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Vorwort

Schon immer waren Briicken besondere Bauwerke, da sie verbin-
den, was sonst getrennt oder nur schwer erreichbar ware. Von
anfangs einfachen Konstruktionen aus Holz und Stein entwickelte
sich der Briickenbau zu einer Ingenieurbaukunst, die allerorten gro-
Be Bewunderung hervorruft.

Die Planung und der Bau moderner Brickenkonstruktionen sind
eine sehr anspruchsvolle und ganzheitliche Aufgabe, die neben der
Funktionalitat, der baulichen Qualitadt und der perfekten Statik im-
mer auch hohen asthetischen Anspriichen gerecht werden muss.
Damit sich die Bauwerke harmonisch in die Umgebung einfigen,
ist eine intensive Auseinandersetzung der Ingenieure und Architek-
ten mit den ortlichen Gegebenheiten unverzichtbar. Planungs- oder
Ideenwettbewerbe bieten hierflr hervorragende Moglichkeiten.
Auch wenn Ausloser fur Brickenbauwerke zundchst schlichte
Mobilitatserfordernisse sind: Der Bund ist sich als Bauherr seiner
Vorbildfunktion bewusst, insbesondere bei einem der wichtigen
baupolitischen Ziele, der Nachhaltigkeit. Denn Ziel ist es, dass die

fertiggestellten Briickenbauwerke zu einem wirtschaftlichen, qua-
litativ hochwertigen und umweltvertraglichen Verkehrsnetz beitra-
gen. Von den Fachleuten sind hier ganzheitliche Lésungen gefor-
dert, die interdisziplinar organisiert sind.

In der Ublichen Vergabepraxis werden Entscheidungen tber Bau-
maBnahmen maBgeblich durch die Erstellungskosten beeinflusst.
Damit Briickenbauwerke neben den gewiss wichtigen Kostenge-
sichtspunkten aber auch nachhaltige und ganzheitliche Anforde-
rungen erflllen, sind entsprechende Wertungskriterien erforder-
lich. Daher werden derzeit unter Beteiligung von Experten aus
Forschung und Baupraxis Verfahren der Nachhaltigkeitsbewertung
fir Bauwerke der StraBeninfrastruktur entwickelt und als ganzheit-
liche Wertungskriterien in Pilotstudien getestet.

Mein Dank gilt dem Engagement der Bayerischen Ingenieurekam-
mer-Bau, die den Entwurf einer StraBenbricke nach ganzheitlichen
Wertungskriterien als Ideenwettbewerb ausgelobt hat. Der Doku-
mentation des Wettbewerbs wiinsche ich in der Fachwelt und inte-
ressierten Offentlichkeit eine groBe Resonanz!

Dr. Peter Ramsauer MdB
Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung



Vorwort

Gerne hat das Bayerische Staatsministerium fur Umwelt und Ge-
sundheit den Ideenwettbewerb »Entwurf einer StraBenbriicke
nach ganzheitlichen Wertungskriterien« unterstitzt, den die Baye-
rische Ingenieurekammer-Bau und die Oberste Baubehorde im Bay-
erischen Staatsministerium des Innern ausgelobt haben.
Nachhaltigkeit ist eine Zukunftsherausforderung, insbesondere im
Bereich der Energiegewinnung und -versorgung sowie der Energie-
effizienz. Die Nutzungsanspriche des Menschen an seine Umwelt
muUssen bestmdglich in Einklang gebracht werden. Dabei sind die
Erfordernisse des Klimaschutzes, die Lebensbedirfnisse unserer
Mitgeschdpfe sowie ein schonender Umgang mit den naturlichen
Ressourcen zu berticksichtigen.

Die Bayerische Ingenieurekammer-Bau stellt sich dieser Herausfor-
derung. Sie forscht und wirbt zusammen mit dem Umweltministe-
rium in der Bayerischen Klima-Allianz fur energie- und ressourcen-
bewusstes Bauen und die Sanierung privater Wohngebaude. Die
Bayerische Ingenieurekammer-Bau engagiert sich bereits seit dem
20. Februar 2008 in der Bayerischen Klima-Allianz.

Das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung ist fest in der Umweltpo-
litik der Bayerischen Staatsregierung verankert. Im Marz 2010 hat
der Ministerrat den Auftrag fur eine neue bayerische Nachhaltig-
keitsstrategie erteilt. Zentrale Themen sind der Erhalt einer gesun-
den Umwelt, wirtschaftlicher Wohlstand sowie ein hohes Bildungs-
niveau und soziale Gerechtigkeit.

Der Ideenwettbewerb »Entwurf einer StraBenbriicke nach ganz-
heitlichen Wertungskriterien« hat wichtige Zeichen im Sinne der
nachhaltigen Entwicklung Bayerns gesetzt. Der Bayerischen Inge-
nieurekammer-Bau danke ich fur ihr wertvolles Engagement. Den
Preistragern gratuliere ich herzlich zu den erfolgreichen Einreichun-
gen und winsche ihnen auch in Zukunft viele innovative Ideen und
Erfolg.

¥4

Dr. Markus Soder MdL
Bayerischer Staatsminister fur Umwelt und Gesundheit
(seit November 2011: Bayerischer Staatsminister der Finanzen)



Vorwort

Die Bayerische StraBenbauverwaltung ist fir einen Bestand von
rund 14.000 Briickenbauwerken mit einem Anlagevermdgen von
etwa zehn Milliarden Euro zustandig. Diese Briickenbauwerke sind
sozusagen die Schlusselstellen in unserem StraBennetz. Notwendi-
ge Sanierungen oder Erneuerungen von Briicken fuhren in der Re-
gel zu langer andauernden Verkehrsbehinderungen mit Staus und
entsprechenden volkswirtschaftlichen Folgekosten bzw. Umwelt-
belastungen. Zudem stellen uns die steigenden Beanspruchungen
unserer Bricken durch den weiter massiv anwachsenden Schwer-
verkehr einerseits in Verbindung mit der angespannten Haushalts-
situation anderseits zunehmend vor Probleme. Damit kommt man
direkt zur Kernfrage: Wie kénnen wir gewahrleisten, dass unsere
Bauwerke wirtschaftlich, qualitativ hochwertig, erhaltungsfreund-
lich und langlebig gebaut werden?

Oder kurzer gefragt: Wie kdnnen wir nachhaltig bauen?

