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Anlass des Wettbewerbs

Der \vierstreifige Abschnitt der BAB A 6 zwischen der Anschluss-
stelle Kaiserslautern-West und dem Autobahndreieck Kaiserslautern
stellt einen Engpass dar und soll sechsstreifig ausgebaut werden.
Im Zuge dieses Abschnitts liegt die Lautertalbriicke, die es aufgrund
einer Vielzahl von Unzulanglichkeiten nicht zuletzt wegen der
mangelnden Verbreiterungsfahigkeit im Zuge des wrgenannten
Ausbaus zu ersetzen gilt.

Die bestehende Lautertalbriicke steht nicht, wie ihre Schwester die
Waschmduhltalbricke, unter Denkmalschutz. Auch haben Unter-
suchungen zu geeigneten Instandsetzungs- und Verbreiterungs-
konzepten keine zufrieden stellenden wirtschaftlichen und dauer-
haften Lésungen geliefert. D.h. es wird ein kompletter Neubau
angestrebt. Bei der Planung der neuen Bricke soll ein besonders
Augenmerk auf eine ingenieurmaBig in allen Belangen (Sicherheit,
Gebrauchstauglichkeit, Dauerhaftigkeit, Unterhaltung) gut durch-
dachte und in der &uBere Gestaltung zurlickhaltende, sich ins
Landschaftsbild gut einfliigende Lésung gelegt werden.

Ansicht
Nordost

Aus der besonderen Situation mit einer bis unmittelbar an die
Lautertalbriicke heranreichenden Wohn- und Gewerbebebauung ist
die Kreativitdt mehrerer Ingenieurblros unter Beteiligung von
Architekten in einem nicht offenen, interdisziplindren Realisierungs-
wettbewerb nach RPW 2008, §3, Abs. (2) zu nutzen.

Durch diese Art des Wettbewerbs sollen fir die gestellte Aufgabe
durch alternative Vorschldage gute und innovative Lésungen
gefunden werden, die den unterschiedlichen Anforderungen,
insbesondere der Wirtschaftlichkeit, Funktionalitdt, Dauerhaftigkeit,
Umwelt und Gestaltung gerecht werden.

Mit einem Wettbewerb kann neben der konkreten Aufgabenstellung
auch das Zel verfolgt werden, beispielgebend die Qualitdt von
Planen, Bauen und Gestalten allgemein oder fir eine bestimmte
Fragestellung zu férdern.

Aufgrund der erforderlichen Bearbeitungstiefe und der besonderen
Fachkenntnis wurde entschieden, den Wettbewerb als einphasigen,
begrenzt offenen Realisierungswettbewerb durchzufiihren.
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Wettbewerbsaufgabe

Wettbewerbsgebiet

Die BAB A 6, Mannheim — Saarbricken stellt eine groBraumige Ost-
West-Verbindung zwischen dem Raum Ludwigshafen — Mannheim und
dem Saarland bzw. Frankreich dar.

Die Ausbauplanung behandelt den 6-streifigen Ausbau der BAB A 6
zwischen der Anschlussstelle Kaiserslautern-West und dem Autobahn-
dreieck Kaiserslautern nérdlich der Ortslage von Kaiserslautern. Die
Lange der Ausbaustrecke betragt 6,150 km. Die Lautertalbricke liegt
zwischen Bau-km 2+560 und 2+860.

Planungsvorgaben

Linienfiithrung

Aufgrund der neu zu bauenden GroBbriicken wird es erforderlich,
die Trasse auf der A 6 auf einer Lange von ca. 2.260 m zu
verschieben und neu zu trassieren. Im Bereich der Lautertalbriicke
wird eine Trassenverschiebung in Richtung Siden vorgenommen,
so dass die Fahrbahn fiir die Fahrtrichtung Saarbriicken-Mannheim
auf einem separaten, neuen Bauwerk errichtet werden kann bevor
die bestehende Bricke abgerissen wird. Zwischen der
Lautertalbriicke und der 6stlich gelegenen Waschmihltalbriicke
erfolgt eine Verschenkung der Fahrbahnen nach Norden. In
Fahrtrichtung Saarbriicken wird die Linie unmittelbar hinter dem
Widerlager West der neuen Lautertalbricke zurick auf die
bestehenden Trasse verschwenkt, so dass die bestehenden
Brickenbauwerke Uber den Blechhammerweg etwa bei Bau-km
2+460 weiter genutzt werden kénnen. Das vorhandene, sowie das
neue Bauwerk liegen in einer Geraden die unmittelbar hinter dem
Ostlichen Widerlager in einen Radius R = 4000 m und hinter den
westlichen in einen Ubergangsbogen mit A = 400 und | = 160 m
Ubergeht.
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Bauwerk Nr, 4 8512 508)

Gradientenlage

Die Trasse steigt ab Stat. 2+372,500 vor dem Widerlager der Lauter-  |femerie s | [Pemhns o250
- . . - - . . - . Hecthmamervey - Lnlmatricke om sidicten Smé | (Neubsus der Loulertobrlicke]
talbriicke in Richtung Waschmdihltalbriicke mit einem Langsgefalle e sy i i

von 3,744 % an andert sich erst nach 2.208,75 m bei Stat.
4+581,250. Die Langsneigung von 3,744 % ist auf der gesamten
Bauwerkslange vorhanden.
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Kreuzende Wege =

Im Zuge der festgelegten Linienfihrung wird etwa bei Bau-km 2+580
die Bahnstrecke Lauterecken - Kaiserslautern, bei Bau-km 2+630
die Lauter und etwa bei Bau-km 2+780 die LandstraBe L 387,
LauterstraBe Uber-quert.

Die Unterquerung der LandesstraBe L 387 und der Bahnstrecke soll
weiterhin ohne Verlegung der Bestandslinie mdglich sein.

Die NebenstraBe Am Kaiserwoog, die die Bauwerke etwa bei Stat.
2+680 unterquert, soll bestehen bleiben. D.h. insgesamt sind alle
vorhandenen &ffentlichen Flachen des klassifizierten StraBennetzes, T |? [ _ .
GemeindestraBen sowie Wendeflachen im Neuentwurf freizuhalten.  Ej S _—
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Regelquerschnitt

Die durchgehende Strecke der BAB A6 wird auf 6 Fahrstreifen
zuzuglich Standstreifen verbreitert. Die Breiten der Bestandteile des
geplanten Querschnitts sind an Tabelle 2 (RAS-Q 96) anzulehnen,
jedoch mit einer Mittelstreifenbreite von 4,00 m (vgl. auch RAA
2008).

Es ist ein S&gezahnquerschnitt mit Luftspalt zwischen den beiden
Uberbauten zu wahlen. Der Abstand soll jedoch nicht mehr als 5 cm
betragen und der Hé6henversprung nicht gréBer sein als 10 cm.

Die Regelquerneigung der BAB A6 im Bereich der Lautertalbriicke
betragt 2,50%. Auf den neuen Bauwerken ist die Querneigung in
Fahrtrichtung Mannheim zur Brickenaussenkante und in Fahrt-
richtung Saarbriicken zur Brickeninnenkante / Brickenmittelachse
geneigt (Sagezahnprofil). D.h. in beiden Uberbauten ist ein Quer-
gefélle in Richtung Stadt (Siden) vorhanden.

Ausstattung

Im Zuge des Vorentwurfes zum 6-streifigen Ausbau der A 6 wurden
Wandhdéhen auf den Briicken von 2,00 m bis 4,00 m Hdhe
berechnet sowie Grenzwertuntersuchungen durchgefihrt.

Aus den Untersuchungen hat sich ergeben, dass eine
reflektierende Larmschutzwand mit einer Héhe von 3,00 m auf
beiden Briickenseiten anzuordnen sind.

Passive Schutzeinrichtungen sind entsprechend RPS sowie gemaB
den zutreffenden Richtzeichnungen vorzusehen.
Breiten zwischen LSW auf den Briicken:

Briickenneubau 36,00 m

Mittelstreifenausbildung auf der Bricke

4.00

2.00 L

1
20 50 50 2.00

35

)
O
qv)
(@)
e
>
qv)
N
O
-
D
=
)
O
=
=




Technische Planungsvorgaben

Baugrund

Die Trasse befindet sich geologisch im Verbreitungsgebiet des
Pfalzer Buntsandsteins. Das Liegende wird dabei von den fiir die
hiesige Region typischen roten Sandsteinen aufgebaut.

In der Talaue steht gut tragfahiger Baugrund ab einer Tiefe von ca.
6,00 m unter Gelandeoberflache an. Es handelt sich dabei um die
sog. ,lrifelszone” des Buntsandsteins. Darliber befinden sich von
oben nach unten unter Vernachldssigung des geringméachtigen
Oberbodens Auffillungen bestehend aus Sand und Kies z.T. mit
Ziegel- und Betonresten, quartdre Deckschicht aus stark fein-
sandigen Schluffen und Felszersatz des Buntsandsteins.

Im Rahmen des Wettbewerbs kann von einer Flachgrindung mit
Austausch der vorgenannten Aufflillungen oder von einer Tief-
grindung ausgegangen werden.

Naturschutzfachliche Belange

GemaB dem Vermeidungsgebot der naturschutzfachlichen Eingriffs-
regelung sind Beeintrachtigungen in wertwolle Biotop-strukturen zu
vermeiden bzw. auf das zwingende MaB zu reduzieren.

Der Vermeidungsgrundsatz ist in allen Phasen des Projektes zu
beachten. Demnach sind bautechnische Alternativen vorzuschlagen,
die sowohl die dauerhafte Flacheninanspruchnahme (Grindungs-
bauwerke) und die bauzeitlichen Zuwegungen (inkl. Baustellen-
einrichtungsflachen) umfassen, unter der Pramisse des o.g.
Grundsatzes.

Da das Landschaftsbild ein Schutzgut im Rahmen der natur-
schutzfachlichen Gesetzgebung ist, ist diesem Belang durch ein, in
die Landschaft mdglichst ,integrietes Bauwerk® Rechnung zu
tragen. Dieses gilt insbesondere fiir ein Bauwerk dieser
GréBenordnung und der exponierten Lage innerhalb der Stadt
Kaiserslautern.

Lautertalbriicke - Bestand

Die Autobahn Uberquert das Lautertal auf einer 272,0 m langen
Bricke mit 5 Feldern von Mannheim Richtung Saarbriicken in 48 m,
56 m, 64 m, 56 m und 48 m Achsabstand in 8,00 m (Widerlager
Saarbricken) Gber 24,00 m (Pfeiler Achse E) bis 7,00 m (Widerlager
Mannheim) Héhe Ober der Talaue. Die Fahrbahn hat ein Langs-
gefalle von 1:27. Die Richtungsfahrbahnen sind auf zwei vollstéandig
getrennten Bauwerken gefiihrt, welche auf getrennten Unterbauten,
bestehend aus Sandstein verkleideten, flach gegrindeten Pfeilern,
aufgelagert sind.

Die Uberbauten haben eine Breite von ca. 11,80 m (einschl. Kappe)
und die Uberbaumittelachsen liegen 12,60 m auseinander.

