b)
c)
d)
e)

g9)
i)

)

Durcharbeiten des Planungskonzepts (stufenweise Erarbeitung einer zeichnerischen Ldsung) unter
Berucksichtigung aller fachspezifischen Anforderungen und unter Verwendung der Beitrdge anderer
an der Planung fachlich Beteiligter bis zum vollst&dndigen Entwurf

Erlauterungsbericht

Fachspezifische Berechnungen, ausgenommen Berechnungen des Tragwerks

Zeichnerische Darstellung des Gesamtentwurfs

Finanzierungsplan, Bauzeiten- und Kostenplan, Ermitteln und Begriinden der zuwendungsfahigen
Kosten sowie Vorbereiten der Antrage auf Finanzierung, Mitwirken beim Erlautern des vorlaufigen
Entwurfs gegeniiber Biirgerinnen und Burgern und politischen Gremien, Uberarbeiten des vorlaufigen
Entwurfs auf Grund von Bedenken und Anregungen

Verhandlungen mit Behtérden und anderen an der Planung fachlich Beteiligten Uber die Genehmi-
gungsféhigkeit

Kostenberechnung

Kostenkontrolle durch Vergleich der Kostenberechnung mit Kostenschétzung

bei Verkehrsanlagen: tberschlagige Festlegung der Abmessungen von Ingenieurbauwerken; Zusam-
menfassen aller vorlaufigen Entwurfsunterlagen; Weiterentwickeln des vorlaufigen Entwurfs zum end-
gultigen Entwurf; Ermitteln der Schallimmissionen von der Verkehrsanlage nach Tabellenwerten; Fest-
legen der erforderlichen SchallschutzmaRhahmen an der Verkehrsanlage, gegebenenfalls unter Ein-
arbeitung der Ergebnisse detaillierter schalltechnischer Untersuchungen und Feststellen der Notwen-
digkeit von SchallschutzmalRnahmen an betroffenen Gebauden; rechnerische Festlegung der Anlage
in den Haupt- und Kleinpunkten; Darlegen der Auswirkungen auf Zwangspunkte, Nachweis der Licht-
raumprofile; Gberschlagiges Ermitteln der wesentlichen Bauphasen unter Berlcksichtigung der Ver-
kehrslenkung wahrend der Bauzeit

Zusammenfassen aller Entwurfsunterlagen



Leistungsphase 4: Genehmigungsplanung

a)

b)
c)
d)
e)

f)

)
h)

Erarbeiten der Unterlagen flur die erforderlichen o6ffentlich-rechtlichen Verfahren einschlief3lich der An-
tradge auf Ausnahmen und Befreiungen, Aufstellen des Bauwerksverzeichnisses unter Verwendung der
Beitrdge anderer an der Planung fachlich Beteiligter

Einreichen dieser Unterlagen

Grunderwerbsplan und Grunderwerbsverzeichnis

bei Verkehrsanlagen: Einarbeiten der Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchungen
Verhandlungen mit Behdrden

Vervollstéandigen und Anpassen der Planungsunterlagen, Beschreibungen und Berechnungen unter
Verwendung der Beitrage anderer an der Planung fachlich Beteiligter

Mitwirken beim Erlautern gegentber Birgerinnen und Blrgern

Mitwirken im Planfeststellungsverfahren einschlielich der Teilnahme an Erérterungsterminen sowie
Mitwirken bei der Abfassung der Stellungnahmen zu Bedenken und Anregungen

Leistungsphase 5: Ausfuhrungsplanung

a)

b)
<)

d)

Durcharbeiten der Ergebnisse der Leistungsphasen 3 und 4 (stufenweise Erarbeitung und Darstellung
der Losung) unter Berlicksichtigung aller fachspezifischen Anforderungen und Verwendung der Bei-
tradge anderer an der Planung fachlich Beteiligter bis zur ausfiihrungsreifen Losung

Zeichnerische und rechnerische Darstellung des Objekts mit allen fur die Ausfihrung notwendigen
Einzelangaben einschlieR3lich Detailzeichnungen in den erforderlichen Maf3stédben

Erarbeiten der Grundlagen fur die anderen an der Planung fachlich Beteiligten und Integrieren ihrer
Beitrage bis zur ausfiihrungsreifen Losung

Fortschreiben der Ausfuihrungsplanung wéhrend der Objektausfiihrung

Leistungsphase 6: Vorbereitung der Vergabe

a)
b)

c)
d)

Mengenermittlung und Aufgliederung nach Einzelpositionen unter Verwendung der Beitrdge anderer
an der Planung fachlich Beteiligter

Aufstellen der Verdingungsunterlagen, insbesondere Anfertigen der Leistungsbeschreibungen mit
Leistungsverzeichnissen sowie der Besonderen Vertragsbedingungen

Abstimmen und Koordinieren der Verdingungsunterlagen der an der Planung fachlich Beteiligten
Festlegen der wesentlichen Ausfiihrungsphasen

Leistungsphase 7: Mitwirkung bei der Vergabe

Zusammenstellen der Vergabe- und Vertragsunterlagen fur alle Leistungsbereiche

Einholen von Angeboten

Prifen und Werten der Angebote einschlie3lich Aufstellen eines Preisspiegels

Abstimmen und Zusammenstellen der Leistungen der fachlich Beteiligten, die an der Vergabe mitwir-
ken

Mitwirken bei Verhandlungen mit Bietern

Fortschreiben der Kostenberechnung

Kostenkontrolle durch Vergleich der fortgeschriebenen Kostenberechnung mit der Kostenberechnung
Mitwirken bei der Auftragserteilung

Leistungsphase 8: Bauoberleitung
Leistungsphase 9: Objektbetreuung und Dokumentation

Auf die detaillierte Beschreibung der Leistungsphasen 8 und 9 wird an dieser Stelle verzichtet. Bei Interesse
kann die HOAI 2009 online eingesehen werden.

Aus den v. g. Aussagen wird deutlich, welcher Aufwand regelmaRig zu leisten ist, bis mit dem Bau eines
Bauwerks begonnen werden kann. Eine Faustregel wie lange man fur die Planung benétigt, gibt es nicht. Zu
viele Faktoren haben darauf Einfluss. In Kapitel 5.1 wird am Beispiel der Bahnhofsbriicke darauf genauer
eingegangen, wer alles an der Planung beteiligt ist. Dazu gehéren z.B.

-DB AG
- Lubeck Port Authority BgA
- Bereich Stadtgrin und Verkehr HL



- Stadtwerke Liibeck

. Telekom

- TenneT

- Kabel Deutschland

- Versatel

- GlobalConnect

- Polizei

- Feuerwehr/ Rettungsdienste

- Wasser- und Schifffahrtsamt

- Stadtverkehr Libeck

- Verkehrsplanung der HL

- StraRenplanung der HL

- StraRenverkehrshehérde der HL
- Fahrradbeauftragter der HL

- Behindertenbeauftragter der HL
- Stadtplanung der HL

- Stadtbildpflege

- Natur- und Umweltschutzbehérden

Je nach GroRRe und Komplexitat der MaRnahme vergréRRert sich der Kreis derer, deren Belange in der Pla-
nung Bericksichtigung finden missen.

Die Dauer der Planungszeit richtet sich auch nach den Fragen, ob ein Planfeststellungsverfahren notwendig
und ob Grundstiicke angekauft werden missen, welche VorwegmaRnahmen (z.B. Abbruch und Leitungsver-
legung) werden notwendig und sind z.B. Fledermause im und um das Bestandsbauwerk vorhanden. Ist dies
der Fall, so sind diese umzusiedeln. Mit der Baumaflinahme darf erst begonnen werden, wenn die Fleder-
mause das neue Quartier angenommen haben.

Es gibt noch viele Einflussfaktoren, die hier ungenannt bleiben, die die Planung beeintrachtigen. Grundsatz-

lich gilt aber, dass die Planung schneller voranschreitet, wenn der gemeinsame Projektgedanke im Vorder-
grund steht.

5. Ausgewahlte Beispielbauwerke der Hansestadt Lubeck

5.1 Bahnhofsbricke, BW 047

I

Seitenansicht Bahnhofsbriicke

Bei der Bahnhofsbriicke handelt es sich um eine Stahlkonstruktion mit einer Betonplatte aus dem Jahr 1907
mit einer Lange von rund 72 Metern, die auf sechs Stiitzenreihen die Fackenburger Allee lber die Gleisan-
lagen der Deutschen Bahn AG fiihrt.

Mit einem taglichen Verkehrsaufkommen von ca. 40.000 Kfz und 1.200 Radfahrern sowie einem erheblichen
Anteil an o6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) gehort die Bahnhofsbriicke zu den wichtigsten Ver-
kehrsadern der Hansestadt Lubeck.

Auch die Bahnhofsbriicke wird ebenso wie alle Ingenieurbauwerke einer Bauwerksprifung nach DIN 1076 in
festgelegten Priufzyklen unterzogen. Die letzte Prifung 2011 hat eine Zustandsnote von 4,0 ergeben. Das
bedeutet einen ungentigenden Bauwerkszustand - die Standsicherheit und/ oder Verkehrssicherheit sind er-
heblich beeintrachtigt oder nicht mehr gegeben. Eine umgehende Instandsetzung bzw. Erneuerung sind er-



forderlich [1]. Die Zustandsnote fasst die Schadensbewertungen zur Standsicherheit, Verkehrssicherheit und
Dauerhaftigkeit einzelner Bauteile zusammen.

Im Fall der Bahnhofsbrticke stellen sich die jeweiligen Schadensbewertungen wie folgt dar:

- Standsicherheit S=3
Der Mangel/ Schaden beeintrachtigt die Standsicherheit des Bauwerks.

- Verkehrssicherheit V=3
Der Mangel/ Schaden beeintrachtigt die Verkehrssicherheit, die Verkehrssicherheit ist nicht mehr voll gege-
ben.

- Dauerhaftigkeit D=3

Der Mangel/ Schaden beeintrachtigt die Dauerhaftigkeit des Bauteils und fiihrt mittelfristig zur Beeintrachti-
gung der Dauerhaftigkeit des Bauwerks. Eine Schadensausbreitung oder Folgeschaden anderer Bauteile
sind zu erwarten.

Bereits bei der Einfachen Priifung 2005 sowie der Hauptprifung 2008 wurde der Bauwerkszustand mit der
Note 4,0 bewertet.

Die gravierenden Schéaden an diesem Bauwerk sind starke Abrostungen an der Stahlkonstruktion, bereits
teilweise mit Querschnittsschwachungen der Profile, Betonabplatzungen und haufige Risse an der Untersei-
te des Uberbaus sowie der Widerlagerwande und Korrosionsschaden an den Lagern. Das Bauwerk hat kei-
ne Abdichtung und somit keinen wirksamen Schutz gegen eindringendes Wasser in den Briickenkorper.

Korrosionsschaden am Tragwerk

2012 waren im Fahrbahnbelag bedenkliche Absackungen zu beobachten. Bei einer Sonderpriifung im Juli
2012 wurde der Fahrbahnbelag gedffnet und der darunterliegende Beton war teilweise durch Frost-, Tau-
salz- und Wassereinwirkung zerstort, teilweise lag die Bewehrung frei. Zur Schadensbeseitigung ist der Be-
ton um die Absackungen instandgesetzt und der Fahrbahnbelag wieder hergestellt worden. Es ist davon
auszugehen, dass der Beton durch die Alkali-Kieselsaure-Reaktion weiter geschadigt wird und in der Folge
weitere Absackungen entstehen. Das Bauwerk wird daraufhin wéchentlich beobachtet.