Bei der Beantwortung dieser so wichtigen Frage kommt den Bauin-
genieuren sicher die Schlusselrolle zu. Deshalb begriiBe ich es sehr,
dass sich die Bayerische Ingenieurekammer-Bau intensiv mit diesem
Thema auseinandersetzt und in dem Zusammenhang den Ideen-

wettbewerb »Entwurf einer StraBenbriicke nach ganzheitlichen
Wertungskriterien« ausgelobt hat. Gerne haben wir als Bayerische
StraBenbauverwaltung die Ingenieurekammer dabei unterstitzt.
So haben wir ein fir den Wettbewerb geeignetes Briickenbauwerk
zur Verfigung gestellt, uns am Preisgeld beteiligt und bei der Aus-
lobung und im Preisgericht mitgewirkt. Die mit dem Wettbewerb
gesetzten Ziele sind aus meiner Sicht erreicht worden. Die Erpro-
bung von ganzheitlichen Wertungskriterien bei der Beurteilung
von Planungsvarianten, wie z.B. die volkswirtschaftlichen Kosten
durch Staubildung bei Sanierungsarbeiten im Lebenszyklus oder die
Ruckbaubarkeit bei der Erneuerung einer Briicke, brachte positi-
ve Ergebnisse. Darauf aufbauend kann das Thema Nachhaltigkeit
bei der Planung und dem Bau von Ingenieurbauwerken nun weiter
vertieft werden. Wichtig ware aus meiner Sicht, Kriterien zu erar-
beiten, mit denen das Thema Nachhaltigkeit bzw. die damit direkt
zusammenhangende Bauqualitat bei der Vergabe von Bauauftra-
gen objektiv beurteilt werden kénnten.

Die Bayerische Staatsbauverwaltung wird sich weiterhin intensiv
mit dem Thema Nachhaltigkeit beim Bauen auseinandersetzen und
dabei weiter eng mit den Verbdnden und der Wissenschaft zusam-
menarbeiten. Nur gemeinsam wird es uns gelingen, fir die Praxis
umsetzbare Kriterien bzw. Konzepte zu entwickeln.

] ﬁ/i«
Mihisterialdirektor Josef Poxleitner

Leiter der Obersten Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium
des Innern



Vorwort

Noch einmal darf ich den Gewinnern des mit insgesamt 35.000
Euro dotierten Ideenwettbewerbs »Entwurf einer StraBenbriicke
nach ganzheitlichen Wertungskriterien« gratulieren. Die einge-
reichten Brickenentwdirfe stehen fur ein neues Denken, das Uber
Statik, Verkehrsbelastung und Fahrbahnbreiten hinausreicht. Ge-
meinsam ist den Entwurfen, dass sie alle Beziehungen einer Briicke
zu ihrer Umwelt mit einbeziehen.

In Zeiten des Klimawandels und der Energiewende ist es wichtiger
denn je, die Wechselwirkungen von Mensch, Technik und Umwelt
von Anfang an bei Planungen und Konzeptionen zu berlcksichtigen
— also ganzheitlich zu denken. Diesen Gedanken wollten wir mit
unserem Ideenwettbewerb anstoen und verbreiten.

So, wie wir den Begriff Ganzheitlichkeit heute verstehen, sind nicht
allein Aussehen und Preis Wertungskriterien, sondern auch der
Energieverbrauch fur die Erzeugung der Baumaterialien, der Ge-
landeverbrauch, die volkswirtschaftlichen Kosten des Unterhaltes
einschlieBlich der Kosten eines Staus wegen notwendiger Briicken-
sperrung bis hin zu Abbruch und Verwendung der Reststoffe.

Heute kdnnen wir von einer Renaissance der Ganzheitlichkeit spre-
chen, denn fir die am Bau tatigen Ingenieure haben ganzheitli-
ches Planen und Bauen Tradition: Erst vor kurzem haben wir die
Fleischbriicke in NUrnberg mit dem Titel »Historisches Wahrzeichen
der Ingenieurbaukunst in Deutschland« ausgezeichnet. Das 1598
fertiggestellte Bauwerk gilt als bedeutendste Steinbogenbriicke
der Spatrenaissance in Deutschland und belegt eindrucksvoll den
hohen Stand der Ingenieurbaukunst, den die Ingenieure im Bauwe-
sen mit groBer Kompetenz, Verantwortung und Innovationskraft
garantieren — damals wie heute.

Beim Bau der Fleischbriicke war das Zusammenspiel von Politikern,
Ingenieuren und Handwerkern maBgeblich. Das gemeinsame Be-
muhen fuhrte zu einer Losung, die wir nach so langer Zeit noch
immer bestaunen und wirdigen kénnen. So hatte auch die Fleisch-
bricke den Ideenwettbewerb als herausragendes Beispiel gewin-
nen kénnen, denn seit 400 Jahren trotzt sie der Zeit, Naturgewal-
ten und kriegerischen Auseinandersetzungen.

Vor 400 Jahren war die Ganzheitlichkeit zwingend — heute muss sie
es wieder werden. Ziel des Ideenwettbewerbs war es, Anregungen
fur die zukinftige Entwicklung der Planungsgrundsatze im Bri-
ckenbau zu geben. Ich denke, das ist uns gelungen.

. lebiroeshn

Dr.-Ing. Heinrich Schroeter
Prasident der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau



10

Ganzheitlichkeit im Briickenbau
Oliver Fischer, Walter Streit

Sowohl beim Neubau als auch beim Bauen im Bestand kommt
dem ganzheitlichen Planen und Bauen eine stetig zunehmende Be-
deutung zu. So sind im Sinne der Nachhaltigkeit u.a. Themen wie
Ressourcenschonung und Energieeffizienz, unmittelbare Auswir-
kungen auf die Umwelt sowie weitergehende dkologische Aspekte
wie Klimaschutz mit dem COZ-Aquivalent (CO, E) als wesentlicher
MessgroBe zusatzlich zu den bisher meist ausschlieBlich betrach-
teten rein 6konomischen Gesichtspunkten systematisch mit einzu-
beziehen. Und das nicht nur fur die Herstellungsphase, sondern
Uber den gesamten Lebenszyklus einschlieBlich des Betriebs und
Unterhalts bis hin zum spateren Ruckbau und ggf. unter Berlck-
sichtigung von indirekten, sogenannten »externen« Effekten. Diese
Zielsetzung erfordert die Entwicklung neuer (moglichst »ganzheit-
licher«) WertmaBstédbe sowie entsprechender Planungs-, Bewer-
tungs- und Vergabeprozesse.