Der Querschnitt wird je Uberbau aus zwei geschweiBten Vollwand-
trdgern gebildet, die mit einer zwischen 30 — 50 cm starken Beton-
fahrbahnplatte im Verbund stehen.
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Ablauf

Auslobung

Der Wettbewerb wurde nach den Grundséatzen und Richtlinien fur
Planungs wettbewerbe (RPW 2008) als nicht offener, einphasiger,
inter-disziplinrer Realisierungswettbewerb gemaB §3, Abs. (2)
durchgeflhrt.

Die Auswahl der 8 vorgesehenen Arbeitsgemeinschaften erfolgt in
einem offenen Bewerbungsverfahren, wobei sieben Bewerber aus
der Kategorie A ,Bewerber mit Planungserfahrung vergleichbarer
Planungsaufgaben® und ein Bewerber aus der Kategorie B ,Jung-
ingenieure” ausgewahlt wurden.

Jeder Teilnehmer durfte nur eine Wettbewerbsarbeit mit einer durch-
gearbeiteten Losung abgeben. Die Wettbewerbsleistungen waren in
einer Mappe zusammenzufassen und zu gliedern in Erlauterungs-
bericht, Kostenschatzung, Statische Vorbemessung, Bauwerks-
skizzen und Plane und Visualisierung.

Durchfiihrung

Nach Versand der Unterlagen hatten die Teilnehmer innerhalb
einer Frist von ca. 14 Wochen die Wettbewerbsarbeiten zu
erbringen.

Ruckfragen der Teilnehmer zur Auslobung mussten schriftlich an
den Auslober gestellt werden. Die Fragen wurden vom Auslober
zusammengestellt und in einem Pflichtkolloquium am 08.07.2009
beantwortet, an dem Wettbewerbsteilnehmer, Preisgericht, Sach-
verstandige und Vorprifer teilnahmen. Die Antworten wurden Inhalt
des Protokolls Uber das Kolloquium, das als Bestandteil der
Auslobung allen Beteiligten zugesandt wurde.

Vorprifung

Im Zuge der Vorprifung wurde in einer ersten Stufe die Einhaltung
der formalen Wettbewerbsbedingungen geprift. Fir die fachliche
Prifung waren die folgenden Kriterien maBgebend:

» Wirtschatftlichkeit 40 % (Dauerhaftigkeit, Gebrauchstauglichkeit,
Robustheit, Herstellung, bauliche Unterhaltung, Brickenprifung)

» Technik 30 % (Bauverfahren, usw.)

» Gestaltung  30% (Umweltvertraglichkeit, Nachhaltigkeit,
Innovation, Einbindung in das stadtische Umfeld bzw. visuelle
Wahrnehmung)

Die Ergebnisse der Vorprifung wurden dokumentiert und die fur die
Preisgerichtssitzung erforderlichen Daten und Fakten entsprechend
§6 RPW 2008 aufbereitet.




Preisgerichtssitzung

Das Preisgericht trat am 29.11.2009 zusammen. Nach der
Konstituierung des Preisgerichts wurde Herr MR Naumann zum
Vorsitzenden des Preisgerichts gewahlt.

Alle acht ausgewahlten Arbeitsgemeinschaften hatten ihre Beitrage
fristgerecht und vollstandig eingereicht.

Da die formale und technische Prifung keine gravierenden
Beanstandungen ergeben hatte, lieB das Preisgericht alle Arbeiten
zur Beurteilung zu.

Die einzelnen Wettbewerbsarbeiten wurden von den Vorprifern
erldutert, wobei insbesondere auf das Ergebnis der technischen
Vorprifung eingegangen wurde.

In mehreren Rundgangen wurde die Arbeiten der engere Wahl und
die Preistrager ermittelt.

Das Preisgericht empfahl dem Auslober den Siegerentwurf der
Realisierung zuzufihren. Dabei sollten insbesondere die Belange
der landschaftlichen und stadtebaulichen Einbindung und die
Klarung offener Fragen zur Vereinbarkeit von Herstellungsverfahren
und straBenplanerisch notwendiger Gradiente eine starkere
Berucksichtigung finden.

AnschlieBend wurden die wverschlossenen Umschlage mit den
Namen der Verfasser gedffnet und verlesen.

Wettbewerbsverglitung

Jede Arbeitsgemeinschaft erhielt ein einmaliges
Bearbeitungshonorar. Dieses wurde ermittelt, indem das auf der
Basis der Kostenschatzung nach HOAI ermittelte Honorar der
Leistungsphasen 1 und 2 (Basishonorar) und nach Ermittlung der
Wettbewerbssumme auf die Anzahl der Teilnehmer zu 53%
aufgeteilt wurde. Rund 47% verblieben fiir Preise.

Wettbewerbssumme: 66.200 €
Bearbeitungshonorar: 4.400 €
1. Preis: 15.500 €

2. Preis: 9.300 €

3. Preis: 6.200 €

jeweils zuziglich gesetzlicher Umsatzsteuer.




Wettbewerbsbeteiligte

Auslober Preisrichter
Landesbetrieb Mobilitat Kaiserslautern Fachpreisrichter
Morlautererstr. 20 . .
67657 Kaiserslautern Herr MR Naumann Bundesmlnlsterlum_ fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung
Vorpriifer Herr Prof. Jax Planwerk 590, Koblenz G)
Herr Prof. Graf Prof. Graf Architekten, Kaiserslautern "5)
Herr Dr. Kdn Verheyen-ingenieure Herr FrieBem LBM Rheinland-Pfalz =
Herr Flohr LBM Kaiserslautern Herr Neuroth Ministerium fir Wirtschaft, (D)
Verkehr, Landwirtschaft und =
Herr Geuer LBM Kaiserslautern Weinbau, Rheinland-Pfalz G)
. @)
Herr Achtel LBM Kaiserslautern Herr Lutz LBMKaiserslautern 7))
I Fachpreisri Q
Herr Becker Becker & Ritzmann Architekten Stellvertretender Fachpreisrichter (-
Herr Dr. Benning Bundesministerium flir Verkehr, (b)
Bau und Stadtentwicklung ;
Sachverstandige ohne Stimmrecht
9 Herr Prof. Ermel AS-Plan, Kaiserslautern Q)
Herr Dr. Samol LBM Rheinland-Pfalz Herr Winkler LBM Rheinland-Pfalz 8
Herr Priebe LBM Kaiserslautern "q—)'
Sachpreisrichter ;

Herr Prof. Dr. Steinebach ~ TU Kaiserslautern
Herr Beigeordneter Kiefer ~ Stadt Kaiserslautern

Herr H6lzgen LBM Rheinland-Pfalz

Stellvertretende Sachpreisrichterin

Frau Franzreb Stadt Kaiserslautern

Frau Jung LBM Kaiserslautern




Teilnehmer

1. Arbeitsgemeinschaft

Happold Ingenieurbiro GmbH
Pfalzburger Str. 43-44, 10717 Berlin

Explorations Architecture
25, rue Meslay, 75003 Paris

2. Arbeitsgemeinschaft

Henry Ripke Architekten
Hasenheide 54, 10967 Berlin

Meyer + Schubart Partnerschaft Beratender Ingenieure VBI
HauptstraBe 45, 31515 Wunstorf

VIC Briicken- und Ingenieurbau GmbH
SauerbruchstraBe 12, 14482 Potsdam

3. Arbeitsgemeinschaft

Leonhardt, Andra u. Partner, Beratende Ingenieure GmbH
Heilbronner StraBe 362, 70469 Stuttgart

AV1 Architekten
KanalstraBe 75, 67655 Kaiserslautern

4. Arbeitsgemeinschaft

SchuBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH
Darmstéadter LandstraBe 114, 60598 Frankfurt/Main

Dipl.-Ing. Architekt André Keipke
LindenstraBe 9, 18055 Rostock

5. Arbeitsgemeinschaft

Ingenieurburo Dr. Binnewies
Alsterterrasse 10a, 20354 Hamburg

Prof. Bernhard Winking Architekten
Brooktorkai 16, 20457 Hamburg

6. Arbeitsgemeinschaft

BORAPA Ingenieurgesellschaft mbH
Stelzenberger Weg 5, 67661 Kaiserslautern

Schneider & Schumacher Architekturgesellschaft mbH
PoststraBe 20a, 60329 Frankfurt/Main

B&G Ingenieure Bollinger & Gronmann GmbH
Westhafenplatz 1, 60327 Frankfurt

7. Arbeitsgemeinschaft

Krebs und Kiefer Beratende Ing. fir das Bauwesen mbH
HilpertstraBe 20, 64297 Darmstadt

Architekturbiro Jean-Jacques Zimmermann
Heidelberger LandstraBe 241, 64297 Darmstadt

8. Arbeitsgemeinschaft (Kategorie B)

Dipl.-Ing. Jan Schmitt, IG Bauplan GmbH
LammchesbergstraBe 9, 67663 Kaiserslautern

Denis Andernach, BAU EINS
FackelstraBBe 15, 67655 Kaiserslautern
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Erster Preis

Verfasser

Leonhardt, Andra und Partner
Beratende Ingenieure VBI GmbH, Stuttgart

AV 1
Architekten, Kaiserslautern

Bauwerksgestaltung

Ubergeordnetes Ziel des Entwurfes ist es, ein Ingenieurbauwerk mit
eigener ldentitdt zu schaffen, das sich sowohl in den Stadt- und
Landschaftsraum einfligt als auch das passende Pendant zu der
geplanten Briicke Uber das Waschmuhltal darstellt.

Der Standort der Briicke ist zu einem groBen Teil durch eine
kleinteilige Wohnbebauung gepragt, so daB die Wahrmehmung der
Bricke mit ihrer Fernwirkung von der Talseite sehr présent ist. Der
Entwurf des Bauwerkes reagiert mit einer konstruktiv gegliederten
Untersicht auf die besondere Situation.

Die Kragarme des Uberbaus zur Aufnahme der Fahrbahn gehen in
die Tragkonstruktion der drei Meter hohen La&rmschutzwande aus
Glas Uber.

Die siebdruckten Scheiben zitieren in transformierter Form das Laub
der Baume, wodurch das Bauwerk als ,Greenbridge“ die
bewaldeten Héhenziige miteinander verbindet. Alle Elemente der
Bricke beziehen sich auf integrale Weise aufeinander. Der Stahl als
Werkstoff erinnert an die bisher bestehende Briicke, greift die
Materialsprache der neuen Autobahnbriicke Giber das Waschmihltal
auf und ermdglicht eine filigrane Bemessung der Tragglieder.

Das Stahlbauwerk mit einer kurzen Bauzeit erlaubt eine
weitgehende Herstellung ohne die Stellung eines Gerlsts, wodurch
die Bebauung des Stadtteils nicht beeintrachtigt wird.

Die Entwurfsidee sieht hier die Uberflihrung der Autobahn auf zwei
leicht wirkenden Uberbaukonstruktionen, welche auf schlanken
Pfeilern gelagert werden, vor.




