






































































































































Gefahrliche Rad- Gehwege bei ,behiibschter” Kriegsbriicke

Im Amtsprojekt (Billigstprojekt) der Karntner Landesregierung zur Sanierung der Villacher
Kriegsbriicke war seinerzeit eine architektonische Gestaltung nicht vorgesehen.

Das unter fadenscheinigen Argumenten verhinderte Wahlprojekt (Bestbieterprojekt)
Aichholzer/llbau sah nicht nur eine Losung nach neuestem Stand der Technik, sondern auch
eine architektonische Gesamtldsung vor.

Anstelle davon wurde von der Stadt Villach eine sogenannte ,Briickenbehiibschung” in Form
einer stahlernen Pergola in vier Bereichen des Rad-Gehweges errichtet.

Rundstahlsdulen wurden dabei an den Stahlbetonborden angediibelt.

Diese Konstruktion ist allerdings nicht in der Lage, den nach ONORM bzw. Eurocode
vorgeschriebenen Anprallstoss durch Fahrzeuge aufzunehmen und gefahrdet im Ernstfall die
Benlitzer sowohl des Rad- als auch des Fussweges.

Bisher kam es zu Sachschaden mit Sperre des Rad-Fussweges wahrend der
Reparaturarbeiten.

Eine Baugenehmigung liegt nicht vor.
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Schwere Mangel bei Rad- und Gehweg

Bei Briicken mit Rad- und Gehwegen sind nicht nur die normgemaRen vertikale Nutzlasten
zu berlicksichtigen, sondern auch die aus dem Strassenverkehr auftretenden
auBergewdhnlichen Einwirkungen.

Diese aullergewdhnlichen Einwirkungen wurden insbesondere beim Wahlprojekt
Aichholzer/llbau, welches fur eine 100-jahrige Restlebensdauer ausgelegt war,
berucksichtigt.

Fahrzeuganprall um das Zehnfache zu gering angenommen, Vertikallast nicht
beriicksichtigt

Bei dem zur Ausfliihrung gelangtem Amtsprojekt der Briicke besteht der Rad- und Gehweg
aus einer filigranen Stahlblechkonstruktion.

Diese Konstruktion ist nicht in der Lage die Last eines abgeirrten Fahrzeuges aufzunehmen.

Es wurde deshalb eine sogenannte Prellwandkonstruktion in Form von Betonleitplanken
errichtet, die sich horizontal am Stahlblechboden und am Asphalt der Strasse abstitzen.

An der Oberkante der 70 cm hohen Betonplanken wurde eine Horizontallast von 50 KN (5 t)
angenommen.

GemalR Eurocode ist quer zur Fahrtrichtung allerdings eine horizontale Einzellast von 500 KN
(50 t) anzusetzen.

Dies ist eine zehnfache Mehrbelastung gegeniliber den Werten des Amtsprojektes.

Eine vertikale Last infolge auRergewdhnlicher Einwirkungen wurde beim Rad- und Gehweg
der Bricke nicht bericksichtigt.

GemaR Eurocode ist innerhalb eines 1 m breiten Aufstellbereiches eine Achslast von 200 KN
(20 t) zu bericksichtigen.

Zu bemerken ist, dass die Briicke von Fahrzeugen bis zu 44 t befahren werden kann und die
Wahrscheinlichkeit einer Katastrophe nicht auszuschliessen ist.

Unabhangig davon sind zudem Vorschriften dazu da, um eingehalten zu werden.



Ausschnitt aus der statischen Berechnug des Amtsprojektes
Horizonttallast an der Betonleitplanke

$0-30
= =3~ - 106(w))
_S50-%y __
B= T 5¢ (W]

— Einwirkungen auf Briicken nach Eurocode -
LV Briickenbau-GL ;ao.UProf. H.Unterweger

- Verformbare Schutzeinrichtungen (Leitplanken)

e Anpralllasten nach Zulassungsversuchen festlegen. Regelungen in Osterreich in RVS-
Richtlinie.

