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Thema: Informationen zur Untersuchung der zukUnftigen Beanspruchung und Belastbarkeit der
Ingenieurbauwerke im Zuge des Magdeburger Ringes, sowie Gegentiberstellung und Beurteilung
von Varianten im Rahmen einer Gutachterlichen Stellungnahme

Mit dem Bau des Magdeburger Ringes Anfang bis Mitte der 1970er Jahre wurden zur
Uberfuihrung der Verkehrsanlage tiber StraRen, Gewasser, Graben und die Gleise der DB-AG
die Errichtung zahlreicher Kreuzungsbauwerke (sog. ,A-Bauwerke®) erforderlich, die in den
1990er und 2000er Jahren durch weitere Ingenieurbauwerke (LArmschutzwénde 0.4.) erganzt
wurden. Insgesamt sind im Bestand 23 Uberfihrende Briickenbauwerke im Weiteren A-
Bauwerke (Bauwerkskomplexe) vorhanden, die in 49 Teilbauwerke (Briicken,
Larmschutzwénde, Durchlasse, Tunnel, Stitzwéande) aufgegliedert sind.

Die herausragende verkehrliche Bedeutung des Magdeburger Ringes beruht auf der
erschlieRenden und verbindenden Funktion innerhalb Magdeburgs, sowie auf der
Uberregionalen Verbindungsfunktion mit direktem Anschluss an das Autobahnnetz. Der
Magdeburger Ring stellt die infrastrukturelle ,Schlagader‘ Magdeburgs dar und tragt
mafgeblich zur anhaltend positiven wirtschaftlichen und kulturellen Entwicklung der
Landeshauptstadt Sachsen-Anhalts bei.

Die Aufrechterhaltung der durchgéangig verkehrlichen Nutzung des Magdeburger Ringes sowie
dessen Zukunftsfahigkeit sind daher fir die Zukunft der Landeshauptstadt Magdeburg
unerlasslich.

Seit dem Bestehen des Magdeburger Ringes, insbesondere seit den friihen 1990-iger Jahren,
hat sich der Verkehr auf den Bundesstraf3enabschnitten des Magdeburger Ringes B189, B71,
und der angeschlossenen B81 um ein Vielfaches erhoht. Die Zunahme des Verkehrs betrifft
nicht nur den Reise- und Individualverkehr auch und vor allem hat der Guterverkehr sowohl
innerorts als auch tberregional hinsichtlich der Anzahl als auch der Fahrzeug- bzw. der
Lastzuggesamtgewichte stark zugenommen. Die wichtigsten und funktionsbestimmenden
Bauwerke wurden im Zeitraum von 1994 bis 2005 grundhaft saniert.

Die kontinuierliche Bauwerksiiberwachung zeigt jedoch, dass ein instandgesetztes Bauteil bzw.
die zur Instandsetzung eingesetzten Baustoffe bei Weitem nicht die Lebensdauer eines neuen
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Bauteils bis zu seiner Erstinstandsetzung erreicht. Halt ein neuer Brickenpfeiler aus Stahlbeton
in fachgerechter Ausfiihrung bis zu seiner 1. Instandsetzung 22-26 Jahre, verkirzt sich der
notwendige Instandsetzungszyklus danach auf ca. 10 - 15 Jahre. Chloride,

in Gang gesetzte Alkalikieselsdurereaktionen, unterschiedliche E-Module und Festigkeiten
zwischen dem alten Grundbaustoff Beton und des zur Betoninstandsetzung verwendeten
Materials sowie Wassereintrage etc. kénnen die Ursache dafir sein. Instandsetzungen sind
sehr kostenintensiv und behindern wahrend der Ausfiihrung massiv die verkehrlichen Ablaufe.
Einer kurz- bis mittelfristig anstehenden 2. grundhaften Bestandssanierung der A-Bauwerke des
Magdeburger Ringes stehen die vorhanden konstruktiven und materialtechnischen Defizite, die
durch Sanierungen nicht vollstandig geheilt werden kénnen, wirtschaftlich entgegen.

Der Zustand des A-Bauwerkes uber die Wiener Stral3e mit den bereits herabgestirzten
Betonbrocken aufgrund einer AKR-Schéadigung an den Widerlagern gab den Anlass fur die
Information Gber den Bauwerkszustand der Briicke Magdeburger Ring (B71) Uber die Wiener
StralRe (1 0113/21). In Verbindung mit dem daraus folgenden Antrag A 0129/21 und der
Stellungnahme S 0338/21 wurde eine Defizitanalyse in Form einer gutachterlichen
Stellungnahme an das Ingenieurbiro LAP beauftragt. Ziel des Gutachtens war es, eine
bauwerksbezogene Kostenschatzung fur Planungs- und Bauleistungen zu bekommen, sowie
einen Vorschlag zur Priorisierung der Bauwerke als auch ein Ausblick Gber die
Bauwerksentwicklung, sofern keine Investitionsmaf3nahmen realisiert werden.

Die vorgenommenen Kostenschéatzungen basieren auf den gegenwartigen Planungs- und
Baupreisen einschlie3lich notwendiger Prifungen und Genehmigungen (als prozentualer
Aufschlag).

Um die vorhandenen Defizite gegentuber den heutigen Anforderungen deutlich zu machen, wird
auf die nachfolgenden Punkte soweit notwendig etwas néher eingegangen.

Diese Defizite sind im Wesentlichen:

e zu geringe Tragfahigkeiten fur den derzeitigen und zukiinftigen Gberregionalen
Schwerverkehr sowie stetig wachsende Verkehrsbelastungen (normungsseitig wurden
bereits mehrfach die Verkehrslasten erhoht)

e Gefahr der Spannungsrisskorrosion (SpRK) in den innenliegenden Tragwerken der
Uberbauten sowie kein Vorankiindigungsverhalten im Versagensfall der Spannglieder,
zur damaligen Zeit wurde Spannstahl aus Henningsdorf (Verwendung von
spannungsrisskorrosionsgefahrdetem Spannstahl nach TGL 12530/06 Stahlmarke
St 140/160 Schlissel-Nr. 1220) eingesetzt

e zu geringe Querschnittsbreiten, um moderne Fahrzeugriickhaltesysteme wirksam zu
installieren
unter heutigen Mal3stdben und Regelwerk sind nicht mehr regelkonforme Aushbildungen
der Fahrzeug-Ruckhaltesysteme bei nahezu allen Bauwerken fest zu stellen

o Alkalikieselsdurereaktion (AKR) in den Unterbauten (Widerlager und Pfeiler), die
aufgrund einer komplexen chem. Reaktion, einhergehend mit einer
Volumenvergréf3erung, eine schleichende Auflésung der Betonmatrix zur Folge hat



¢ fehlende Blgel- und Robustheitsbewehrungen in den Stahl- und Spannbetoniberbauten
zu geringe Bewehrungsgrade in den Uber- und Unterbauten,
normungsbedingte Defizite (gegeniber heutiger Normung viel zu geringe
Bewehrungsgrade, unzureichende Betondeckungen)

e konstruktiv, bauart- und systembedingte Gestaltung der Bauwerke (Uberbauten mit
Hohlkérpern, Einsatz von Spannbeton- und Stahlbetonfertigteilen als Balkenreihen)

e baugrund- bzw. griindungstechnische Defizite (unzureichend auf die Baugrundsituation
abgestimmte Grindungen, die zu Verkippungen von Stitzwanden und Widerlagern
gefuhrt haben)

Zu geringe Tragfahigkeiten fur den derzeitigen und zuklUnftigen tUberregionalen
Schwerverkehr

Mit der Einfuhrung des Eurocodes zur Dimensionierung von Briickenbauwerken wurde 2011 die
Richtlinie zur Nachrechnung von StraBenbriicken im Bestand (sog.
Nachrechnungsrichtlinie NRR) fur bestehende Briickenbauwerke durch den damaligen
Bundesminister fur Verkehr und Digitalisierung verbindlich fir den Bauwerksbestand des
Bundesfernstral3ennetzes eingefiihrt. Mit dieser Richtlinie erfolgte eine grundlegende
Anpassung der zu verwendenden Lastmodelle an die heutigen und zuklnftigen
Verkehrsbedingungen, insbesondere des Schwerverkehrs. Die Richtlinie dient als
Handwerkszeug zur Nachrechnung der Tragfahigkeit in Anlehnung an den Eurocode (kurz EC)
bzw. der neuen DIN EN 1990, 1991 und 1992 usw. in die der EC mittlerweile mit nationaler
Anpassung Einzug in die nationale Normung der Bundesrepublik Deutschland gehalten hat.
Unter Anwendung dieser Richtlinie, die den Stand der Technik verkorpert, fallen die Brucken
des Magdeburger Ringes regelrecht durch.