Im Hochbau wurde das »nachhaltige Bauen« bereits vor Jahren
aufgegriffen, es liegen mittlerweile umfangreiche Forschungs- und
Untersuchungsergebnisse vor, und es existiert eine Vielzahl von
(teilweise sehr komplexen) nationalen und internationalen Bewer-
tungs- und Zertifizierungssystemen. [1] Dabei liegt der wesentliche
Fokus in allen Systemen auf der Ausstellung eines Zertifikats fur ein
fertiggestelltes Bauwerk (»Bauwerksnote«). Nach einzelnen ersten
Ansatzen im Brlckenbau bereits vor mehr als zehn Jahren, z.B. im
Rahmen der DFG-Forschergruppe FOGIB [2] und der daraus ent-
standenen Dissertationsschrift »Berlcksichtigung von Umweltbe-
lastungen bei der Bewertung von Bricken« von Linser [3], hat die

Thematik des nachhaltigen und energieeffizienten Bauens mittler-
weile auch im Bereich der Verkehrswege verstarkt Einzug gehalten.
So gibt es aktuell mehrere Forschungsvorhaben zur Aufbereitung
der wesentlichen Grundlagen sowie eine Reihe von Aktivitaten, die
das Ziel verfolgen, systematische ganzheitliche Beurteilungskriteri-
en und entsprechende Bewertungsverfahren fur die Verkehrsinfra-
struktur und zugehdrige Ingenieurbauwerke zu entwickeln.

Im Unterschied zum Hochbau, wo sich ein Gutesiegel im Markt als
Verkaufsargument durchsetzt, die Bewertung (Zertifizierung) im
Regelfall am fertiggestellten Objekt erfolgt und die Betrachtung
auf einen absoluten (standortunabhangigen) Vergleich verschiede-
ner Gebaude abzielt, ergibt sich bei Bauwerken der Verkehrsinf-
rastruktur eine »Kostenteilung« zwischen Bauherrn (direkte Kos-
ten) und Nutzern/Umwelt (indirekte Kosten), die Dauerhaftigkeit
und Robustheit der Tragstruktur sind wesentlich, indirekte Effekte,
z.B. staubedingte CO,-Emissionen und externe volkswirtschaft-
liche Kosten, kénnen einen groBen Einfluss haben, und es geht
ausschlieBlich um den relativen Vergleich (keine Zertifizierung) von
Trassen- und Bauwerksvarianten an einem konkreten Standort, vor
allem fur Planungsentscheidungen in friihen Projektphasen, mogli-
cherweise bis hin zur Vergabewertung.

Zentrale Bedeutung zu Fragestellungen der Nachhaltigkeit der Ver-
kehrsinfrastruktur besitzt die interdisziplinar besetzte Arbeitsgrup-
pe »Infrastruktur« der Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt), die
derzeit im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) Ubergeordnete Gesamtkonzepte sowie



geeignete Bewertungskriterien, MessgroBen und Verfahren fir
den zukinftigen Einsatz zur ganzheitlichen Beurteilung von Ver-
kehrsinfrastrukturprojekten erarbeitet — sowohl fiir einen relativen
Vergleich von Bauwerksvarianten an einem Standort als auch (mit-
telfristig) zur vergleichenden Bewertung alternativer Trassenfih-
rungen einschlieBlich der Ingenieurbauwerke, des Oberbaus sowie
erforderlicher ErdbaumaBnahmen. Grundsatzlich erscheint dabei
gemaB der generellen Vorgehensweise im Hochbau ein ausgewo-
genes Punktesystem mit Hauptkategorien (Okologie, Okonomie,
soziokulturelle/funktionale Aspekte und technische Qualitat sowie,
je nach Zeitpunkt der Bewertung, Prozessqualitat), die, wiederum
in Einzelkriterien unterteilt, entsprechend ihrer unterschiedlichen
Relevanz gewichtet werden, als zielfihrend. Aufgrund des jeweils
relativen Vergleichs verschiedener Varianten wird dabei jedoch auch
diskutiert, (abweichend vom Hochbau) die Kriteriengewichtung
gemaB ihrer standortspezifischen Bedeutung sinnvoll anzupassen;
zudem erscheint die Ubergeordnete Festlegung von absoluten Ziel-,
Grenz- und Referenzwerten nicht zwingend. Die Arbeitsgruppe,
in die sich auch die Bayerische Ingenieurekammer-Bau tber ihren
Arbeitskreis »Klimaschutz (Schwerpunkt Infrastruktur)« aktiv ein-
bringt, wird durch flankierende Forschungsprojekte zu verschie-
denen Teilaspekten unterstlitzt. Beispielsweise wurde so im Jahr
2010 ein erster detaillierter Entwurf fir ein ganzheitliches Bewer-
tungsverfahren fur StraBenbricken erarbeitet. Dieser wird aktuell
im Rahmen einer Pilotstudie anhand konkreter Bauwerke vor allem
auf Anwendbarkeit, Praxistauglichkeit und Relevanz der vorge-

schlagenen Unterkriterien Uberprift und, soweit moglich, sinnvoll
vereinfacht. Zudem sollen Tunnel sowie ganze Streckenabschnitte
untersucht und spezielle Kriterien fur Ausschreibung und Vergabe
aufgestellt werden.

Um die ganzheitliche Planung in der Verkehrsinfrastruktur voranzu-
treiben, innovative Anregungen fur nachhaltige Bauwerksentwdirfe
zu erhalten und erstmals entsprechende Wertungskriterien in einen
Variantenvergleich einzubeziehen, wurde durch die Bayerische In-
genieurekammer-Bau anhand einer realen, in Planung befindlichen
Bricke der Ideenwettbewerb »Entwurf einer StraBenbricke nach
ganzheitlichen Wertungskriterien« ausgelobt. Entsprechend den
aktuellen Uberlegungen der BASt-Arbeitsgruppe mit gleicher Ge-
wichtung der relevanten Bewertungsgruppen wurde dabei unter
Einbeziehung von indirekten Effekten speziell fur den Ideenwett-
bewerb ein vereinfachtes Bewertungsschema mit jeweils 25 %iger
Gewichtung der vier Hauptgruppen »Okologie«, »Okonomie,
»soziokulturelle/funktionale Qualitat« sowie »Technik« entwickelt;
aufgrund des frihen Betrachtungszeitpunkts (Bauwerksentwurf)
entfallt die Komponente der »Prozessqualitat«.

Um zu vermeiden, dass aufgrund der duBeren Randbedingungen
ein Bewertungskriterium den Wettbewerb dominiert, z.B. Gestal-
tung oder externe Kosten, wurde bewusst ein vergleichsweise un-
spektakulares Brickenbauwerk mit moderater Verkehrsbelastung
ausgewahlt. Fur die einzelnen Hauptgruppen wurden insgesamt 12
Detailkriterien vorgegeben, die mit dem Ziel einer moglichst objek-
tiven und ganzheitlichen Bewertung formuliert und, entsprechend

1"
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Okonomische
Qualitat

Soziokulturelle,
funktionale Qualitat

Okologische
Qualitat

Bewertungsschema des Ideenwettbewerbs (Hauptgruppen)

der Bedeutung bzw. den zu erwartenden Unscharfen, mit Gewich-
tungsfaktoren versehen wurden. Diese Kriterien und einige Hinter-
griinde zur Festlegung werden nachstehend erlautert.