Um dies zu erreichen, werden die bis zu 27 m hohen Pfeiler mit den
Uberbauten monolithisch verbundenen, womit sich fiir das Bauwerk
ein statisch ginstiges ganzheitliches Tragverhalten einstellt.
Wartungsintensive Lager auf den Pfeilern entfallen fir die gewahlte
Bauweise vollstandig.

Fir die Uberbauten wird ein leichter Veroundquerschnitt mit einer in
Querrichtung linear veranderlichen Bauhdhe entworfen. Dieser
besteht aus einem Uber den Pfeilern liegenden, luftdicht herge-
stellten Stahlhohlkasten, der beiderseits zur Stitzung der 4,5 m
auskragenden Fahrbahnplatte mit Konsolen versehen wird. Die
gemittelte Bauhdhe des Kastens betragt 2,55 m, so dass sich eine
Schlankheit von 25 ergibt. Innerhalb des luftdichten Hohlkastens
werden keine Korrosionsschutzbeschichtungen erforderlich.

Die auf den Konsolen in Abstidnden wvon 5 m gelagerte Verbund-
platte kann mit einer gewichtssparenden Dicke von nur 30 cm
ausgefihrt werden.

Durch die Brechung der Flache der Hohlkastenuntersicht erhalt die
Bricke zusammen mit den in ihrer Hbhe ebenfalls linear
verénderlichen  Kragkonsolen ein  besonderes, neuartiges
Gestaltungselement.

Die relativ groBe Brickenbreite wird durch die zuséatzlichen
Schattenkanten optisch weniger wahrnehmbar. Der Betrachter
empfindet das Bauwerk subjektiv leichter und filigraner.

Eine weitere Idee ist, die Larmschutzwand mit dem Briickentrag-
werk in einer Einheit zu gestalten. Hierfir werden die vertikalen
Pfosten der Wand direkt durch die Fortsetzung der duBeren Krag-
trager entwickelt. Zwischen den in Abstdnden von 5 m stehenden
Pfosten werden dann zur Stitzung der Verglasung der Larmschutz-
wand noch jeweils 4 RRO-Langsprofile angeordnet, womit die
Seitenansicht der Bricke eine wirkungsvolle Gliederung erhalt.




Tragkonstruktion

Fir jede Richtungsfahrbahn wird eine statisch eigensténdige
Tragkonstruktion vorgesehen.

Durch die monolithische Verbindung der Uberbauten mit den
Pfeilern entstehen hier zwei insbesondere hinsichtlich der H-Kraft-
ableitung statisch sehr effektive Rahmentragwerke.

Die Uber 5 Felder mit den Spannweiten von 45 — 55 — 60 — 65 - 50m
durchlaufenden Verbundliberbauten werden aus je einem luftdicht
verschweiBten Stahlhohlkasten mit seitlich angeschlossenen Krag-
armen und der 17,8 m breiten Verbundplatten gebildet.

Die Breite des mittleren Hohlkastens betragt oben 9,80 m und um
Untergurt 7,40 m, so dass sich die Stegansichtsflachen zu 60°
geneigt ergeben.

Die Bauhdhe des Uberbaus ist in der Langsrichtung als konstant
vorgesehen. In der Querrichtung wird die Héhe aber als ein neu-
artiges Gestaltungsmerkmal mit 2,30 m an den Stegen und 2,80 m
in der Querschnittsmitte variiert.

Mit einer Abstufung der Untergurtblechdicken in Querrichtung ist
hier die wirtschaftliche Ausnutzung der Bemessungsspannungen
gegeben. Die Reduzierung der duBeren Hohe flihrt des Weiteren zu
einem besseren statischen Ausnutzungsgrad der Stegbleche.

Fir den geplanten Einschub der Stahlkonstruktion stellt sich der
geschlossene Obergurt des Kastens als besonders geeignet dar, fir
die Herstellung der Fahrbahnplatte kann auf einen GroBteil an
Schalung verzichtet werden.

Die in den Abstanden der Querschotte alle 5 m beiderseits des
Kastens zur Stitzung der 4,50 m auskragenden Fahrbahnplatte
angeordneten Kragarme werden mit einer linear veranderlichen
Bauhdhe geplant. Die Hohe entspricht dabei am Hohlkasten der
Steghdhe und wird dann zur Spitze linear bis auf ca. 20 cm
reduziert, womit sich zusammen mit der ebenfalls linear verander-
lichen Untergurtbreite eine zur Kragmomentenbeanspruchung
passende Querschnitssentwicklung ergibt.

Die auf den Kragarmen und Stegen 3-seitig gelagerte Fahrbahn-
platte kann mit einer konstanten Dicke won 30 cm ausgefihrt
werden, so dass sich der Eigenlastanteil fir die Gesamtkonstruktion
vorteilhaft reduziert. Zum Vergleich liegt die mittlere Plattendicke
Ublicher Verbundkonstruktionen bei ca. 38 cm.

Des Weiteren wird die Platte sowohl fiir die Haupt- als auch fiir die
Quertragrichtung der Konstruktion mit herangezogen. Der Verbund
erfolgt konventionell mit Kopfoolzendlbeln.

Die Stitz- und Endquertrager werden entsprechen der hier durch
konzentriete  Krafteinleitung  auftretenden  groBen  Druck-
beanspruchungen und zur monolithischen Verbindung mit den
Pfeilern aus Stahlbeton ausgefiihrt, wobei die Stahlkonstruktion fir
den Zustand der Betonage auch als Schalung dient.

Der Stahlbau wird aus Stahl der Gite S 355 gefertigt, die
Herstellung der Verbundplatte erfolgt in der Betonfestigkeitsklasse
C 35/45 mit einer schlaffen Bewehrung aus BSt 500.




Herstellung und Bauzeit

Der Neubau der Briicke beginnt mit der Herstellung des
Teilbauwerkes Sid direkt neben dem bestehenden Bauwerk. Nach
Fertigstellung des 1.Bauabschnitts wird dann der gesamte Verkehr
in 4+0 Fiihrung auf den Uberbau Siid verlegt und nach Abbruch der
alten Briicke das nérdliche Teilbauwerk in einem 2. Bauabschnitt
erganzt.

Im Einzelnen ist die Herstellung der Teilbauwerke wie folgt geplant:

« Herstellung der Bohrpfahlgriindungen und Pfeiler im Talgrund

» Bau der Widerlager Achsen 10 und 60

* Herstellung des Taktkellers und Montageplatzes fiir den Einschub
des Stahlholkastens hinter dem Widerlager Ost

» Aufsetzen der Verschiebelager auf die Pfeiler, wobei fir die
Anordnung der Lager und der Seitenfihrungen (ber der
Arbeitsfuge eine Hilfskonstruktion aus Stahl vorgesehen ist

 Einschieben des abschnittsweise in der Werkstatt vorgefertigten
Stahlhohlkastens in 6 Abschnitten mit Hilfe eines ca. 30 m langen
Vorbauschnabels ohne Hilfsstltzen und -geriste.

» Ausbau der Verschiebelager und Betonage der Pfeilerkdpfe, Stitz-
und Endquertrager

* Herstellung der Fahrbahnplatte im Pilgerschrittverfahren mit 24 m
langen Betonierabschnitten, wobei Schalwagen nur fir die
Kragarmbereiche notwendig sind.

« Ausfihrung der Briickenabdichtung, Herstellung der Kappen, des
Belags und der Larmschutzwénde, Vervollstdndigung des
Korrosionsschutzes und restliche Komplettierungs-arbeiten.

Die Vorteile des Entwurfs kdnnen wie folgt zusammengefasst

werden:

» Bauwerk Uber dem Stadtquartier mit strukturierter Untersicht

+ ,Greenbridge” als Leitthema verbindet die bewaldeten Hohenziige

« integrale Konstruktion fir alle Tragglieder

» Minimale Eingriffe und geringer Baustellenverkehr im Talgrund

* Keine Hilfsstiitzen und Geriste im Talgrund

* Hoher Vorfertigungsgrad und damit Witterungsunabhangigkeit der
Herstellung

» Gute Prifbarkeit der Stahlfertigung durch die Bautiberwachung

* Kurze Bauzeit, welche mit 2 x 12 Monaten veranschlagt wird

« Herstellung einer robusten, langlebigen Verbundkonstruktion.




Beurteilung des Preisgerichtes

Wettbewerbsbeitrag stellt einen Finffeldtrager mit Stahlverbund-
querschnitt und Betonstltzen in integraler Bauweise dar. Die beiden
parallelen Uberbauten werden durch jeweils eine Stiitzenreihe mit 4
Stahlbetonstiitzen getragen. Diese 4 Stahlbetonstiitzen in Massiv-
bauweise sind Uber Kopfbolzendiibel in den Stahliberbau einge-
spannt. Die gewahlten Querschnitte sind ausgewogen und
gewahren vollumfénglich die Standsicherheit.

Eine problemlose Realisierbarkeit der Konstruktion ist durch die
bewahrte Bauweise gegeben. Glinstige Herstellungskosten und die
robuste Konstruktion fllhren somit zu einem wirtschatftlichen
Bauwerk.

Die vorgeschlagene Taktschiebebauweise ohne Hilfsstiitzen
minimiert die Eingriffe in die Talsohle und verkiirzt die Gesamt-
bauzeit.

Die Wahl der Baustoffe Beton und Stahl sowie die integrale Ein-
bindung des Uberbaus tragen zu einer nachhaltigen Konstruktion
bei, die fur kinftige Lasterhéhungen relativ einfach ertichtigt
werden kann.

Die Taillierung der Stitzen und die geringen Bauwerksdimensionen
unterstitzen die Einpassung in das Landschaftsbild. Der wannen-
artige Uberbau mit der kassettenartigen Untersicht fiihrt zu einem
filigranen Erscheinungsbild. Die Tragkonstruktion der Auskragung
setzt sich in den Stlitzen der Larmschutzwand fort und stellt eine
harmonische Gliederung der Fahrbahnuntersicht dar. Die
bedruckten Schallschutzwande werden als innovativer Entwurfs-
ansatz gesehen, der in seiner optischen Wirkung zu Uberprifen ist.

Der Wettbewerbsbeitrag erflllt mit seiner ausgewogenen,
wirtschaftlichen Konstruktion in hervorragender Weise die
Anforderungen des Auslobers. Die gestalterisch gut ausgebildeten
Einzelteile geben dem Bauwerk insgesamt ein harmonisches
Gesamtbild, das durch die relativ schlanken, taillierten Stitzen
unterstrichen wird.

Die Brlcke fligt sich unaufféllig in das Landschaftsbild ein; bezlglich
der Gestaltung wird auf bewahrte Lésungen gesetzt.




Zweiter Preis

Verfasser

Krebs und Kiefer
Beratende Ingenieure, Darmstadt

Jean-Jacques Zimmermann
Architekturbiiro, Darmstadt

Bauwerksgestaltung

Die Lautertalbricke der A6 durchquert von Westen nach Osten das
Kaiserslauterer Becken. Sie steigt, eingebunden in die Hugel-
landschaft, Richtung Osten leicht an. Die Siedlungsentwicklung
lehnt sich sehr nahe an den von der Bricke eingenommenen Raum
an. Das unmittelbare Umfeld der Bricke besteht aus den Siedlungs-
bereichen, den noch bewaldeten Flachen, sowie den angelegten
Freiflachen (z. B. Sportplatz). Des Weiteren sind einige Flachen far
den Naturschutz bzw. fir den Arten— und Biotopschutz wertvoll.