Die Bahnhofsbricke wurde in das Sonderinvestitionsprogramm (SIP) aufgenommen und 2011 begann die
Planung eines Ersatzneubaus.

Bevor mit der Planung begonnen werden kann, sind — neben der Klarung der Finanzierung — die Kreu-
zungspartner des Bauvorhabens anzusprechen und die weitere Zusammenarbeit abzustimmen. Bei der
Bahnhofsbriicke sind das die DB AG und die Libecker Port Authority BgA Hafen (LPA).

Der Planungsprozess beginnt mit der Leistungsphase 1 (nach HOAI [3]) — Grundlagenermittlung. Diese
Phase dient u.a. dazu, verschiedene Randbedingungen abzuklaren, die Beteiligten und deren Belange zu
den Bauzustéanden und den Endzustand herauszufinden. Aufgrund der Bedeutung der Bahnhofsbriicke fur
die Hansestadt Lubeck ist die Liste der Projektbeteiligten bereits in dieser Planungsphase sehr umfangreich.
Vertretungsweise seien folgende Beteiligte genannt:
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-DB AG

- Libeck Port Authority BgA

- Stadtwerke Libeck

- Telekom

- TenneT

- Kabel Deutschland

- Versatel

- Polizei

- Feuerwehr/ Rettungsdienste

- Stadtverkehr Libeck

- Verkehrsplanung der HL

- StraBenplanung der HL

- StraBenverkehrsbehoérde der HL
- Fahrradbeauftragter der HL

- Behindertenbeauftragter der HL
- Stadtplanung der HL

- Stadtbildpflege

- Natur- und Umweltschutzbehdrden

Aus den Gesprachen mit den Betroffenen ist die Aufgabenstellung zu formulieren. Das ist ein Vorgang, der
.lebt* und durch weitere Erkenntnisse im Planungsprozess weiter fortgeschrieben und konkretisiert wird.

Besondere Schwierigkeiten bei der Bahnhofsbriicke bereitet die Bauhdhe der Konstruktion und die sich dar-
aus ergebende Tragwerksart, die beengten Platzverhaltnisse im innerstadtischen Bauen, die Nahe der an-
grenzenden Verkehrsknotenpunkte und der angrenzenden Bebauung sowie das einzuhaltende Lichtraum-
profil der Gleise.

Zur Loésung der Problematik sind bis jetzt diese verschiedene Planungsleistungen beauftragt worden:

- Objekt- und Tragwerksplanung

- Verkehrs- und Straf3enplanung

- Projektsteuerung zur Abstimmung mit der DB AG

- Oberleitungsplanung

- Baugrunduntersuchungen

- Schadstoffuntersuchungen

- Larmschutzuntersuchungen

- Artenschutzfachliches Gutachten zu Fledermausvorkommen
- Ermittlung des gleisgeometrischen Projekts

- Topographische Vermessung

Diese Planungen greifen ineinander und die Planungsergebnisse der einen Planung haben Auswirkungen
auf die Ergebnisse einer anderen Planung. Es ist ein iterativer Prozess, der eine gut abgestimmte Zusam-
menarbeit aller Beteiligten erfordert.

Beginnend mit der Verkehrsplanung waren die Verkehrsverhaltnisse zu untersuchen, um die Bemessung
des StralRenentwurfs vorzunehmen. Im Ergebnis wird die Bahnhofsbriicke verbreitert. Das Bestandsbauwerk
weil3t sowohl stadteinwarts als auch stadtauswarts zwei Fahrstreifen sowie getrennte Ful3- und Radwege in
beide Fahrtrichtungen auf. Die Gesamtbreite der Bahnhofsbriicke betragt 23,00 m (inklusive der Bereiche
auBBerhalb der Geléander). Die Fahrstreifen sind mit jeweils 3,00 m unzureichend fur den modernen Verkehr
und entsprechen, wie die Geh- und Radwege auch, nicht mehr den heute guiltigen Richtlinien und Vorschrif-
ten.
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Stadteinwarts enden vor der Bahnhofsbriicke die Bussonderfahrstreifen der Fackenburger Allee und der
Schwartauer Allee. Hinter der Briicke stadteinwarts wird der rechtsabbiegende Fahrstreifen von den Linien-
bussen als Busspur genutzt, da alle Linien die Haltestelle Linden Arcarden in der Werner-Kock-StraRe zum
Ziel haben. Durch die unterbrochene Bussonderspur ist der OPNV durch Behinderungen im Individualver-

kehr ebenfalls am Durchkommen gehindert.

Stadtauswarts entsteht durch die zeitgleiche Fiihrung der Verkehrsteilnehmer, die in die Schwartauer Allee
rechts abbiegen und den Ful3- und Radverkehr, der die Schwartauer Allee auf dem Weg weiter in die Fa-
ckenburger Allee stadtauswarts kreuzt, ein Konfliktpunkt. Der wartende rechtsabbiegende Verkehr behindert
den Geradeausverkehr und mindert den Verkehrsfluss.

Ein zusatzlicher Rechtsabbiegestreifen stadtauswarts und ein Sonderbusstreifen stadteinwérts erhdhen die
Leistungsfahigkeit des Straenzuges im Bereich zwischen den Knotenpunkten Fackenburger Allee/ Schwar-
tauer Allee und Fackenburger Allee/ Werner-Kock-Stral3e.

Der geplante Briickenquerschnitt hat eine Gesamtbreite von 32,00 m (inklusive der Bereiche aufRerhalb der
Gelander) und bietet auch fur den Ful3- und Radverkehr mehr Komfort und damit Sicherheit.
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Geplanter Querschnitt mit zusatzlichen Fahrstreifen
und verbreiterten Geh- und Radwegen

Durch die Verbreiterung des Querschnitts und einer Drehung (um ca. 3,2 gon im Uhrzeigersinn) der Briicke
verbessert sich ebenfalls die Linienfiihrung, besonders fiir den Radverkehr stadteinwarts. Die Aufstellflachen
an den Lichtsignalanlagen fiir die Radfahrer vergré3ern sich teilweise und flihren so zu einer Entflechtung

des Ful3- und Radverkehrs.
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Nicht nur die Lange der Briicke, sondern auch die Breite hat Einfluss auf die Konstruktionshéhe und damit
auf die Wahl des Tragwerkes der Briicke.

Im Fall der Bahnhofsbriicke ist es aufgrund der Nahe zu den Knotenpunkten wichtig, die Konstruktionshéhe
des neuen Bauwerkes so gering wie mdglich zu halten.

Der Ersatzneubau der Bahnhofsbriicke ist ein sehr komplexes und kompliziertes Vorhaben. So sind z.B.
mehrere Jahre vor Baubeginn die Sperrpausen mit der Deutschen Bahn AG abzustimmen. Dazu missen fr
das Bauwerk die Vorzugsvariante und die Bautechnologie feststehen. Weiterhin sind entsprechend der vor-
gesehenen Technologie die Baustelleneinrichtungsflache, ggf. Kranstandorte und Zuwegungen fiir Anliefe-
rungen u. &. festzulegen. Es ist zu klaren, ob Grundstiicke angekauft werden missen. Ergibt das arten-
schutzfachliche Gutachten z.B. das Flederm&use im und um das Bestandsbauwerk vorhanden sind, so sind
diese umzusiedeln. Mit der BaumaRnahme darf erst begonnen werden, wenn die Fledermause das neue
Quartier angenommen haben.

Die vorgenannten Aktivitaten sind nur ein Teil der notwendigen Vorarbeiten, die zu leisten sind, bevor mit
dem Bau der neuen Bahnhofsbriicke begonnen werden kann.

- " % ) i N 0 .
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Ubersichtsdarstellung der neuen Verkehrsfiihrung

5.2 StralRenbricke Wesloe, BW 021

StralRenbriicke Wesloe Draufsicht StralRenbriicke Wesloe

Seitenansicht

Die erste Wesloer Briicke wurde 1919 als Holzkonstruktion fur rund 16.000 Mark Uber die Hafenbahn errich-
tet. Die bis vor Beginn der Bauarbeiten noch sichtbaren Widerlager zeugten von der urspriinglichen StraRen-
fuhrung. Die kiinftige Behelfsumfahrung wird den alten Stra3enverlauf in etwa wieder aufnehmen.

Im Zuge der Begradigung der Wesloer Landstra3e war eine neue Briicke erforderlich. 1955 wurde die Stra-
Renbricke Wesloe als Ersatz fir die seit 1919 bestehende Holzkonstruktion als 3-Feld-Plattenbriicke aus
Spannbeton hergestellt. Die Kosten beliefen sich damals auf rund 100.000 DM.

Mit einer Lange von ca. 31 m und einer Breite von 12 m fihrt die StralRenbriicke Wesloe die Wesloer Land-
stral3e (K18) Uber die Hafenbahn der LPA vom Abzweig Brandenbaum zum Konstinkai. Die Strecke verlauft
eingleisig und ist nicht elektrifiziert, ein weiterer Ausbau ist nicht vorgesehen.
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Die urspriingliche Einstufung war Briickenklasse 45, eine Nachrechnung aus dem Jahr 1992 ergab Bri-
ckenklasse 30/30. Die Fahrbahn im Bereich der Briicke ist aufgrund des Nachrechnungsergebnisses auf 20
Tonnen gewichtsbeschrankt. Die Bewehrung der Geh- und Radwegplatten sind fur grof3ere Einzelradlasten
unzulanglich bemessen und waren gegen Auffahren zu schitzen. Als Auffahrschutz sind rotweil3e Absper-
rungen gesetzt worden.

Die Einfach Priifung 2010 hat eine Zustandsnote von 3,5 ergeben. Das bedeutet einen ungeniigenden Bau-
werkszustand - die Standsicherheit und/ oder Verkehrssicherheit sind erheblich beeintrachtigt oder nicht
mehr gegeben. Eine umgehende Instandsetzung bzw. Erneuerung sind erforderlich [1].

Aus dem Briickenbuch, welches wie fir alle Ingenieurbauwerke auch fir diese Briicke angelegt wurde, geht
hervor, dass Spannstahle verwendet wurden, die gemaf der Handlungsanweisung [4] als spannungsrisskor-
rosionsgefahrdet einzustufen sind. Daraufhin wurden Untersuchungen an den Spannlitzen 2010 und eine
Robustheitsberechnung vorgenommen.

Entnahmestelle 1 der Spannstahle Detailaufnahme Spannglied Entnahmestelle 1

Im Zuge der Robustheitsberechnung 2010 wurde festgestellt, dass kein ausreichendes Ankiindigungsverhal-
ten im Versagensfall gegeben ist. Eine weiterfihrende Materialuntersuchung ergab, dass nicht auszuschlie-
Ren ist, dass Spannungsrisskorrosion bereits eingesetzt hat. Ein Versagen aufgrund von Spannungsrisskor-
rosion erfolgt schlagartig und ohne Ankiindigung und ist jederzeit mdglich. Ein sofortiger Ersatzneubau wur-
de empfohlen.

Bei der Wesloer Landstrale (K18) handelt es sich um eine klassifizierte Stra3e mit einem hohen Stellenwert
im Verkehrsaufkommen der Hansestadt Libeck u. a. als Verbindungsstrecke fiir den Stadtteil Schlutup und
zu den Ostlich gelegenen Bundeslandern. Die Verkehrsbelastungszahlen aus 2011 liegen bei taglich 18.600
Kfz und 500 Radfahrer. Das Gewerbegebiet im Gleisdreieck/ Grootkoppel wird Giber die StralBenbriicke Wes-
loe auch durch den Schwerlastverkehr angefahren. Dariiber hinaus verlaufen mehrere Buslinien des Stadt-
verkehrs Libeck durch die Wesloer LandstralRe. Bei Sperrungen im ndheren Umfeld wird die Wesloer Land-
straf3e als Umleitungsstrecke genutzt.