Okologische Qualitat

Wie vielfaltige Analysen zeigen, kann im Hinblick auf eine effiziente
und schonende Nutzung von Ressourcen sowie im Kontext eines sich
drastisch verandernden Klimas die Menge der entstehenden Treib-
hausgase in Form des COZ-AquivaIents [tCO, E] als wesentliche Mess-
groBe herangezogen werden. [4] Dabei wird das individuelle Treib-
hauspotential eines Stoffes auf das Potential von CO, umgerechnet.
Zur Erfassung von weiteren Effekten, z.B. aus Bauprozessen, nicht
erfassten Baustoffen und weiteren Emissionen wie NO, waren die
CO,-E-Werte im Wettbewerb pauschal um 20 % zu erhohen.

Der Lebenszyklus einer Briicke lasst sich in die Phasen Herstellung,
Betrieb und Unterhalt sowie Ruckbau und Verwertung der Bauma-
terialien (Recycling) unterscheiden. Wahrend der Betriebsphase er-
geben sich einerseits (direkte) Emissionen aus UnterhaltungsmaB-
nahmen, z.B. bei Erneuerung des Korrosionsschutzes, andererseits
kann hierbei auch (indirekt) ein Treibhauspotential entstehen, wenn
die BaumaBnahme zu Verkehrsstérungen fuhrt, z.B. zu Staubildung
oder, im Fall einer Umfahrung der Baustelle, zu zusatzlichen Emis-
sionen auf dem Umfahrungsweg. Im Ideenwettbewerb waren die
CO,-E-Werte in drei getrennten Unterkriterien zu erfassen: a) fur die
Herstellung, b) wahrend der Betriebsphase bis hin zum Rickbau und
) aus Verkehrsstérungen; eine analoge Untergliederung wurde auch
fur die Okonomie vorgenommen (siehe néchster Abschnitt).

Um die Auswertung in der Bearbeitung zu erleichtern und zu ver-
einheitlichen, wurden fur tbliche Hauptbaustoffe und Komponenten
entsprechende CO,-E-Werte vorgegeben und zur Ermittlung der in-
direkten Effekte — je nach Verkehrsfihrung (2+0, 3+1, Umfahrung
einer Baustelle) auf dem autobahndhnlichen StraBenquerschnitt
(zwei Fahrspuren je Richtungsfahrbahn) — entsprechende Berech-
nungshilfen vorgegeben; dabei wurde zur Bestimmung entstehender
Verkehrsstorungen auf ein praxiserprobtes Prognoseverfahren der
Autobahndirektion Studbayern zurtickgegriffen. Neben dem global
wirksamen Treibhauspotential wurden in der Hauptgruppe Okologie
als viertes Unterkriterium zusatzlich auch Risiken fur die lokale Um-
welt, wie z.B. Vogelschlag und Flacheninanspruchnahme (generell
und wahrend der Bauphase), eingebunden und qualitativ bewertet.



Okonomische Qualitit

Aufgrund der ebenfalls begrenzten »Ressource« Volksvermogen
kommt im Sinne der ganzheitlichen Bewertung vor allem auch der
6konomischen Qualitat der Bauten eine besondere Bedeutung zu. Da-
bei ist bei Infrastrukturprojekten und Ingenieurbauwerken zwischen
den vom (i.d.R. 6ffentlichen) Bauherrn zu tragenden direkten Kos-
ten und den auf die Nutzer und die Umwelt entfallenden indirekten
(volkswirtschaftlichen) Kosten zu unterscheiden. Direkte Kosten sind
Herstell-, Wartungs- und Instandhaltungskosten sowie Aufwendun-
gen fur einen spateren Rickbau [5], wobei als Betrachtungszeitraum
im Wettbewerb 100 Jahre angesetzt wurden. Indirekte Kosten ent-
stehen durch unproduktive Zeit der Verkehrsteilnehmer, zusatzliche
Betriebszeit der Kraftfahrzeuge sowie aus Umweltkosten fur Emissio-
nen. Zu deren Ermittlung wurden die in der ersten Hauptgruppe im
Lebenszyklus errechneten Emissionswerte Uber den Ansatz von Scha-
densvermeidungskosten auf Grundlage der vom Umweltbundesamt
in [6] vorgeschlagenen Werte »monetarisiert«. Das Verhaltnis von di-
rekten und indirekten Kosten hangt stark vom Verkehrsaufkommen
und der Art der Verkehrsfihrung bei UnterhaltungsmaBnahmen ab.
Wahrend im Wettbewerb bei der 3+1-Variante keine Staustunden
und damit keine indirekten Kosten zu erwarten sind, ergeben sich
bei der 2+0-Verkehrsfihrung mit den Berechnungsgrundlagen der
Auslobung zusatzliche indirekte Kosten von 15.856 €/d. Die alter-
nativ mogliche Umfahrung wirde sogar 462.112 €/d externe Kos-
ten nach sich ziehen, selbst bei dem anzusetzenden vergleichsweise
geringen Verkehrsaufkommen erreichen die indirekten Effekte also
eine nicht zu vernachlassigende GréBenordnung. Bei entsprechend

hoher Verkehrsbelastung kénnen die indirekten Effekte daher den
maBgebenden Beitrag liefern, wie auch bereits angestellte eigene
Untersuchungen zeigen. [7] [8]

Soziokulturelle und funktionale Qualitat

Bei dieser Hauptgruppe Uberwiegen im konstruktiven Ingenieurbau
die Gestaltung und die Einbindung der Bauwerke und Trassen in die
Umgebung. Bei ihrer Bewertung muss aber jeweils die Gewichtung
entsprechend der projektspezifischen Bedeutung fir jedes Bauwerk
neu abgewdgt und hinterfragt werden. So besitzt die gestalterische
Konzeption bei einer innerstadtischen markanten Briicke einen we-
sentlich hoheren Stellenwert als bei einer Briickenrampe im Zuge ei-
nes groBen Autobahnkreuzes auf der freien Strecke. Darlber hinaus
kénnen in dieser Hauptgruppe solche Gesichtspunkte relevant sein,
die sich fur den Verkehrsteilnehmer positiv auf die Nutzung oder
auch auf einzelne Sicherheitsaspekte auswirken. Im Rahmen des Ide-
enwettbewerbs wurde hierzu das Kriterium »Benutzerfreundlichkeit«
aufgenommen und dabei im Wesentlichen eine Erhéhung des Fahr-
komforts qualitativ bewertet.