Um den worgenannten landschafts- und stadtrdumlichen Kriterien
gerecht zu werden, wurde ein Brickensystem gewahlt, welches so
wenig wie moglich Eingriffe in den Bodenbereich aufweist.
AuBerdem wurde darauf geachtet, dass der Eingriff in die
Landschaft so gering wie mdglich ist.

Es wurde ein Stiitzenpaar (eine Stiitze je Uberbau) mit einem
Einzeldurchmesser von 2,0 m konzipiert, welches alle 63,65 m
vorgesehen ist. Zur maximalen Reduzierung der Uberbauhéhe
wurden die Stitzen im oberen Bereich gespreizt. Damit ergibt sich
eine Uberbauhéhe von nur 2,50 m. Im Verhéltnis zur Stitzweite
ergibt sich eine Proportion von 63,65 : 2,50 = 25,46 zur Bauhdhe.

Die im oberen Bereich gespreizten Stahlstitzen erméglichen nicht
nur eine groBe Transparenz des Bauwerkes, sondern sie erlauben
auch durch den Materialwechsel (Stahl fiir die Stiitzen und Beton fir
den Uberbau) die Bauteile optisch voneinander zu trennen.




Die Stltzen fligen sich harmonisch in den Waldbestand ein und
lassen durch ihre Feinheit D = 2 m flir den ,Stamm®, und D = 1,3 m
far die ,Verastelung® der nahen Bebauung ihren notwendigen
Freiraum. Hierdurch werden Proportionen erreicht, welche nicht in
Disharmonie zur kleinmaBstablichen Bebauung stehen. Die Uber-
bauten und die Gesimskappen aus Beton werden gewdlbt bzw.
ausgerundet wvorgesehen, so dass auch hier eine harmonische
Anpassung an den Stadt- und Landschaftsraum realisierbar ist.

Die erforderliche Larmschutzwand ist aus transparentem Material
vorgesehen. Um eine organische Einbindung in die Briicken-
konstruktion und in die Landschaft zu gewéahrleisten wurde die LSW
nach auBen geneigt. Im oberen Bereich lauft sie ohne Umrahmung
aus und die Pfosten wurden so ausgeformt, dass die Wand ein
Maximum an Leichtigkeit gewinnt. Diese Wirkung wird durch die
waagrechten bzw. dem Gradientenverlauf folgenden Vogelschutz-
streifen noch wverstarkt. Durch die Farbgebung der Pfosten in
WeiBaluminium (RAL 9006) erfolgt eine Anpassung an den Himmel.

Mit der Farbe Beigegrau (RAL 7006) der Stahlkonstruktion der
baumartigen Brickenpfeiler wurde ein zurlickhaltender Farbton
gewahlt, welcher eine Integration in die Landschaft unterstiitzt.

Die Oberfliche der Uberbauten aus Beton soll sich durch die
Herstellung mit s&gerauher Brettschalung bestmdglich in das
Landschaftsbild eingliedern.
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Die Betonflachen der Widerlager werden dezent strukturiert und die
Betonfarbe wird Natur belassen. Die héhere sidwestliche Seiten-
wand am westlichen Widerlager wird im unteren Bereich (ca. 1/3 der
Gesamthéhe) mit ortlichem Sandstein verkleidet um die Flache
optisch zu gliedern und die Héhe zu minimieren.

Tragkonstruktion

Der Uberbau ist als Spannbetonkonstruktion vorgesehen, die in
Querrichtung schlaff bewehrt wird.

Das Tragsystem ist als zweistegiger Durchlauftrager konzipiert,
welcher als fiinf — Feldbauwerk mit Stitzweiten von 44,52 m + 3 x
63,65 m + 44,52 m eine Gesamtstlitzweite von 280,0 m besitzt. Die
Uberbauhdhe ist konstant und betragt 2,5 m in der Briickenachse.

Um einen harmonischen Ubergang des Uberbaus in die Streben der
Y-Stiitzen zu gewahrleisten wurde die Unterseite des Uberbaus
horizontal ausgebildet. Aufgrund der Querneigung der Fahrbahn von
2,50 % ergeben sich unterschiedliche Konstruktionshéhen der
Stege. In der Stegachse auf der Nordseite ergibt sich eine Hohe von
2,59 m und auf der Siidseite von 2,41 m.

Sichtbare Betonflachen sind mit einer sagerauen Brettschalung
gleichen Querschnitts mit profilierten Seiten zu erstellen. Der
Schalungsverlauf der Brettschalung im Bereich des Uberbaus ist
parallel zur Gradiente. Die Kappen/Gesimse werden mit einer
glatten Schalungsstruktur (Betoplan) versehen.




Zu den Unterbauten ist zu sagen, dass die kastenférmigen
Widerlager eine Schalungsstruktur erhalten. Auf eine groBflachige
Verblendung mit Sandstein wird aus wirtschaftlichen Grinden
verzichtet, da die Widerlager im Wald angeordnet sind und in den
Blickbeziehungen auf das Bauwerk gréBtenteils Uberhaupt nicht
wahrgenommen werden.

Die Widerlager, Fligelwdnde und Kammerwande werden aus
Stahlbeton der Festigkeit C 30/37 und die Fundamente in der
Festigkeit C 25/30 hergestellt. Die kastenférmigen Widerlager
werden flach gegrindet. Sie erhalten in den Achsen 10 und 60
mehrschlauchige, wasserdichte und ggf. larm-

geminderte Fahrbahnibergange. Folglich sind an ot
den Widerlagern Wartungsgange erforderlich.
Der Zugang zu den Wartungsgangen erfolgt tber
an der Vorderseite der Widerlager angeordnete iy
Turen und Stegleitern im Widerlager. Die g i
Wartung der Lager erfolgt vom Wartungsgang

aus. An der Auflagerbank wird ein klappbarer
Vogeleinflugschutz aus Acrylglas analog VES 1
vorgesehen.

Die Pfeiler (@ 2,00 m) und Streben (& 1,30 m)
der Y — Stitzen werden aus runden Stahlrohren
der Festigkeit S 355 bzw. die Knoten aus
Gussstahl G 20 Mn5V hergestellt. Der Ubergang
der Streben in den Uberbau wird in Beton
ausgebildet und wie die Stahlstitzen farb-
beschichtet.

Die Stahlstreben sind in den Uberbau einge-
spannt. Lager sind nicht erforderlich, daher kann
auch auf die Anordnung von Pressenstellflachen
zum Austausch der Lager verzichtet werden.
Auch auf eine Zuganglichkeit der Pfeilerkdpfe
kann verzichtet werden.
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Herstellung und Bauzeit

Wie in der Auslobung vorgesehen, wird die Bricke in zwei Bau-
abschnitten hergestellt. Zunachst wird der stdliche Briickenteil her-
gestellt und fir den Verkehr freigegeben. AnschlieBend kann die
vorhandene Bricke abgebrochen werden, nachfolgend wird der
zweite Brickenteil errichtet.

Der Uberbau der Briicke wird mit einem bodengestiitzten
TraggerUst hergestellt. Die Stahlteile der Pfeiler und Streben bzw.
die Gussknoten werden in transportablen Langen angeliefert und
bauseits verschweiBt. Danach werden die Stitzen mit einem
Mobilkran montiert, dadurch verkirzt sich die Bauzeit der Pfeiler im
Vergleich zu Stahlbetonpfeilern (z. B. Kletterschalung) sehr stark.

Fir die Vormontage der Pfeiler und die Herstellung des Uberbaus
wird im Wesentlichen der Bereich unter der Bricke als Baufeld
bendtigt. Nach der Herstellung der Bricke wird das in Anspruch
genommene Geladnde renaturiert. Zum Schutz der Verkehrswege
und Bauwerke unterhalb der neuen Lautertalbriicke sind wahrend
der Bauzeit SchiitzgerUste erforderlich.

Die Tragkonstruktion stellt insgesamt eine robuste Konstruktion von
hoher Dauerhaftigkeit dar, die einen geringen Unterhaltungsauf-
wand erfordert.

Die Bauzeit flr die BaumaBnahme (Neubau Uberbau 1, Abriss und
Neubau Uberbau 2) wird mit ca. 36 Monaten veranschlagt.
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Bauwerksgestaltung

Das Lautertal ist durch eine dichte Bebauung, Verkehrswege und
dem stadtischen Umfeld direkt unter der Briicke gepragt. Diesem
besonderen Standort wird mit dem Entwurf eines filigranen, unauf-
dringlichen und in der Unteransicht harmonisch wirkenden Briicken-
bauwerks Rechnung getragen.

Um das Brickenbauwerk als Einheit zur Geltung zu bringen, um-
fasst ein Ubergreifendes Gestaltungskonzept alle Briickenbauteile.
Weiche, organische Formen, Leichtigkeit und Filigranitdt schaffen
eine optimale Integration des Bauwerkes in die umgebende Land-
schaft. Die Vermeidung harter Kanten durch leichte Abrundungen
lasst die Konstruktion insgesamt weich und organisch erscheinen.
Uberbau und Unterbau gehen scheinbar flieBend in einander iber.

Der elegante Schwung der filigranen Pfeiler betont die Leichtigkeit
und Dynamik des Bauwerks. Durch den harmonischen Stitzen-
abstand wird ein optimales Verhdltnis der Uberbauhdhe zur
Stitzweite erreicht.

Neben einer wirtschaftlichen Bauweise wird mit dem Taktschiebe-
verfahren auch eine Montage vorgesehen, die eine minimale
Beeintrachtigung der Anwohner im Lautertal wéhrend der Bauzeit
mit sich bringt. Mit der semiintegralen Bauweise wird neben der
gewlnschten Optik auch ein entscheidender Beitrag zu einem
dauerhaften und robusten Tragwerk geschaffen.

Die Farbgebung wird bewusst zurlickhaltend und monochrom
gehalten. Der hellen Eigenfarbigkeit des Betons ist in der
Stahlkonstruktion des Uberbaus und der Larmschutzwand ein
gedampftes Blau (DB 501) entgegen gesetzt.

Die Gléaser der Schallschutzwand werden mit einem Raster im
gleichen Farbton bedruckt, welches durch eine sich verédndernde
Dichte optisch einen harmonischen Farbverlauf mit jeweiliger
Akzentuierung der Stiitzachsen bildet.




Tragkonstruktion

Die neue Lautertalbriicke ist als Stahlverbundbriicke konzipiert. Die
Stutzweiten der 5-feldrigen Bricke betragen 52,0 m — 64,0 m — 68,0
m — 64,0 m — 52,0 m. Die Gesamtlange zwischen den Widerlager-
achsen addiert sich auf 300 m. Die Standorte der Pfeiler werden
neben Bericksichtigung der vorgegebenen Randbedingungen
(Bahnstrecke, Lauter, LandesstraBe 387) so gewdahlt, dass eine
maximale Transparenz im Tal verbleibt und ein statisch ausge-
wogenes Stltzweitenverhdltnis entsteht. Um ein einheitliches
Erscheinungsbild zu gewahrleisten werden die Stitzweiten, die
Abstadnde der Quertrdger sowie die Schallschutzwandpfosten auf
ein Grundraster von 4,0 m abgestimmt.