Im Mai 2011 wurden die Objekt- und Tragwerksplanung und nachfolgend auch die Baugrund- und Schad-
stoffuntersuchungen beauftragt. Es waren die Vorplanung (Leistungsphase 2 nach HOAI) und die Entwurfs-
planung (Leistungsphase 3 nach HOAI) zu erstellen.

Im Zuge der Vorplanung sind verschiedene Varianten untersucht worden. Als Vorzugsvariante ist das Rah-
menbauwerk als schlaff bewehrte Massivkonstruktion (mit verklrzter Stitzweite gegeniiber dem Bestands-
bauwerk) in der Entwurfsplanung weiter zu bearbeiten gewesen.
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Vorzugsvariante der Vorplanung — Rahmenbauwerk
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Rahmenbauwerke sind klassische, robuste Bauweisen, die sich als Uberfiihrungen von StraRen haufig be-
wahrt haben. Abweichend vom bestehenden Bauwerk wird das Rahmenbauwerk schlaff bewehrt und mit
kastenformigen, hinterfullten Widerlagern hergestellt. Die Stiitzweite betragt 1=9,60 m, die Plattendicke ist mit
80 cm dimensioniert. Die bestehende Griindung kann nicht wiederverwendet werden. Die Griindung erfolgt
unabhéngig von der bestehenden Griindung lber 18 Bohrpféahle (teilweise geneigt) mit Langen zwischen
14,40 m und 15,90 m. Die neue Bohrpfahlgrindung ist an der bestehenden Griindung vorbeizufihren.

Es ist beabsichtigt, den Querschnitt der Briicke zu verbreitern. Die Breite betragt kiinftig 13,75 m. Diese er-
gibt sich aus Fullweg 2,50 m, Fahrbahn 7,50 m und Geh- und Radweg 3,75 m. Da die Briicke drei Buslinien
in beide Richtungen Uberfuhrt, ist gemal RASt (Richtlinie fir die Anlage von Stra3en 2007 [5]) eine Fahr-
bahnbreite von 7,50 m vorzusehen.
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Bestandsquerschnitt Regelquerschnitt Ersatzneubau

Die Briicke ist Teil der geplanten innerértlichen Veloroute HL 05 von Schlutup zum Burgtor (hierzu auch
Wegweisungskonzept fir den Alltags- und Freizeitradverkehr in der Hansestadt Libeck vom Dezember
2004). Ab der Kreuzung Edelsteinstralle zweigt die Veloroute HL 05.1 (Wesloer Briicke - Altstadt/ Reh-
derbriicke) in Richtung Kaufhof ab. Uber die StraRBenbriicke Wesloe fiihrt auch (von Selmsdorf kommend
Uber Schlutup, Wesloe und Marli) die Euro-Velo-Route 13 (deutsch-deutscher Radfernweg, international
"Iron Curtain Trail"), fur den derzeit vom ADFC Mecklenburg-Vorpommern unter Beteiligung auch anderer
Dienststellen des Landes M-V ein Aktionsplan erarbeitet wird.

Der derzeitige Ausbauzustand der Briicke (gemeinsamer Geh- und Radweg, b=1,75 m mit 0,50 m breitem
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn) genlgt in keiner Weise der 0. a. Netzbedeutung der Brlicke fiir den
Radverkehr. Daher ist geplant, den gemeinsamen sidlichen Geh- und Radweg auf eine Breite von 3,75 m
(lichte Breite 3,50 m) zu verbreitern.

Im Zuge der Vorplanung war die Verkehrsfihrung wahrend der Bauphase zu lberlegen. In gemeinsamen
Besprechungen mit den verkehrlich Beteiligten, wie Polizei, Feuerwehr, Rettungsdienst, Busbetrieben und
der StralRenverkehrsbehdrde wurden verschiedene Mdglichkeiten, wie Vollsperrung wahrend der Bauphase
inklusive entsprechender Umleitungen und eine ein- bzw. zweispurige Behelfsumfahrung diskutiert. Im Er-
gebnis blieb festzustellen, dass es zwingend notwendig ist, den Kfz-Verkehr im Zweirichtungsverkehr auf-
recht zu erhalten und den Fuf3- und Radverkehr ebenfalls tber die Behelfsumfahrung zu fuhren. Eine Er-
reichbarkeit des Stadtteils fir Rettungsfahrzeuge, Lieferanten, Busbetriebe und den mobilisierten Individual-
verkehr sowie Ful3- und Radweg muss gewahrleistet sein und eine Umleitung durch das Wohngebiet Edel-
steinsiedlung kommt aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens nicht in Betracht.
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Ubersicht Umfahrung zweispurig
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Beeintrachtigungen ergeben sich dann lediglich durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30km/h im Be-
reich der Behelfsbriicke und der Behelfsstrale und minimale Erschrankungen wahrend der Herstellung der
Umfahrung z.B. Asphaltarbeiten als Anschluss an die Wesloer Landstral3e.

Einzige mdgliche Verkehrsfihrung der Behelfsbriicke ist durch das Waldgebiet Wesloer LandstraBe/ Ecke
Edelsteinsiedlung. Hierzu war es notwendig Anfang 2013 Baumfallarbeiten auszufiihren, um ein Teil des
Waldgebietes fiir die BehelfsstralRe zu nutzen. Eine ausfihrliche Priifung alternativer Trassen und Bauwei-
sen brachte keinen Erfolg. Nach Fertigstellung und Verkehrsfreigabe des neuen Bauwerks wird die Umfah-
rung zuruckgebaut und die Kahlschlagsflache in Zusammenarbeit mit dem Bereich Stadtwald und der Unte-
ren Forstbehérde mit standortgerechten Baumen neubepflanzt und der Waldrand entlang der Wesloer Land-
stral3e mit standortgerechten heimischen Waldrandstrauchern komplettiert. Der Wald wird nach Gesichts-
punkten der naturnahen Forstwirtschaft durchforstet und die Nadelholzpartien mit Laubholz unterbaut und
vervollstandigt. Die Aufforstungsarbeiten sollen in der ersten Pflanzperiode nach Verkehrsfreigabe des Er-
satzbauwerkes erfolgen. Nach derzeitigem Terminplan wird dies ab September/ Oktober 2013 erfolgen. Die
Fallarbeiten waren unter Berlicksichtigung des Naturschutzes (Brutzeiten) im Vorfeld bis zum 14.03.2012
abzuschlieRen.

Vor Beginn der Arbeiten wurde in den angrenzenden Wohnbebauungen eine Beweissicherung gemeinsam
mit den Eigentimern durchgefiihrt. Ziel war es, den Bestand inklusive moglicher Schaden an den Gebauden
aufzunehmen, um ggf. auftretende Schaden aus der BaumafRnahme schnell und unkompliziert regulieren zu
kénnen.

Ebenso wurde eine Beweissicherung der Gleisanlage der LPA durchgefiihrt. Nach Bauarbeiten (z.B. Ab-
bruch Bestandsbauwerk und Einbringen des Gleislangsverbaus), die Auswirkungen auf die Lage des Glei-
ses oder auf den Gleiskorper haben kénnen, werden die Gleise erneut vermessen. Die Uberpriifung ist not-
wendig, um einen gefahrlosen Bahnverkehr zu gewahrleisten.

Im Juli 2012 wurde der Auftrag fir die Bauleistungen vergeben und im August 2012 war Baubeginn fiir den
Ersatzneubau. Begonnen wurde mit der Baufeldfreimachung der Flache, auf der spater die Umfahrung ge-
fuhrt wird.

Die Behelfsbriicke ist aus Modulen vor Ort montiert worden und auf einer Stahlkonstruktion als Auflager ver-
legt worden. Die Langstrager (HEB 300) der Auflagerkonstruktion haben eine Lange von knapp 27 m und
sind durch Ratteln bis auf den tragfahigen Bogen eingebracht worden. Das Riitteln ist als erschitterungsar-
mes Einbringverfahren unter Beriicksichtigung der angrenzenden Bebauung gewahlt worden. In den tragfa-
higen Boden wurden die Trager mittels Rammen mit einem Uberschweren Rammbar und einer geringen
Fallhéhe zur Reduzierung der Vibrationen eingebracht. Wahrend der Rittel- und Rammarbeiten wurden in
den Wohngebauden Erschiitterungsmessungen durchgefihrt. Die Ergebnisse der Messungen lagen alle un-
terhalb der kritischen Bereiche.

Einbringen Verbautrager am Widerlager West (29.08.2012)
Nach dem Einbringen der Langstrager war die Auflagerkonstruktion fur die Behelfsbriicke herzustellen. Die-

se besteht aus einer Stahlkonstruktion, die die Lasten in die Langstrager und damit in den Baugrund leitet.
Die Trager wurden mit Bohlen ausgefacht und bilden einen Berliner Verbau.
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Auch bei dem Bestandsbauwerk von 1955 der StraRenbriicke Wesloe werden Medien Uberfuhrt, die gréR-
tenteils fur die Versorgung aufrechterhalten werden miissen. Dies betrifft die Stromleitungen der Stadtwerke
Libeck, die Telekommunikationsleitungen der Telekom, von GlobalConnect und Versatel. Diese werden in
Leerrohren im Erdreich und unter der Behelfsbriicke verlegt. Die Gas- und Wasserleitungen werden derzeit
unter den Gleisen nordlich des Bestandsbauwerks gefiihrt. Um den Spundwandverbau einbringen zu koén-
nen, missen diese Leitungen umgelegt werden. Diese werden wahrend der Bauphase auf einer Medienbri-
cke nordlich des Bestandsbauwerks Uberfiihrt. Nach Fertigstellung des Ersatzneubaus werden sowohl die
Gas- als auch die Wasserleitung mit dem neuen Bauwerk Uber die Hafenbahn gefihrt.

Parallel zur Montage der Behelfsbriicke wurden die Erdarbeiten fir den StraRenbau herstellt und nach Fer-
tigstellung der Montage erfolgten die Asphaltarbeiten fur die Behelfsstral3e.
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Behelfsbriicke (Auflagerkonstruktion, Leerrohre) Asphaltarbeiten zur Herstellung der Umfahrung

Nachdem der Verkehr Gber die Umfahrung geleitet wird, wurde mit dem Abbruch des Bestandsbauwerkes
begonnen. Die Abbrucharbeiten konnten nur in einer Sperrpause der Bahnstrecke ausgefiihrt werden. Die
Abstimmung des Termins erfolgte mit der LHG unter Beriicksichtigung, dass einerseits die Beeintrachtigun-
gen der Kundschaft der Hafenbahn so gering wie méglich gehalten werden missen und andererseits der
Bauablauf nicht Gber die MaRRen in die Lange gezogen wird.

Der Terminplan sah vor, dass am 01.11.2012 ab 12.00 Uhr mit der Gleissicherung begonnen wird. Es war
erforderlich, das Gleis gegen herab fallende Briickenteile mit einem ca. 80cm Kiespolster zu schitzen. Da-
nach begann die Erleichterung der Briicke. Hierzu waren die Kappen, die den Geh- und Radverkehr fuhrten,
und die Gelander abzubrochen. Ab 03.11.2012 morgens ab 7.00 Uhr wurde mit dem Abbruch des Spannbe-
tonuberbaus auf der Nordseite begonnen. Die ersten Spannglieder am westlichen Bereich wurden durch-
trennt. Im Anschluss wurde die Briicke Uber alle 3 Felder langs abgebrochen. Dieser Vorgang war fir alle
Spannglieder zu wiederholen, bis am Nachmittag des 04.11.2012 der gesamte Uberbau abgebrochen war.

