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Zusammenfassung

Der Wertachtalibergang bei Nesselwang im Allgéu tberfihrt die Bundesstralle 309 zwischen Kempten und Pfronten
tiber eine eingleisige Bahnlinie, eine Gemeindeverbindungsstralle, die Wertach und ein Landschaftsschutzgebiet. Das
Bauwerk liegt im Verwaltungsbereich des Staatlichen Bauamtes Kempten. Aufgrund des schlechten Zustandes des
1960 fertiggestellten Bauwerks war eine Erneuerung des Uberbaus notwendig. Angesichts der vielfaltigen Randbe-
dingungen und den hohen Anforderungen an den Natur- und Landschaftsschutz wurde ein neuartiger Bauvorgang
durch gleichzeitigen Verschub des neuen und des alten Uberbaus entwickelt und erfolgreich umgesetzt. Aufgrund der
vielfaltigen statischen und konstruktiven Abhangigkeiten wurde die detaillierte Planung fiir das Verschubkonzept und
die Bauzustande im Vorfeld der Vergabe durchgefuhrt. Dem Auftragnehmer wurden geprifte Ausfiihrungsunterlagen
zur Verfligung gestellt, die bereits der Ausschreibung beilagen. Durch diese VVorgehensweise war fiir den Auftraggeber
die technische Funktionsféhigkeit einschlieBlich aller Details und eine wirtschaftliche Lésung gesichert.

1. Aufgabenstellung

Das ca. 292 m lange, im Grundriss gekriimmte, Be-
standsbauwerk wurde in den Jahren 1959-1960 als
funffeldige Balkenbriicke in Stahlverbundbauweise
hergestellt. Der Wertachtaliibergang (berquert das
Wertachtal in ca. 40 m Hohe und ermdglicht im Be-
reich des nordlichen Widerlagers die Unterquerung
einer Gemeindeverbindungsstral’e sowie der eingleisi-
gen Bahnlinie Kempten-Pfronten.
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Bild 1: Ansicht Bestandsbauwerk vor der Sanierung

Der Bestandsiiberbau wurde aus zwei im Grundriss
gekrimmten parallel verlaufenden Stahlvollwandtré-
gern und einer maximal 28 cm dicken Fahrbahnplatte
gebildet. Die Fahrbahnplatte war in Langs- und Quer-
richtung vorgespannt.
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Bild 2: Querschnitt Bestandsiiberbau im Feldbereich

Die Widerlager sind in Stahlbeton ausgefihrt, die mas-
siven Pfeiler mit Ausnahme des Festpunktpfeilers
(Pfeiler 2) unbewehrt.

Aufgrund des schlechten baulichen Zustandes wurde
durch die Autoren im Herbst 2005 eine Prufung aus
besonderem Anlass einschliellich Potentialfeldmes-
sung durchgefiihrt. Es wurde festgestellt, dass die
Standsicherheit und die Dauerhaftigkeit beeintrachtigt
waren.



Es war eine umgehende Nutzungseinschrankung (Ent-
lastung der Kragarme, Einschrdnkung von Schwer-
transporten) notwendig.

Hauptursachen waren die schadhafte Fahrbahnabdich-
tung, die fehlende Uberlappung zwischen Fahrbahn-
und Kappenabdichtung und die konstruktiven Méngel
bei der Ausbildung der Entwasserung. Uber einen lan-
geren Zeitraum konnte chloridhaltiges Wasser in die
Konstruktion eindringen und fihrte zu einer hohen
Chloridbelastung der Fahrbahnplatte, auch im Bereich
der Spannglieder, und zu Korrosion an der schlaffen
Bewehrung und an der Stahlkonstruktion.

Bild 3: Korrosionsschéden an der Unterseite Kragarm

Aufgrund der Schéden und der prognostizierten Scha-
densausbreitung war eine Instandsetzung oder Erneue-
rung des Bauwerks notwendig.

2. Vorentwurf und Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Im Rahmen der Vorentwurfsplanung wurden 2007 vier
Varianten untersucht und im Rahmen einer Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung nach RI-WI-BRU beurteilt.

Variante 1: Grundhafte Instandsetzung des Bauwerks,
Instandsetzung der Fahrbahnplatte, der Stahlkonstruk-
tion und der Unterbauten

Variante 2: Teilerneuerung des Uberbaus, Erneuerung
der Fahrbahnplatte, Instandsetzung und Verstarkung
der Stahlkonstruktion, Instandsetzung der Unterbauten

Variante 3: Erneuerung des kompletten Uberbaus und
grundhafte Instandsetzung der Unterbauten

Variante 4: Briickenneubau

Uber einen Bewertungszeitraum von 70 Jahren stellte
sich die Variante 3 als wirtschaftlichste Losung her-
aus. Bei Bewertung der nicht monetaren Aspekte wies
sie deutliche Vorteile im Umweltschutz gegeniber
Variante 1 und 4 auf. Gegenilber Variante 1 und 2

waren die Vorteile bei der Kostensicherheit und die
erhéhte Dauerhaftigkeit entscheidend.