4.2.5 Anprallasten an tragende Bauteile oberhalb der Fahrbahn

e Horizontale Einzellast H; = 1000 kN in Fahrtrichtung und Hg = 500 kN quer zur
Fahrtrichtung (H, und H diirften als unabhéngig voneinender betrachtet werden; vgl.
4.2.1)

e Lastangriff: 1,25 m iiber Fahrbahnoberkante.

e Wenn zusitzliche SchutzmaBnahmen vorliegen sowie der Bauteilausfall zu keinem
Gesamtversagen flihrt, sind reduzierte Anprallasten mdglich (im Einvernehmen mit
der Behdrde).



— Einwirkungen auf Briicken nach Eurocode -
LV Briickenbau-GL ; ao.UProf. H. Unterweger

4 . rgewohnliche Einwirkungen raflenverkehr

Als auBergewohnliche Einwirkungen zufolge Straenverkehr sind zu beriicksichtigen:

e Horizontale Lasten:
— Fahrzeuganprall an Uberbauten und Pfeiler
— Fahrzeuganprall an Bordsteine, Leiteinrichtungen und tragende Bauteile
(von Fahrzeugen am Tragwerk)

e Vertikale Lasten:
— Radlasten auf FuBwegen, Radwegen und Randleisten
(Abirren von Fahrzeugen von der Fahrbahn)

4.1 Vertikale auflergewdhnliche Einwirkungen

e Achslast Q =200 kN ist in folgenden Bereichen auferhalb der Fahrbahn aufzustellen:

a.) keine Schutzeinrichtungen (Leitplanken, Leitwénde)

— Aufstellung bis zum Uberbaurand

Anm.: bei Bordsteinhdhen >25 cm kann dies - so die Behorde zustimmt - entfallen.
b.)verformbare Schutzeinrichtungen (Leitplanken)

— Aufstellung bis 1,0 m hinter der Schutzeinrichtung
c.) starre Leiteinrichtung (Betonleitwand)

—kein Aufstellen hinter der Leiteinrichtung notwendig.

e Fiir die Aufstellung der Achslast sind 2 Félle zu untersuchen:
— Achse in Fahrtrichtung
— Achse normal zur Fahrtrichtung

Aufstellbereich keine Aufstellung
¢
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Fiir die nach dem Amtsprojekt ausgefiihrte Briicke gibt es keine statische

Erdbebenberechnung
Nachstehender Bericht kann auch flir die Kriegsbriicke zutreffen

Bewertungssystem flir Briicken unter seismischer Belastung

Philippe Renault

Lehrstuhl fiir Baustatik und Baudynamik, RWTH Aachen

Mies-van-der-Rohe-Str. 1, 52074 Aachen

Tel:. ++49-241-8025091, Fax: ++49-241-8022303, e-Mail: renault@lbb.rwth-aachen.de

ZUSAMMENFASSUNG: Die Sicherheit von Briickenbauwerken nach einem
Erdbeben ist fiir die Funktionsfdhigkeit der Verkehrsinfrastruktur von entscheidender
Bedeutung. Die Erdbebengefdhrdung von Briicken einzuschétzen, stellt wegen der
groBen Anzahl bestehender Briickenbauwerke unterschiedlichen Typs und Alters eine
komplexe und mit hohen Kosten verbundene Aufgabe dar. In diesem Beitrag wird als
Losungsansatz ein systematisches Verfahren zur Beurteilung der Erdbebensicherheit
des Briickenbestandes vorgestellt. Zunéchst wird die zu beurteilende Briicke durch
Zuordnung eines Briickentyps klassifiziert. AnschlieBend wird die strukturelle
Bedeutung der Briicke eingeschétzt und das seismische Standortrisiko bestimmt.
Basierend auf diesen Informationen wird die Erdbebensicherheit durch eine dreistufige
Untersuchung beurteilt. Das systematische Vorgehen erlaubt eine problemorientierte
Analyse mit minimalem Zeit- und Kostenaufwand. Die praktische Anwendung des in
ein neu entwickeltes Bewertungssystem mit Anbindung an die bundesweit eingesetzte
Briickendatenbank SIB-Bauwerke integrierten Verfahrens wird am Beispiel einer
Briicke im K&lner Raum demonstriert.