Wahrend der Uberbau abgebrochen wurde, waren keine nennenswerten Arbeitspausen moglich. Es war
zwingend erforderlich, im 24-Stunden-Schichtbetrieb zu arbeiten, um ein unkontrolliertes Zusammenbrechen
des Uberbaus zu vermeiden. Die Abbruchgeréate standen standig in ausreichendem Sicherheitsabstand zum
Bauwerk. Ab 05.11.2012 entfernten Lastkraftwagen das Abbruchmaterial von der Baustelle und fiihrten dies
der Entsorgung zu. Nachdem Riickbau der Gleissicherung und der Uberpriifung der Gleise konnte die Ha-
fenumgehungsbahn planméafig am 07.11.2012 wieder fir den Bahnverkehr freigegeben werden.

Bei Sichtung des Abbruchmaterials konnten die Spannstdhle begutachtet werden. Dies ist erst nach dem
Abbruch mdglich, denn wahrend die Spannstéhle noch im Bauwerk befindlich und unter Last sind, ist eine
Beprobung nur méglich, indem Spannglieder zerstért werden und dieses kann mitunter dramatische Folgen
fur die Tragfahigkeit des Bauwerkes haben. Bei der folgenden Untersuchung der Spannstahle nach dem
Abbruch wurde erkennbar, dass an mehren Stellen bereits Korrosion eingesetzt hat.

¥

Abbruch Uberbau und Stiitzen
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Nach dem Abbruch des Bestandsbauwerkes sind sowohl der Baugrubenverbau und die Bohrpfahlgrindung
herzustellen. Anschlieend folgen die Fundamente, Rahmenwéande und Rahmendecke. Nach Aufbringen
der Abdichtung und Herstellung der Hinterfiillung der Widerlager kann der StraBenbelag einschliel3lich der
Markierung eingebracht werden. Nach der Terminplanung wird der Ersatzneubau der Stral3enbriicke Wesloe
im Juli 2013 fur den Verkehr freigegeben. Im Anschluss ist die Behelfsumfahrung zuriickzubauen und die
Wiederaufforstung der Waldflache ist fiir die erste Pflanzperiode nach der Fertigstellung des Bauwerkes ge-
plant, voraussichtlich im Herbst 2013.

Die Kosten der kompletten MaRnahme inklusive aller Planungs- und Bauleistungskosten belduft sich auf 2,2
Millionen Euro. Fur die Malinahme wurden Fordermittel nach GVFG/ FAG gewabhrt.

5.3 Hafendrehbriicke, BW 003

Heute, im Jahr 2012, ist die Hafendrehbricke mit 120 Jahren eine der altesten Briicken Libecks. In der Zeit
der Industrialisierung um und vor 1900 entstand mit dem Bau der Hafendrehbriicke ein Zeugnis tber Bau-
kunst und technisches Geschick der Erbauer. Bis heute ist diese Briucke fast unveréndert erhalten und halt
dem taglichen Verkehrsaufkommen stand.

Erbaut wurde sie im Jahr 1892 im Zuge der Planung fir die Hafenerweiterung und den Ausbau des Elbe-
Libeck-Kanals.

.- Das 1990 als Kulturdenkmal von besonderer Bedeutung in das Denkmalbuch der Hansestadt Libeck
eingetragene Bauwerk befindet sich an einer pragnanten Stelle des historischen Lubecker Hafens, der ab
1886 durch die Planungen des Lubecker Wasserbaudirektors Peter Rehder ausgebaut wurde. Sie ist Teil ei-
nes Ensembles im Bereich der Nordlichen Wallhalbinsel, mit dem ebenfalls unter Denkmalschutz stehenden
ehem. groRe Lagerhaus der Kaufmannschaft von 1898, sowie vier Hafenkranen (1893, 1917, 1953 und
1967), sowie einigen am gegeniberliegenden Ufer befindlichen, denkmalgeschitzten Schuppen. Im Zu-
sammenhang mit der Inbetriebnahme des Kaiser-Wilhelm-Kanals (Nord-Ostseekanal) im Jahr 1895 und mit
dem 1900 erdffneten Elbe-Libeck-Kanals erfolgte eine verstarkte Industrieansiedlung auf Libecker Stadt-
gebiet, die Uber See und Uber das Binnenschifffahrtsnetz mit Massengutern versorgt wurde. Bis zum Beginn
des 1. WK wurde der Lubecker Hafen durch kontinuierlichen Ausbau sowohl fir Binnenschiffe als auch fur
Seeschiffe nutzbar gemacht. 1925 reichte der Seehafen Libecks von der Drehbriicke bis Travemiinde und
umfasste 13 Hafenbereiche. Seeschiffe von 7.000 bis 8.000 T Tragféhigkeit konnten bis in die Stadthafen
fahren. Der Giterumschlag fir den Weitertransport tiber die Binnenwasserstra3en oder Landverbindungen
fand entlang des Traveufers statt.

Die Drehbriicke erméglichte durch ihre Technik die verkehrliche Verbindung von Schiffs-, Eisenbahn- und
StralRenverkehr im Hafen und stellt die Verbindung zwischen Altstadt, Wallhalbinsel und der St. Lorenz-
Vorstadt her. Sie bildet durch ihren Standort und ihre Funktion bauliche Zasur ebenso wie Bindeglied zwi-
schen der Altstadt und dem sich aufweitenden Hafengebiet. Aus historisch-stadtebaulicher Sicht befindet sie
sich in ummittelbarer Umgebung zu der als Teil des Weltkulturerbes der UNESCO 1987 ausgewiesenen his-
torischen Altstadt Libeck im Gebiet der im Management ausgewiesenen Pufferzone..."

(Auszug aus der Stellungnahme der Oberen Denkmalschutzbehérde vom 03.04.2012)

Historische Aufnahme der Hafendrehbriicke Luftbild der Hafendrehbriicke

Mit einer Lange von ca. 38 m und einer Breite von ca. 13 m wird die Hafendrehbriicke von Fuf3géngern,
PKW und LKW als Querung der Stadt-Trave genutzt. Grundsétzlich ist eine Nutzung durch Schienenfahr-
zeuge mdglich. Diese war jedoch vom Eisenbahnbundesamt (EBA) aufgrund baulicher Mangel 2009 unter-
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sagt und mittlerweile ist die Eisenbahnstrecke entwidmet und vom Bahnverkehr freigestellt. Mit einer lichten
Durchfahrtsbreite von ca. 10 m wird die Hafendrehbriicke von der Freizeit- und Museumsschifffahrt viel ge-
nutzt.

Die Hafendrehbriicke ist ein Balken auf zwei Auflagern, dessen Uberbau ein Stahlfachwerk ist und hat ein
Gewicht von ca. 350 t. Die Hafendrehbriicke ist funktionstiichtig und ab Frihjahr bis in den Herbst sind wo-
chentlich mehrere Bruckendffnungen durchzufiihren.

Zur Drehbricke gehort auch das Briickenwarterhaus. Dieses beinhaltet die Anlage zum Betrieb der Dreh-
bricke, den Kénigsstuhl sowie den Steuerstand und steht ebenso unter Denkmalschutz.

Die Briicke wird mittels einer Wasserhydraulikanlage betrieben. Diese Anlage ist eine der letzten funktionie-
renden historischen Wasserhydrauliken in Deutschland, die es zu erhalten gilt.

Soll die Briicke geoffnet werden, so wird tber die Akkumulatoren (Eisenbehalter von 50 t) der Antriebsdruck
von 50 bar erzeugt und Uber die Kolbenstange weiter in den Druckbehélter geleitet. Dabei wird eine be-
stimmte Menge Wasser verdrangt, die den Konigsstuhl und somit auch die Briicke aus den Auflagerungen
an den Widerlagern hebt. Die Briicke wird ca. 12 cm angehoben. Die gesamte Briicke liegt nun auf dem Ko6-
nigsstuhl und wird durch eine Gallsche Kette in Kombination mit Zylindern gedreht. Die Briicke 6ffnet sich.
Das Drehen der Brucke ist nur im angehobenen Zustand mdglich.

Die meisten Bauteile der Hydraulik sind so alt wie die Drehbriicke selbst, so auch die Pumpe. Diese wird
zurzeit als Ersatzpumpe genutzt, ist aber noch voll funktionsttichtig.

Die Hauptpriifung 2012H gemanR DIN 1076 ergab eine Zustandsnote von 3,8. Das bedeutet einen kritischen
Bauwerkszustand wie bei der Bahnhofsbriicke (Kap. 5.1) und bei der StraRenbriicke Wesloe (Kap. 5.2).
Nach dieser Bewertung ist eine Grundinstandsetzung bzw. ein Ersatzneubau kurzfristig zu realisieren, um
einschneidende Verkehrseinschrankungen bis hin zur Sperrung fur den Kfz-Verkehr zu vermeiden. Dieses
wurde schon im Briickenbericht 2008 [2] dargestellt.

Um die Hafendrehbriicke auch weiterhin nutzen zu kdnnen, ist es zwingend erforderlich, Mal3nahmen zur In-
standsetzung zu ergreifen. Die Hansestadt Libeck, Bereich Stadtgriin und Verkehr strebt eine Grundsanie-
rung der Drehbricke inklusive des Antriebs zur Erhaltung des historischen Wertes an. Ebenfalls sind die
Ufermauern und der Steuerstand des Betriebsgebdudes instandzusetzen. Im Folgenden wird auf die not-
wendigen MalRnahmen und méglichen Varianten eingegangen.

Instandsetzung des Brickenliberbaus, der Ufermauer und der Spundwand

Im Vorfeld der Planung sind Untersuchungen zur Versprodung des Uberbaus erfolgt, um zu priifen, ob eine
Instandsetzung noch machbar ist. Im Ergebnis liegt der Stahl noch in den zuldssigen Toleranzen der Blech-
dicken und die Versprodungsuntersuchung ergab, dass eine Instandsetzung kurzfristig noch sinnvoll reali-
sierbar ist.

Im Sommer 2011 wurde mit der Objekt- und Tragwerksplanung der Grundinstandsetzung begonnen. Den
Anfang machte eine Bestandsaufnahme der Schaden am Stahlfachwerk. Jedes Blech, jeder Knotenpunkt,
jede Niet- und Schraubverbindung wurde einer intensiven Begutachtung unterzogen und in einem Plan mit
Verweis auf das entsprechende Foto und einer Bewertung aufgenommen. Die Schaden wurden in verschie-
dene Kategorien wie leichte, fortgeschrittene und starke Beschadigungen unterteilt. Leichte Schaden sind
z.B. Abplatzungen des Korrosionsschutzes und anfangliche Korrosion. In der Kategorie ,Fortgeschrittene
Schaden’ sind Schaden durch starkes Abblattern der Stahloberflache sowie ausgepragte Rost- und Narben-
bildung zusammengefasst. Starke Schaden werden durch Lochfrald und Querschnittsminderungen deutlich.
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Fortgeschrittener Schaden am Untergurt Starke Schadigung eines Knotenpunktes
Entsprechend des Schadensbildes sind entweder Bleche aufzudoppeln, Blechstiicke zu ersetzen, Lécher
und Durchrostungen mit einer Spachtelmasse zu verschlieRen und ggf. ganze Profile auszutauschen. Der
Korrosionsschutz wird mittels Strahlen entfernt und erst danach wird sich das tatséchliche Schadensausmalfd
darstellen und Klarheit Gber den gesamten Instandsetzungsbedarf bestehen.