Die Variante 3 , Erneuerung des Uberbaus und grund-
hafte Instandsetzung der Unterbauten“ wurde in einem
Bauwerksentwurf umgesetzt.

3. Bauwerksentwurf
3.1 Uberbau

Auf dem Bauwerk sollte zusatzlich ein Geh- und Rad-
weg Uberflhrt werden. Die Gesamtbreite des Uberbaus
vergroRert sich deshalb von 12,44 m auf 13,30 m.

Fur die Erneuerung des Uberbaus wurden in der Vor-
planung ein Spannbeton- sowie zwei Stahlverbund-
Uberbauten mit einem einzelligen Hohlkasten bzw.
zwei parallel verlaufenden Hohlkasten untersucht.

Ein Spannbetoniiberbau hatte umfangreiche Verstér-
kungen an den Pfeilern und eine umfangreichere Er-
tiichtigung des Baugrundes erfordert.

Aus wirtschaftlichen Griinden wurde deshalb ein Ver-
bundiberbau mit zwei luftdicht verschweifiten Hohl-
késten und einer nicht vorgespannten Ortbetonplatte
mit Dicken zwischen 22 cm und 40 cm gewahlt.

Bild 4: Querschnitt Uberbau im Feldbereich

Bild 5: Querschnitt Uberbau iiber Pfeilern

Die AuBenseiten der Hohlk&sten sind geneigt. Damit
wird der auf den Pfeilern zur Verfligung stehende Platz
optimal genutzt. Die Verschubbahn, die durch den vor-
handenen Tragerabstand vorgegeben war, wurde im
Bereich der &ufReren Stege angeordnet. Die beiden
Hohlkasten werden tber den Auflagern durch Quer-
rahmen mit obenliegendem Zugband ausgesteift. Im
Feldbereich sind fur den Endzustand keine Ausstei-
fungsrahmen notwendig. Die dichtgeschwei3ten Hohl-
kasten sind nicht zugénglich. Sie werden jedoch kon-
struktiv so ausgebildet, dass im Schadensfall eine Be-
gehung mdglich ist. Die luftdicht verschweiRten Hohl-



kasten minimieren den Unterhaltsaufwand und erlau-
ben einen hohen Vorfertigungsgrad ohne die Notwen-
digkeit von L&ngsndhten auf der Baustelle. Dadurch
steigt die Ausfihrungsqualitat, und die Bauzeit wurde
verkirzt. Die torsionssteifen Hohlkésten sind aufer-
dem hervorragend fir einen Verschub in der Grund-
risskrimmung (Radius 675 m) geeignet.

Bereits in der Phase der Entwurfsplanung war der Bau-
vorgang zum Neubau und zum Abbruch des Bestandes
ein entscheidendes Kriterium. Die Wahl des Uberbaus
und insbesondere die Querschnittsgestaltung des Uber-
baus wurden dadurch wesentlich beeinflusst.

3.2 Unterbauten, Baugrund

Der neue Uberbau fiihrt nur zu einer geringen Belas-
tungserhéhung auf Unterbauten und Baugrund infolge
Eigengewicht. Auch die Bericksichtigung der Ver-
kehrsbelastung nach DIN Fachbericht 101 fihrte nur
zu einer geringfugigen rechnerischen Erhéhung.

An den Widerlagern waren Umbauten aufgrund der
Querschnittsanderung, des Verschubs und zur verbes-
serten Begehbarkeit notwendig. Auferdem wurden
Risse verpresst und ein Oberflachenschutzsystem auf-
gebracht.

An allen Widerlagern und Pfeilern wurden die Aufla-
gerbanke teilerneuert.

Am Festpunktpfeiler (Pfeiler 2) wurde zur statischen
Ertlichtigung eine bewehrte Vorsatzschale von 22 cm
mit einer Gleitschalung hergestellt. An den (brigen
Pfeiler wurden lokale Kantenabplatzungen durch Be-
tonersatz instandgesetzt.

Im Rahmen der Entwurfsplanung wurde auch ein Bau-
grundgutachten beauftragt. Durch die Kluftigkeit der
Felsschichten war eine Ertlichtigung des Baugrundes
durch Injektionen notwendig. Um die Risiken bzgl.
einer Bauzeitverschiebung oder -verlangerung zu mini-
mieren wurde die Baugrundertlichtigung als vorgezo-
gene Mallnahme durchgefiihrt.