Die einst nach der TGL 0-1072 aus dem Jahr 1964 angesetzten Verkehrslastmodelle des
Schwerlastwagens mit 3 Achsen zu je 20 t Achslast (SLW 60), die wiederum auf der DIN 1072
aus dem Jahr 1952 basieren, wurden die Briickenbauwerke des Magdeburger Ringes
dimensioniert. Mit der politischen Wende 1990 wurden ein Grof3teil der Bauwerke soweit
mdoglich mit der DIN 1072 Ausgabe 1985 in die Entwurfsklasse des SLW 30/30 bzw.
Briickenklasse 30/30 neu eingestuft. Nur wenige Bauwerke konnten aufgrund der geringen
Stutzweite und der sich daraus ergebenen Sicherheiten in die nachst héhere Briickenklasse
60/30 ohne Beachtung der dariiber hinaus bestehenden Defizite eingestuft werden. Diese
Neueinstufung verhinderte, obwohl grenzwertig, Verkehrseinschrankungen fur den regularen
Schwerverkehr im Fernstraf3ennetz. Die Entwurfsklasse SLW 30/30 bedeutet, das fiktiv als
Verkehrslastmodel zwei SLW 30 (Schwerlastfahrzeug mit 3 Achsen mit zu je 10 t Achslast) in
Parallelfahrt Gber die Bricken des Magdeburger Ringes fahren, plus einer Verkehrsflachenlast
fur den vorausfahrenden und nachfolgenden Verkehr. Die Briickenklasse 60 /30 funktioniert
nach dem gleichen Prinzip, nur das hier ein fiktiver Schwerlastwagen mit 60 t und 3*20t
Achslast den Hauptfahrstreifen befahrt.

Dass mit der Einfihrung der Nachrechnungsrichtlinie dartiber hinaus zum Normativ gewordene
Verkehrslastmodell, das jetzt Ziellastmodel LMM oder LM1 heif3t, steht qualitativ und quantitativ
um einige Stufen hoher als die urspringliche Dimensionierung der Bauwerke in die
Brickenklasse 60 bzw. 30/30 nach TGL oder DIN. Jetzt werden

Lastmodelle mit 24 t Achslast als Doppelachse = 48 t Gesamtlast und mit wesentlich héheren
Verkehrsflachenlasten zur Dimensionierung neuer und zur qualitativen Einordnung vorhandener
Brickenbauwerke angesetzt. Wobei ein Hochstufen einer Briicke der Briickenklasse 60 oder
30/30 in eine Brucke mit dem Ziellastmodell LMM (héchste Anforderung) oder LM 1
(zweithtchste) technisch mit vertretbaren Mitteln nicht mdglich ist.




Die Nachrechnungsrichtlinie legt im Abschnitt 10 in der Tabelle 10.1 dariber hinaus fest, dass
Bricken der Briickenklasse 60 bzw. 30/30 nicht fur das Fernstral3ennetz der Bundesrepublik
Deutschland tauglich sind. Auf dem Magdeburger Ring fihren die BundesfernstraRen B189 und
B71 zwischen den Ortdurchfahrtsgrenzen durch das Stadtgebiet Magdeburgs.

Gefahr der Spannungsrisskorrosion (SpRK) in den innenliegenden Tragwerken der
Uberbauten sowie kein Vorankindigungsverhalten im Versagensfall der Spannglieder

hier auszugweise aus
Mehldorn Handbuch Briicken Entwerfen, Konstruieren, Berechnen, Bauen und Erhalten
Seite 1019, Abschn. 11.2.3.2.3

LAIs Spannungsrisskorrosion bezeichnet man die Rissbildung und Rissausbreitung in
Spannstahlen unter Einwirkung bestimmter Medien sowie einer statischen Zugbelastung und /
oder Eigenspannungen aus dem Produktionsprozess. Eine mechanische oder
korrosionsbedingte Vorschadigung ist nicht erforderlich. In diesem Sinne kénnen auch
normgemal’ eingebaute und geprifte Stahle auf Grund ihres Chemismus gefahrdet sein.

Die Spannungsrisskorrosion ist an die Bildung von atomarem, absorbtionsfahigem Wasserstoff
gebunden, der fur die Versprédung des Spannstahles verantwortlich ist. In einem alkalischen
Medium entsteht Wasserstoff bei der Wasserzersetzung an der Kathode im Zuge einer
anodischen Eisenaufldsung.

Zu den wichtigsten Einflussgré3en der wasserstoffinduzierten Rissbildung zahlen
Wasserstoffkonzentration und Zugspannungen. Unter hohen Zugspannungen genugt bei
empfindlichen Stéhlen bereits eine sehr niedrige Wasserstoffaktivitat, um den Prozess der
Spannungsrisskonzentration einzuleiten.

Die sogenannte Dekohésionstheorie sieht als Ursache der Spannungsrisskorrosion die
Diffusion von absorbiertem Wasserstoff in Bereiche hoher Spannungen (Kerben, Spitzen von
Rissen etc.). Die Diffusion wird dadurch begtinstigt, dass der Wasserstoff aufgrund seines
geringen Atomdurchmessers sehr beweglich ist. In den betroffenen Bereichen werden die
Kohasionskrafte im Metallgitter soweit herabgesetzt, dass Anrisse mdglich werden, was ein
weiteres Risswachstum beglinstig”

Die in der DDR verbauten Spannglieder der Stahlsorte St 140/160 des Henningsdorfer
Stahlwerkes stehen im dringenden Verdacht, diesbeziiglich gefahrdet zu sein. In der DDR
wurde ausschlie3lich diese Stahlsorte des Stahlwerkes Henningsdorf als Spannstahl in
Spannbetonbauwerken verarbeitet.

Das beschriebene Risswachstum in den Spanngliedern ist ein Vorgang, welcher im
Verborgenen und innerhalb von Jahren ablauft, bis der Querschnitt soweit durch Rissbildung
geschwacht ist, dass es unter Last (Vorspannkraft, Eigengewicht und Verkehrslast) zum
Gewaltbruch im vorhandenen Restquerschnitt kommt. Der Bruch vollzieht sich unter
Lastumlagerung auf benachbarte Spannlitze und Spannglieder, die bei voller Vorspannung
Uberbeansprucht werden kdnnen. Aufgrund lhrer Metallurgie haben Spannstahle keine
ausgepragte Streckgrenze, die eine plastische Verformung des Stahls hervorruft. Das bedeutet,
der Bruch des Restquerschnittes tritt unmittelbar ohne gré3ere plastische Verformung bzw.
Dehnung der geschadigten Spanngliedlitzen ein. Verbaut wurden in der Regel
Bindelspannglieder (BSG) in unterschiedlichen Dimensionen (Durchmessern / Querschnitten).
Die unter hoher Zugspannung stehenden Einzellitzen ovalen Querschnitts sind in Hillrohren
verlegt, die nach dem Vorspannprozess mit Zementsuspension oder Zementmortel verpresst
wurden.