Fir die Instandsetzung des Uberbaus ist folgender Bauablauf vorgesehen:

- Entfernen des Leitwerks fir Zuganglichkeit des Schwimmkranes

- Ausheben der gesamten Konstruktion mit einem Schwimmkran und Verbringen an den Instandsetzungsort
- Einhausen der Konstruktion mit Schleusen und Unterdruckeinheiten gemaR geltenden Arbeits- und Um-
weltschutznormen aufgrund der Schadstoffbelastung der bestehenden Korrosionsschutzbeschichtung

- Vollstandiges Abstrahlen des Tragwerks und Entsorgung des Strahlgutes

- Erneuern und Verstarken des Tragwerks nach statisch-konstruktiven Erfordernissen

- Aufbringen des Korrosionsschutzes nach ZTV-ING

- Aufnehmen der Konstruktion mit einem Schwimmkran und Wiedereinbau

- Herstellen des Leitwerkes.

Fir die Sanierung des Unterbaus sind folgende Schritte vorgesehen:

- Abriss des Verblendmauerwerkes und Freilegen des Betonwiderlagers (bereits im Sommer 2011 erfolgt)

- Ausbesserung der Fehlstellen im Widerlagerbeton (Ausfiihrung 2013)

- Ersatzneubau der Stiitzwand als Stahlbetonkonstruktion (Ausfiihrung 2013)

- Wiederaufmauern der Vorsatzschale, teilweise unter Verwendung von Fertigteilen (Ausfiihrung 2013)

- Instandsetzung der Spundwand durch Einbau eines Kopfbalkens und Verankerung im Beton der Unterbau-
ten (Ausfihrung 2013)

Da eine Instandsetzung vor Ort im Einbauzustand des Bauwerkes wirtschaftlich und technisch nicht sinnvoll
ist, wurde die Idee einer Behelfsbriicke fur die Dauer der Instandsetzung untersucht. Ein seitliches Ver-
schwenken ist nicht mdglich, so dass die Behelfsbriicke an gleicher Stelle wie das Bestandsbauwerk zu er-
richten ist.

Der Bau der Behelfsbriicke erzeugt zusétzliche Kosten von ca. 750.000 EUR brutto. Da die Montage und
Demontage jeweils eine Vollsperrung der Verkehrs fir die Dauer von ca. 6 Wochen bzw. 9 Wochen erfordert
und die Nutzungsdauer wahrend der eigentlichen Instandsetzung lediglich 16 Wochen betrégt, ist der Bau
einer Behelfsbriicke aus wirtschaftliche Grinden zu verwerfen. Der Verkehr ist fur die Bauzeit Uber die Stra-
Ben ,Schwartauer Allee”, ,Fackenburger Allee” und ,,An der Untertrave* umzuleiten.

Ansicht Ufermauer nach Abriss Vorsatzschale
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Instandsetzung des Steuerstandes am Betriebsgebaudes

Der Steuerstand des Betriebsgebéaudes bedarf ebenfalls dringend einer Sanierung. Das Betriebsgeb&ude
steht ebenso wie die Hafendrehbriicke unter Denkmalschutz. Speziell beim Steuerstand ist die Fassade zu
erneuern, dazu gehoren Stahlbau- und Mauerwerksarbeiten sowie Fensterbauleistungen. Mit den Arbeiten
wurde ab Ende November 2012 begonnen. Die Arbeiten erfolgen in enger Abstimmung mit dem Denk-
malpflegeamt der Hansestadt Lubeck.

Ansicht Steuerstand Stahlkonstruktion Fensterelement

Instandsetzung des wasserhydraulischen Antriebs

Einen wasserhydraulischen Antrieb fir eine Drehbriicke gibt es deutschlandweit nur noch bei der Drehbru-
cke des Kdlner Schokoladenmuseums. Der Antrieb der Libecker Hafendrehbriicke ist so alt wie die Dreh-
briicke — 120 Jahre. Lediglich ein paar Rohrleitungen und die Antriebskette wurden Uber die Jahre ausge-
tauscht. Die wesentlichen Bauteile, wie der Konigsstuhl, die Zylinder, die Pumpe und die Steuerung sind
noch original erhalten und voll funktionstiichtig. Die Instandsetzung sieht vor, dass ggf. Ventile und Rohrlei-
tungen nachgebaut bzw. ausgetauscht werden. Der Rollenkranz und der Kdnigsstuhl sind nachzuarbeiten.
Dieses kann nur bei ausgehobener Briicke erfolgen, da der Zugang von oben mdéglich sein muss.

.

Kdnigsstuhl mit Gesténge Rollenkranz

Variantenuntersuchung

Im Rahmen der Vorplanung wurden mehrere Varianten untersucht und in Hinblick auf die Kosten bewertet.
Neben der Grundinstandsetzung des Briickenliberbaus gibt es noch die Alternative eines Ersatzneubaus im
.RetroLook".

Bei der Auswahl der Vorzugsvariante gilt es zu bedenken, dass die Sanierung von Uberbau und Antrieb
zwar auf den ersten Blick die kostengiinstigste Variante ist, aber bei Instandsetzung des Stahluberbaus die
Briicke immer noch alt ist. Die Instandsetzung verlangert die Lebensdauer des Bauwerks um ca. 20-30 Jah-
re, aber spatestens dann ist ein Ersatzneubau notwendig, da die Versprodung des Stahls zunimmt und in
absehbarer Zeit keine Sanierungsmaflinahmen mehr moglich sein werden.

Bei einem Ersatzneubau im sogenannten ,RetroLook" betragt die Lebensdauer 80-100 Jahre der Briicke.
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5.4 Possehlbricke, BW 030

Seitenansicht Possehlbriicke Luftbild Possehlbriicke

Die Possehlbriicke tberquert die Kanal-Trave/ St.-Jurgen-Hafen im Zuge der PossehlstraBe (B75) in Li-
beck. Sie wurde im Jahre 1956 erbaut und in die Briickenklasse 60 eingestuft.

Bei der PossehlistraBe handelt es sich um eine klassifizierte Stralle mit einem hohen Stellenwert im Ver-
kehrsaufkommen der Hansestadt Libeck. Die Verkehrsbelastungszahlen liegen bei ca. 29.300 Kfz/ 24h und
1.600 SV/ 24h und spétestens mit dem endguiltigem Ausbau jenseits der Autobahnen ist durch die B 207 in
der Verlangerung der PossehlstraBe mit verstarktem Verkehr zu rechnen.

2008 wurde eine OSA (objektbezogene Schadensanalyse) mit dem Ergebnis durchgefihrt, dass Alkali-
Kieselsdure-Reaktion (AKR) eingesetzt hat. Die Hohlkasten und Unterbauten sind in einem kritischen Zu-
stand. Die Sonderprifung 2011S ergab eine Bauwerksnote von 4,0 (ungenigender Bauzustand). Durch die
AKR entstanden Schaden wie Risse, Aussinterungen, Ausbliihungen, Abplatzungen und Verschotterung des
Betons besonders im Bereich der Kragarme und der Fahrbahnplatte. Diese flihrten zu einer Bewertung der
Standsicherung (S) = 3 (Standsicherheit des Bauwerkes ist beeintrachtigt) und der Dauerhaftigkeit (D) = 4
(Dauerhaftigkeit ist nicht mehr gegeben).

Die Empfehlungen aus der Sonderprufung waren:

- Kurzfristige Einplanung eines Ersatzneubaus.

- die Verkehrseinengung auf 3,0m Breite pro Uberbau

- Verkehr von den Kragarmen auf die Hohlké&sten fuhren

- Geschwindigkeitsbegrenzung auf 20 km/h

- Nutzungseinschrankung auf 10t Achslast

- Messtechnische und visuelle Uberwachung des Bauwerkes.

Diese Empfehlungen sind zeitnah umgesetzt worden und zusatzlich wurde 08/ 2011 eine Ermittlung der
Resttragfahigkeit und Spannungsmessungen bei definierten LKW-Uberfahrten beauftragt und durchgefiihrt.
Im Ergebnis heildt es: ,...Aufgrund der vorgefundenen Schaden und unter Berlicksichtigung der Berech-
nungsergebnisse und statischen Erlauterungen kann dem Bauwerk keine ausreichende Restnutzungsdauer
mehr zugewiesen werden. Da es nicht méglich ist, die Fortschreitgeschwindigkeit der AKR-Schéadigung und
somit die Schadensentwicklung zu beurteilen, sollte kurzfristig ein Ersatzneubau umgesetzt werden. Unter
Berucksichtigung der Berechnungsergebnisse zum Ankindigungsverhalten des Bauwerks wird abschlie-
Bend empfohlen die zulassigen Belastungen auf die Lastenklasse 9/9 nach DIN 1072 zu reduzieren.”

Die Untersuchung des Ankiindigungsverhaltens im Rahmen der Resttragféahigkeitsermittiung ergab, dass bei
dem verbauten Spannstahl 135/150 aus dem Hittenwerk Rheinhausen aufgrund des Herstellungsjahres und
des gleichen Vergiutungsprozesses wie bei einem Spannstahl 145/150 eine Anfalligkeit gegentiber wasser-
stoffindizierter Spannungsrisskorrosion nicht ausgeschlossen werden kann. Das Bauwerk wird im Ergebnis
der Untersuchung wie folgt eingestuft: ,Bauwerk mit Umlagerungsmaéglichkeiten und einem bedingt ausrei-
chendem Ankiindigungsverhalten im Schadensfall sukzessiver Spannstahlausfalle.

Als Folge der Ergebnisse 0. g. Untersuchungen und Berechnungen wurde die Briicke tonnagebegrenzt auf
7,5t und vierteljahrliche Sonderprifungen werden durchgefuhrt. Es war ein Schadenskataster zu erstellen.
Die Schaden werden in den Priifungen auf Veranderungen untersucht. Bei der Sonderpriifung 2012 S2 (Juni
2012) wurden gegeniiber der Schadensaufnahme (Marz 2012) keine Veranderungen festgestellt.

22



Langsriss am Widerlager

Widerlager — freiliegende Bewehrung Aussinterungen im Hohlkasten Ost

Aufgrund der vorgenannten Schéden ist eine Sanierung des Bauwerkes nicht mehr mdglich.

Im August 2011 wurde ein Ingenieurbiiro mit der Erarbeitung der Objekt- und Tragwerksplanung fur den Er-
satzneubau sowie der Objekt- und Tagwerksplanung fiir die Medienquerung und der Verkehrsplanung be-
auftragt.

Im Vorfeld der Objekt- und Tragwerksplanung war zur Festlegung des bendtigten Regelquerschnittes eine
Verkehrsuntersuchung durchzufiihren. Kernaussage dieser Verkehrsuntersuchung ist: ,Die Leistungsfahig-
keit des Briickenbauwerks wird mafigeblich durch die Leistungsfahigkeit der angrenzenden Knotenpunkte
bestimmt. Die beiden Einmiindungen an der Lachswehrallee und der WelsbachstralRe haben jeweils in der
Sudzufahrt der Possehlstral3e einen zu geringen Stauraum, was sich in der Spitzenzeit negativ auf den an-
schlielBenden Streckenabschnitt auswirken kann.” Weiter heif3t es. ,Unter Berlcksichtigung der langen Nut-
zungsdauer eines neuen Brickenbauwerks und der hohen Bedeutung des Stral3enzuges Lachswehrallee —
Possehlstral3e fur den Innenstadtverkehr erscheint aus Sicht des Gutachters der Neubau einer dreispurigen
Briicke mit zwei Spuren in Richtung Norden und einer Fahrspur in Richtung Suden sinnvoll. Damit kann vor
allem in der staugefahrdeten Sud-Nord-Relation eine Entlastung im Spitzenverkehr mit Schaffung von zu-
kunftsweisenden Leistungsreserven erfolgen.”