1. EINLEITUNG

Schadenerdbeben sind selten aufiretende Extremereignisse, die gleichzeitig grofe
geographische Gebiete erfassen. Moderne Staaten mit ihrer immer vielfdltigeren und
komplexer werdenden Infrastruktur werden zunehmend verletzlicher beziiglich solcher
Ereignisse. In Deutschland sind Schadenbeben wegen ihrer groBen Wiederkehrperiode
im Bewusstsein der Bevolkerung und der Behorden wenig verankert.
Erdbebeningenieure und Seismologen dagegen warnen bereits seit einigen Jahren, dass
auch in Deutschland groBe Erdbebenkatastrophen moglich sind, wie es die
Vergangenheit bereits gezeigt hat.

Die Bauwerke in Deutschland sind groBtenteils sehr viel schlechter gegeniiber
Erdbeben ausgelegt als in anderen europidischen Lindern (wie z.B. in der Schweiz,
Frankreich und Griechenland), die sich bereits frith mit der Erdbebengeféhrdung
auseinandergesetzt haben. Dort gibt es schon seit einigen Jahrzehnten moderne
Erdbebennormen, insbesondere auch fiir Briickenbauwerke. In Deutschland jedoch
werden erst seit Einfihrung der DIN 4149 im Jahr 1981 {ibliche Hochbauten in
deutschen Erdbebengebieten seismisch bemessen. Aufgrund der Altersstruktur der



Bauwerke weisen deshalb iiber 90% der Bauwerke in Deutschland eine unbekannte und
oft ungeniigende Erdbebensicherheit auf.

Eine der Hauptursachen fiir eine hohe Anzahl von Todesféllen nach einem Erdbeben
ist, dass RettungsmaBnahmen nur unzuldnglich oder verzogert durchgefiihrt werden
kénnen. Im Katastrophenfall sind strategisch wichtige StraBen héaufig infolge
beschadigter oder eingestiirzter Briicken nicht passierbar und Rettungskrifte konnen
ihre Einsatzorte nicht erreichen (Abbildung 1). Es besteht daher die Notwendigkeit, die
Erdbebensicherheit vorhandener Briicken zu beurteilen, um ihre Funktionalitidt im Falle
eines Erdbebens zu gewidhrleisten und somit die Sekundérschdden zu minimieren.

O ST .

Abbildung 1: Briickeneinsturz nach dem San Fernando Erdbeben 1971 (Nielson, 2003)

Die in jiingster Vergangenheit aufgetretenen Schadenbeben in der Tiirkei und in
Griechenland haben auch in Deutschland zu einer h6heren Sensibilisierung gegeniiber
der Gefahr durch Erdbeben gefiihrt. Weiterhin hat die bevorstehende Einfiihrung des
Eurocode 8 - Teil 2 (2004) fur Briicken die Frage aufgeworfen, ob die bestehenden
Briicken die gestiegenen Anforderungen der neuen Normengeneration erfiillen.

Briickenbauwerke sind wichtige Bestandteile der Verkehrsinfrastruktur, deren
Funktionsfahigkeit im Erdbebenfall zur Sicherstellung von Rettungswegen und zur
Vermeidung von langen Umleitungen gewihrleistet sein muss. Nach einem Erdbeben
ist es ebenfalls besonders wichtig, dass sich eingeleitete WiederaufbaumaBnahmen auf
ein weitgehend intaktes Transportsystem abstiitzen konnen. Die Leistungsfahigkeit des
deutschen StraBennetzes ist eng mit der Sicherheit und Dauerhaftigkeit der darin
vorhandenen Briickenbauwerke verkniipft. Im Netz der BundesfernstraBen mit seinen
Bundesautobahnen und BundesstraBen (Bestandswert =~ 175 Mrd. Euro) befinden sich
derzeit rund 37.000 Briickenbauwerke mit einem Bestandswert von = 40 Mrd. Euro und
einer Briickenflache von 26,37 Mio. m? (Stand: 31.12.2002). Dariiber hinaus betragt der
Briickenbestand in Landes- bzw. Staatsstralen in der Baulast der Lander ca. 23.000
Stiick mit einer Fldche von tiber 4,6 Mio. m2.