Die Stahlbetonpfeiler der Achsen 20 bis 40 werden monolithisch mit

dem Uberbau verbunden. Durch die semiintegrale Bauweise

werden in einem Synergieeffekt die folgenden Vorteile vereinigt:

» wartungsfreier, robuster Anschluss der Pfeiler durch Verzicht von
Lagern

« gestalterisch ansprechende Briickenuntersicht durch Verzicht von
Lagerfugen

+ schlanke Stltzen infolge geringer Knicklangen

« schlanker Uberbau infolge Einspannung in die Stiitzen (Rahmen-
wirkung)

Der monolithische Anschluss der Pfeiler
mit dem Stahlkasten erfolgt lber Kopf-
bolzendiibel und durch in Offnungen
durchgefiihrte Bewehrung, die in dem her-
gestellten Betonquerrahmen im Inneren
des Stahlhohlkastens verankert werden.

Der Uberbau besteht je Richtungsfahr-
bahn aus einem einzelligen Stahlhohl-
kasten im Verbund mit schlaff bewehrter
Betonfahrbahnplatte. Die Konstruktions-
héhe zwischen Oberkante Fahrbahn und
Unterkante Stahltrager betragt konstant
3,15 m. Zur Reduzierung der Breite des
Hohlkastens werden alle 4 m Stahlquer-
trager zur Stitzung der Fahrbahnplatte
angeordnet.

In der Unteransicht wird durch die sich in der Bauwerksachse
Loerihrenden” Quertréger der optische Eindruck erzielt, dass beide
Uberbauten eine Einheit bilden. Neben dieser gewollten Optik wird
durch die Quertrdger auch eine wirtschaftliche Montage der Fahr-
bahnplatte méglich.

Auf die Quertrager werden Halbfertigteile mit einer Dicke von 10 cm
aufgelegt, auf welche eine Ortbetonergédnzung d = 20 cm betoniert
wird. Dadurch kann auf den Einsatz eines Schalwagens verzichtet
werden. Der Verbund zwischen Halbfertigteilen und Ortbeton wird
mittels Verbundbewehrung hergestellt. Als weiterer Nebeneffekt ist
durch das Vorsehen von Quertrdgern eine einfache und kosten-
gunstige Teilerneuerung der Fahrbahnplatte in Zukunft méglich.

Der Stahlhaupttrdger wird als geschlossener Hohlkasten ausge-
bildet, um bei einer zukiinftigen Teilerneuerung der Fahrbahnplatte
jederzeit den vollen Torsionsquerschnitt des Hauptragwerks zur
Verfligung zu haben. Zudem erhdlt der Kasten dadurch im
Bauzustand eine hdhere Biegesteifigkeit fiir den Einschiebevorgang.

Die Bruckenpfeiler weisen im Talbereich eine Hohe zwischen 20 m
und 25 m auf. Der Pfeiler in Achse 50 ist so angeordnet, dass er
erst nach der Béschung auf dem Plateau der Wendeflache beginnt.




Die Briickenpfeiler werden in der LaAngs- und Queransicht méglichst
schlank ausgebildet, um aus jedem Blickwinkel eine hohe Trans-
parents flir den Betrachter im Lautertal zu erreichen. Der Quer-
schnitt der Stahlbetonpfeiler ist massiv und verjiingt sich konkav in
Richtung Pfeilermitte. Die Verjingung erfolgt sowohl in der Ansicht
als auch im Brickenquerschnitt. Der maximale Pfeilerquerschnitt
nimmt die Breite des Stahlhohlkastens auf und erhélt die Ab-
messungen a/ b = 2,5 m / 4,5 m. Der verjingte minimale Pfeiler-
querschnitt stellt sicheinzua /b =1,5m/2,5m. Die Querschnitts-
verjiingung in der Ansicht hat neben dem gewilnschten optischen
Effekt auch den statischen Nutzen, dass der monolithisch mit dem
Uberbau verbundenen Pfeiler in Langsrichtung des Uberbaus eine
geringe Biegesteifigkeit aufweist; der Widerstand fir Zwange aus
der Langsdehnung des Uberbaus wird somit auf ein Minimum
reduziert. In Achse 50 wird der Uberbau auf den Pfeiler aufgelagert.
Da die Hohe des Pfeilers infolge des Gelandeverlaufs hier nur noch
ca. 10 m betragt, werden Lager zur zwangungsfreien L&ngsver-
schiebung der Briicke vorgesehen. Aus optischen Griinden werden
Verblendwénde bis zur Unterkante des Uberbaus hochgezogen, so
dass die Lager von auBBen nicht ersichtlich sind.

Die Widerlager sind aus Stahlbeton und erhalten in der Ansicht eine
schrage Auflagerbank. Die Auflagerbank sowie die Ansichtsflachen
der Fligelwdnde werden aus optischen Griinden mit horizontalen
Scheinfugen versehen. An das Widerlager der Achse 10 schlieBen
im Slden Stitzwande in Richtung Westen an, die aufgrund der hier
befindlichen Lagerhalle erforderlich werden.

Querschnitt tiber den Stiitzen

S 2=
2 5
© H
3
3

von Saarbriicken

se

Die Widerlager sind aus Stahlbeton und erhalten in der Ansicht eine
schrage Auflagerbank. Die Auflagerbank sowie die Ansichtsflachen
der Fligelwande werden aus optischen Griinden mit horizontalen
Scheinfugen versehen. An das Widerlager der Achse 10 schlieBen
im Shden Stitzwande in Richtung Westen an, die aufgrund der hier
befindlichen Lagerhalle erforderlich werden.

Herstellung

Die Bricke ist so konzipiert, dass die Herstellung mit einem
Minimum an Beeintrachtigung fir die im direkten Umfeld der Bricke
ansassigen Anwohner realisiert werden kann.

Die Stahliberbauten werden westlich der neuen Widerlagerachse
10 auf dem neuen Autobahndamm auf einem Montageplatz
montiert. Die im Werk vormontierten Stahlschiisse kénnen direkt
Uber die A6 antrans-

portiert werden, ohne Bauablauf . 12000

Beeintrachtigung  der Bauphase 1

i i Herslellung Griindung, Widerlager und Pfeiler (bis Konstruktionsunterkante —1.0m)
Anwohner im Tal. Die - Montage der Stahitrdger ouf dem neuen Autobahndamm westlich der Achse 10
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Bauphase 3
Herstellung des biegesteifen Anschlusses zwischen Stohliberbau Achse 20, 30, 40
und der Betonpfeiler, Betonage der Betonquerrahmen in Achse 20, 30, 40

er Betonguerrahmer

Einbau lLoger Achse 10, 50 und 60
- Erginzen der Ortbetonplatte
~ Briickenousbou
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Bauwerksgestaltung

Die Lautertalbricke verbindet die beiden Héhenriicken des Lauter-
tals eher, als das sie das Tal Gberspannt. Der Fluss, die StraBe und
auch die Bahntrasse fordern keine weiten Stiitzenabstande, so dass
auffallige Hange- oder Stutzkonstruktionen sowie groBe Dicken des
Briickenkdrpers aufgrund groBer Spannweiten aus tragwerks-
planerischer Sicht nicht zwingend erforderlich und somit verzichtbar
sind.

Das gestalterische Anliegen ist es, eine ruhige und durch die
schlanke Bauweise des Fahrbahnkdérpers auch optisch leicht und
elegant wirkende Horizontale im Tal zu errichten. Durch die in
Briickenlangs- und -querrichtung gevoutete Fahrbahnplatte entsteht
eine wellenartige Untersicht, die die Unterseite der Briicke optisch
raffiniert gliedert.

Dadurch wird der Eindruck einer breiten, steifen Platte vermieden
und das Bauwerk wirkt insgesamt eher leicht, weich, gewachsen
und freundlich, als massiv, konstruiert und schwer tragend.

Unterstutzt wird dieser Eindruck durch die spezifische Anordnung
der insgesamt 32 und mit einem Durchmesser von nur einem Meter
sehr schlanken Ortbetonstitzen. Diese sind in Brickenlangs-
richtung in 4 Reihen angeordnet, wobei die beiden inneren Reihen
um 5 m gegen die beiden duBeren Stlitzenreihen versetzt werden.
Dies fihrt dazu, dass die Stitzen bei Betrachtung in Abhéngigkeit
von der jeweiligen Perspektive teilweise geordnet wirken, teilweise
aber wie in einem Wald scheinbar ungeordnet unter der dinnen
Brickenplatte stehen.

Dies unterstitzt den Effekt des eher gewachsenen als konstruierten
weiter, ohne dabei unndétigen konstruktiven Aufwand zu treiben. Wo
die Stltzen in den Brlickenkérper einbinden, ist er, den statischen
Erfordernissen und dem Empfinden des Betrachters folgend,
starker. Die Untersicht stellt eine innovative formale Interpretation
einer Pilzkopfstutze dar, die zu den oben erwdhnten und
gewUlnschten Resultaten fihrt.

Die Bricke verhilft Kaiserslautern zu einem zurlickhaltenden und
wirtschaftlichen Briickenbauwerk, das durch die Art der Konstruktion
gleichwohl spektakuldr ist.
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Tragkonstruktion

Das gesamte Bauwerk besteht aus zwei vollstdndig voneinander
getrennten neunfeldrigen Brickenbauwerken, die baulich gleichartig
und lediglich mit zur Langsachse gespiegelten Querschnitten
ausgefiihrt werden.

Der Uberbau wird von einer in Langs- und Querrichtung gevouteten
Platte gebildet, wobei in Brickenquerrichtung die Voutung der
Neigung der Lagerachse folgt. Durch die gerundete Voutenflihrung
entsteht eine aus gestalterischen Gesichtspunkten gewlinschte,
wellenartige Untersicht der Uberbauplatte. Gleichzeitig fiihrt die
Voutung zu einer in tragwerksplanerischer Sicht ginstigen
Konzentration der Stitzmomente in den Plattenbereichen mit
groBen Plattendicken, wéahrend die schlankeren Feldquerschnitte
entlastet werden. Der Uberbauquerschnitt wird in Langsrichtung
vorgespannt. In Querrichtung ist keine Vorspannung erforderlich.

Die Stutzweiten betragen in den Regelfeldern 33 m, die Stitzweite
der Randfelder wird aus statischen Griinden auf ca. 80 % reduziert.
In den Stiitzenachsen werden fir jeden Uberbau jeweils zwei
schlanke Rundstiitzen angeordnet, die bis auf die Stlitzen in Achse
1 monolithisch mit dem Uberbau verbunden werden. In Achse 1
miissen wegen der dort aufzunehmenden Uberbauverschiebungen
Pendelstitzen mit Gelenken am Stitzenkopf und am StitzenfuB
ausgebildet werden.