Technische Qualitat

Bei InfrastrukturmaBnahmen besitzen technische Kriterien einen ganz
erheblichen Einfluss auf das Gesamtergebnis einer ganzheitlichen Be-
wertung. Dies betrifft insbesondere die im Zuge einer solchen MaB-
nahme zu errichtenden Ingenieurbauwerke. Beispielhaft seien hier
Aspekte wie Dauerhaftigkeit, Robustheit, Wartungs- und Instand-
haltungsfreundlichkeit sowie Rickbaubarkeit und Recyclingfahigkeit
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oder auch ganz allgemein die »konstruktive Qualitdt« genannt. So
lassen sich allein durch Einhaltung der technischen Vorschriften und
Regelwerke noch keine belastbaren Aussagen Uber das tatsachliche
Niveau der konstruktiven Qualitat, der Robustheit und der Dauerhaf-
tigkeit eines Ingenieurbauwerkes machen. Grundsatzlich funktionell
gleiche Bauwerke koénnen je nach planerischer Konzeption (Trag-
werksentwurf) und konstruktiver Detaillierung in der tatsachlichen
Qualitat u. U. deutlich voneinander abweichen, ohne dabei eine be-
stehende Vorschrift zu verletzen. Sinnvolle Entscheidungen in der Pla-
nungsphase fuhren zu einer dauerhaften und robusten Konstruktion
mit geringerem Wartungs- und Instandhaltungsaufwand und damit
zu reduzierten direkten und indirekten Kosten, geringeren Emissio-
nen und einem verbesserten Ressourcenverbrauch Uber den Lebens-
zyklus. Im Rahmen des Wettbewerbs wurde die Hauptgruppe in drei
Kriterien gegliedert: a) die konstruktive Qualitdt und Robustheit, b)
die Wartungs- und Instandhaltungsfreundlichkeit sowie c) die Ruck-
baubarkeit, Demontage- und Recyclingfreundlichkeit. Ihre qualitative
Bewertung erfolgte dann durch das Preisgericht anhand verschiede-
ner Gesichtspunkte.

Bei der konstruktiven Qualitat wurde die Briicke einerseits im Hinblick
auf das globale Tragwerkskonzept und generelle konstruktive Man-
gel beurteilt, z.B. Anzahl konstruktiv kritischer Punkte, Sensitivitat
und Robustheit der Struktur. Andererseits wurde die Bertcksichti-
gung von konstruktiv relevanten Belangen wahrend der Ausfiihrung,
z.B. Komplexitat der Bauzustdnde und -abldufe, in die Bewertung
einbezogen. Als positiv wurde dartber hinaus auf Grundlage der

_— Gewichtung
Hauptgruppe Unterkriterien Unterkriterien
CO2 E: Herstellung 3
CO2E: Lebensdauer |mit Rickbau) 2
1 | Okologische Qualitét
: CO2E: Staubildung im Unterhalt 1
Risiken fir die lokale Umwelt 2
Herstellungskosten 3
2 i Okonomische Qualitit Unterhalt, Sanierung, Riickbau 2
: Externe Kosten durch Staubildung 1
| Gestaltung, Einbindung in Umgebung 3
3 i Soziofunktionale Qualitét
: Benutzerfreundlichkeit 1
i Konstruktive Qualitdt, Robustheit 3
4 ‘Technische Qualitit Wartungsaufwand, Instandhaltung 2

Rilckbau, Recyclingfreundlichkeit

Bewertungsmatrix des Ideenwettbewerbs
(12 Unterkriterien und Gewichtung)




Vorstatik auch die konstruktive Durcharbeitung von kritischen Detail-
punkten, eine vergleichmaBigte, nicht volle Ausnutzung von Bautei-
len oder das Vorsehen einer sinnvollen nachtraglichen Verstarkungs-
maoglichkeit gewdrdigt. Beim Unterkriterium der Wartungs- und
Instandhaltungsfreundlichkeit waren vor allem innovative technische
Losungen gefragt, die eine glnstige Auswirkung auf die Wartung
und die damit verbundenen Kosten erwarten lassen. Im Kriterium der
Ruckbaubarkeit und Recyclingfreundlichkeit wird einerseits der Auf-
wand zur Demontage und zur Erzielung moglichst sortenreiner Ab-
fallfraktionen am Ende des Lebenszyklus erfasst; andererseits werden
fir das Gesamtsystem und die einzelnen Werkstoffe die Moglichkeit
und der Aufwand fur die Ruckfihrung in den Stoffkreislauf beurteilt.
Positiv wurde dabei auch ein vorhandenes Abbruch-, Entsorgungs-
oder Wiederverwendungskonzept bewertet.

In nebenstehender Abbildung sind alle Einzelkriterien komprimiert
dargestellt. Jedes von ihnen wurde durch die Jury mit einer »Note«
zwischen 0 (schlechtester Wert) und 5 (Bestnote) beurteilt. Diese
Werte wurden dann entsprechend der projektspezifischen Bedeu-
tung mit Gewichtungsfaktoren (1-3) multipliziert und innerhalb der
jeweiligen Hauptgruppe aufsummiert. Das Gesamtergebnis ergab
sich schlieBlich unter Berlcksichtigung der gleichen Gewichtung aus
der Summe der Teilergebnisse der vier Hauptgruppen.

Ziel muss es kinftig sein, Bauwerksentwirfe und auch komplette
Trassenvarianten (einschlieBlich der Ingenieurbauwerke) nach mog-
lichst ganzheitlichen Gesichtspunkten zu beurteilen. Die einseitige
Bewertung von einzelnen Komponenten wie Herstellkosten oder
Okologie wird zu keinem ganzheitlich optimierten Ergebnis fiihren.
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Anlass und Ziel des Wettbewerbs

Oliver Fischer, Heinrich Schroeter, Walter Streit

Etwa 50 % aller Bricken im Bereich der deutschen Bundesfernstra-
Ben wurden bereits vor dem Jahr 1980 errichtet. Seit dieser Zeit er-
hohte sich das Gesamtguterverkehrsaufkommen um mehr als 60 %,
und die Anzahl der genehmigungspflichtigen Schwertransporte stieg
von weit unter 25.000 auf anndhernd 100.000 pro Jahr dramatisch
an. Die Planung mit damals geringeren Verkehrslasten und einem
deutlich weniger ausgepragten Fokus auf Aspekten der Gebrauchs-
tauglichkeit und der Dauerhaftigkeit sowie mit anderen Bemessungs-
konzepten und ganz allgemein der alterungsbedingte Zustand der
Bauwerke fuhren nun dazu, dass ein GroBteil des Briickenbestandes
unter den heutigen Verkehrseinwirkungen eine Uberbeanspruchung
erfahrt. Nicht zuletzt deshalb haben sich Bund und Lander zur Ein-
fihrung einer Nachrechnungsrichtlinie fur Briicken entschlossen. Da-
bei ist abzusehen, dass eine Vielzahl von Bauwerken saniert, verstarkt
oder auch ersetzt werden muss.