Der Bestandsquerschnitt betrégt derzeit 17,50 m (2 x 4,50 m Geh- und Radweg und 8,50 m Fahrbahn).
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Aufgrund der Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung wird der Ersatzneubau mit einem verbreiterten Quer-
schnitt mit insgesamt 3 Fahrspuren geplant. Die neue Querschnittsbreite betragt somit 19,75 m (2 x 0,25 m
Bereich hinter den Gelandern, 2 x 4,50 m Geh- und Radweg, 3,50 m Fahrbahn stadtauswarts, 3,25 m + 3,50
m Fahrbahnen stadteinwarts).
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Ebenso wie bei der Bahnhofsbriicke spielt die Problematik der Leitungstrager eine grofRe Rolle. Eine Vielzahl
von Medienleitungen befinden sich in den Hohlkasten der Bricke und auch unterhalb der Briicke in der
StraBe ,Geniner Ufer” liegen viele Medien. Auch hier ist eine enge Abstimmung mit den Medientragern er-
forderlich. Dies sind im Einzelnen:

- Stadtwerke Lubeck fur Strom, Wasser und Gas

- Telekom

- Verkehrswegebeleuchtung HL und Signalanlagen HL

- GlobalConnect

- Entsorgungsbetriebe Libeck (nur Geniner Ufer)

- Wasser- und Schifffahrtsamt (nur Geniner Ufer)

(é‘@“@fq —
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Schematische Darstellung des Bestandsbriickenquerschnittes mit Leitungsbelegung

Um die Versorgung der Hansestadt Lubeck auch wéahrend der Bauphase zu gewahrleisten, werden die Me-
dien vor Beginn der BaumalBnahme umgelegt.

5.5 StraRenbriicke Reecke, BW 018

Die Stral3enbriicke Reecke ist eine einspurige StraRenbriicke aus dem Jahre 1953, die den Ziegeleiweg
Uber die Trave vom Lubecker Stadtteil Reecke nach Hamberge, Landkreis Stormarn, Gberfihrt.

«jl

Seitenansicht StralRenbriicke Reecke Lageplan StraBenbriicke Réecke
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Sie besteht aus einem Spannbetoniiberbau als Einfeldtrager auf zwei Stitzen mit beidseitigen Kragarmen.
An den Kragarmenden sind jeweils Schleppplatten angehangt, die auf den Widerlagern aufliegen. Das Bau-
werk ist fur die Briickenklasse 30 berechnet.

Die Briicke ist nach der letzten Hauptpriifung 2009H und der Einfachen Priifung 2012 mit einer Zustandsno-
te von 3,5 (ungeniigender Bauzustand) bewertet worden. Die entstandenen Schéaden wie Risse, Aussinte-
rungen, Durchfeuchtungen, Abplatzungen, freiliegende Spannkopfe und Absackungen in der Fahrbahn so-
wie Pfeilerwandern fiihrten zu einer Bewertung der Standsicherung (S) = 3 (Standsicherheit des Bauwerkes
ist beeintrachtigt) und der Dauerhaftigkeit (D) = 3 (Dauerhaftigkeit des Bauteils ist beeintrachtigt und eine
Schadensausbreitung oder Folgeschadigungen sind zu erwarten).

Bereits im Zustandsbericht der Lubecker Bricken von 2008 [2] ist die Strallenbriicke Reecke angesprochen
und auf die Notwendigkeit des Handels hingewiesen worden.

In den letzten Jahren wurde an der Bausubstanz eine zunehmende Verschlechterung des Zustandes festge-
stellt. Daraufhin durchgefiihrte Materialuntersuchungen und eine Nachrechnung ergaben folgendes:

Die Einstufung der Bruckenklasse 30 konnte in der Nachrechnung nur knapp bestatigt werden bei teilweise
geringfigiger Uberschreitung der zulassigen Werte. Dies betrifft in erster Linie die zulassigen Betonzug-
spannungen.

Es wurde weiterhin festgestellt, dass als Spannstahl ein 145/160 von den Huttenwerken Rheinhausen ver-
baut wurde. Dieser Spannstahl ist gem. Literatur (BAW-Brief Nr. 3 - November 2006) geféahrdet in Bezug auf
Spannungsrisskorrosion von Spannstahlen. Schaden an den Spanngliedern sind vorhanden. Bei der durch-
gefihrten Materialuntersuchung war festzustellen, dass teilweise Spannkanale am Hochpunkt nicht vollstéan-
dig mit Verbundmortel gefillt wurden.

Aufgrund der Schadigungen musste die Briicke von der Briickenklasse 30 auf Briickenklasse 16 herunter-
gestuft und eine Tonnagebegrenzung auf 7,5t vorgenommen werden. Landwirtschaftlicher Verkehr ist davon
ausgenommen.

ol

Freiliegende Spannké&pfe Kragarm aufgrund von Zwangungen verschoben

Zu Beginn der planerischen Uberlegungen wurde die Abteilung Verkehrsplanung um eine Stellungnahme
hinsichtlich der Verkehrsbedeutung des Bauwerkes gebeten. Eine Verkehrszahlung 2010 ergab, dass ca.
1.100 Fahrzeuge (davon 42 Schwerverkehrsfahrzeuge, = 4%) und knapp 100 FuRganger und Radfahrer
diese Briicke nutzen. Neben diesen Verkehrsdaten ist herauszustellen, dass diese Trave-Bricke im Radwe-
gekonzept der Hansestadt Libeck eine Verbindungsstrecke Uber die Trave darstellt und einen Beitrag im
groRrAumigen Wegekonzept leistet. Die Brucke wird ebenso von landwirtschaftlichem Verkehr genutzt, der
bei notwendig werdenden weiteren Verkehrseinschrankungen ggf. auf die Hauptverkehrsstralen auswei-
chen muss. Im Ergebnis wurde die Entscheidung nahegelegt, die Briicke nicht aufzugeben.

Eine Sanierung des Bauwerkes ist auf Grund des Fortschreitens der Mangel jedoch technisch nicht mehr
maglich.

Vom Bundesministerium fuir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wurde im September 2009 eine Handlungs-
anweisung zum Umgang mit Bauwerken, die mit spannungsrisskorrosionsgefahrdetem Spannstahl erstellt
wurden, herausgegeben [4]. Danach ist zu untersuchen, ob ein ausreichendes Ankiindigungsverhalten im
Versagensfall vorhanden ist. Zeigt das Bauwerk eine Vorankiindigung, so folgt eine optische Untersuchung
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auf Risse. Je nach Feststellung von Rissen bzw. keinen Rissen sind diese aufzunehmen, die Ursache ist
festzustellen und das Bauwerk ist in die jahrliche Priifung nach DIN 1076 aufzunehmen. Kann kein ausrei-
chendes Ankiindigungsverhalten nachgewiesen werden, so ist es zwingend erforderlich, die Hullrohre zu 6ff-
nen und weiterfiihrende Untersuchungen an den Spanngliedern vorzunehmen.

Durch die Abteilung Bruckenbau wurde im August 2012 eine Vorlage zur Genehmigung des Planungsbe-
ginns fur den Ersatzneubau der Stra3enbriicke Reecke erarbeitet. Im Senat wurde festgelegt, dass es kei-
nen Ersatzneubau geben wird, solange die Verkehrssicherheit fur FuRganger und Radfahrer gegeben ist.
Nach Auffassung des Bereiches Stadtgriin und Verkehr ist die Hansestadt Libeck verpflichtet, gemafl Hand-
lungsanweisung (s. 0.) weiter aktiv zu werden.

Zur Klarung des weiteren Vorgehens fand eine Besprechung mit dem bearbeitenden Ingenieurbiiro statt. Im
Folgenden sind die Ergebnisse zusammengefasst:

- Eine Nachrechnung des Ankiindigungsverhaltens der StralRenbriicke Reecke wurde durchgefiihrt. Diese
ergab, dass im Feldbereich eine Vorankiindigung nachgewiesen werden konnte, im Stiitzenbereich ist das
Ankiindigungsverhalten nicht ausreichend.

- Der Spannstahl muss gemaf Handlungsanweisung [4] als ,stark gefahrdet” eingestuft werden.

- Durch eine Materialpriifanstalt wurden ausgewéhlte Hillrohre getffnet und es war festzustellen, dass die
Hullrohre nicht vollsténdig verpresst wurden.

- Die Abdeckung der Spanngliedenden ist fehlerhaft ausgefuhrt worden. Dies fuhrte zu den heute vorhande-
nen Schadensbildern (massive Korrosionsschaden — siehe auch Ab. 5.5.3).

- Es wird aufgrund der Schaden (Risse, Abplatzungen usw) von einer Uberschreitung der Chloridgehalte
ausgegangen. Das Schadensrisiko fur Spannungsrisskorrosion ist durch Luft und Wasser erhoht.

- Es steht ein schlagartiges Versagen ohne Vorankiindigung zu befuirchten.

- Ggf. ist eine externe Verstarkung im Bereich der Stiitzen méglich. Diese muss berechnet werden und es
sind die Kosten zu ermitteln. Durch diese Verstarkung ist lediglich eine Vorankiindigung zu erreichen.

Gestiitzt durch die Untersuchung und dem aktuellen Priifbericht 2012E mit einer Zustandsnote von 3,5 und
den darin ermittelten Schadenserweiterungen hat die Abt. Briickenbau im Januar 2013 samtlichen Kraftver-
kehr von der Briicke genommen und diese baulich gesperrt. Fu3- und Radfahren werden durch Verkehrsab-
sperrungen gezielt Gber die Briicke geflhrt.

In Zusammenarbeit mit den angrenzenden Kreis Stormarn, dem Amt Nordstormarn und dem Ministerium fur
Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein konnte die Finanzierung eines Ersatz-
neubaus sichergestellt werden.

Im April 2013 wurden ein Ingenieurbiiro mit der Erarbeitung der Objekt- und Tragwerksplanung fur den Er-
satzneubau sowie ein Baugrundgutachter beauftragt. Derzeit werden die Baugrunduntersuchungen durchge-
fuhrt und die Vorplanung fiir den Ersatzneubau erarbeitet.

5.6 Burgtorbricke, BW 006

Die Burgtorbriicke gehért zu den sehenswertesten Briicken im Liibecker Stadtgebiet. Erbaut wurde sie 1898
mit einem Stahlfachwerkiberbau, zwei Mauerwerkspfeilern und sowohl vorstadt- und stadtseitig einem Wi-
derlager aus Stampfbeton mit einem Verblendmauerwerk aus Klinkerziegeln und Granitplatten.

Historische Darstellung der Burgtorbriicke Burgtorbriicke um 1900
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Die Hauptprifung 2007H des Bauwerkes nach DIN 1076 ergab eine Zustandnote von 3,4 und die Einfache
Prifung nach DIN 1076 von 2010 bestatigte diese Zustandsnote. Dies bedeutet einen nicht ausreichenden
Bauwerkszustand.

