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Gleichzeitiger Verschub des bestehenden und des neuen Uberbaus
Erneuerung des Wertachtallibergangs bei Nesselwang

# von Christoph Eichler

Der 50 Jahre alte Wertachtallber-
gang bei Nesselwang im Allgau
bendtigt aufgrund des schlechten
baulichen Zustandes einen neuen
Uberbau. Angesichts der Rand-
bedingungen ergab sich als wirt-
schaftlichste Bauweise, den neuen
Uberbau im Taktschiebeverfahren
zu realisieren, zeitgleich dazu
jedoch den alten Uberbau mit
herauszuschieben. Dieses Verfah-
ren erforderte eine umfangreiche
Vorplanung, um seine technische
Funktionsfahigkeit im Vorfeld
sicherzustellen. Neben einer
gepriiften Statik flir alle Bauzu-
stdnde wurden auch die Konzepte
fur den Abbruch der Fahrbahnplatte
und fiir den Verschub dem Auftrag-
nehmer an die Hand gegeben.
Nach etwa der Halfte der Bauzeit
und erfolgreichem Verschub
bestatigte sich die gewahlte
Vorgehensweise.

1  Bestandsbauwerk

Der Wertachtaliibergang bei Nesselwang
im Allgdu wurde in den Jahren 1959-1960
in Stahlverbundbauweise als fiinffeldrige
Balkenbriicke hergestellt. Die quer- und
langsvorgespannte Fahrbahnplatte aus
Stahlbeton lagert auf zwei parallel ver-
laufenden Stahltrégern. Die Widerlager
sind aus Stahlbeton ausgefiihrt, die
Pfeiler mit Ausnahme des Festpunkt-
pfeilers (Pfeiler 2) unbewehrt. Die etwa
292 m lange Briicke (iberquert das
Wertachtal in ca. 40 m Héhe und ermég-
licht im Bereich des nordlichen Wider-
lagers die Unterquerung einer Gemeinde-
verbindungsstralRe sowie der eingleisigen
Bahnlinie Kempten-Pfronten. Im Jahr
2010 betrug das Verkehrsaufkommen auf
der Bundesstrafe 309 genau 7.351 Kfz/24 h
bei einem Schwerverkehrsanteil von

4,60 %.

Aufgrund des schlechten baulichen Zu-
standes mit Korrosion der Stahltrager
und Lager, Hohlstellen, Abplatzungen
sowie freiliegender Bewehrung an der
Fahrbahnplatte und an den Pfeilern
beauftragte das zustandige Staatliche
Bauamt Kempten im Herbst 2005 eine
Priifung aus besonderem Anlass. Dabei
wurde festgestellt, dass die Bewehrung
der Fahrbahnplatte teilweise starke
Korrosion aufweist, insbesondere die
Querbewehrung. Grund hierfiir waren in
erster Linie eine ungiinstige konstruktive
Durchbildung der Entwasserung und die
Uberlappung der Abdichtung im Bereich
zwischen Fahrbahn und Kappe, so dass
der Beton (iber Jahre massiv dem Tausalz

ausgesetzt war. Dariiber hinaus wurden
am Pfeiler 2 zahlreiche Hohlstellen und
korrodierte Bewehrungseisen infolge
Karbonatisierung der Betondeckschicht
erkannt.

Die vorgefundenen Schaden und die
prognostizierte Schadensausbreitung
erforderten eine umgehende Nutzungs-
einschrankung des Bauwerks: Einschran-
kung fiir Schwertransporte, Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 50 km/h sowie
Einengung der Fahrbahn und Schutz
der Kragarme durch Aufstellen von
Betongleitwénden.

2 Erneuerungskonzept

Im Rahmen einer Wirtschaftlichkeits-

untersuchung nach RI-WI-BRU wurden

im Jahr 2007 verschiedene Varianten zur

Instandsetzung bzw. Erneuerung des

Wertachtaliibergangs untersucht:

- Variante 1: Grundhafte Instandsetzung
des Bauwerks, Instandsetzung der
Fahrbahnplatte, der Stahlkonstruktion
und der Unterbauten;

- Variante 2: Teilerneuerung des Uber-
baus, Erneuerung der Fahrbahnplatte,
Instandsetzung und Verstarkung der
Stahlkonstruktion, Instandsetzung
der Unterbauten;

- Variante 3: Erneuerung des kompletten
Uberbaus und grundhafte Instand-
setzung der Unterbauten;

~ Variante 4: Briickenneubau.