Die meisten Briicken (ca. 70%) wurden in Spannbetonbauart errichtet, etwa 30%
sind Stahlbeton- (18%), Stahlverbund- (4%) sowie Stahl-/Stein-/Holzbriicken (8%)
(Abbildung 2). Die verausgabten Mittel fiir ihre Erhaltung (bauliche Unterhaltung +
Instandsetzung + Erneuerung bzw. Ersatz) beliefen sich im Jahre 2002 auf 294 Mio.
Euro zzgl. 56 Mio. Euro Zukunftsinvestitionsprogramm-Mittel (Metzler 2004).



Erdbeben im Raum Villach

Bisherige Beben mit einer Intensitdt nach der Mercalli-Skala von
9 (verwistend) und 10 (vernichtend)

lgrdbeben: Chronik der stirksten Beben in
Osterreich

Erdbeben/ ErdstoBe/ Naturkatastrophe

Die o6sterreichische Chronik der Schadenbeben reicht bis zum Jahre 1201 n.Chr. zuriick. Vor dem
17. Jahrhundert ist sie allerdings liickenhaft, doch kann man mit ihrer Hilfe schon recht gut die
aktiven Erdbebenzonen erfassen und statistische Aussagen iiber die
Wiederholungswahrscheinlichkeit von Schadenbeben machen, denn eine wesentliche Anderung
der Erdbebenaktivitit erfolgt hochstens in geologischen Zeitrgumen.

Die Erdbebentitigkeit Osterreichs konzentriert sich in bestimmten Regionen des Bundesgebietes.
Erdbeben, die eine Epizentralintensitit vom Grad 7 iiberschritten, sind zwar selten in Osterreich -
es sind aber dennoch mehrere Erdbeben dieser Klasse seit dem Jahr 1201 bekannt.

Erdbeben die in Osterreich die stiirksten Auswirkungen aufwiesen
04.05.1201 - Bei Murau, (Steiermark) - Intensitit 9.
08.05.1267 - Kindberg, (Steiermark) - Intensitét 8
25.01.1348 - Villach-Dobratsch? (K4rmnten) - Intensitit ~10
77.02.1468 - Niederosterreich - Intensitit 8

01.11.1571 - Innsbruck, (Tirol) - Intensitit 7

04.01.1572 - Innsbruck, (Tirol) - Intensitit 8

15.09.1590 - Neulengbach, (NO) - Intensitit 9

27.08.1668 - Wiener Neustadt, (NO) - Intensitét 7
17.07.1670 - Hall, (Tirol) - Intensit4t 8

22.12.1689 - Innsbruck, (Tirol) - Intensitat 8

04.12.1690 - Villach, (K4dmten) - Intensitit 9

10.04.1712 - Wiener Neustadt, - NO Intensitit 7
05.08.1766 - St. Magarethen, - (Burgenland) Intensitit 7
16.08.1766 - St. Magarethen, - (Burgenland) Intensitét 7
27.02.1768 - Bad Fischau, (NO) - Intensitit 8
06.02.1794 - Leoben, (Steiermark) - Intensitit 8
14.03.1837 - Murzzuschlag - Intensitét 7

13.07.1841 - Wiener Neustadt, - (NO) Intensitat 7
25.12.1857 - Rosegg, (Kémten) - Intensitit 7
17.07.1876 - Scheibbs, (NO) - Intensitit 7,5

01.05.1885 - Kindberg, (Steiermark) - Intensitit 8
28.11.1886 - Nassereith, (Tirol) - Intensitit 7,5
12.04.1888 - St. Magarethen, (Burgenland) - Intensitat 7
13.07.1910 - Nassereith, (Tirol) - Intensitit 7
01.05.1916 - Judenburg, (Steiermark) - Intensitat 7
25.07.1927 - Wartberg (Steiermark) - Intensitét 7