Auf dem Widerlager in Achse 0 werden im Endzustand Gleitlager
angeordnet. Der Festpunkt liegt im Endzustand in der Achse 50.
Dort wird ebenfalls eine monolithische, lagerfreie Verbindung
zwischen dem Uberbau und dem Widerlager geschaffen.

Die Zwangsbeanspruchungen in den Ubrigen Stitzen aus den
aufzunehmenden Uberbauverschiebungen werden durch eine
entsprechend schlanke Ausbildung der Stitzen und durch eine
Anpassung und die rechnerische Berlcksichtigung des
Verformungsverhaltens der Grindungen der Pfeiler und der Wider-
lager reduziert und beherrscht. AuBerdem ist vorgesehen, den
Uberbau won Achse 0 beginnend in fiinf Bauabschnitten
herzustellen. Erst mit der Fertigstellung des letzten Abschnitts
erfolgt die Umlegung des Festpunktes auf die Achse 50. Damit
kénnen von den Pfeilern aufzunehmenden Uberbauverschiebungen
aus Kriechen und Schwinden glinstig beeinflusst'werden.
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Sollten es zeitliche oder baubetriebliche Grinde erforderlich
machen, so kann wegen der weitgehenden Symmetrie des Bau-
werks die Fertigungsrichtung ohne Probleme gewechselt werden. In
diesem Fall beginnt der Bau in Achse 50 und die Langsfesthaltung
liegt im Endzustand in Achse 0. In diesem Falle werden dann die
Stitzen in Achse 8 als Pendelstiitze ausgefiihrt. Dies hat auch den
Vorteil, dass keine Pendelstiitzen im Gefahrenbereich der Bahn-
trasse stehen.

Die Widerlagerwéande werden parallel zu den Pfeilerachsen aus-
gerichtet. Dadurch ergibt sich ein interessanter und in tragwerks-
planerischer Sicht zur Vergleichm&Bigung der Uberbaustiitzweiten
gunstiger V-formiger Widerlagergrundriss.

Insgesamt entsteht ein innovatives, weitgehend integrales Bauwerk
mit groBer Bauwerksldnge, das im Hinblick auf Wartung und
Unterhaltung &uBerst wirtschaftlich ist.

Herstellung und Bauzeit

Die beiden Uberbauteile sind baulich vollstandig voneinander
unabhangig, so dass der geplante Bauablauf ohne Anderungen
umgesetzt werden kann. Vorgesehen ist eine Herstellung des
Uberbaus in 5 Abschnitten auf einem bodengestiitzten Traggeriist.
In der Regel werden Abschnitte von jeweils zwei Feldern hergestellt.
Das Traggerist wird fiir vier Felder - entsprechend zwei
Betonierabschnitten - vorgehalten, so dass eine zeitlich optimierte
taktweise Uberbauherstellung méglich ist.

Die voraussichtliche Gesamtbauzeit fiir einen Uberbau betragt ca. 1
bis 1,2 Jahre.

Die vollstandige Fertigstellung benétigt einschlieBlich Abriss der
vorhandenen Briicke ca. 3,0 Jahre.

Drshpunkt _z5%

Fahririchtung Saarbriicken
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Ohne Rang

Verfasser

Dipl.-Ing. Jan Schmitt
IG Bauplan GmbH, Kaiserslautern

Denis Andernach
BAU EINS, Kaiserslautern

Bauwerksgestaltung

Die neue Lautertalbriicke fihrt wie das bestehende Bauwerk in
relativ geringer Hohe Uber das Tal hinweg. Daher ergab sich als
erstes Ziel des Entwurfsprozesses einen mdglichst schlanken
Uberbau zu erreichen. Da die Briicke andererseits vor Ort kaum in
der Frontalansicht wahrgenommen wird, sollte die Stitzweite so
groB3 gewahlt werden, dass der Eindruck eines Stltzenwaldes ver-
mieden wird, wenn die Briicke in der Schragansicht betrachtet wird.

Dieses Ziel deckt sich gut mit der Forderung nach einer méglichst
geringen dauerhaften Flacheninanspruchnahme (Vermeidungs-
grundsatz) und einer sensiblen Einbindung in das stadtebauliche
Umfeld. Aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten wurden noch gréBere
als die gewahlten Stiitzweiten, die gréBere Uberbauhdhen oder
Abspannungen bedingen wiirden, nicht weiter verfolgt.

Als Langssystem wurde daher eine Balkenbriicke gewahlt. Unter
Bericksichtigung der Zwangspunkte fiir die méglichen Pfeiler-
stellungen in der Talaue und an den Talflanken (Bahnlinie, Rad-
weg, Lauter, StraBe ,Am Kaiserwoog“, L 387 und Wendehammer)
und eines gewahlten RastermaBes von 3,00 m zur Gliederung des
Uberbaus ergaben sich unter gestalterischen und statischen
Gesichtspunkten fir die Lautertalbriicke die folgenden Stltzweiten:
45m — 60m — 63m — 63m — 51m. Mit einer Gesamtlange der Briicke
zwischen den Widerlagerachsen von 282m sind die beiden neuen
Widerlager Ost (Mannheim) damit um ca. 11m gegenlber dem alten
Standort in Richtung Osten wverschoben. Die Widerlager West
(Saarbriicken) werden zur Einhaltung des RastermaBes um ca.
einen Meter zuriick versetzt. Damit ist die neue Briicke wie gefordert
langer als die alte Brucke, jedoch nicht 30m.

Durch die gewéihlte Stiitzenstellung kommt fiir den Uberbau im
Wesentlichen die Ausflihrung als Spannbeton- oder Verbundquer-
schnitt infrage. Um einen méglichst schlanken Uberbau zu erhal-
ten, wurde ein Verbundquerschnitt mit einer Héhe von 3,00 m
gewahlt. Unter statischen Gesichtspunkten und wegen des damit
méglichen Zugangs zu den Elastomerlagern auf den Pfeilern wurde
als Querschnittstyp ein Hohlkastenquerschnitt gewéahit. Die Breite
des Hohlkastens wurde auf das erforderliche MaB won 6,00 m
begrenzt, das sich aus der erforderlichen Lagerspreizung von 5,00m
ergibt.
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Zur Reduzierung der seitlichen Auskragungen der Fahrbahnplatte
werden etwa unterhalb der Fahrbahnrander Langstrager angeord-
net, die Uber Druckstreben aus Stahlhohlprofilen auf dem Untergurt
des Hohlkastens abgestiitzt werden. Die Streben werden Uber
horizontale Zugbander unter der Fahrbahnplatte gekoppelt. Der
Abstand der Streben und der Zugbander in LAngsrichtung entspricht
dem RastermaB von 3,00 m. Damit ergibt sich eine klare
Strukturierung des Uberbaus.

Die Lage der Langstrager und der Stahl-Obergurte des Hohlkastens
in Querrichtung ergab sich neben gestalterischen Punkten auch aus
einer Optimierung der Momentenverteilung aus Eigenlast, Ausbau-
last und gleichmaBig verteilter Verkehrslast.

Die Pfeiler werden als massive Pfeilerscheiben ausgebildet und
erhalten im Querschnitt eine beidseitige Voutung. Durch die
Querschnittsform reduziert sich die wahrnehmbare Breite der Pfeiler
in der Schragansicht. Uber die Hdhe erhalten die Pfeiler in der
Dicke und Breite einen Anzug von 34:1.

azhze Koz
Fabrannoans

Tragkonstruktion

Zu den Unterbauten ist festzuhalten, dass die Widerlager als flach
gegrindete kastenférmige Widerlager ausgebildet werden und
einen Wartungsgang erhalten. Der Zugang erfolgt Uber eine Tir
gemaB RiZ-ING Zug 4. Die Widerlager- und Fligelwande erhalten in
der Hohe den gleichen Anzug von 34:1, den auch die Pfeiler
erhalten. Die Widerlager und die Fundamente werden aus Beton C
30/37 und Beton BSt 500 S hergestellt.

Die Pfeiler, Fundamente, Pfahlkopfplatten und Bohrpféhle werden
aus Beton C 30/37 und Beton BSt 500 S hergestellt. Am Kopf sind
die Pfeiler ca. 6,80 m breit, die Dicke variiert dort zwischen ca. 1,80
und 2,50 m. Zum PfeilerfuB hin nehmen Dicke und Breite der Pfeiler
zu. Uber die Hhe ergibt sich ein Anzug von 34:1. Am Pfeilerkopf
wird zwischen den Lagersockeln und Pressenansatzpunkten eine
gemaB iZ-ING Zug 1 ausgebildete Wartungsebene ausgebildet, die
eine Inspektion und Wartung der Elastomerlager ermdglicht. Im
Boden der Uberbauhohlkdsten werden entsprechende Ausstiegs-
6ffnungen vorgesehen.

Die sichtbaren Betonflachen
der Pfeiler, Widerlager, Fahr-
bahnplatte  und Kappen
werden mit einer glatten
Schalung aus Stahl herge-
stellt. Die Schalung der
Pfeiler wird auf die 5,00 m
hohen Betonierabschnitte ab-
gestimmt. Die horizontalen
Arbeitsfugen  werden  mit
Trapezleisten geschalt.

Der Uberbau wird als Balken-
briicke mit einem einzelligen
Hohlkastenquerschnitt als
Stahlverbundkonstruktion
ausgebildet. Die Quer-
schnittshéhe betragt 3,00 m,
was einer Schlankheit von I/h
= 21 entspricht.

Wegen der erforderlichen Lagerspreizung in den Pfeilerachsen
ergibt sich fur den Hohlkasten eine Breite des Kastenbodens von
6,00 m. Die Breite der Fahrbahnplatte aus Beton betréagt 17,86 m.
Sie wird seitlich durch Léangstrdger und diagonale Streben im
Abstand von 3,00 m abgestitzt, die in Querrichtung tber Zugbander
verbunden werden, die unterhalb der Fahrbahnplatte angeordnet
werden. Léngstrager und Zugbander werden Uber Kopfbolzendibel
mit der Fahrbahnplatte zu Verbundquerschnitten verbunden. Die
Dicke der Betonplatte betragt am Kragarmrand 25 cm, am
Langstrager 35 cm und Uber den Stegen 40 cm.
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Zwischen den Langstragern, Zugbandern und Hohlkastenstegen
wird die Dicke jeweils bis auf minimal 30 cm reduziert. Im Innem
wird der Hohlkasten Gber den Querrahmen alle 3,00 m ausgesteift.
Die beiden Endquertrager werden jeweils in Stahlbeton ausgebildet.
Der Uberbau wird aus Beton C 35/45, Betonstahl BSt 500 S und
den Baustahlen S 355 und S 460 hergestellt.