Schaden wie Risse, Abplatzungen, Ausbeulungen an der Vorsatzschale der Widerlager und Schadigungen
am Korrosionsschutz und damit auch an der Stahlkonstruktion bedingen diese Bewertung.
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Beschichtung abgeplatzt (Untergrund verrostet) Laschen der Langstrager abgerissen

Durchfeuchtungen Widerlager Vorstadtseite Kammerwandverformung

Es ist kurzfristig eine Sanierung anzustreben, um v. g. Schaden zu beseitigen. Die Schaden beeintrachtigen
die Dauerhaftigkeit der einzelnen Bauteile stark und in der Folge auch die Dauerhaftigkeit des Gesamtbau-
werkes und bei Schadenserweiterungen, die z.B. durch die Durchfeuchtungen erwartet werden missen, wird
die Frage stehen, ob noch eine Instandsetzung maéglich ist oder ob die Kammerwénde (sicherlich mit erheb-
lich mehr Kosten) neu herzustellen sind.

Es handelt sich bei den notwendigen Arbeiten um Maflinahmen zur Instandsetzung der Kammerwénde und
der Fahrbahniibergénge. Das Verblendmauerwerk der Kammerwénde ist abgéngig und neigt sich in Rich-
tung Stral’e (Bruckenweg). Loses Verblendmauerwerk wurde als Sofortmalhahme zum Schutz der Ver-
kehrsteilnehmer nach Feststellung der Schaden entfernt. Das Verblendmauerwerk zeigt Durchfeuchtungen,
Risse und Abplatzungen. Im Kammerinneren ist der Stampfbeton rissig und weil3t Hohlstellen und teilweise
auch Abplatzungen auf. Die Beschichtung der Stahltrager ist schadhaft und einzelne Tréager sind stark kor-
rodiert und z. T. sind bereits Querschnittsminderungen erkennbar. Diese Mangelbilder zeigen sich an beiden
Kammerwéanden.

Die Burgtorbriicke wird laufend beobachtet, um bei Schadenserweiterungen, die die Verkehrssicherheit be-
einflussen wirden, sofort aktiv werden zu kdnnen. Das sind aber nur "Erste-Hilfe-Malinahmen" um die Ge-
fahr fur die Verkehrsteilnehmer abzuwenden und keine fachlich qualifizierte Instandsetzung.

Um die Kammerwande instandzusetzen, wurde eine Objekt- und Tragwerksplanung in Auftrag gegeben.
Diese wird derzeit geprift und Ende Januar 2013 sollen die Leistungen fir die Sanierung der Kammerwand
des vorstadtseitigen Widerlagers ausgeschrieben und vergeben werden. Das stadtseitige Widerlager und die
Fahrbahnibergange sind in der Planung fir 2013. Die finanziellen Mittel stehen seit Kurzem dafir bereit. Die
Kosten der gesamten Instandsetzungsmaf3nahme belaufen sich auf ca. 450.000 EUR.

Aufgrund der Schaden der Kammerwand am vorstadtseitigen Widerlager wird die Mauerwerksfassade mit
Verzahnung zum bestehenden Mauerwerk abgebrochen. Die dahinterliegende Kammerwand aus Stampfbe-
ton wird auf Hohlstellen untersucht und loser Beton entfernt. Eventuell vorhandene Risse im Kammerwand-
stampfbeton sind vorzubereiten, zu verpressen und nachzubehandeln. Anschliel3end sind alle Abplatzungen
und Fehlstellen der Kammerwand mit PCC-Moértel zu verflillen. AnschlieBend wird das Verblendmauerwerk
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der Kammerwand wieder hergestellt und durch vorher eingebaute Lochschienen mit der Kammerwand ver-
ankert. Zusatzlich wird ein Ringbalken als oberster Abschluss der Mauerwerksfassade vorgesehen.

Im Bereich der seitlichen Kammerwandflachen werden nur stark geschadigte Ziegel aus dem Mauerwerks-
geflige ausgebrochen und durch neue Ziegel ersetzt. Die mittlere Kammerwand muss daher so vorsichtig
zurlickgebaut werden, dass gentigend Ziegel fir die Instandsetzung der vorhandenen Mauerwerksfassade
zur Verfigung stehen. Vorhandene Risse im Mauerwerk der seitlichen Kammerwand werden eingeschlitzt
und wieder verfugt. Schlief3lich wird das gesamte Mauerwerk gereinigt und impragniert.

Im Inneren der Kammer werden die gleichen Betoninstandsetzungsmafnahmen wie auf3en getroffen. Zu-
satzlich wird hier eine abschlieBende Kratzspachtelung der Betonoberflache vorgesehen. Der Korrosions-
schutz der Stahltréger ist gemafi ZTV-ING zu erneuern.

Entwasserung Kammerwand Korrosion Stahltrager Kammer

Zum weiteren Erhalt der Briicke ist es notwendig, den Korrosionsschutz des Stahlfachwerkiiberbaus zu er-
neuern und ggf. Stahlprofile auszutauschen, aufzudoppeln usw (siehe Kap. 5.3 Hafendrehbriicke). Diese
MaRnahme sollte in den nachsten 5 Jahren erfolgen und wird mit ca. 3,0 Millionen EUR veranschlagt werden
mussen (gemaf [2]).

Eine Deckensanierung auf der Bricke muss kurzfristig (innerhalb der néchsten 2-3 Jahre) erfolgen, da der
vorhandene StraRenbelag bereits sehr wellig ist und fir den Verkehr zunehmend ein Risiko darstellt.

5.7 Puppenbricke, BW 011

da steht der Gott Merkur
Er zeigt in allen Stiicken

“y olymplsche Flgutf“
Er wusste nicht von; Hemden

Merkur auf der Puppeancke
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Die heutige Puppenbriicke aus dem Jahr 1906 ist eine Gewodlbe-/ Bogenbriicke ohne Aufbeton mit einer
derzeitigen Zustandsnote von 3,0 nach der Einfachen Prifung 2010. Gemalf DIN 1072 ist sie in die Bri-
ckenklasse 45 eingestuft. Mit einer Gesamtlange von knapp 32 m und einer Breite von 24,50 m fihrt sie
Uber den Stadtgraben und hat ihren Namen nach sieben Sandsteinfiguren erhalten, die auf ihren Widerla-
gern stehen. Die Originale stammen aus dem Jahr 1776 und wurden 1984 zum Schutz vor schadlichen Um-
welteinflissen in das St.-Annen-Museum gebracht.

Die Puppenbricke stellt eine der Hauptzufahrten zur historischen Libecker Altstadt dar.

Hauptséachliche Méngel der Puppenbriicke liegen in den maroden Fuf3gangersteigen unterhalb der Briicke
entlang des Stadtgrabens. Zur Erhaltung der Verkehrssicherheit sind hier dringend Malinahmen zu ergrei-
fen. Eine Planung liegt im Entwurfstadium vor. Folgender Bauablauf liegt der Planung zugrunde:

- Demontage des vorhandenen Gelanders mit anschlieRender Aufbereitung der Korrosionsschutzbeschich-
tung

- Demontage und Entsorgung der vorhandenen Stahlbetonplatten

- Demontage der vorhandenen Stahlkonstruktion und Montage der neuen Stahlkonstruktion unter Beriick-
sichtigung vorhandener Medienleitungen

- Einbau der Stahlbetonplatten mit Randbalken und Gelander wie vorhanden

- Korrosionsschutzarbeiten

- Anschluss der FulRwege beidseits herrichten

Ohne entsprechende MalRBhahmen werden die Ful3steige in kirzester Zeit nicht mehr nutzbar sein und mas-
sen fur den Ful3- und Radverkehr gesperrt werden.

5.8 Mihlentorbriicke, BW 005

Die Muhlentorbrucke liegt im Stadtgebiet der Hansestadt Libeck und wurde im Jahr 1898 erbaut. Sie Uber-
fuhrt die Muhlenbricke, die in die Mlhlenstral3e Ubergeht, mit drei Fahrspuren und beidseitigem Geh- und
Radwegen uber den Elbe-Libeck-Kanal.
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Miihlenthorbrilcke iiber den Elbe-Trave- Kanal

Historische Aufnahme Miihlentorbriicke um 1900 Seitenansicht Muhlentorbriicke 2012

Die Konstruktion besteht aus einer dreifeldrigen Hangebrticke mit zwei Fachwerk-Haupttragern mit einer Ge-
samtlange von ca. 82 m und einer Gesamtbreite von ca. 19 m.

Im Rahmen der Bauwerksprifung 2011E (Einfache Prifung) wurde eine Zustandsnote von 3,5 festgestellt,
die eine umfangreiche Instandsetzung des Briickenbauwerks erforderlich macht. Hauptgriinde fur die
schlechte Zustandsnote liegen in den Korrosionsschaden des Uberbaus, einem Lagerschaden und der feh-
lenden Anpassung des Stral3enquerschnittes an die heutigen Vorschriften.

Im Friahjahr 2001 wurden zunachst in besonders geschadigten Teilbereichen Korrosionsschutzarbeiten
durchgefiihrt. Dabei stellte sich heraus, dass der Schadigungsgrad héher und groRflachiger war, als vorher
erkennbar. Eine anschlieBende Bauwerkspriifung aus besonderem Anlass ergab einen teilweise kritischen
Bauwerkszustand.

Die Gehwege sind bereits fiir das Uberfahren mit Raumfahrzeugen gesperrt.
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Korrosion Unterseite Deckblech Mortel unter den Gehwegfertigteilen

Instandsetzung und Verstarkung der Stahlkonstruktion

Die Instandsetzungsarbeiten beinhalten im Wesentlichen die nachfolgenden Maf3nahmen:

- Ausschleifen von Kerben und Oberflachenrisspriifung

- Ausbohren von Kerben und Einbau von Passschrauben

- Ortliche Verstarkung durch aufgeschraubte Laschen/ Winkel

- Beseitigung von Rostauftreibung durch Lésen von Nieten, Aufkeilen und Entrosten; neue Verbindung mit
Passschrauben

- Richten von d&rtlichen, kleineren Verformungen

- Ersatz fehlender oder beschéadigter Niete und Schrauben durch neue Passschrauben

- Ersatz von stark verrosteten oder abgangigen Bauteile durch Neubauteile

Erneuerung Korrosionsschutz

Der beim Bau aufgebrachte Korrosionsschutz ist nicht bekannt. Auch Uber die folgenden Korrosionsschutz-
arbeiten sind nur unzulénglich Unterlagen vorhanden und somit keine gesicherten Erkenntnisse bekannt.
Der vorhandene Korrosionsschutz ist unter Beriicksichtigung von Arbeits- und Umweltschutzbelangen voll-
flachig durch Strahlen zu entfernen und geman ZTV-ING neu aufzubringen.

Instandsetzung der Unterbauten

Die Graffitis auf den Widerlagerwanden werden entfernt und die Risse im Mauerwerk verpresst. Die Durch-
feuchtungsschéden der Widerlager werden durch die Erneuerung der Platte Gber der Widerlagerkammer
und den neuen Fahrbahniibergang behoben.

Geh- und Radwege

Der vorhandene Belag sowie die Stahlbetonfertigteileplatten werden einschlieR3lich Bord abgebrochen. Der
neue Geh- und Radweg wird aus einer orthotropen Stahlplatte mit trapezfdrmigen Aussteifungsrippen her-
gestellt. Da sich auf der Innenseite der Trapezbleche ein Korrosionsschutz nur sehr schwer aufbringen lasst
und auch spater nicht erneuert werden kann, werden die Trapezbleche luftdicht verschweifRt. Uber Steifen-
bleche wird die neue Stahlkonstruktion auf den Kragarmen und dem Haupttrager mit HV-Schrauben befes-
tigt.