Kriegsbriicke Villach
Amtsmissbrauch, Korruption

1993 war fur die Sanierung der Kriegsbriicke vom Amt der Karntner Landesregierung die
Errichtung einer Ersatzbriicke vorgesehen. Gemeinsam mit der Firma llbau hat DI Alois
Aichholzer ein Wahlprojekt eingereicht, bei dem man auf eine Ersatzbriicke hatte verzichten
kénnen und zudem auch noch getrennte Rad- und Gehwege auf beiden Seiten vorgesehen
waren.

Fir eine architektonische Gestaltung konnte der deutsche Architekt Karsten K. Krebs
gewonnen werden. (Krebs hat zusammen mit Frank Gehry, Adolfo Natalini und Hans Hollein
an einem Projekt fiir das 3. Jahrtausend zusammengearbeitet, war 1. Preistrager und Planer
des Pavillons der europdischen Gemeinschaft in Sevilla, der Mailander Stardesigner Matteo
Thun bezeichnete den Kollegen Krebs als seinen Lehrmeister).

Auf massive Ablehnung stieR die Architektur bei Birgermeister Manzenreiter. Dieser meinte,
fir die Architektur gabe es keinen Schilling, lieber wiirde er das Geld fiir den Nikolaiplatz
verwenden.

Sehrwohl wurde nachtraglich eine kostenverursachende Briickenbehiibschung in Form einer
stahlernen Pergola im Bereich der Rad-Gehwege vorgenommen. Diese ist allerdings fur den
Anprall von Fahrzeugen nicht geeignet und ist eine Gefahr fiir Mensch und Material.

Erwahnt sollte werden, daR allein der durch die Ersatzbriicke notwendige Abtrag von 31
Baumen samt Park der Stadt Villach 700.000 Schilling gekostet hat. Bemerkenswert sind
auch die von der Stadt getragenen Kosten in Millionenhéhe fir den Rad-Gehweg, der
allerdings fur ein abgeirrtes Fahrzeug nicht berechnet wurde. Auch hangt die stadtische
Wasserleitung auf einer bedenklich verstarkten Kragkonstruktion.

Die Ablehnung des Projektes Aichholzer/Ilbau wurde von den Beamten der Landesregierung
wegen des angeblich schlechten Betonzustandes der alten Briickenplatte begriindet, denn
dadurch wadre die Befahrbarkeit wahrend der Sanierungsarbeiten bei Nichtverwendung einer
Ersatzbriicke angeblich nicht moglich gewesen.

Bei einem nachtraglich beantragten gerichtlichen Beweissicherungsverfahren wurde diese
Annahme der Landesbeamten, die falsch war, eindeutig widerlegt.

Die mittlere Betondruckfestigkeit der Fahrbahnplatte lag bei 511 kg/cm?2. Diese Festigkeit
war ausgezeichnet und lag sogar deutlich hoher als jener Wert, der fir die neue Platte
festgelegt wurde.

Das Wahlprojekt war sowohl technisch als auch kostenmaRig dem Amtsprojekt Giberlegen,
eine objektive Gegenuberstellung wurde allerdings vermieden, und somit das
Bestbieterangebot verhindert.




Betrachtet man auch noch die Zusammenhange rund um die Ersatzbriicke, den
millionenteuren Ersatzteilen der Firma Krupp aus Deutschland, usw., so lieferten diese ein
Paradebeispiel von Amtsmissbrauch und Korruption.

Von einer Anzeige wurde in Absprache mit der am Wahlprojekt mitwirkenden Baufirma aus
allgemein bekannten Griinden Abstand genommen.

Einen besonderen Grund hatte die Einholung von Expertisen von neun Fachexperten,
darunter aus den Technischen Universitdten Osterreichs, der Schweiz und Deutschland.