Dabei stellte sich Variante 3 bei einem

Bewertungszeitraum von 70 Jahren als
wirtschaftlichste Lésung heraus.
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rschnitte: Bestandsbauwerk und neuer Uberbau
aatliches Bauamnt Kempten/Dr. Schiltz Ingenieure

die Erneuerung des Uberbaus wurden  neuen Uberbau konnte der Umfang der Die beiden Hohlkasten werden tber den
erVorplanung ein Stahlbeton- sowie VerstarkungsmafBnahmen hingegen Auflagern durch Querrahmen mit oben-
Stahlverbundiiberbau mit einem ein- wesentlich reduziert werden. AuBBerdem liegendem Zugband ausgesteift. Im
igen Hohlkasten bzw. zwei parallel lasst sich die Verschubeinrichtung durch Feldbereich sind fiir den Endzustand
aufenden Hohlkésten untersucht. Die die gleichzeitige Nutzung fiir das Aus- keine Aussteifungsrahmen vorgesehen.
1 fiel aus wirtschaftlichen Griinden - und Einziehen wirtschaftlich verwenden. Die dichtgeschwei3ten Hohlkésten sind
Stahlbetoniiberbau hétte umfang- So fiel die Entscheidung auf ein »gekop- nicht zugénglich. Sie werden jedoch

he Verstarkungen der Unterbauten peltes Taktschiebeverfahren«. konstruktiv so ausgebildet, dass im
eutet — sowie aus Aspekten des Schadensfall eine Begehung vom Wider-
erhalts auf die Losung mit zwei 3  Neues Bauwerk lager aus moglich ist. Dazu miissen die
dicht verschweiBten Hohlkésten. Der neue Uberbau wird als Stahlver- an den Endschotten dichtgeschweiBten
hdem die Ausbildung des Uberbaus bundkonstruktion mit zwei luftdicht Deckel entfernt werden. Die Realisierung
2gelt war, musste ein Konzept erar- verschweilten Hohlkasten und einer als luftdicht verschweif3te Hohlkésten

et werden, wie der bestehende Ortbetonfahrbahnplatte mit einer minimiert den Unterhaltsaufwand und
rrbau abgebrochen und der neue variablen Dicke von 0,22-0,40 m ausge- erlaubt einen hohen Vorfertigungsgrad
jestellt werden kann. Dazu waren fiihrt. Die AuBenseiten der Hohlkasten ohne die Notwendigkeit von Langs-

ge Randbedingungen zu beriick- sind geneigt. Damit wird der auf den nahten auf der Baustelle. Dadurch steigt
tigen. Pfeilern zur Verfiigung stehende Platz die Ausfiihrungsqualitdt, und die Bauzeit
jrund von Forderungen der Natur- optimal genutzt, und die Verschubbahn, verkiirzt sich. Die torsionssteifen Hohl-
itzbehérde diirfen im Landschafts- die durch den vorhandenen Tragerab- kasten sind auerdem hervorragend
itzgebiet unterhalb des Bauwerks stand vorgegeben ist, befindet sich im geeignet, um alle Schwierigkeiten beim
ie Hilfsstlitzen angeordnet werden. Bereich des duBeren Steges. Verschub des Uberbaus zu meistern.

Iber hinaus ist die Zuwegbarkeit

-h das steile Gelande und enge Zu-
ten stark eingeschrankt. Der Einsatz
groBen Krénen und die Demontage
Stahlkonstruktion im Tal waren somit
t maglich. So entwickelte sich die

, einen Verschub des Uberbaus

er zu priifen,

arsucht wurde zundchst das Aus-

en des alten Uberbaus ohne Kopp-

| an den neuen. Wegen der starken
rschnittsabstufung der Haupttrager
der Windbelastung auf den Kragarm
1 Ausziehen waren hierbei aber um-
ireiche VerstarkungsmafBnahmen
lIsteifen und Lamellenverstarkungen)
vendig. Durch die Kopplung an den

4 Koppelung von neuem (links) und altem Uberbau
© Staatliches Bauamt Kempten

BRUCKENBAU 5 5



56

13. SYMPOSIUM BRUCKENBAU

Besonderen Wert legte die Oberste
Baubehorde auf eine detaillierte Aus-
arbeitung des Abbruch- und Verschub-
konzepts. SchlieBlich galt es, die tech-
nische Funktionsfahigkeit des Bauver-
fahrens im Vorfeld sicherzustellen und
dem Auftragnehmer diese ebenfalls zu
vermitteln. Die Konzepte wurden deshalb
ausfiihrungsreif an den Auftragnehmer
ibergeben.