Spannbetonbauweisen wurden eingefihrt, um filigrane, weitgespannte Tragwerke aus Beton
mit einer relativ geringen konstruktiven Hohe realisieren zu kdnnen. Hinsichtlich der

4



mechanischen Eigenschaften hat Beton den grof3en Vorteil, hohen Druckbelastungen
standzuhalten. Nachteil des Betons als Konstruktionswerkstoff ist jedoch, dass auf3erst geringe
Vermoégen Zugspannungen aufnehmen zu kénnen. Diesen Nachteil gleicht man durch das
Einlegen von Bewehrungsstahl in die Schalung aus. Der eingelegte Stahl als schlaffe
Bewehrung Ubernimmt dann im Verbund mit dem Beton die Biegezugspannungen in der
Zugzone des Bruckentuberbaus. Aufgrund der unterschiedlichen ertragbaren Dehnungen beider
Werkstoffe ist es normal, dass es zu Rissen im weniger dehnfahigen Beton kommt. Die Kunst
des Stahlbetonbaus liegt nun darin, den Bewehrungsstahl so anzuordnen, dass eine
gleichmé&Rige Verteilung der entstehenden Risse erfolgt und dass die Rissbreiten sich nicht
uber 0,2 mm entwickeln kdnnen.

Bei weitgespannten Briickeniiberbauten sowie bei Uberbaufertigteilen reicht eine schlaffe
Bewehrung des Stahlbetonbauteils nicht. Durch Spannglieder wird der auftretenden
Biegezugbelastung, die das Bauteil aufreiRen liel3e, mit den eingelegten Spanngliedern eine
vektoriell entgegengesetzte ,kinstliche* Druckspannung als Vorspannung zur Kompensation
entgegengesetzt. Die eingesetzten Spannglieder in den Zugzonen eines Betoniberbaus sind
im Ubertragenen Sinn die Sehnen und Muskeln des Betonbaus.

Diese Spannglieder bestehen aus hochfestem, 6lschussvergitetem Stahl, der in Hllrohren in
der Schalung des Tragwerkes (Uberbau), dem Biegemomentenverlauf folgend verlegt wird.
Diese Spannglieder werden i. d. R. nach der Betonage mit fortschreitendem
Aushartungsprozess wie eine Zugfeder, meist durch hydraulische Pressen bis zum
planméaRigen Kraftaufbau vorgespannt, anschlieRend werden die Enden des Spannstahls am
Ende des Betonbauteils dauerhaft verankert und die Hullrohre mit den innenliegenden
Spannstahlen werden mit zementgebundenem Material verpresst.

Werden die ,Sehnen und Muskeln® durch Spannungsrisskorrosion zerstort, ist dies bildlich
gesehen gleichbedeutend mit einem Muskelfaserriss oder einem Sehnenanriss beim
Menschen. Diese Schadigung oder auch Verletzung fuhrt zum Verlust von Kraft und beim
Bauwerk zur Veranderung der inneren Spannungen, die das Tragsystem in die Lage versetzen
Zugspannungen, eingetragen durch auere Beanspruchung (Verkehrs- und Eigenlast) durch
Druckkréafte, die die Spannglieder im Tragwerk erzeugen, zu kompensieren. Der durch die
Vorspannung der Spannglieder erzeugten Druckspannung im Querschnitt des Tragwerkes wirkt
durch die au3ere Belastung eingetragene Zugkraftspannung entgegen und garantiert bei
ungeschadigten Spanngliedern die Tragfahigkeit. Die Schadigung der Spannglieder fuhrt zur
Zerstorung des Bauwerkes mit fatalen, unabsehbaren Folgen.

Die Briuckenuberbauten der A-Bauwerke der BT 70 Baureihe bzw. die Einfeldbriicke in
Spannbetonbauweise des Magdeburger Rings Uber die BrenneckestrafRe haben kein
Vorankiindigungsverhalten, dass im beginnenden Schadensfall auf einen Spannkraftverlust im
Tragwerk durch Rissbildung oder Betonabplatzung o.a. hinweist.



Zu Geringe Querschnittsbreiten, um moderne
Fahrzeugrickhaltesysteme wirksam zu installieren

Konstruktion und Gestaltung einer Briicke hdngen in erster Linie
vom Standort ab. Weitere Faktoren sind Verbindungsziel der
Briicke, Baugrundsituation, Gelandeform und
Standortumgebung, welche in die ersten Entwurfstiberlegungen
einflieRen missen, sowie die Wahl des statischen Systems; ob
Balken-, Bogen-, Schragseil- oder Hangebriicke etc.

Auch die Verkehrsteilnehmer (Verkehrsbelegung) spielen eine
grol3e Rolle. Davon hangt ab, wie die Querschnittsgestaltung
einer Briicke entstehen soll und dimensioniert wird.

Je nach Funktion (z.B. FuRgangerbriicke, Stral3enbriicke etc.)
und Ausstattung sowie Entwurfsgeschwindigkeit bedarf es einer
Schutzeinrichtung am Rand der Briicke. Dies wird durch die
»Richtlinien fur passiven Schutz an Straf3en durch Fahrzeug-
Ruckhaltesysteme® (RPS 2009) geregelt.

Fahrzeug-Rickhaltesysteme dienen dazu, von der Fahrbahn
abkommende Fahrzeuge aufzuhalten und sicher umzulenken.
Zu den Fahrzeug-Ruckhaltesystemen gehéren Schutzeinrichtungen, Anpralldampfer, Anfangs-
und Endkonstruktionen und Ubergangkonstruktionen zur Verbindung von verschiedenen Arten
von Schutzeinrichtungen.

Das Leistungsvermdgen von Fahrzeug-Rickhaltesystemen wird nach den 3 wesentlichen
Kriterien Aufhaltestufe, Anprallheftigkeitsstufe und Wirkungsbereich unterschieden.

Im Falle des Magdeburger Ringes sind die ersten beiden Kriterien kein Problem, problematisch
ist jedoch die Einhaltung des Wirkungsbereiches.

Bild 2-1: D

Der Wirkungsbereich ist der Abstand zwischen der dem Verkehr zugewandten Seite einer
Schutzeinrichtung und der maximal dynamischen seitlichen Position jedes wesentlichen Teils
des Systems beim Anprall. Mit anderen Worten ist der Wirkungsbereich das Mal3 der
Auslenkung des Schutzsystems (Schutzplanken- und Rail-Systeme sowie Stahl- und
Betongleitwénde etc.) zur Umwandlung der kinetischen Energie beim Abdriften eines Kfz in das
Ruckhaltesystem durch Verformungsarbeit. Dabei gilt der Grundsatz, dass die
Fahrzeugriickhaltesysteme so ,weich” wie méglich und so hart wie nétig bei der Umwandlung
der kinetischen Energie in Verformungsarbeit reagieren sollen um, zum Einen die
Fahrzeuginsassen vor schweren Verletzungen infolge eines zu harten Aufpralls (zu hohe
negative Beschleunigung) zu schiitzen, zum Anderen einen Absturz des havarierten Fahrzeugs
auf die unteren Verkehrsebene zu verhindern.

Bezogen auf die Bauwerke des Magdeburger Ringes bedeutet das, dass die hier verbauten
Systeme haufig ,zu weich® und der Wirkungsbereich zu groR sind.

Damit der MR weiter uneingeschrankt als KraftfahrstralRe mit 80 km/h befahren werden kann,
mussen deshalb steifere Systeme mit geringerem Wirkungsbereich eingebaut werden. Dies
kann nur durch ein grol3eres und starker dimensioniertes Riickhaltesystem aus Stahl mit einem
grolRerem Raumbedarf realisiert werden. Die rAumlichen Voraussetzungen auf den
Randkappen der Bricken zur Aufstellung eines modernen Fahrzeugrickhaltesystems sind
jedoch haufig nicht gegeben. Die Randkappen auf den Uberbauten der Ring-Briicken sind
haufig zu schmal, um ein widerstandsfahigeres oder schwereres System aus Beton oder Stahl
unter den geltenden Sicherheitsaspekten wirksam werden zu lassen. Der Platzbedarf eines
modernen Fahrzeugriickhaltesystems ist fur die vorhandenen Kappengeometrien der
Bestandsbauwerke haufig zu grol3, als dass diese die erwartete Wirkung bei einem
Fahrzeuganprall voll entfalten kénnen. Héhere Anpralllasten, die durch die Erhéhung der
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Verkehrslastmodelle gemaR DIN EN1991 bzw. Nachrechnungsrichtlinie bedingt sind, erfordern
widerstandfahigere Ruckhaltesysteme, deren Aufbau auf den Bestandbauwerken statisch
mindestens problematisch bis unmdglich ist. Der Absturz eines anprallenden Fahrzeugs auf die
darunter liegende Verkehrsebene, kann die schwerwiegende Folge eines unzureichenden
Fahrzeugrickhaltesystems sein. Fahrzeugrtickhaltesysteme wirken immer im Verbund mit den
Bauteilen einer Briicke, die beim Anprall in Verbindung mit einer zu geringen statischen
Belastbarkeit (Bestandsbauwerke) mitgerissen werden kdénnen.