Die nach Amtsentwurf sanierte Briicke wurde weder auf Erdbeben untersucht, noch auf
Ermidungsfestigkeit und Restlebensdauer. Vorgenommene Verstarkungen an der
genieteten und ermideten Altstahlkonstruktion durch Verschweissungen und
Verschraubungen entsprechen nicht dem Stand der Technik und auch nicht den geltenden
Normen.

Schwere statische Mangel gibt es zudem beim Rad- und Gehweg.

Derzeit besteht die Mdglichkeit, dass mehrere 44 t- Fahrzeuge bei extremer Temperatur
und mit 50 Std/km die Briicke gleichzeitig befahren kénnten.




Experten - Stellungnahmen zum Wahlprojekt

Geplant war nach Wahlprojekt Aichholzer/llbau, dass wahrend der Bauzeit der gesamte
Verkehr Gber der bestehenden Briicke abgewickelt werden sollte.
Eine gemaR Amtsprojekt vorgesehene Ersatzbriicke hétte sich demnach eriibrigt.

Die drei bestehenden Stahlbdgen sollten durch zwei weitere Bogen erganzt werden, und
dabei eine Entlastung der nicht ausreichend tragfahigen Bogenkonstruktion bewirken.

Zielsetzung des Wahlprojektes war die Erreichung von optimalen Lésungen in Bezug
auf die Wirtschaftlichkeit, Bauwerkssicherheit und Asthetik, dies unter Annahme einer
mindestens 100-jahrigen Restlebensdauer (>2095).

Bereits in der Ausschreibungsphase hat sich ein Behdrdenwiderstand gegen das
angekiindigte Wahlprojekt abgezeichnet. Erst spater konnte man die korrupten
Machenschaften erkennen.

Zur Entkraftung unqualifizierter Aussagen wurden fiihrende Briickenbau- und Stahlexperten
um Stellungnahmen gebeten, die nachstehend auch auszugsweise angefiihrt werden.

Prof. Dipl.-Ing. Bernhard Tokarz
Technische Universitat Stuttgart, Tragwerkslehre

Ihr Vorschlag ist sorgfaltig bis zum Detail durchdacht und erscheint mir grundsétzlich
durchflhrbar. Seine Qualitét sehe ich darin, daf Sie nicht nur Breite und Belastbarkeit der
vorhandenen Briicke vergréRern, sondern auch ihre Qualitat als technisch dsthetisches Werk
steigern; dal Sie mit verhaltnismaRig geringen Eingriffen in das vorhandene Bauwerk
auskommen; daB Sie eine im Vergleich zum vorhandenen Zustand auRerordentlich gliickliche
Losung fir die Anordnung und Zugénglichkeit der Leitungen und des Technikraumes
gefunden haben, verbunden mit einem Laufsteg, der ihre einfache Wartung und zugleich die
Beobachtung des Tragwerks erméglichen. "

Weiters wichtige Qualitdten des Entwurfs sind die Trennung von Geh- und Radweg durch
unterschiedliches Niveau, die Sie dartiberhinaus fiir die Last eines abgeirrten Lkw bemessen
und damit eine meist wenig schone Leiteinrichtung ersparen; die sorgfiltige Entwasserung
des Bauwerks, die besonders bei den Landbriicken aus Stahlbeton die Verunstaltung infolge
durchsickernden und Ausbliihungen verursachenden Wassers vermeiden hilft.



em, Univ.-Prof. Dr.-Ing. Georg Knittel
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Heinrich Kreuzinger
Technische Universitat Miinchen

Das besondere des Wahlvorschlages besteht darin, die Verstarkungs- und
SanierungsmaRnahmen in drei Phasen so durchzufiihren, daR von den drei derzeit
vorhandenen Fahrspuren wahrend der gesamten Bauzeit zwei durchgehend verfugbar
bleiben.

Bei dieser Vorgangsweise erlibrigt sich der Bau einer Behelfsbriicke.

Wir betrachten den von Ihnen vorgelegten Wahlvorschlag als eine zweckméRige Lésung fir
die Verbreiterung und Ertlichtigung der Unteren Draubriicke.