All diese MaBnahmen erfordern von unserer Volkswirtschaft entspre-
chende Finanzmittel, deren Bereitstellung mit der (sinnvollen) staatli-
chen Beschrankung der Nettokreditaufnahme, die in diesem Jahr in
Kraft getreten ist, sicher nicht einfacher zu erreichen sein wird.

Wir missen aber nicht nur mit unserem Volksvermégen haushalten,
vor dem Hintergrund der beschrénkten Ressourcen und des Klima-
wandels mussen wir vor allem auch die Emissionen und den Ver-
brauch naturlicher Ressourcen minimieren. Bauingenieure kdnnen
hierzu einen wesentlichen Beitrag leisten, indem sie Verkehrswege
und Bauwerke nach einem ganzheitlichen Ansatz planen und bauen
bzw. unterhalten, verstarken und sanieren.

Deram 1. Februar 2011 gemeinsam mit der Obersten Baubehorde im
Bayerischen Staatsministerium des Innern ausgelobte Ideenwettbe-
werb »Entwurf einer StraBenbriicke nach ganzheitlichen Kriterien«
war der jingste Schritt im Bestreben der Bayerischen Ingenieurekam-
mer-Bau (BaylKa), die ganzheitliche Planung unserer Verkehrsinfra-
struktur einschlieBlich der zugehorigen Ingenieurbauwerke aktiv zu
fordern. Der mit 35.000€ dotierte offene Wettbewerb wurde durch
den Arbeitskreis Klimaschutz und den Ausschuss Planungs- und
Ideenwettbewerbe der BaylKa vorbereitet und durch die Autobahn-
direktion Studbayern sowie die LGA Bayern finanziell unterstitzt.
Darlber hinaus erfolgte im Rahmen eines Forschungsauftrages des
Bayerischen Umweltministeriums eine enge wissenschaftliche Beglei-
tung durch den Lehrstuhl fir Massivbau der Technischen Universitat
Munchen.

Der Wettbewerb zielte einerseits darauf ab, neue Impulse fur die
nachhaltige Planung zu setzen, Anregungen fir die zukUnftige Ent-
wicklung ganzheitlicher Planungsgrundsatze im Bruckenbau zu er-
halten sowie erstmals entsprechende Wertungskriterien in einen
Variantenvergleich einzubeziehen und auf die Praxistauglichkeit zu
testen. Andererseits konnte so auch einer breiten Offentlichkeit (ein-
drucksvoll) gezeigt werden, dass zur ganzheitlichen Optimierung der
Verkehrsinfrastruktur und ihrer Bauwerke vor allem die Kompetenz
und die Innovationskraft der Ingenieure gefordert sind, die sich dieser
Verantwortung sehr wohl bewusst sind und bereits entsprechende
Losungen aufzeigen kénnen.



Um jedoch einen ganzheitlichen Ansatz auch in der praktischen Um-
setzung zu erreichen, sind ein deutliches Umdenken bei allen Be-
teiligten und eine Abkehr von der aktuellen Vergabepraxis notig.
So bietet das Bauwerk mit den geringsten Herstellungskosten — das
derzeit meist ausschlieBliche Kriterium — fast nie ein ganzheitliches
Optimum. Wir mussen vielmehr (wieder) konsequent auf einen Inno-
vations- und Qualitatswettbewerb setzen und den gesamten Lebens-
zyklus sowie die sogenannten »externen« Effekte in die Betrachtung
einbeziehen. Um dies zu erméglichen und auch die rechtlichen Rah-
menbedingungen fur eine entsprechend modifizierte Vergabewer-
tung zu formulieren, missen zunachst wissenschaftlich abgesicherte,
aber gleichzeitig handhabbare und praxistaugliche Beurteilungskrite-
rien und entsprechende Verfahren zur »ganzheitlichen« Bewertung
entwickelt werden. Die Erfahrungen aus dem Ideenwettbewerb der
BaylKa koénnen die aktuell hierzu laufenden Forschungsvorhaben
wirkungsvoll unterstiitzen; zudem flieBen die Erkenntnisse durch die
Mitarbeit der BaylKa auch in die Arbeitsgruppe »Nachhaltige Stra-
Beninfrastruktur« der Bundesanstalt flir StraBenwesen (BASt) ein.
AbschlieBend mdchten wir uns bei den Forderern des Wettbewerbs,
bei der gesamten Jury und bei allen an der Vorbereitung und Durch-
fihrung beteiligten Kollegen fur ihre Unterstitzung, ihr hohes ehren-
amtliches Engagement, die vielfaltigen konstruktiven Diskussionen
und Anregungen sowie die stets kollegiale Zusammenarbeit bedan-
ken.

17



18

Art und Durchfithrung des Wettbewerbs
Gerald Schmidt-Thro

Der Ideenwettbewerb »Entwurf einer StraBenbricke nach ganzheit-
lichen Wertungskriterien« wurde als einphasiges, offenes Verfahren
nach der Richtlinie fur Planungswettbewerbe (RPW) 2008 durchge-
fihrt. Da die Kategorie »Gestaltung« bei diesem Wettbewerb in der
Gesamtbewertung kleiner als 20 % und damit nachrangig ist, wurde
er als Ingenieurwettbewerb ausgelobt; bei Arbeitsgemeinschaften
lag die Federfiihrung zwingend beim Tragwerksplaner.

Der Ausschuss Planungs- und Ideenwettbewerbe und der Arbeits-
kreis Klimaschutz der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau haben die
Ausschreibungsunterlagen gemeinsam entworfen. Vom Ausschuss
Planungs- und Ideenwettbewerbe haben insbesondere Prof. Dr.-Ing.
Manfred Keuser, Professur fir Massivbau an der Universitat der Bun-
deswehr Munchen, und Dr.-Ing. Otto Wurzer, Geschaftsfihrer von
WTM Engineers in Mnchen, intensiv an der Erstellung der Unterla-
gen Teil 1 »Wettbewerbsbedingungen« und Teil 2 » Wettbewerbsauf-
gabe« gearbeitet.