Herstellung und Bauzeit

Fur die Herstellung der Uberbauten wurde ein Verfahren gewahilt,
das das Tal weitgehend von BauhilfsmaBnahmen frei halt. Dadurch
werden die Anwohner madglichst wenig beeintrachtigt und die
dauerhafte Flacheninanspruchnahme fur die Grindungen wird
gemanB des Vermeidungsgrundsatzes minimiert.
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Die Bauzeit wird je Briickenbauwerk auf 15 Monate. Dazu kommen
noch die Zeiten fir das Umlegen des Verkehrs und den Abriss der
alten Briicke.
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Ohne Rang
Verfasser

Happold
Ingenieurbiiro, Berlin

Explorations Architecture
Paris

Bauwerksgestaltung

Die neue Lautertalbricke besteht aus zwei identischen parallel
laufenden Briickenbauwerken. Uber die funktionelle Notwendigkeit
hinaus, soll die neue Lautertalbriicke ein starkes Symbol fir
Kaiserslautern werden. Ein Zeichen das sowohl Dynamik und
Fortschritt vereint.

Der Entwurf wird von drei Themen gepragt:
« einfacher und eleganter Entwurf

« strukturell effizientes Design

» Auswahl dauerhafter Materialien

EIN EINFACHER UND ELEGANTER ENTWURF FUR EIN
BEWOHNTES GEBIET

Der Entwurf versucht mdglichst sanft mit der Topographie, den
Anwohnern und der Vegetation umzugehen. Der Vorschlag entfernt
sich von den herkémmlichen Autobahnbriicken, die wie die
bestehende Lautertalbriicke, einen groBen visuellen Eingriff in die
Talsohle bedeutet.

Es wurde versucht sich auch won einer groBen architektonischen
Geste entfernt, da es einerseits dem Ort und andererseits dem
Budget nicht entspricht. Darum wurde sich fir eine originelle
konstruktive Ldsung entschieden, die sich aus den folgenden
Prinzipien zusammensetzt:

* kleine Spannweiten (40-45 m) um ein méglichst schlankes
Brickendeck zu erzielen

« filigrane Stahlstiitzen um eine hohe visuelle Transparenz im Tal zu
erzielen

* keine strukturellen Elemente oberhalb des Briickendecks um eine
zu starke Prasenz der Konstruktion zu vermeiden
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SANFTE FORMEN UND STRUKTURELL EFFIZIENTES DESIGN

Beim Entwurf wurde versucht jedes Element der Konstruktion so zu
optimieren, dass einerseits eine visuelle Einfachheit sowie eine
strukturelle Effizienz entsteht. Bei der Form der Stitzen hat man
sich von der Natur, den Baumen, inspirieren lassen. Uber die
asthetischen Anspriiche hinaus zeichnen sich natiirliche Formen
durch ihre gute Stabilitat und Wirtschaftlichkeit im Material aus.

Die Form des Briickendecks, das eigentlich einen rein technischen
Anspruch hat, wurde auch separat ausgearbeitet, da dieses von der
Talsohle sehr prasent ist. Die Trager wurden optimiert und es wird
dadurch der Krafteverlauf sichtbar.

Tragkonstruktion

Die neuen Briicken wurden als Stahlbriicken im Verbund mit einem
Stahlbetondeck geplant. Der Briickenentwurf besteht aus zwei
vorgefertigten Stahltragern (Hohlkastenprofilen), die die Lasten im
Verbund mit dem Stahlbetondeck abtragen. Die Stahltréager
spannen als Durchlauftrager die gesamte Brickenlange und werden
durch drei interne Zwischenauflager gestitzt. Die Zwischenauflager
werden als Y-Stitzen ausgebildet, sind integral mit dem Durchlauf-
trager verbunden und teilen das Briickendeck in sieben Felder.

Das Brickendeck kann sich ausgehend von der mittleren Y-Stitze
in beide Langsrichtungen gleichméaBig ausdehnen. Am mittleren
Auflager ist die Bricke vertikal und horizontal in langs und
Querrichtung gelagert. An den beiden duBeren V-Stitzen und an
den Endauflagern wird die Briicke nur vertikal und in Querrichtung
horizontal gelagert. In Langsrichtung liegt sie auf Rolllagern auf.

Das Briickendeck wird von jeweils zwei parallel laufenden Hohl-
kastenstahlprofilen als Durchlauftrager getragen. Das Profil hat
einen trapezférmigen Querschnitt und wird aus Corten Stahl vorge-
fertigt. Die Durchlauftrdger werden an der Auflagerposition durch
Quertrager verbunden. Diese dienen im Bauzustand der Aus-
steifung und Stabilitat.

Der Querschnitt der Durchlauftrager andert sich entlang der Briicke
und folgt in H6he und Materialeinsatz den Biegemomenten und
Spannungen. Der Querschnitt erreicht eine max. Héhe von 2,5 m
Uber den Auflagern und kann auf 1,5 m im Feldbereich reduziert
werden.
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Fir den Entwurf der Durchlauftrager und der Y-Stitzen wurde
Corten Stahl gewahlt, um die langfristigen Wartungsarbeiten zu
minimieren. Durch den Einsatz von Corten Stahl entfallt die
Anforderung fir einen internen Anstrich der Durchlauftrager und
erleichtert somit die Wartung wesentlich.

Herstellung und Bauzeit

Die geplante Planungs- und Bauzeit fir die Bricke wurde mit 24
Monaten bemessen. Fir Leistungsphase 2 bis 5 der Bauplanung
wurden 6 Monate angenommen. Teilbereiche der Baustellen-
einrichtung und Vorfertigung kénnen schon innerhalb dieser 6
Monate beginnen.

Die Bauphase beginnt im vierten Monat, in dem die Baustelle
abgegrenzt und eingerichtet wird. Sobald die Baustellen eingerichtet
und von Baumbestand gesaubert ist wird mit der Konstruktion der
Pfahlgrindungen fir die permanenten und temporaren Griindungen
begonnen. Danach werden die Stahlbetonpfeiler gebaut und gleich-
zeitig werden die temporaren Auflager und Geriste fir die Stahl V-
Stitzen errichtet.

Die Stahlelemente der V-Stitzen werden in jeweils vier Teil-
elementen im Werk vorgefertigt und auf die Baustelle geliefert.
Diese Teilelemente werden dann ebenerdig zu V-Stitzen ver-
schweiBt und dann mit einem mobilen Kran in die Endposition ge-
hoben. Die V-Stitzen werden mittels temporaren Auflager gestitzt
und gegen laterale Lasten ausgesteift. Hublager ermdglichen die
genaue vertikale Austarierung der Stahlelemente. Sobald die V-
Stitzen in die endglltige Position gebracht wurden, werden die
Langstrager zwischen den Stitzen in Position gehoben und auf den
V-Stitzen gelagert. Im nachsten Schritt werden die Langstrager
verschweiBBt und bilden im Endzustand einen Durchlauftrager. Das
Stahltragwerk ist so bemessen, dass ein stabiles und ausreichend
steifes und tragfahiges Tragwerk formt, das im Bauzustand die
Fertigteil Stahlbetonelemente tragen kann. Die Stahlbetonelemente
werden mittels eines mobilen Krans auf dem Briickendeck in die
jeweilige Position gehoben. Als nachster Schritt wird die Betonfertig-
teile mit den Stahltrdgern und Schubdiibeln vergossen, um einen
effektiven Verbund herzustellen. Im letzten Schritt werden die
Gelénder, der Larmschutz und der StraBenaufbau selbst installiert.

Weitere Wettbewerbsarbel




Ohne Rang

Verfasser

Dr. Binnewies
Ingenieurbiiro, Hamburg

Prof. Bernhard Winking
Architekten, Hamburg

Bauwerksgestaltung

Wenn man einen Stein flach Uber das Wasser wirft, so springt er
mehrmals in flachen Bégen Uber die Oberflache, ohne gleich auf
den Grund zu sinken. Ein &hnliches Motiv steckt in der Gestalt der
neuen Lautertalbriicke. Bei dem Weg Uber das Tal werden die
Autos wvon einem ,Ufer” zum anderen gefiihrt, ohne den Grund zu
beriihren. Die Konstruktion der neuen Bricken zeichnet den Verlauf
der Krafte mit einer aufgeldésten Konstruktion nach, die sowohl von
auBen, aber auch fir den Autofahrer erkennbar wird. Die Hochlage
der Bricken im Lautertal pragt das Bild des Landschaftsraumes.
Aus dieser rdumlichen Wirkung wurden Gestaltung und Konstruk-
tionsprinzip entwickelt:

Die Krafte aus den Bdgen werden Uber plastisch ausgeformten
Quertrager in Rundstiitzen eingeleitet. Die Konstruktion der Pfeiler
ist damit auf ein Minimum reduziert und die Blickbeziehungen im
Lautertal werden respektiert. Der Takt der schlank aufragenden
Stitzen unterstreicht den sanften Schwung der Bdgen aus dem
Uberbau. Mit der Fiihrung der Konstruktion teilweise Uber der Fahr-
bahnebene bietet sich die Mdglichkeit, die notwendige Larmschutz-
wand mit der Konstruktion zu verbinden. Mit der Aufnahme der
senkrechten Profile der Hanger an den Bdgen entwickelt sich die
Larmschutzwand gestalterisch und konstruktiv aus dem Haupt-
tragwerk. Die transparenten Wandelemente aus Plexiglas lassen
den Blick von innen und auB3en frei.

Die Oberflachen sollen in erster Linie Aufschluss Uber das Material
geben, was dem Gesamtbild etwas Selbstverstéandliches gibt.
Aufgrund der exponierten Lage im Landschaftsraum ist die
Farbigkeit bewusst dezent gewahlt: Alle Stahlteile werden mit
Eisenglimmerfarbe gestrichen. Die im Licht schimmernde
Oberflache gibt einen Aufschluss Uber das Material Stahl und ist im
weiteren Unterhalt der Briicke sehr bestandig.

Eine aufgeldste Konstruktion, die den Verlauf der Krafte
nachzeichnet. Mit der Lage der Fahrbahnebene innerhalb
des Tragwerkes ist dies sowohl in der AuBenansicht, wie
auch in der Perspektive des Autofahrers erkennbar.
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Tragkonstruktion

Die Widerlager werden als tief gegriindetes Kastenwiderlager
ausgefiihrt. Aus gestalterischen Griinden werden keine seitlichen
Kammerwande ausgebildet. Die Widerlager werden am Ort der
Bestandswiderlager errichtet, somit kann auf einen Eingriff in die
Talgeographie weitgehend verzichtet werden.

Die Briickenpfeiler werden als schlanke Stahlbetonstiitzen aus
hochfestem Beton etwa C100/115 ausgebildet. Aufgrund der semi-
integralen Bauweise binden sie biegesteif in die Auflagertréager des
Uberbaus ein. Der biegesteife Anschluss der Pfeiler in die Auflager-
trager erfolgt mittels wvorgefertigter Stahlkonstruktionen. Uber die
Pfeiler werden gleichzeitig die horizontalen Krafte in Langsrichtung
aus dem Uberbau in die Griindung abgeleitet. Dies erméglicht eine
schwimmende Lagerung der Briicke an beiden Uberbauenden. Die
Pfeilerquerschnitte sind alle gleich ausgebildet und bieten damit
neben einem hohen Wiederholungsgrad die Méglichkeit des zeit-
optimierten Einsatzes einer Gleit- oder Kletterschalung.