Alkali-Kieselsaure-Reaktion (AKR) in den Unterbauten (Widerlager und Pfeiler), die
aufgrund einer komplexen chem. Reaktion, einhergehend mit einer
Volumenvergré3erung eine schleichende Auflésung der Betonmatrix zur Folge hat

Alkali-Kieselsédure-Reaktionen sind sehr komplexe chemische Reaktionen zwischen den im
Zuschlagstoff Kies enthaltenen Opale oder Flinte und dem im Porenwasser der Zementmatrix
geldsten Alkalihydroxid. Im Verlauf der chem. Reaktion bildet sich eine klare, hochkonzentrierte
Alkalisilikatldsung, die beim weiteren Fortschreiten der Reaktion zu einer dickfllissigen bis
gelartigen Substanz wird. Bestimmte klimatische Umweltbedingungen und eine gestérte Nasse
bzw. Feuchteregulation im Bauteil, férdern eine durch AKR bedingte Volumenvergroéf3erung
durch die Reaktionsprodukte in der Betonmatrix. Die Folge dieser VolumenvergréZerung sind
Rissbildungen im Bauteil mit einem typischen netzférmigen Rissbild mit weiRgelben
Ausbliihungen sog. Fahnen aus den Rissen an der Betonoberflache. Im Innern des
Betonbauteils vollzieht sich eine Zerstérung der Betonmatrix, die mit einem deutlichen Verlust
an Druckfestigkeit bis hin zur volligen Auflosung (Zerkrimelung, Selbstzerstérung) des
Betongefiiges fuhrt. Besonders anféllig sind Betonbauteile, wenn die zur AKR féahigen
chemischen Bestandteile im Temperaturbereich von 25°C bis 40 °C sowie gleichzeitig ein hoher
Feuchtegehalt im Bauteil vorhanden sind.

Konstruktiv, bauart- und systembedingte Gestaltung der Bauwerke (Uberbauten mit
Hohlkérpern, Einsatz von Spannbeton- und Stahlbetonfertigteilen als Balkenreihen)

Die meisten der vorhandenen sog. A-Bauwerke, die den Magdeburger Ring als
Kreuzungsbauwerke Uber Hindernisse wie z.B. andere Straf3en, Gleisanlagen der DB-AG etc.
fuhren sind in Spannbetonbauweise hergestellt. Um beim Bau Material und Zeit zu sparen, hat
man in der DDR auf die sehr oft verwendete Fertigteilbauweise mit den BT 70 oder auch BT
700- Systemfertigteile (Einzelbalken aus Spannbeton) aus dem Betonwerk Elster
zurlickgegriffen. Mit diesen Spannbetonfertigteilen aus dem Katalog war es mdglich, schnell
und effizient Brucken als Typenprojekt in verschiedenen Stitzweiten zu montieren. Das
Problem, dass sich heute darstellt, ist zum einen die fehlende schlaffe Mindestbewehrung nach
heutigen Mal3staben, die ein Vorankindigungsverhalten beim Spanngliedversagen hervorruft,
die fehlende Schubbewehrung sowie die sich verdeckenden Spanngliedlagen in den
Fertigteilbalkenreihen, die zum Flachentragwerk auf den Unterbauten (Widerlager und Pfeiler)
Fertigteil an Fertigteil verlegt wurden. Schaden an den Spanngliedern kénnen aufgrund der
Lage im Bauteil nicht sicher detektiert werden. Das Gleiche gilt zum Beispiel auch fir das
Spannbetonbauwerk Magdeburger Ring tiber die BrenneckestraRe. Der Uberbau dieser Briicke
wurde in Ortbetonbauweise hergestellt und ist aus Griinden der Materialersparnis mit in der
Langsachse des Bauwerkes verlegten Hohlkérpern versehen. Auch hier erméglicht die Lage der
Spannglieder, die z.T. auch zwischen den Hohlkdrpern liegen, keine eindeutige
Schadensdetektierung.

Aus den Erkenntnissen der letzten Sanierung dieser Briicke ist zu berichten, dass bei der
Betonage des Uberbaus in den 70er Jahren mehrere Hohlkdrper aufgeschwommen sind und
mit dem Rohrscheitel die Betonoberflache des Uberbaus beinahe durchstoRen haben.



Im Rahmen der Sanierung 2001 wurde durch eine Betonausgleichsschicht die Uberdeckung
z.T. in den Grenzen der Gradiente wiederhergestellt.

Fehlende Bigel- und Robustheitsbewehrung in den Stahl- und Spannbetoniberbauten,
zu geringe Bewehrungsgrade in den Uber- und Unterbauten ,normungsbedingte Defizite
(gegenuber heutiger Normung viel zu geringe Bewehrungsgrade, unzureichende
Betondeckung)

Die Robustheitsbewehrung (schlaffe Langsbewehrung aus Betonstahl) dient fur Gberwiegend
biegebeanspruchte Betonbauteile zur Sicherstellung eines duktilen Bauteilverhaltens.
Unter Duktilitat wird die Eigenschaft eines Werkstoffs verstanden, sich unter Belastung plastisch
zu verformen, bevor er versagt.
Beton selbst besitzt keine hohe Duktilitat. Erst die Bewehrung mit Stahl verleiht dem
Verbundwerkstoff Stahlbeton eine nennenswerte Duktilitat.
Die Bewehrung dient zur:

e Vermeidung unangekindigten Versagens eines Stahlbetonbauteils (Duktilitat)

¢ Aufnahme von ZwangsschnittgrofRen (Kriechen, Schwinden, Temperaturanderungen,

Setzung...)
e Vermeidung breiter Risse

Bezogen auf die vorhandenen Bauwerke auf dem MR mit den verbauten BT 70/ BT 700
Spannbetonfertigteilen bedeutet dies, dass zu Gunsten von Zeit und Kosten das Material auf
das Notwendigste minimiert wurde, d.h. dass in den Bauwerken sehr wenig bzw. keine weiteren
Reserven fir zusatzliche Belastungen zu Verfigung stehen.

Baugrund- bzw. griindungstechnische Defizite (unzureichend auf die Baugrundsituation
abgestimmte Grundungen, die zu Verkippungen von Stiitzwanden und Widerlagern
gefuhrt haben)

Von den grindungstechnischen Defiziten sind vorwiegend die gegen den Erddruck stiitzenden
Bauwerke und Bauteile der Briickenunterbauten betroffen. Diese sind im Besonderen
Flugelwande und Stitzwande, die zum Teil 5-6 m hohe Auffullungen des Strallendammes ohne
originare Verankerung abfangen muissen. In der Regel sind die Stitzbauwerke flach gegriindet,
FuRausbildungen der Stiitzelemente sind in ihrer Dimension héaufig unzureichend ausgebildet.
Die meisten Fligelwande und Stiutzwande aus den 70er Jahren weisen am Gesims
(Kopfbalken) seitliche Verschiebungen auf, verursacht durch den Erddruck.

Im Rahmen der erfolgten Sanierungen wurden provisorisch Lagesicherungen durch Anker
eingebaut. Die Anker wurden nicht vorgespannt, da die Stutzbauwerke und Fligelwande an den
AulRenflachen keine Zugbewehrung zur Aufnahme der Ankerkrafte haben.

Was passiert, wenn man diesen Umstand nicht beachtet, zeigt sich am &ul3eren
Erscheinungsbild der nordwestlichen Stitzwand am Bauwerkskomplex Sudenburger Wuhne
(ehem. JVA). Hier haben die von West nach Ost durchgefiihrten Anker horizontal verlaufende
Risse in der Stahlbetonwand verursacht. Die Wand mit einer Hohe von ca. 6 m wird seit
mehreren Jahren im Rahmen von Sonderprifungen monatlich auf ihre Standsicherheit
kontrolliert und die Bewegungen, Risse vermessen.