Wettbewerbsgegenstand war die in Planung befindliche Isarbri-
cke der Autobahndirektion (ABD) Stdbayern mit 395m Bauwerks-
ldnge auf der B15 neu zwischen Essenbach und Geisenhausen bei
Landshut. Die Brlcke beginnt bei Bau-km 49+042 und liegt bis
Bau-km 49+4314,175 in einer Klothoide (A=1.100m) und anschlie-
Bend in einem Radius (R=3.206m). Die Gradiente steigt bis Bau-km
49+189,362 mit 1,884 % an und fallt anschlieBend Richtung Wolfs-
bach mit 1,75 % ab.

Die Brlicke hat einen RQ 26 nach RAS Q96 mit einer Kronenbreite
von 27m. Die Fahrbahnen sind jeweils 10m, der Mittelstreifen 4m
und die Bankette 1,50 m breit bei einer konstanten Querneigung von
2,50 %. Fur die Grindung wurden in den Ausschreibungsunterlagen
Pfahlspitzenwiderstdande und Mantelreibungen angegeben, im Rah-
men des Kolloquiums erfolgte ihre Erganzung um einen geologischen
Langsschnitt und um Bodenkennwerte fur Flachgrindungen. Die
Konstruktionsunterkante war definiert und resultierte unter anderem
aus den lichten Héhen der kreuzenden Wege (siehe Abbildung), als
eine weitere Randbedingung durfte keine Stltze in die Isar gestellt
werden. Auf der Grundlage bereits vorhandener Untersuchungen
zum Naturschutz wurden dartber hinaus die naturschutzfachlichen
Randbedingungen formuliert, die ebenfalls im Beurteilungskriterium
»Risiken fur die lokale Umwelt« aufgegriffen wurden. Die Ausschrei-
bungsunterlagen konnten zusammen mit den Erganzungen aus dem
Kolloquium auf der Homepage der Bayerischen Ingenieurekammer-
Bau unter www.bayika.de/ideenwettbewerb heruntergeladen wer-
den.

Teil 3 der Ausschreibungsunterlagen »Erlauterung zu Beurteilungskri-
terien« wurde von Dipl.-Ing. Alexander Putz, Geschaftsfuhrer Igl, Putz
+ Partner GbR, Dr.-Ing. Uwe Willberg, Leiter der Briickenbauabteilung
der ABD Stidbayern, und dem Autor auf Basis derim Arbeitskreis Klima-
schutz gewonnenen Erkenntnisse erarbeitet: Die entstandene Bewer-
tungsmatrix stellt eine neue Herangehensweise im Wettbewerb dar.
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Wie bereits im Aufsatz »Ganzheitlichkeit im Briickenbau« beschrie-
ben, wurden die Beurteilungskriterien in die Hauptgruppen » Okologi-
sche Qualitat«, »Okonomische Qualitat«, »Soziokulturelle Qualitat«
und »Technische Qualitdt« unterteilt und flossen jeweils mit 25 % in
die Gesamtbewertung der Matrix ein. Allgemein wurde versucht, den
Teilnehmern eine effiziente ganzheitliche Planung zu ermdglichen.
Um ihren Aufwand bei der Berechnung von Kennwerten zu redu-
zieren, wurden die externen Kosten und das Treibhauspotential aus
den Verkehrslenkungsvarianten als Tagespauschalen bereitgestellt.
Die Unterlagen standen ab dem 1. Februar 2011 zum Download zur
Verfigung. Im Kolloquium am 22. Marz 2011, bei dem alle Preisrich-
ter und Vorprifer anwesend waren, wurden die Beurteilungskriterien
von Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Wirtsch.-Ing. Oliver Fischer und dem
Autor nochmals kurz erlautert. Bei dieser Gelegenheit beantwortete
Dr.-Ing. Uwe Willberg auch die eingereichten Fragen der Teilnehmer.
Der Abgabeschluss fur die Beitrage war der 1. Mai 2011.

Bei der Zusammenstellung des Preisgerichts und der Vorprufung des
Wettbewerbs wurde darauf geachtet, dass eine Mischung aus Ver-
waltung, ausfihrender Praxis und Wissenschaft vorhanden ist.

Nach dem Abgabeschluss traf sich zunachst die Vorprafung zur
Sichtung der eingegangenen Unterlagen. Sie setzte sich aus Dipl.-
Ing. Michael Scholz, ABD Sudbayern, Dr.-Ing. Ulrich Baumgartner,
Dr. Baumgartner GmbH, und Dr.-Ing. Walter Streit mit Dipl.-Ing Ge-
rald Schmidt-Thro, Blchting + Streit AG, zusammen. Innerhalb der
Vorprifung wurden thematische Schwerpunkte zugewiesen, wobei
besonders bei der »Technischen Qualitat« der Blickwinkel aller am

Bau Beteiligten bertcksichtigt werden konnte. Die Ergebnisse der
Vorprifung wurden in einem Bericht zusammengestellt, in dem fur
jede Bricke neben der Beschreibung des Systems und Bildern der
Tragwerke Kennzahlen zur ¢kologischen und 6konomischen Quali-
tat, Innovationen und offene Punkte festgehalten waren.

Das Preisgericht tagte am 23. Mai 2011. Ihm gehorten Dipl.-Ing.
Barbara Burkhard, Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsmi-
nisterium des Innern, Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Wirtsch.-Ing. Oliver
Fischer, Technische Universitat Minchen, Dipl.-Ing. Karl Goj, Oberste
Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, Univ.-Prof.
Dr.-Ing. Werner Lang, Technische Universitat Minchen, Univ.-Prof.
Dr.-Ing. Ingbert Mangerig, Universitat der Bundeswehr Minchen,
Dipl.-Ing. Alexander Putz, Igl, Putz + Partner GbR, Dr.-Ing. Heinrich
Schroeter, Président der Bayerischen Ingenieurekammer-Bau, Dipl.-
Ing. Michael Wiederspahn, Verlagsgruppe Wiederspahn, und Dr.-Ing.
Uwe Willberg, Autobahndirektion Stidbayern, an.

Geleitet durch den Vorsitzenden Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Wirtsch.-
Ing. Oliver Fischer, stellte zundchst Dr.-Ing. Walter Streit stellvertre-
tend fur die Vorprifung die eingereichten Entwdirfe vor. Danach er-
folgte ein erster Wertungsdurchgang, bei dem die Jury erste Arbeiten
einstimmig ausschloss. Die verbleibenden Arbeiten wurden im zwei-
ten Wertungsdurchgang auf Basis der vorliegenden Bewertungsmat-
rix beurteilt, wobei deren Hauptgruppen und Einzelkriterien nachein-
ander Anwendung fanden.