Querschnitt vor der Size

Der Uberbau wird als mehrfeldrige Stabbogenbriicke ausgefiihrt.
Zur Erméglichung des gestalterisch gewilnschten, vergleichsweise
flachen Bogenstichs ist das Langstragsystem gekennzeichnet durch
die Aktivierung einer Kombination aus Bogen- und Durchlauf-
Balkentragwirkung. Am Briickenanfang und -ende binden die Bdgen
klassisch biegsteif in die Versteifungstrager ein. An den Mittel-
stitzen liegen die BogenfuBpunkte unterhalb der Versteifungstrager
und schlieBen sich gegenseitig kurz. Die Kreuzungspunkte
zwischen Bégen und Versteifungstragern werden biegesteif ausge-
bildet. Die Aussteifung der Bdgen erfolgt dann durch die Ein-
spannung in die Versteifungstrdger und die in Querrichtung biege-
steif ausgebildeten Hanger. Die Querschnitte sowohl des Bogens
als auch des Versteifungstragers werden als einfach herzustellende
offene |-Profile mit Blechstarken von 80 mm ausgebildet. In den
Anschlusspunkten werden die Querschnitte ggf. 6rtlich verstéarkt.
Die Quertrager im Bereich der Fahrbahn werden als Verbundtrager
ausgebildet mit Achsabstédnden von ca. 3,50 m bis 4,00 m. Im
Bereich des Notgehwegs werden sie als reine Stahltrager mit einem
durchgehenden Deckblech in Langsrichtung ausgebildet.

Die Herstellung der Fahrbahn erfolgt mit 8 cm

Stahlbeton-Halbfertigteilelementen und 22 cm

Ortbetonergéanzung. Hierfiir liegen umfangreiche

= Erfahrungswerte aus dem  européischen
Ausland vor.
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Herstellung und Bauzeit

Die Herstellung der Uberbauten erfolgt gemaB dem im Auslobungs-
text vorgesehenem Bauablauf.

Die Endmontage der Stahllberbauten erfolgt auf den vorhandenen
Flachen neben der Bestandsbriicke. Der Einhub des Stahliberbaus
erfolgt feldweise mit Mobilkrdnen. Zur Beschleunigung der Bauzeit
wurden unter anderem folgende MaBnahmen vorgesehen: hoher
Wiederholungsgrad fiir die Herstellung der Stahliberbauten,
einfache Querschnitte, Einsatz won Halbfertigteilen, hoher Vor-
fertigungsgrad, Gleit- bzw. Kletterschalung fir die Pfeiler, keine
aufwendigen Baugruben und Unterfangungen, wenig Sonder-
elemente wie Lager und Standart-Materialien gemaB ZTV-ING.

Die sich daraus ergebende minimierte Bauzeit von 12 Monaten je

Uberbau ist bei gesamtwirtschaftlicher Betrachtung besonders
vorteilhaft.

1. Herstellung Grindung und Unterbauten, Pleiler in Gleit - eder Klefizrschalung

3. Feldweises Einheben Stahlbau Uberbau mit Mobilkranen

(B

. Meontage Bogenfufipunkie

. Endmentoge Stohlbau Uberbau

. Einbau Halbferigteile

. Orbetonerganzung, Belag, Ausstatiung
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Ohne Rang

Verfasser

Henry Ripke
Architekten, Berlin

Meyer + Schubart
Beratender Ingenieure, Wunstorf

VIC Briicken- und Ingenieurbau
Potsdam

Bauwerksgestaltung

Ausgehend von dem Leitgedanken der ,Verknipfung mit der Land-
schaft und Neuinterpretation des Vorgangerbaus*“ erhélt die Briicke
als Hauptkonstruktionselement einen Verbundquerschnitt mit jeweils
zwei trapezférmigen Stahhohlkasten, die auf schlanken Polygonal-
stitzen aus Beton aufliegen. Mit dieser einfachen linearen Konstruk-
tion lassen sich die formulierten Anséatze fiir die landschaftliche
Integration am bestem umsetzen. Die nach auBen geneigten Stege
werden die sehr niedrigen Stahlhohlkdsten besonders schlank
erscheinen lassen.

Die auskragende Fahrbahnplatte fihrt zu einer Verschattung der
Stahlhohlk&sten, die sie somit optisch zurlcktreten I&sst und eben-
falls die gewinschte schlanke Erscheinung der Briicke unterstitzt.
Als Farbe der Hohlkasten ist DB 703 (Anthrazit) geplant, was
zusétzlich die Hohlk&sten optisch zuricknimmt und diese Wirkung
unterstreicht. Die innovative Lagerung der Bricke mittels Stahl-
lamellen erméglicht eine extrem schlanke Pfeilerkopfausbildung, die
die Konstruktion weiter optisch auflést. Diese in Vierergruppen
angeordneten Pfeiler stellen ein wesentliches Charakteristikum der
Bricke dar. Sie sind sehr schlank dimensioniert und verdeutlichen
in ihrem Aufbau ihre statische Wirkungsweise. Der Kopf besteht aus
einem rechteckigen Stahlkérper, der auf einem Betonschaft mit
leichtem Anzug aufsitzt. Dieser Betonschaft wird von einem
Rechteckquerschnitt in einen Polygonalquerschnitt Gberfihrt, d.h. er
erhélt jeweils an den Ecken eine Fase. Hierdurch werden die Pfeiler
optisch weiter reduziert und in den Seitenansichten zeichnet sich die
Silhouette einer Pendelstitze, als welche die Stitzen statisch
wirksam sind, besonders deutlich ab. Ausgefiihrt werden die
Stitzen aus einem hellen Beton mit schalungsglatter Oberflache
ohne Struktur.
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Die erforderlichen Larmschutzwande mit einer erforderlichen durch-
laufenden Hbéhe von 3,00 m werden gestalterisch als repetitive
Struktur, die die Linearitat der Briicken optisch unterstitzen, inter-
pretiert. Die gefundene, abgewinkelte Form der Larmschutzwand
fasst den Brlickenquerschnitt raumlich zusammen und entwickelt
sich aus der Form des Briickenquerschnitts. Als Konstruktion fiir die
Pfosten sind einfache T-Profile, die sich leicht in der Queransicht
nach oben verjlingen und ein gebrauchliches System flr die linien-
féormige Lagerung der Plexiglasscheiben vorgesehen. Die Pfosten
sind in dem fir Kaiserslautern typischen Rot-Weil3 gestaltet, die
Stege erhalten das Rot, die Flansche das Wei3. Hiermit wird ein
besonderer Innen-AuBen-Effekt erzielt, der sich durch die
transparente Verglasung auch fir den Autofahrer auf der Brlicke
einstellt und so eine ortliche Orientierung durch das besondere
Erkennungsmerkmal dieser Briicke schafft.

Die Widerlager sind méglichst weit in die Béschung zurlick gesetzt,
das Widerlager Ost wird zuséatzlich angebéscht, und entsprechend
der schlanken, sich stark zuriicknehmenden Briickenkonstruktion in
ihrer formalen Auspragung sehr zurlickhaltend. Die Oberflachen-
gestaltung setzt einen besonderen Akzent und nimmt ortstypische
Materialien auf. Der nur wenige Kilometer nérdlich gebrochene
Schweinstaler Buntsandstein ist als Verblendung der Widerlager
vorgesehen. Der gewahlte Sandstein aus der unteren Bank mit dem
Farbspiel hell- bis dunkelrot, wie er auch bei den Pfeilern der
Bestandsbriicke zu finden ist, wird als Verblender mit unterschied-
lichen Schichthéhen und unterschiedlichen Langen eingesetzt.

Tragkonstruktion

Der Verbunduberbau bildet mit den Pendelstltzen ein statisches
Gesamtsystem. Der Uberbau ist in Langsrichtung pendelnd auf den
Stiitzen gelagert, in Querrichtung bilden Uberbau, Pfeilerquertrager
und Stitzen einen Rahmen, der die Belastung in Querrichtung
problemlos abtragen kann. Die Stahllamelle am Stiitzenkopf
(Abmessungen ca. 50x1700mm) als Lagerersatz wurde durch den
Entwurfsverfasser bereits mehrfach erfolgreich angewendet. Die
Lamelle wird dabei so konstruiert, dass sie sich unter allen Bean-
spruchungen elastisch verformen kann und somit genauso dauer-
haft ist, wie der Uberbau selbst. Bremskrafte und sonstige Langs-
krafte, z.B. aus Schiefstellung der Stiitzen, werden am WL 60 durch
das Festlager aufgenommen. Da es sich um eine relativ einfache
stahlbaumaBige Konstruktion handelt, ergibt sich gegenuber der
Ausfiihrung mit herkdmmlichen Lagern ein erheblicher Preisvorteil.
Aufgrund der sehr ginstigen Langenverhéltnisse der Stitzen sind
die auftretenden Drehwinkel sehr gering.
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Zwei Hohlkasten je Uberbau mit vollwandigen, geneigten Stegen.
Die Bodenblechbreite betragt konstant 1,70 m, die Stegneigung ist
variabel. Die Obergurtbreiten betragen 0,80 m. Die Konstruktions-
héhe des Verbundquerschnittes ist in den Randfeldern mit 3,0 m
konstant und voutet sich im Bereich der Achsen 30 und 40 auf 4,0 m
auf. Damit wird die Konstruktionshéhe statisch optimal an die Stiitz-
weitenverhéltnisse angepasst. Die Hohlkasten enthalten keine zu
wartenden Bauteile und kdénnen somit als luftdicht verschweiBte
Kasten ausgefihrt werden. Alternativ kann auch ein Besichtigungs-
gang mit Einstiegs6ffnungen in den WL angeordnet werden. Die
Bauhohe ist daflir ausreichend.

Herstellung und Bauzeit

Zunachst werden die Widerlager und die Pfeiler einschlieBlich Beton-
gelenk und Stahlkopf hergestellt. Die Stabilisierung der Pfeiler im
Bauzustand erfolgt lber eine temporare Abstrebung. Die Stahl-
hohlk&sten werden in ca. 30 m langen Einheiten zur Baustelle
geliefert und dort zu feldlangen Schiissen (ca. 60-65 m) verschweift.
AnschlieBend werden die K&sten mit GroBkrénen in Endlage
gehoben und auf leichten Hilfsstitzen neben den Pfeilern abgesetzt.
Nach dem Ausrichten werden die Bauteile mit den Stahlkdpfen ver-
schweiBt. Der SchweiBstoB befindet sich im Bereich geringer
Momentenbeanspruchung in Mitte der Stahllamelle. Die Stahl-
montage erfolgt jeweils von den WL aus zur Briickenmitte. Das letzte
Teil ist der Schuss zwischen den Achsen 30 und 40, der mit zwei
GroBkranen montiert wird. Bis zum Llickenschluss werden die
beiden Bruckenteile jeweils an den Widerlagern langsfest gehalten.
AnschlieBend werden die Hilfsstitzen demontiert, die Fertigteile
aufgelegt und die Fahrbahnplatte im Pilgerschritt-verfahren betoniert.
AnschlieBend werden Kappen und Belag hergestellt und die
Entwasserung sowie LSW montiert.
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