Da der bestehende Uberbau zu schwer
fiir Verschub ist, musste die Betonfahr-
bahnplatte zuvor abgebrochen werden,
damit nur die reine Stahlkonstruktion
verschoben werden kann. Der Abbruch

Y .

5 (Bisherige) Fahrbahnplatte vor dem Abtrennen erfolgte nach ”FrEimaChen“ der‘Fahr'
© Staatliches Bauamt Kempten bahnplatte in einzelnen Abschnitten.

Ein Abschnitt beinhaltet vier ausgeschnit-
tene Plattenteile, je einen im Kragarm-

Die Fahrbahnplatte wurde als Ortbeton- Da der neue Uberbau schwerer als der und zwei im Bereich zwischen den
platte geplant. alte sein wird, musste im Vorfeld eine Stahltrdgern, mit einem maximalen
An Pfeiler 2 ist aufgrund der groffléchi- Baugrundertiichtigung unter drei Pfei- Gewicht von 15 t. Auf den Stahltragern
gen Schadigung und der zu erwarten- lern vorgenommen werden (Zement- verbleibt ein Betonrestquerschnitt. Die
den Schadensausbreitung eine Instand- suspension im kliiftigen Boden). Der Angaben zur Kranart (Eigengewicht)
setzung fast der gesamten Pfeilerober- dazu im Voraus erstellte geologische und zu dessen Standort wurden in der
flaiche notwendig. Eine bewehrte Vor- Bericht beim Bauwerksentwurf war mit Statik beriicksichtigt und in der Aus-
satzschale von 22 cm gibt ihm zusédtzliche  zu beachten. schreibung verbindlich vorgegeben.

Stabilitat und schiitzt dariber hinaus den
gesamten Altbeton vor Karbonatisierung.
Die Kammerwénde an beiden Wider-
lagern miissen bis auf Hohe der Auflager-
bank abgebrochen werden, um den Ver-
schub zu ermdéglichen. Zudem ist am
nordlichen Widerlager eine Fliigelmauer
abzureiBen, um Platz fiir die Montage
der neuen Takte zu schaffen.

4  Planung und Ausfithrung
Aufgrund dieses erstmalig ausgefiihrten
Bauverfahrens bestand die Oberste
Baubehdrde im Bayerischen Staatsminis-
terium des Innern auf einer umfang-
reichen Vorplanung, um méglichst viel
Sicherheit fiir den Bauablauf zu gewin-
nen. Dazu gehérte auch eine Entwurfs-
statik fiir den neuen Uberbau und die
Unterbauten fiir den Verschub- und i ;
Endzustand sowie fiir den alten Uberbau 6 Bestehender Stahliiberbau nach Abbruch der Fahrbahnplatte
fiir die Verschubphase. Der Priifingenieur © Staatliches Bauamt Kempten

wurde daher bereits friihzeitig in die

Planungen mit eingebunden.
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7 8 Verschubkonstruktion mit altem und mit neuem Uberbau
© Staatliches Bauamt Kempten/Dr. Schiitz Ingenieure

9 Detail der Verschubkonstruktion
© Staatliches Bauamt Kempten/Dr. Schiitz Ingenieure

Da die Fahrbahnplatte als aussteifendes
Element des alten Uberbaus fiir den
Verschub fehlt, war die bestehende
Stahlkonstruktion mit Beulsteifen, Zug-
bandern und Stahltrégern zusatzlich
auszusteifen. Diese Arbeiten konnten
zum groRten Teil bereits vor dem Ab-
bruch der Fahrbahnplatte vorgenommen
werden. Der neue und der alte Uberbau
wurden mit einem zusatzlichen Stahl-
element gekoppelt.