Ein weiteres markantes Defizit, diesmal wieder im Bereich der Briicken, ist in der Pfahlgriindung
der Briicke Magdeburger Ring Uber die Gleise der DB-AG zu verzeichnen.

Bei Untersuchungen zum Baugrund wurde festgestellt, dass die Bohrpféhle nicht bis in den
tragenden Grindungshorizont, dass heil3t bis auf den anstehenden Fels abgeteuft wurden,
sondern 1 m davor im Schluff enden. Der sichtbare Schaden, der sich durch Setzungen
eingestellt hat, sind mehrere schragverlaufende Risse im Widerlager Nord mit einer Breite von
ca.lcm.


https://www.beton.wiki/index.php?title=Plastische_Verformung
https://www.beton.wiki/index.php?title=Plastische_Verformung
https://www.beton.wiki/index.php?title=Duktilit%C3%A4t
https://www.beton.wiki/index.php?title=Zwangsspannungen
https://www.beton.wiki/index.php?title=Risse

Auch dieses Bauwerk wird monatlich kontrolliert und vermessen. Die Planung fur einen
Ersatzneubau des gesamten Bauwerkskomplexes Magdeburger Ring / Sudenburger Wuhne /
DB-AG ist beauftragt und wird kontinuierlich bearbeitet. Der Stahliiberbau wurde hinsichtlich
seiner Wiederverwendbarkeit nachgerechnet bzw. tUberprift. Das Ergebnis lautet, dass neben
der fehlenden Tragfahigkeit des Uberbaus fiir zukinftige Lasten keine Wiederverwendbarkeit
aufgrund der Ermidung in den Schwei3nahten sowie der zuklnftigen verkehrsplanerischen
Gestaltung der Geometrien an dieser Kreuzungsanlage mit den Bahnanlagen der DB AG
gegeben ist.

Fazit:

Der Uberwiegende Anteil der A-Bauwerke ist mittlerweile um die 50 Jahre alt. Diese Bauwerke
weisen wie bereits oben beschriebenen materialtechnische sowie auch in der Bauausfiihrung
liegende Defizite und Schéden auf. Durch weitere umfangliche Sanierungsmafnahmen kénnen
diese Defizite und Schaden an den Ringbriicken nicht dauerhaft wirtschaftlich beseitigt werden.
Die Fahigkeit, die zukiinftigen Verkehrsbelastungen auf dem Magdeburger Ring dauerhaft
sicher aufzunehmen sowie die Gewébhrleistung der Verkehrssicherheit sind beim vorhandenen
Bauwerksbestand leider nicht ausreichend vorhanden. Die Summe der vorhandenen,
festgestellten, einzelnen Defizite bezogen auf jedes einzelne A-Bauwerk lasst nur den
folgerichtigen Schluss zu, den Magdeburger Ring bezuglich der A-Bauwerke als 1. Schritt zu
erneuern.

Der derzeitige Zustand der Ingenieurbauwerke hat zur Folge, dass unabhangig von
Instandsetzungsmaflnahmen, erforderlichen Ersatzneubauten oder planerischen Mal3nahmen,
Uberwiegend kurzfristig, d.h. innerhalb der nachsten 3 Jahre ff, gehandelt werden muss, um den
Verkehr auf dem Magdeburger Ring dauerhaft aufrechtzuerhalten.

Die nachfolgend aufgefiihrten Bauwerkskomplexe werden nicht priorisiert, da diese sich bereits
im fortgeschrittenen Vorplanungsstadium befinden:

Nr.| ASB-Nr.: Bauwerkskomplex Malinahme Bruttokosten in €
Ersatzneubau
7376 510 | MR dber \?\fudhen”eb”rger Werteumfang (WU) laut
Kostenberechnung 39.380.000
. Ersatzneubau
7376509 [ MR tber DB-AG WU laut Kostenberechnung
7479 502 | MR Uber Albert-Vater-Str. Ersatzneubau 9.774.000
. Schrote .
, 10.318.000
7479503 | MR uber NO Auffahrt Grundinstandsetzung 210.000
7479 508 | MR uber Schrote Grundinstandsetzung 334.000

Tab. 1

Des Weiteren fallen die folgenden Bauwerkskomplexe und Einzelbauwerke aus der
Priorisierung aufgrund einer Teilerneuerung und bzw. eines Neubaus aus der Priorisierung fir
einen Ersatzneubau heraus. Die Notwendigkeit zur Modernisierung der
Fahrzeugrickhaltesysteme als MalBhahme zur Verkehrssicherung bleibt auf diesen Bauwerken
jedoch bestehen.



ASB -Nr Bauwerk Spezifizierung | MalBhahme Baujahr
7375 505 MR Richtungsfahrbahn Anschlussstelle | Neubau 2015
Halberstadt tber die Lemsdorfer
Klinke Weg Auffahrt
7375 505 MR Richtungsfahrbahn Anschlussstelle | Neubau 2015
Halberstadt tber die Lemsdorfer
Klinke Weg Abfahrt
7376 502 MR Richtungsfahrbahn Anschlussstelle | Teilerneuerung | 2018
Halberstadt tber die Wiener StraRe | Erneuerung
Klinke Auffahrt Uberbau
Nordwest Instandsetzung
Unterbauten
7376 505 MR Richtungsfahrbahn Anschlussstelle | Teilerneuerung | 2015
Halberstadt tber die Wiener StraRe | Erneuerung
Klinke Auffahrt Uberbau
Sudwest Instandsetzung
Unterbauten
7483 502 Magdeburger Ring Grol3e Silze Neubau 1996
Pfahlberg
Tab. 2

Strukturierung der Bauwerke

Entsprechend der ,Anweisung Stralendatenbank, Teilsystem Bauwerksdaten (ASB-ING) ist ein
Ordnungssystem bundesweit durch den Bundesminister fir Digitales und Verkehr (BMDV)
definiert, dass die raumliche und konstruktive Abgrenzung bzw. Strukturierung einzelner
Bauwerke festlegt. Danach besteht jedes Briickenbauwerk aus mindestens einem Teilbauwerk.
Bei StraRenbriicken mit mehreren separaten Uberbauten, wie z. B. den
Uberfuihrungsbauwerken auf dem Magdeburger Ring, ist jeder Uberbau ein selbststandiges
Teilbauwerk. Beispielweise tragen die Briicken des Magdeburger Ringes jeweils eine
Richtungsfahrbahn zur A 14 (Fahrtrichtung Halberstadt) und eine Richtungsfahrbahn zur A 2
(Fahrtrichtung Stendal). Diese Uberbauten sind raumlich voneinander getrennt und begriinden
demnach 2 parallele, nebeneinanderstehende Teilbauwerke.
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Bild 1- beispielhaft StraBenbriicke Magdeburger Ring lber die LiebknechtstraRe 2 Teilbauwerke nebeneinander
Teilbauwerk TBW 1 fiihrt in Richtung Stendal TBW 2 in Richtung Halberstadt
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Weitere Teilbauwerksstrukturen entstehen, wenn auch andere Bauwerksarten mit Briicken bzw.
auch ohne diese bautechnisch und ortlich in einem funktionalen Zusammenhang stehen. Es
kénnen z. B. Briicken mit Stitzwanden und Larmschutzwanden oder Tunnel mit Trégen und
Stutzwande kombiniert sein. Die Méglichkeiten der Kombination sind diesbezliglich sehr
vielfaltig, bestehen aber immer aufgrund eines bautechnischen und funktionalen Erfordernisses
oder wie bei Larmschutzwanden, aus Grunden des Larmschutzes. Das Tiefbauamt folgt in der
Unterhaltung und im gesamten Umgang mit den Bauwerken dieser bundesweit gulltigen
Regelung des BMDV.

Bauwerksbezeichnung / Bauwerksnummer

Die Bauwerksbezeichnung folgt in der Regel dem offiziellen Strallennamen des StralRenzuges
und als nahere Bezeichnung mit dem uberbrickten Hindernis. Beispiel Stral3enbriicke
Magdeburger Ring / LiebknechtstraRe. Wenn das Bauwerk selbst einen offiziellen
StralRennamen tragt, wie zum Beispiel ,Neue Strombriicke* ist die Ortlichkeit des Bauwerkes
damit eindeutig beschrieben.