3.3 Bauablauf Uberbauherstellung - Abbruch

Aufgrund der Forderungen der Naturschutzbehdrde
sind im Landschaftsschutzgebiet und im Biotop keine
Hilfsstitzen mdglich. Dartber hinaus ist die
Zuwegbarkeit durch das steile Geldnde und enge Zu-
fahrten stark eingeschrénkt. Der Einsatz von grofien
Kranen und die Demontage der Stahlkonstruktion im
Tal war nicht méglich. Ein Abbruchkonzept der Stahl-
konstruktion in Analogie zum damaligen Herstellungs-
vorgang mit Hubmontage und Hilfsstutzen unter dem
Bauwerk konnte deshalb nicht durchgefiihrt werden.
Untersucht wurde zunéchst das Ausziehen des alten
Uberbaus ohne Kopplung an den neuen Uberbau. Auf-
grund der starken Querschnittsabstufung der Haupttra-
ger und der Windbelastung auf den Kragarm beim

Ausziehen wéren hierbei umfangreiche Verstarkungs-
maRnahmen (Beulsteifen und Lamellenverstarkungen)
notwendig. Durch die Kopplung an den neuen Uberbau
konnte der Umfang der Verstdrkungsmalinahmen we-
sentlich reduziert werden, nur noch ca. 4,9 t Beulstei-
fen waren erforderliche um den Bauvorgang durchzu-
fiihren. Hier war sehr hilfreich, dass die optimierten
Malnahmen im Rahmen der Entwurfsplanung voll-
stdndig durchgerechnet und vom Prifingenieur gepruft
wurden. AuBerdem konnte die Verschubeinrichtung,
aufgrund der gleichzeitigen Nutzung fir Aus- und
Einziehen, wirtschaftlicher eingesetzt werden.

Fur den Verschub war es notwendig die bestehende
Fahrbahnplatte bis auf einen Reststreifen ber den
Stahltrdgern abschnittsweise abzubrechen, um den
Uberbau zu erleichtern. Durch leichte Ausgleichsele-
mente konnte auf dem genietet hergestellten Untergurt
auf einem Hohenniveau geschoben werden. Die nach
unten sich aufbauenden Lamellenverstarkungen konn-
ten dadurch auch ausgeglichen werden.

Die neue Stahlkonstruktion wurde anschlieBend ab-
schnittsweise am Widerlager Kempten angebaut. Nach
dem Verschub des Taktes wurde der folgende Takt
angebaut und der Bestandsiiberbau am Widerlager
Pfronten abgetrennt.

Nach Beendigung des Verschubs erfolgte die Herstel-
lung der Ortbetonplatte mittels Schalwagen im Pilger-
schrittverfahren.

4. Ausfihrungsplanung

Durch den gleichzeitigen Verschub des neuen und des
alten Uberbaus ergaben sich zahlreiche konstruktive
und statisch relevante Randbedingungen die zu lésen
waren. Durch die starke Abstufung der Stahlbleche des
Bestandsiiberbaus und der damit verbundenen durch-
gehend hohen statischen Ausnutzung waren fur den
Abbruch der Fahrbahnplatte und fir den Verschub
zahlreiche Bauzustande rechnerisch zu untersuchen.

Die konstruktive Ausbildung des Bestandes und die zu
erwartenden Bauungenauigkeiten erforderten zudem
eine variable Verschubeinrichtung. Die Lamellenabstu-
fungen des Bestandes und die geometrischen Unge-
nauigkeiten mussten durch die Verschubkonstruktion
ohne Einflisse auf die Tragféhigkeit von Verschub-
konstruktion und Uberbau aufgenommen werden. Da-
bei waren insbesondere die Abweichungen bzgl. der
Untergurtneigungen, der Grundrissradien und Abwei-
chungen beim Haupttrdgerabstand zu beriicksichtigen.

Um die technische Funktionsfahigkeit und die Tragfa-
higkeit des Bestandes zweifelsfrei sicherzustellen, wur-
den die Ausfiihrungsplanung fur die Bauzustande, die
Verschubkonstruktion und die Bemessung des neuen
Uberbau bereits vor der Vergabe an die Baufirma be-



auftragt. Den Bietern standen zur Ausschreibung die
Unterlagen zur Verfigung. Mit Auftragsvergabe wur-
den dem Auftragnehmer die gepruften Ausfihrungs-
unterlagen ubergeben.