10 Alter Uberbau vor dem Herausschub
© Staatliches Bauamt Kempten
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Das AuBergewdhnliche des Verfahrens
im Gegensatz zum »normalen« Takt-
schieben waren zum einen die Notwen-
digkeit eines zweiten Taktkellers zur
Demontage des herausgeschobenen
Uberbaus sowie zum anderen eine Ver-
schubkonstruktion, die zwei Arten von
Uberbauten aufnehmen kann. Da die
Verbindungsstiicke der einzelnen Trager
des alten Uberbaus genietet und im
Stiitzenbereich durch Lamellen verstarkt
sind, mussten bei der Verschubeinrich-
tung Hohenunterschiede von mehreren
Zentimetern ausgeglichen werden.

Dies erreichte die Baufirma durch das
Unterlegen von Holzelementen. GroRes
Augenmerk wurde auch auf gute Gleit-
flaichen gelegt, um maglichst wenig
Druck auf das Tragwerk zu erzeugen.

Die einzelnen Takte der Stahlhohlkdsten
waren zwischen 19 m und 36 m lang.
Das Anschweillen an den vorherigen Takt
inklusive Aufbringens des Korrosions-
schutzes bendtigte ungeféhr sechs Tage,
der jeweilige Verschub dauerte zwischen
4 h und 6 h. So lieB sich im Regelfall ein
Wochentakt erreichen. Der Verschub
konnte Mitte November vollendet wer-
den, mit Beginn der Bauperiode 2013
wird mit dem Bau der neuen Fahrbahn-

platte mittels Schalwagen angefangen.
Die Gesamtkosten der MaBnahme sind
mit ca. 8,40 Mio. Euro veranschlagt, die
Gesamtbauzeit mit ca. 20 Monaten.

5 Bauablauf

Der Bauablauf gliedert sich in folgende

bereits realisierte und noch durchzufiih-

rende Abschnitte:

— Marz bis April 2012: Abbruch Belag,
Geldnder, Kappen und Abdichtung;

— April bis Juni 2012: Abbruch der
Fahrbahnplatte;

— Juni bis Juli 2012: vorbereitende
Arbeiten zum Verschub;

— August bis November 2012: gleich-
zeitiger Verschub von Bestand und
neuem Uberbau;

— Juni bis Dezember 2012: Instand-
setzung von Pfeiler 2;

- ab Februar 2013: Instandsetzung der
Widerlager, Umbau der Unterbauten;

- ab Marz 2013: abschnittsweises
Betonieren der Ortbetonfahrbahn-
platte;

— ab Juli 2013: Herstellen von Abdich-
tung, Kappen, Geldnder, Schutzplanke
und Belag;

— September 2013: geplante Fertig-
stellung.

11 12 Uberbau auf der Verschubkonstruktion

© Staatliches Bauamt Kempten



Vorarbeiten zum Verschub des ersten Takts
© Staatliches Bauamt Kempten

6 Fazit

Mit dem gewahlten Bauverfahren des
gleichzeitigen Verschubs von neuem
und alten Uberbau betrat das Staatliche
Bauamt Kempten Neuland. Die vorge-
setzten Dienststellen achteten auf eine
genaue und detaillierte Vorplanung,
um bei der Bauausfiihrung keinerlei
Uberraschungen zu erleben. Neben
einer gepriften Statik fiir alle Bauzu-
stande wurden auch ein Abbruch- und
ein Verschubkonzept ausgearbeitet.
Zwar bedeutete diese Vorgehensweise
eine vergleichsweise lange Planungs-
dauer, jedoch konnten die beauftragten
Firmen durch die vorliegenden Konzepte
schnell mit den Bauarbeiten beginnen.

i Verschub des dritten Takts in Vorbereitung
@© Staatliches Bauamt Kempten

14 Anschweifien eines angelieferten Takts
© Staatliches Bauamt Kempten

Nach Vollendung des Verschubvorgangs
Mitte November 2012 lasst sich eine
durchweg positive Zwischenbilanz
ziehen,
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Unsere Leistungen:

- Variantenuntersuchung mit
Wirtschaftslichkeitsunter-
suchung nach RI-WI-BRU

- Lph 1-7 § 42, Objektplanung

- Lph 2-6 § 49, Tragwerks-
planung

- Fertigungsiiberwachung Stahl-
bau, Baustelle
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