Grundsatzlich haben aber alle Bauwerke zur Identifikation eine 7-stellige Bauwerksnummer der
ASB-Ing (Anweisung Stral3eninformationsbank fir Ingenieurbauten, Teilsystem
Bauwerksdaten). Dies erleichtert die Suche im Stadtkartenwerk. Mit der Systematik folgt das
Tiefbauamt den Vorgaben des BMVI, dass mit der Einfihrung der ASB-Ing, Vorgaben zur
eindeutigen Beschreibung der Lokalitat der Bauwerke geschaffen hat. Einem Schachbrett gleich
ist das Stadtgebiet Magdeburgs in sogenannte Planquadrate aufgeteilt, deren Lage eindeutig
mit zwei Zahlen, bestehend aus jeweils 2 Ziffern, im Stadtkartenwerk beschrieben ist. Diese
Zahlen bilden die ersten 4 Ziffern der Bauwerksnummer.

Beispiel: Briicke Magdeburger Ring lber die Liebknechtstralze
mit der Bauwerksnummer 7377 500.

Die 73 steht fur die Vertikale, die 77 steht fur die Horizontale. Damit ist das Planquadrat, in dem
sich das Bauwerk befindet, beschrieben. In der weiteren Ziffernfolge steht in der Systematik an
5. Stelle die 5 fir die Kennzeichnung als prufpflichtiges Ingenieurbauwerk. Demzufolge folgt der
7377 die 5XX. Die beiden Ziffern an 6-te und 7-te Stelle sind Zahlnummern fir den
Bauwerkskomplex bzw. fir das Gesamtbauwerk. Das Zahlen der prifpflichtigen
Ingenieurbauwerke in dem Planquadrat erfolgt fortlaufend beginnend mit ,,00%.

Das Bauwerk Magdeburger Ring Uber die LiebknechtstraRe befindet sich im Planquadrat 73 77.
Es ist ein prifpflichtiges Ingenieurbauwerk Kennung 5 und es ist das 1. Bauwerk dieser Art in
dem Planquadrat 0O.

Die Zahinummern werden durch den Bereich Tiefbaukoordinierung 66.5 im Tiefbauamt frei
vergeben. Ist die weitere Strukturierung des Bauwerkskomplexes in Teilbauwerke gegeben,
werden die 7-stelligen Bauwerksnummern mit zusatzlichen Zahlen oder auch Buchstaben
ergénzt. Der Bauwerkskomplex Magdeburger Ring / Liebknechtstral3e besteht aus einem Ost-
(Richtungsfahrbahn A 14) und einem Westbauwerk (Richtungsfahrbahn A 2). Fir das dstliche
Teilbauwerk wurde die 1 an 8-te Stelle als Ergdnzung der Bauwerksnummer vergeben. Fir das
Westbauwerk ergibt sich damit die 7681 500-2 als Teilbauwerksnummer, die im
Zusammenhang mit dem Bauwerksnamen und dem tberbruckten Hindernis die Lage
beschreibt und die Identifizierung ermoglicht.

Hauptdefizite der A-Bauwerke des Magdeburger Ringes im Uberblick
Siehe nachfolgende Tabelle 3
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Querschnitt
Absturzsicherung