Bild 6: Querschnitt der Verschubkonstruktion auf den
Pfeilern

Der Auftragnehmer hatte die Mdglichkeit im Zuge der
BaumafRnahme seine Erfahrungen zur Verbesserung
und Vereinfachung der Verschubkonstruktion einzu-
bringen. Aufgrund der schwierigen Randbedingungen
wurde die ausgeschriebene Lésung ohne Anderungen
ausgeflhrt.

5. Bauausfiihrung

Im Rahmen dies_c_as Berichts wird im Wesentlichen die
Herstellung des Uberbaus erldutert.

Die wenigen, in Teilbereichen erforderlichen, zusétz-
lichen Beulsteifen wurden bereits vor der Vollsperrung
eingeschweift. Die Fahrbahnplatte wurde anschlielend
entsprechend den Vorgaben der Ausfiihrungsplanung
abschnittsweise geschnitten und ausgehoben.
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Bild 10: Verschubzustand Takt 4

Die 11 Takte der Stahlhohlk&sten waren zwischen 19
m und 36 m lang. Der jeweilige Verschub dauerte zwi-
schen 4 h und 6 h. Die Stahlbaumontage einschlie3lich
Abbruch des Bestandes dauerte ca. 4 Monate.

schnitte

Nach dem Abbruch der Fahrbahnplatte wurden die
Stahlhohlk&sten des 1. Taktes uber ein Koppelelement
mit den alten Stahlvollwandtrégern biegesteif verbun-
den.
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Bild 11: Untersicht neuer und alter Uberbau mit Kop-
pelelement
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Bild 12: Taktkeller fiir Abbruch Bestand

Das Betonieren der Fahrbahnplatte und der Kappen
erfolgte 2013 mit einem Schalwagen.

6. Schlussbemerkungen

Aufgrund der Forderungen des Landschaftsschutzes
und der ortlichen Gegebenheiten konnte der beste-
hende Uberbau nicht ins Tal hinabgelassen und de-
montiert werden. Auch ein Abbruch in Anlehnung an
den Herstellungsvorgang mit Hilfsstiitzen war, auf-
grund des Landschaftsschutzgebietes, nicht mdglich.
Ein alleiniges Ausziehen des Bestandes war wegen der
durchgehend hohen Ausnutzung und der dadurch er-
forderlichen Stahlbauverstarkungen nicht wirtschaft-
lich.

Nur durch die Kopplung des neuen Uberbaus an den
Bestand und dem gleichzeitigen Verschub beider Uber-
bauten war unter den Randbedingungen ein wirtschaft-
licher Bauvorgang mdglich. Gleichzeitig konnte der
neue Uberbau wirtschaftlicher ausgefihrt werden, da
der alte Uberbau als Vorbauschnabel die Beanspru-
chungen im Bauzustand deutlich reduzierte.

Aufgrund der Komplexitat entschied sich der Bauherr,
die Ausfihrungsplanung des Uberbaus und der Ver-
schubkonstruktion, einschlieRlich aller Bau- und Ver-
schubzusténde, vor der Ausschreibung zu erstellen.
Dies bedeutet eine vergleichsweise l&ngere Planungs-
dauer, jedoch erhdhte sich die Sicherheit hinsichtlich
Kosten und Termine wéhrend der Bauausfuhrung.
Durch die Ubergabe eines gepriiften Abbruch- und
Montagekonzeptes an den Auftragnehmer verkiirzte
sich auch der Zeitraum zwischen Vergabe und Baube-
ginn.

Nach der erfolgreichen Vollendung der BaumalRnahme
lasst sich sowohl aus technischer als auch aus wirt-
schaftlicher Sicht ein sehr positives Fazit ziehen. Die
Verfasser bedanken sich bei allen Beteiligten, insbe-
sondere bei dem Bauherrn und den ausfiihrenden Fir-
men, flr die sehr Vertrauensvolle und gute Zusammen-
arbeit.




7. Beteiligte

Bauherr:
Bundesrepublik Deutschland,
vertreten durch das Staatliche Bauamt Kempten

Entwurf:
DR. SCHUTZ INGENIEURE, Kempten
Staatliches Bauamt Kempten

Ausfihrungsplanung:
DR. SCHUTZ INGENIEURE, Kempten

Prifingenieur:
Dr.-Ing. Walter Schmitt, Gréfelfing

Ausfiihrung:
Matth&us Schmid GmbH & Co. KG, Baltringen
Bilfinger MCE GmbH, Linz, Osterreich

Bild 15: Untersicht Neubau

Bild 16: Langsschnitt neuer Uberbau
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Bild 17: Anbau 1. Takt an Bestand
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Bild 18: Verschub 1. — 3. Takt