Der Geh- und Radweg sowie der Vorbord erhalten einen reaktionsharzgebundenen Diinnbelag nach ZTV-
ING.

Im Zuge des neuen Geh- und Radweges ist auch das Gelander zu erneuern. Da es sich auf der Briicke um
einen Geh- und Radweg handelt, erhalt die Briicke ein Flllstabgelédnder nach RiZ-Ing Gel 4 mit einer Hohe
von 1,20 m.

Um die witterungsabhangigen Arbeiten (Korrosionsschutz und Abdichtung) im Sommerhalbjahr ausfuhren zu
kdnnen und die Kostenverteilung tber mehrere Jahre zu erreichen, sollen die Arbeiten in mehreren Bauab-
schnitten ausgefihrt werden.
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Geplante Bauabschnitte

Bauabschnitt (1. BA)

- Die wichtigsten MaRnahmen zum Erhalt der Brlicke ist die Erneuerung der Abdichtung. Daher soll im 1. BA
die Erneuerung der Geh- und Radwege, der Borde, der Fahrbahniibergdnge und des Fahrbahnaufbaus er-
folgen.

- Da es fir die Miuhlentorbriicke keine ausreichenden Ausweichstrecken gibt, missen zur Aufrechterhaltung
des Verkehrs immer zwei Fahrbahnen und ein Gehweg zur Verfligung stehen.

- Im Rahmen der Fahrbahnaufbauerneuerung miissen die Verstarkung der Quertragerobergurte und die In-
standsetzung der Buckelbleche mit ausgefiihrt werden.

Bauabschnitt (2. BA) )
Im 2. BA erfolgen die Instandsetzung der Stahlkonstruktion des Uberbaus sowie die Korrosionsschutzarbei-
ten.

Bauabschnitt (3. BA)
Zum Schluss erfolgt die Instandsetzung der Unterbauten einschlie3lich des Béschungspflasters.

Zeitplanung

Unter der Voraussetzung, dass die einzelnen Bauabschnitte jeweils im Sommerhalbjahr erfolgen, ergibt sich
eine Bauzeit von 2 Y2 Jahren.

Urspriinglich sollten die Arbeiten zum Fruhjahr 2007 begonnen werden, wurden aber immer wieder verscho-
ben. Derzeit wird davon ausgegangen, dass die Instandsetzung der Muhlentorbriicke friihestens 2014/ 2015
begonnen werden kann, da aufgrund des zwingend notwendigen Ersatzneubaus der Possehlbriicke (2013/
2014) weitere Verkehrseinschrankungen den Verkehr im Bereich Possehlstra3e/ WallstralRe/ Miihlenstrale
zeitweilig zum Erliegen bringen kdnnten. Die Muhlentorbriicke wird als Entlastungsstrecke fur die Pos-
sehlbriicke genutzt werden missen.

Inwieweit die Mihlentorbriicke weiterhin der Belastung aus dem taglichen Verkehr standhalten kann, kann
nicht abgeschatzt werden. Zeitangaben waren rein spekulativ. Es darf aber davon ausgegangen werden,
dass es in den kommenden Jahren zu Schadenserweiterungen kommen wird, die eine standige Uberpriifung
hinsichtlich der Verkehrs

5.9 Sandbergbricke, BW 060

Bei der Sandbergbriicke handelt es sich um eine Plattenbriicke aus dem Jahr 1964 einschlief3lich der sudli-
chen und nordlichen Stitzwéande, die den Heiligen-Geist-Kamp Uber die Travemuinder Allee (B 75) fihrt.

Seitenansicht Sandbergbriicke

Bei der letzten Hauptpriifung 2009H waren Schadenserweiterungen im Vergleich zu den vorhergehenden
Prufungen festzustellen. Die Zustandsnote betragt 3,4 und hat sich gegeniiber der Zustandsnote aus der
Einfachen Priifung 2006E von 3,0 verschlechtert.

Hauptséachliche Mangel sind Betonabplatzungen, freiliegende Bewehrung, Risse, Hohlstellen, Durchfeuch-
tungen, Aussinterungen, Auswaschungen im Beton u. & Um der Ursache auf den Grund zu gehen, wurde
eine OSA (Objektbezogene Schadensanalyse) beauftragt.
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Als Ergéanzung zu den regelméafigen Bauwerksprifungen gemafR DIN 1076 werden in der OSA komplexe,
schwerwiegende oder unklare Schadensbilder betrachtet, um zu einer genaueren Beurteilung von Scha-
densausmalfd und Schadensursache sowie zu einer sicheren Schadensbewertung zu gelangen.

Stalaktitenbildung infolge Durchfeuchtungen Kiesnest mit freiliegender Bewehrung

In der OSA erfolgt die Betrachtung des Bauwerkes innerhalb eines ganzheitlichen Konzeptes zur Minimie-
rung der finanziellen Aufwendungen im Rahmen notwendiger InstandsetzungsmafRnahmen. Als Ziele der
OSA stellen sich somit die Empfehlung von Maflinahmen und die Schatzung der Kosten dar.

Folgende Diagnoseverfahren (auch zerstérende Verfahren) werden am Bauwerk angewendet:

- Ermittlung der Betoniiberdeckung

- Ermittlung der Karbonatisierungstiefe

- Bestimmung der Haftzugfestigkeit an Betonflachen

- Bestimmung Chloridgehalt

- Bohrkernentnahme und Ermittlung der Betondruckfestigkeit

- AKR — Schnelltest (Indikatortest)

- Endoskopische Untersuchung der Hohlrdume in der Spannbetonhohlplatte

- Ortung eines Spanngliedes im Randbereich mittels Radar-Messsystem, Freilegung des Spanngliedes (Off-
nen des Hillrohres) und anschlieRende Entnahme einer Litze (ca. 30 cm lang) zwecks labortechnischer Un-
tersuchung.

Das Ergebnis wird Grundlage der weiteren Instandsetzungsplanung werden. Aussagen zu Kosten und zum
notwendigen Ausfiihrungstermin kbnnen zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht sicher benannt werden.

6. MaRnahmenermittlung

Um einen belastbaren Finanzbedarf fur die kommenden Jahre zu ermitteln, wurden alle Bauwerke im Rah-
men der Fortschreibung des Zustandsberichtes begutachtet und unter Zugrundelegung der Priifberichte
nach DIN 1076 bewertet. In diesen Prifberichten sind die Schaden nach dem Gefahrdungspotential fir
Dauerhaftigkeit, Stand- und Verkehrssicherheit eingestuft. Detaillierte Ausfihrungen sind im Zustandsbericht
der Lubecker Brucken und Infrastrukturbauwerke von 2008 [2] sowie in den ausgewahlten Beispielen im Ka-
pitel 5 der Fortschreibung nachzulesen.

Es erfolgte eine Einstufung nach folgenden Kategorien:

Kurzfristige MaRnahmen 0-2 Jahre 2013 his 2014
Mittelfristige Maflinahmen 2-5 Jahre 2015 bhis 2017
Langfristige Mal3nahmen 5-10 Jahre 2018/ 2019 ff

sowie eine Unterscheidung nach konsumtiven und investiven Maf3nahmen.

Die Mittel im konsumtiven Haushalt reichen bei Weitem nicht aus, um gré3ere MaBhahmen zu realisieren,
wie z.B. die Erneuerung der Abdichtung und Kappensanierung der Wakenitzbriicke mit 4,0 Mio EUR. Zurzeit
kénnen nur Leistungen wie z.B. Fugenverguss, Freischnitt, Ausbesserung von Winterschaden, Schramm-
bordsanierungen und Korrosionsschutzarbeiten an Gelandern im geringen Umfang sowie Beseitigungen von
Unfallschaden mit den konsumtiven Haushaltsmitteln abgearbeitet werden.
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Nach derzeitigem Kenntnisstand sind fir konsumtive Mal3nahmen in den ndchsten Jahren insgesamt 11,8
Mio EUR aufzubringen. Daher ist es sinnvoll, fiir einzelne MaRnahmen, die aus dem konsumtiven Haushalt
zu finanzieren sind, ein Sondererhaltungsprogramm Briicken (SEP) ins Leben zu rufen, &hnlich dem Sonder-
investitionsprogramm Briicken (SIP).

Ebenfalls ist es notwendig, die Mittel fir Gutachten und Ingenieurleistungen (z.B. Brickenprifungen, Ob-
jektbezogene Schadensanalysen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen) aufzustocken, da diese Leistungen —
auch wenn die spatere Maflinahme in den investiven Haushalt gehért — aus dem konsumtiven Haushalt zu
finanzieren ist.

Die Auswertung der MalRBnahmen, die aus dem investiven Haushalt zu finanzieren sind, ergab einen Finanz-
bedarf von 72,1 Mio EUR fir die néchsten Jahre.

Auf den folgenden Seiten sind tabellarisch die einzelnen Malinahmen der stadtischen Bauwerke, die auf 6f-

fentlich gewidmeten Verkehrsflachen der Hansestadt Liibeck liegen, finanziell bewertet und terminlich ein-
geordnet.
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7. Termin- und Kostenplanung

Die Ermittlung der Dringlichkeit der MalRnahmen erfolgte nur bedingt Uber die Bedeutung des Bauwerkes flr
die Infrastruktur der Hansestadt Libeck. Im Vordergrund standen das Schadensausmall und die Kombinati-
onsmdglichkeiten mehrerer Baumaf3hahmen.

Gerade bei Malinahmen, die nicht unerheblichen Einfluss auf den Verkehrsfluss haben, ist die Koordinierung
mit anderen Bauvorhaben von besonderer Bedeutung. So ist es z.B. nicht mdglich, wéhrend der Zeit des Er-
satzneubaus der Possehlbriicke die Mihlentorbriicke instand zu setzen und damit verkehrlich einzuschréan-
ken, da diese als Umfahrung genutzt werden muss. Ahnlich verhalt es sich mit dem Ersatzneubau der
Bahnhofsbriicke und den Instandsetzungen von Hafendrehbriicke und Marienbriicke.

Auch sind die MaRnahmen so einzutakten, dass eine moglichst gleichmafige Auslastung des projektleiten-
den Personals gewéhrleistet wird.

Diese Randbedingungen ergaben den nachfolgend aufgefiihrten Finanzierungsbedarf fir die einzelnen
Haushaltsjahre von 2013 bis 2019 ff und wie in der auf den folgenden Seite tabellarisch dargestellt, die ter-
minliche Einordnung einzelner MaRhahmen.

Finanzbedarf in TEUR

16.000

13.605 14.190

14.000

'—A
N
©

12.580
11.810

12.000 —
10.200

10.000 8540 —

8.000 -

6.000 -

4.000 -

2.000 —

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 ff

Finanzbedarf der Jahre 2013 bis 2019 ff.
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Quellennachweis

(1]

(2]
(3]
[4]

(5]
(6]

RI-EBW-PRUF 2007

(Richtlinie zur einheitlichen Erfassung, Bewertung, Aufzeichnung und Auswertung von Ergebnissen
der Bauwerksprufungen nach DIN 1076)

Bericht Gber den Zustand der Liibecker Briicken und Infrastrukturbauwerke vom 30.09.2008
Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure 2009 (HOAI)

Handlungsanweisung zur Uberpriifung und Beurteilung von &lteren Briickenbauwerken, die mit vergii-
tetem, spannungsrisskorrosionsgefahrdetem Spannstahl erstellt wurden (Ausgabe: September 2009)
vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Richtlinie fur die Anlage von StadtstraRen RASt (2007)

Vollrath/ Tathoff: Handbuch der Brickenunterhaltung (Beton-Verlag) 1990

47