Experten - Stellungnahmen zum Amtsprojekt

Beim Projekt der Karntner Landesregierung, das schlieRlich auch zur Ausfiithrung gelangte,
war die Abwicklung des Verkehrs wahrend der Bauzeit durch die Errichtung einer
Behelfsbriicke vorgesehen.

Gezeigt hat sich, dass durch eine unprofessionelle Planung seitens der Beamten bei der
Verkehrsabwicklung es in der Folge zu Unféllen mit Schwerverletzten und Totalschaden an
Pkws kam.

GemaR Amtsprojekt wurden an den drei bereits durch Korrosion beeintrachtigten
Stahlbogentragern und lbrigen Konstruktionsteilen Verstarkungsarbeiten durchgefihrt.

Entgegen dem Stand der Technik und den bestehenden Vorschriften kam es dabei an der
genieteten Altstahlkonstruktion zu Verschweissungen und Hitzebeanspruchungen,
und dies ohne eine entsprechende Entnahme von Werkstoffproben.

Als weiterer Mangel muB die Nichterstellung des statischen Nachweises fir die
Erdbebenbeanspruchung angefiihrt werden und auch das Fehlen eines
Ermidungsfestigkeitsnachweises sowie der Restlebensdauer.

Speziell zu diesen vorgenannten Punkten wurden Meinungen von unabhéangigen Experten
eingeholt, die nachstehend auszugsweise angefiihrt werden.

0. Univ.-Prof.Dr. Ramberger
Technische Universitdt Wien

Falls die bestehende Konstruktion genietet ist, weise ich besonders darauf hin, daR an der
bestehenden Konstruktion nicht geschweilt werden darf, auch nicht fiir die Befestigung von
untergeordneten HilfsmaRnahmen.



Prof. Dr. Manfred A. Hirt
Eidgendssische Technische Hochschule Lausanne

Wie lhnen schon von verschiedener Seite bestétigt wurde, muss im allgemeinen davon
abgeraten werden, ermiidungsbeanspruchte Stahlelemente durch Schweissungen zu
verstdrken. Die unter Ziffer 12.8 in Ihrer Mappe aufgefiihrten ,Verstarkungen” sind duRerst
unglinstig und bedeuten eine sehr grosse Abminderung der Ermiidungsfestigkeit gegeniiber
der heutigen, genieteten Konstruktion.

Im weiteren ist es beinahe unglaublich, dass offenbar kein Nachweis der
Ermidungsfestigkeit durchgefiihrt wurde, weder fiir den heutigen Zustand, noch beziiglich
der Restnutzungsdauer.

0. Univ. Prof. Dipl. Ing. Dr. techn. Ferdinand Tschemmernegg
Technische Fakultdt fiir Bauingenieurwesen der Universitit Innsbruck

Zu lhrer Frage, ob an der 55-jahrigen genieteten Stahlbogenbriicke Laschen angeschweift
werden kénnen, mdchte ich mitteilen, daR davon dringend abzuraten ist.

Die alten Nietstdhle sind nicht oder bedingt schweiRbar. Es geht nicht nur um die
Zusatzspannungen, die durch das AnschweiRen entstehen, sondern um die starke
Herabsetzung der Ermidungsfestigkeit.

Dr.-Ing. G. Kuscher
SchweiBtechnische Lehr- und Versuchsanstalt Hannover

Schwierigkeiten bereitet dabei immer die Entnahme geeigneter Werkstoffproben, ohne die
jedoch eine Aussage Uber die SchweiBbarkeit und Tragfahigkeit kaum méglich ist.

Noch ein Hinweis ist notwendig. Die Erkenntnisse der Uberpriifung eines Profils an dem zu
restaurierenden Bauwerk sind nicht Gbertragbar auf andere Abmessungen und Profile.
Dr. Max Herzog

Ingenieurbiiro u.a. Briicken, Forschung, Sanierung, CH-Solothurn

Ich personlich wiirde allféllige Verstarkungen der von Ihnen genannten Stahlbogenbriicke
nicht mit Schweissungen sondern mit HV- Verschraubungen ausfiihren.