Vorankiindigungs-

Tragfahigkeit fur

Teilbauwerk Uberbriicktes o " Zustandsnote . Hauptbaustoff Tragwerks- Gefahrdun verhalten :
Ifd. Nr. ASETL Bauwerksname T - Spezifizierung | Baujahr - Teilbauwerk UF;erbau kongtruktion SPRK 91 akr v =80 km/h RobUsthaitss iberregionalen Sonstiges
Fahrzeugruck- o — Verkehr
haltesvsteme g
1 7272 502 |Magdeburger Ring |Eulegraben 1974 2,7 Durchlal Beton Rohr unzureichend
nicht relevant, zahlreiche Beton-
7273500 |Magdeburger Ring |Eulegraben 1975 3 Stralenbriicke Beton Fertigteil Haube nein unbek. kurzes Bauwerk schlaff bewehrt, ausreichend schaden, Bauwerk
2 kein Spannbeton undicht
. Schaden im Uberbau-
n Uperbau Ost " Ortbeton . . zu gering . . tragwerk, Spannglied-und
7275 500-1 |Magdeburger Ring |BrenneckestraBe Richtungsfahr- 1975 2,7 StralRenbricke Beton Spannbeton ja ja ichend nicht vohanden 30/30 unzureichend Hohlks | ich
bahn A2 P unzureichen ohlkorperlagen nicht
3 korrekt
N Schaden im Uberbau-
. Uperbau West . Ortbeton . . zu gering . . tragwerk, Spannglied-und
7275 500-2 |Magdeburger Ring BrenneckestralRe Richtungsfahr- 1975 2,7 StraBenbriicke Beton Spannbeton ja ja ichend nicht vohanden 30/30 unzureichend Hohlks ! icht
bahn Al14 P unzureichen ohlkérperlagen nicl
4 korrekt
Uberbau West - " Risse in den Unter-bauten
. . Fertigteil BT 70 . . .
7375 500-1 |Magdeburger Ring |Fermersleber Weg |Richtungsfahr- 1974 2,4 StraBenbriicke Beton Se;:]gnt?;ton ja ja 2 ge.n:g d nicht vohanden 30/30 unzureichend
5 bahn Al4 P unzureichen
Uberbau Ost iote N Risse in den Unter-bauten
. Fertigteil BT 70 .
7375 500-2 [Magdeburger Ring |Fermersleber Weg |Richtungsfahr- 1974 2,7 StraRenbriicke Beton s angnbeton ja ja 2 ge.rlng nicht vohanden 30/30 unzureichend
6 bahn A2 P unzureichend
. ausreichend v=
7375505 |Magdeburger Ring  |Klinke AS Lemsdf. Weg | = 5 g 2,1 StraRenbriicke Beton Platte nein nein vorhanden DIN EN 1991 i.0.
7 Auffahrt 50km/h
. ausreichend v=
7375506 |Magdeburger Ring  |Klinke AS Lemsdf. Weg | = 5 g 2,2 StraRenbriicke Beton Plattenbalken nein nein vorhanden DIN EN 1991 i.0.
8 Abfahrt Spannbeton 50km/h
Uberbau West S . Schwere Betonschaden an
. . Fi teil BT 7 erin,
7376 501-1 |Magdeburger Ring ~ [Wiener Str. Richtungsfahr- 1974 3 StraRenbriicke Beton Se;;gns;mn ° ja ja zuge 'hg g nicht vohanden 30/30 unzureichend | gen widerlagern
9 bahn A14 P unzureichen
Uberbau Ost S . Schwere Betonschaden an
n . . N Fertigteil BT 70 . . erin; .
7376 501-2 |[Magdeburger Ring  [Wiener Str. Richtungsfahr- 1974 3,2 StraRenbriicke Beton s angnbeton ja ja g _ |hg d nicht vohanden 30/30 unzureichend |gen Widerlagern
10 bahn A2 P unzureichen
zu geringe Betonuber-
deckung in den BTC-
erin nicht relevant, schlaff Halbfertigteilen,
Z 1
7376 500 [Magdeburger Ring |Buckauer StraBe 1975 3,5 FuBgéngertunnel Beton Fertigteil BTC nein ja 8 R hg d bewehrt, kein 30/30 unzureichend |Karbonatisierung
nzureichen
unzurel Spannbeton korrodierte Bewehrung,
zu wenig Bugel- bzw.
11 Schubbewehrung
Magdeburger Ring Auff.Nordwest 1973/ ausreichend v= nicht relevant, schlaff Teilerneuerung Uberbau
7376 502 |Anschlusstelle Klinke Richtungsfahr- 2018 1,3 StraBenbriicke Beton Platte nein nein sokm/h bewehrt, kein DIN EN 1991i.0. 2018
12 Wiener Strale bahn Al14 m/! Spannbeton
Magdeburger Ring Auff.Studwest 1973/ ausreichend v= nicht relevant schlaff Teilerneuerung Uberbau
7376 505 |Anschlusstelle Klinke Richtungsfahr- 2015 1,3 StraBenbriicke Beton Ortbetonplatte nein nein sokm/h bewehrt kein DIN EN 1991i.0. 2015
13 Wiener StralBe bahn Al14 m/! Spannbeton
nicht relevant Schutz zu geringe Betonuber-
durch Larm- deckung in den BTC-
schutzwand und nicht relevant, schlaff Halbfertigteilen,
7376 506 [Magdeburger Ring |[Klinke 1975 3 StraRenbriicke Beton Fertigteil BTC nein ja EDSP bewehrt, kein 60 /30 gem DIN 1072 |Karbonatisierung
Spannbeton korrodierte Bewehrung,
zu wenig Bugel- bzw.
14 Schubbewehrung
Uberbau Ost ) ) Ermidung in den
. X N . . zu gering nicht relevant . . .
7376 509-1 |Magdeburger Ring |DB-AG Richtungsfahr- 1974 34 StralRenbriicke Stahl orthotrope Platte nein ja ichend Stahliberb nicht gegeben Schweinahtverbindungen
15 bahn A2 unzureichen tahltberbau nachgewieRen
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Querschnitt N~
Absturzsich vorankndigungs- | g anigkeit fir
Ifd. Nr Teilbauwerk Bauwerksname Uberbriicktes Spezifizierun Bauiahr Zustandsnote Teilbauwerk Hauptbaustoff Tragwerks- Gefahrdung AKR S u_r;f)'i e/rhung verhalten Ubg"e ?onalen Sonsti
ASB-Nr. Hindernis P 9 I H Uberbau konstruktion SpRK V= m Robustheits- 9 onstiges
Fahrzeugruck- Verkehr
bewehrung
haltesysteme
Uberbau West . Ermidung in den
i : . . . zu gering nicht relevant . ) .
7376 509-2 |Magdeburger Ring |DB-AG Richtungsfahr- 1974 3,5 StraBenbriicke Stahl orthotrope Platte nein ja N nicht gegeben Schweinahtverbindungen
unzureichend Stahliiberbau .
16 bahn Al4 nachgewieRen
Auffahrt Ost von . . Risse in den Unterbauten
7376 510-1 |Magdeburger Ring Sudenburger der Halberst. 1975 2,8 StraBenbriicke Beton Fertigteil BT 70 ja ja zugering nicht vohanden 30/30 unzureichend
17 Wuhne Strafe Spannbeton unzureichend
Uberbau Ost _— ; Risse in den Unterbauten
n Sudenb . Fertigteil BT 70 . . zu gerin, .
7376 510-2 |Magdeburger Ring udenburger Richtungsfahr- 1975 2,9 StraRenbricke Beton 9 ja ja 8 R s nicht vohanden 30/30 unzureichend
18 Wuhne Spannbeton unzureichend
bahn A2
Uberbau West - : Risse in den Unterbauten
. Sudenb . Fertigteil BT 70 . . zu gerin h
7376 510-3 [Magdeburger Ring udenburger Richtungsfahr- 1975 2,5 StraBenbriicke Beton erugtel ja ja g. s nicht vohanden 30/30 unzureichend
19 Wuhne Spannbeton unzureichend
bahn A14
. Sudenburger Abfahrt West zur . Fertigteil BT 70 . . zu gering . . Risse in den Unterbauten
20 7376 510-4 |Magdeburger Ring Wuhne Halberst. Strake 1975 2,8 StraBenbriicke Beton Spannbeton ja ja unzureichend nicht vohanden 30/30 unzureichend
Halberstadter Uberbau Ost Ortbeton zu gering
7376 511-1 |Magdeburger Ring Richtungsfahr- 1976 2 StraRenbriicke Beton Hohlkasten ja ja R unbekannt 60/30 DIN 1072
21 StraRe unzureichend
bahn A2 Spannbeton
Uberbau West Ortbet Umbau erfolgt
erbau Wes rtbeton
a 2023/24
7376 511-2 |Magdeburger Ring g{ar':gemad[er Richtungsfahr- 1976 2,3 StraRenbriicke Beton Hohlkasten ja ja oot / “ unbekannt 60/30 DIN 1072
bahn Al14 Spannbeton Verbreiterung der
22 Kappen
Uberbau Ost - . Risse in den Unterbauten
7377 500-1 |Magdeburger Ring |LiebknechtstraRe |Richtungsfahr- 1972 29 StraBenbriicke Beton Fertigteil BT 70 ja ja 2 ge.rlng nicht vohanden 30/30 unzureichend
23 Spannbeton unzureichend
bahn A2
Uberbau West - : Risse in den Unterbauten
Fertigteil BT 70 zu gerin,
7377 500-2 |Magdeburger Ring [Liebknechtstrale |Richtungsfahr- 1972 3 StralRenbriicke Beton 9 ja ja g K g nicht vohanden 30/30 unzureichend
24 Spannbeton unzureichend
bahn Al4
Risse in den Unter-bauten
N Betonuberdeckung der
Uberbau Ost Ortbeton Platte zu gering oberen Spanngliedlagen
7478 500-1 |Magdeburger Ring |Damaschkeplatz Richtungsfahr- 1972 3 StraBenbriicke Beton ja ja R 60/30 Din 1072 R .
Spannbeton unzureichend teilw. Zu gering
bahn A2
25
Risse in den Unter-bauten
. Betonuberdeckung der
Uberbau West Ortbeton 2u gerin, oberen Spanngliedlagen
7478 500-2 |Magdeburger Ring |Damaschkeplatz Richtungsfahr- 1972 3 StraRenbriicke Beton ja ja 8 R s 60/30 Din 1072 R .
Spannbeton unzureichend teilw. Zu gering
bahn Al14
26
Betonschiden an Uber-
N und Unterbauten,
Uberbau West . .
. X N . . zu gering X schlechter Allgemein-
7479 502-1 |Magdeburger Ring [A-Vater-Str. Richtungsfahr- 1973 3 StralRenbriicke Beton Ortbetonplatte nein ja R nicht relevant 60/30 DIN 1072 .
unzureichend zustand Siecherungsnetze
bahn Al14
angebaut
27
Betonschiden an Uber-
. und Unterbauten,
Uberbau Ost . .
. X N . . zu gering X schlechter Allgemein-
7479 502-2 [Magdeburger Ring |A-Vater-Str. Richtungsfahr- 1973 3 StraRenbriicke Beton Ortbetonplatte nein ja R nicht relevant 60/30 DIN 1072 .
bahn A2 unzureichend zustand Siecherungsnetze
angebaut
28
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Querschnitt
Absturzsicherung

Vorankuindigungs-

Tragfahigkeit fur

Teilbauwerk Uberbriicktes o X Zustandsnote . Hauptbaustoff Tragwerks- Gefahrdung verhalten _
Ifd. Nr. " = ¥ i
ASB-NI. Bauwerksname Hindernis Spezifizierung Baujahr H Teilbauwerk — [ — SpRK AKR v =80 knllh Robustheits- tberregionalen Sonstiges
Fahrzeugruck- Verkehr
N bewehrung
haltesvstem
zu geringe Betonuber-
deckung in den BTC-
Auff. Nordost nicht relevant schlaff, Halbfertigteilen,
7479 503 [Magdeburger Ring [Schrote zur Richtungs- 1971 2,4 StraBenbriicke Beton Fertigteil BTC nein ja nicht relevant bewehrt, kein 60 /30 gem DIN 1072 |Karbonatisierung
fahrbahn A2 Spannbeton korrodierte Bewehrung,
zu wenig Bugel- bzw.
29 Schubbewehrung
zu geringe Betonuber-
deckung in den BTC-
zu wenig Blgel- und Halbfertigteilen,
7479508 |Magdeburger Ring [Schrote 1971 2,8 StraRenbriicke Beton Fertigteil BTC nein ja nicht relevant Schubbewehrung 60 /30 gem DIN 1072 |Karbonatisierung
korrodierte Bewehrung,
zu wenig Bugel- bzw.
30 Schubbewehrung
zu geringe Betonuber-
deckung in den BTC-
Liibeck Bet Jeit d nicht relevant, schlaff Halbfertigteilen,
7481501 [Magdeburger Ring Prlijwzeafwzzq 1970 2,2 FuRgangerTunnel [Beton Fertigteil BTC nein ja € Zni i wan bewehrt, kein 60/ 30 gem. DIN 1072 |Karbonatisierung
verdiibe
Spannbeton korrodierte Bewehrung,
zu wenig Bugel- bzw.
31 Schubbewehrung
N i Betonschaden an Uber-
Uberbau West ) nicht relevant, schlaff
. . . . . zu gering . und Unterbauten,
7482 501-1 |Magdeburger Ring |Ebendorfer Ch. Richtungsfahr- 1972 3 StraBenbriicke Beton Ortbetonplatte nein ja R bewehrt, kein 60/30 DIN 1072 .
unzureichend schlechter Allgemein-
bahn A14 Spannbeton
32 zustand
. ) Betonschéden an Uber-
Uberbau Ost nicht relevant, schlaff
! : . . . zu gering . und Unterbauten,
7482 501-2 [Magdeburger Ring |Ebendorfer Ch. Richtungsfahr- 1972 3 Strallenbriicke Beton Ortbetonplatte nein ja K bewehrt, kein 60/30 DIN 1072 )
hn A2 unzureichend schlechter Allgemein-
bahn Spannbeton
33 zustand
GroRe Uberbau West Spannbeton zu gering
7483 502-1 |Magdeburger Ring " Richtungsfahr- 1996 2,7 StraBenbriicke Beton P nein nein K vorhanden 60 /30 DIN 1072
34 Sulze/Pfahlberg bahn Al4 Platten-balk unzureichend
GroRe Uberbau Ost Spannbeton zu gering
7483 502-2 |Magdeburger Rin Richtungsfahr- 1996 2,7 StraBenbriicke Beton i i 60/ 30 DIN 1072
35 9 ure ng Sulze/Pfahlberg g 4 Platten-balken nein nein unzureichend verhanden /

bahn A2

Tab. 3
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Priorisierung der A-Brickenbauwerke des Magdeburger Ringes zur Erneuerung

Aufgrund der in Tabelle 3 aufgefiihrten Defizite in den Punkten
¢ SpRK (Empfindlichkeit der Spannstéhle gegentber der Spannungsrisskorrosion)
e AKR Alkali-Kieselsaure-Reaktion
e Querschnitte Absturzsicherung - Fahrzeugriickhaltesysteme
e Tragfahigkeit fur Uberregionalen Fernverkehr

besteht akuter Handlungsbedarf.

Im Einzelnen sind die nachfolgenden Bauwerke wie folgt zu priorisieren:

Nr. ASB-Nr.: Bauwerkskomplex MafRnahme Bruttokosten in €
7376 501 | MR Uber Wiener Stral3e Ersatzneubau 6.944.000
y Wiener Strale, Uberarbeitung
7376 502 | MR Gber Auffahrt NW Fahrzeug-Ruckhaltesystem 85.000
1 - . 9.839.000
.. Buckauer StralRe, Uberarbeitung
7376 500 | MR Gber FuRgangertunnel Fahrzeug-Rickhaltesystem 580.000
7376 506 | MR uber KInke, Ersatzneubau 2.280.000
Stral3enbriicke
Ersatzneubau
dabei wird die
2 7275500 | MR Uber BrenneckestralRe Larmschutzwand 4.059.000 4.059.000
(TBW 3) aus- und wieder
eingebaut
7375500 | MR Uber Fermersleber Weg Ersatzneubau 5.736.000
. Lemsdorfer Weg, Herstellen der
3 7375505 | MR dber G\ auffahrt Verkehrssicherheit 24.000 5.784.000
.. Lemsdorfer Weg, Herstellen der
7375506 | MR aber NW Abfahrt Verkehrssicherheit 24.000
7377 500 | MR Uber LiebknechtstraRe Ersatzneubau 5.228.000
4 16.436.000
7478 500 | MR Uber Ernst-Reuter-Allee Ersatzneubau 11.208.000
Erneuerung Kappen Ostlicher
5 7376 511 | MR iiber Halberstadter Str. Uberbau Richtungsfahrbahn 1.155.000 1.155.000
zur A2 (Stendal)
Nachrechnung nach NRR
6 7482 501 | MR tber Ebendorfer Chaussee | Ersatzneubau 12.456.000 12.456.000
7480 500 | MR aber F2Ule Renne, Ersatzneubau 429.000
Durchlass
7 dabel werden die 1.383.000
7481 501 | MR uber Lubecker Privatweg Larmschutzwande (TBW 2+3) 954.000
aus- und wieder eingebaut
Uberarbeitung Fahrzeug-
Ruckhaltesystem und
. . Kappen
8 7483 502 | MR lber GrofRRe Siilze . . 822.000 822.000
dabei werden die
Larmschutzwénde (TBW 3+4)
aus- und wieder eingebaut
7272502 | MR uber EUlegraben, Ersatzneubau 619.000
Durchlass
9 Eulearaben 1.529.000
7273500 | MR tiber Sh€9raben. Ersatzneubau 910.000
Briicke
Tab. 4 Vorgenommene Kostenannahmg 53.463.000
(Gesamtwertumfang): EE—
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Hinsichtlich der Bauwerksentwicklung ist auch auf den Baupreisindex hinzuweisen. Wird eine
jahrliche Kostensteigerung von 5% unterstellt, ergeben sich bei verschobenen Investitionen
beispielhaft folgende Kostensteigerungen:

verschobene Investition: Kostensteigerung:
um 5 Jahre  (100% * 1,05°) — 100%

um 10 Jahre (100% * 1,05'°) — 100%
um 15 Jahre (100% * 1,05'°) — 100%

27% (1,27-fache Baukosten)
63% (1,63-fache Baukosten)
107% (2,07-fache Baukosten)

Aus Tabelle 1 und Tabelle 4 ergibt sich somit ein Gesamtwertumfang von 103.161.000 €.
bei einer jahrlichen Kostensteigerung von 5% sind wir 2024 bereits bei 108.319.050 € und bis
2028 bei ca. 132.000.000 €.

Parallel zu dieser Information wurden Recherchen zu férdermittelgestutzten
Finanzierungsmaoglichkeiten fur Ersatzneubauten von BestandsstrafRenbriicken des
Bundesfernstral3ennetzes in kommunaler Baulasttragerschaft betrieben. Vom
Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) erhielten wir die Antwort, dass die
kommunalen Stral3enbaulasttrager selbst in der Finanzierungsverantwortung stehen. Dies qgilt,
geman § 5 Bundesfernstrallengesetz (FStrG), auch fir Briickenbauwerke des
Bundesfernstral3ennetzes in kommunaler Tragerschaft. Die kommunale Verantwortlichkeit
erstreckt sich auf die Streckenabschnitte zwischen den Ortsdurchfahrtsgrenzen (OD-Grenzen)
innerhalb der Kommunen mit einer Einwohnerzahl ab 80.000 Einwohner. Vom Ministerium fr
Infrastruktur und Digitales des Landes Sachsen-Anhalt hat es auf die Anfrage des Tiefbauamtes
der Landeshauptstadt Magdeburg noch keine Antwort gegeben.

Das Tiefbauamt geht davon aus, dass zur Erneuerung des Briickenbestandes des
Magdeburger Rings weder Férdermittelprogramme des Bundes noch des Landes Sachsen-
Anhalt existieren.

Eine Finanzierung aus den Maut-Einnahmen des Bundes, die der Stadt Magdeburg anteilig fur
die Erhaltung der BundesfernstrafRen zweckgebunden bereitgestellt werden, ist nach wie vor
mdoglich. Jedoch stehen diese jahrlich vom Bund an die Kommunen ausgekehrten Mittel nicht in
der bendtigten Hohe fiir eine Erneuerung des Briickenbestandes des Magdeburger Ringes, wie
in Tabelle 4 geschildert, zur Verfligung.

Das Tiefbauamt ist sensibilisiert und bemuht weitere Finanzquellen zu erschliel3en.

Rehbaum
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