Die Noten fir Kosten und Treibhauspotential konnten anhand der
quantitativen Werte bestimmt werden: Der beste und der ungeeig-



Mitglieder des Preisgerichts (v. I. n. r.):
A. Putz, Prof. W. Lang, B. Burkhard, M. Wiederspahn, K. Goj,
Prof. O. Fischer, Dr. U. Willberg, Dr. H. Schroeter, Prof. I. Mangerig

Ehrung des Siegerbeitrags (v. I. n. r.):
Prof. O. Fischer, Dr. H. Schroeter, MD M. H6henberger mit den
Entwurfsverfassern der Ingenieurgruppe Bauen aus Karlsruhe

neste Entwurf im jeweiligen Kriterium wurden von der Jury mit einer
Note bewertet und die weiteren Beitrdge in Relation zu diesen Ar-
beiten eingeordnet. Die rein qualitative Bewertung beschrankte sich
in den Hauptgruppen »Okonomische Qualitdt« und »Okologische
Qualitat« auf das Kriterium »Risiken fur die lokale Umwelt«, in den
beiden anderen Hauptgruppen erfolgte eine durchgehend qualitative
Beurteilung. Insbesondere bei der Frage der »Technischen Qualitat«
waurde sehr intensiv diskutiert, die Vielzahl an erfahrenen und kompe-
tenten Personlichkeiten bereicherte hier die Entscheidungsfindung.
Am Ende des zweiten Wertungsdurchgangs wurde die Matrix aus-
gewertet und eine erste Rangfolge anhand der ermittelten Durch-
schnittsnoten festgelegt. Die Arbeiten der engeren Wahl wurden
dann abermals intensiv diskutiert. Mit groBer Ubereinstimmung
konnten schlieBlich die ersten drei Platze festgelegt werden.
Anzumerken bleibt dartiber hinaus, dass sich die Bewertungsmatrix
im Laufe des Wettbewerbs als eine geeignete Entscheidungshilfe he-
rausgestellt hat und die Preisrichter insgesamt die konstruktive Zu-
sammenarbeit lobten.

Am 9. Juni 2011 fand die Preisverleihung im Rahmen der Bayerischen
Klimawoche statt. In Vertretung des damaligen Bayerischen Umwelt-
ministers Dr. Markus Séder hat Ministerialdirektor Michael Hohenber-
ger die Preistrager gemeinsam mit dem Prasidenten der Bayerischen
Ingenieurekammer-Bau Dr.-Ing. Heinrich Schroeter ausgezeichnet.
Dank gilt allen Beteiligten, die die konstruktive und unkomplizierte
Zusammenarbeit in allen Phasen des Wettbewerbs ermdglichten.
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Erster Preis
Michael Wiederspahn

Entwurfsverfasser
Ingenieurgruppe Bauen, Karlsruhe,
mit GJL Architekten BDA, Karlsruhe.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Vorgeschlagen wird ein semiintegrales Bauwerk aus Spannbeton,
das sich aus drei Komponenten zusammensetzt: einer Drei-Feld-
Balkenbrlcke, einer Drei-Feld-Bogenbriicke und einer Sieben-Feld-
Balkenbricke. Um diese Struktur harmonisch in die Umgebung ein-
zufligen, sind die Feldlangen im stdlichen Vorlandabschnitt zudem
so gewahlt, dass das Verhaltnis benachbarter Pfeilerabstande stets
gleich bleibt und sich die Stutzweiten damit in Summe Uber die ge-
samte Brlicke in 16,00m + 23,00m + 16,00m + 39,00m + 85,00 m
+42,00m + 35,70m + 31,50m + 27,90m + 24,60m + 21,80m +
19,20m + 17,00m aufgliedern.

Beide Querschnittshalften sind als zweistegige Plattenbalken mit in-
terner Vorspannung konzipiert und weisen, in Richtung Bauwerksen-
den auslaufend, eine Hohe zwischen 1,65m und 0,95m auf. lhre
Lagerung erfolgt lediglich tUber dunne Stahlbetonscheiben in Form
einer monolithischen Verbindung, wobei die bei einer solchen Bri-
ckenlange erforderlichen Ubergangskonstruktionen nicht am Wi-
derlager, sondern zur Mitte hin angeordnet werden, was den Vorteil
flexiblerer Unterbauten an Stellen gréBerer Bewegungen bietet und
Kopfbewegungen der Pfeiler von ca. +/—~100mm ermdglicht. Im Be-
reich des Bogens Uber der Isar fungieren die Plattenbalken dartber
hinaus als obenliegendes Zugband, weshalb hier nur relativ kleine

Horizontalkrafte abgeleitet werden mussen. Schlanke, hochbewehr-
te Stltzen aus Stahlbeton, die als vorgefertigte Pfeiler zur Ausfih-
rung kommen, und Widerlager, die ohne Fligelwdnde von auBen
nicht erkennbar in den Damm integriert sind, komplettieren schlieB-
lich ein Tragsystem, das Uberwiegend auf Bohrpfahlen im Monopile-
Verfahren gegriindet sowie im Freivorbau und mit vorschiebbarem
Lehrgerdst realisiert wird.

Seine Ausstattung umfasst unter anderem Kappen aus hochfestem
Beton, die sich im Unterschied zu Gblichen Lésungen durch eine
dichtere Oberflache und daher gréBere Robustheit auszeichnen, so-
wie eine Irritationsschutzwand aus verrottungsresistenten Recycling-
Kunststoff-Elementen in Holzoptik. Dank der beschriebenen Kappen-
ausbildung, vor allem aber durch den Verzicht auf jegliche Lager, der
aus dem semiintegralen Entwurfsprinzip resultiert, verringern sich die
Aufwendungen zum Unterhalt der Briicke. Das heif3t, sie beschran-
ken sich primér auf den Austausch der Ubergangskonstruktionen,
der sich mit Hilfe eines mobilen Gerates schnell und einfach bewal-
tigen lasst. Vorgesehen ist dazu eine Fly-over-Rampe, die eine zu-
mindest einspurige Uberfahrung der Lamellen erlaubt und so eine
Umlegung zum 2+0-Verkehr verhindert.
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Flacheninanspruchnahme

Beurteilung des Preisgerichts

Dem pramierten Beitrag gelingt es in hervorragender Weise, den mit
der Auslobung verbundenen ganzheitlichen Ansatz einer Entwurfs-
aufgabe plausibel aufzuzeigen. So kann der Entwurf einer schlanken
Spannbetonkonstruktion sowohl bei den 6kologischen als auch den
6konomischen Kriterien Uberzeugen. Mit einem asthetisch gelunge-
nen Bogen wird die Flussquerung betont und mit schlanken Stttzen
eine transparente Wirkung im Vorlandbereich erreicht. Die als semi-
integrales Tragwerk konzipierte Brlickenkonstruktion zeichnet sich
besonders durch wohldurchdachte konstruktive Losungen mit mini-
miertem Wartungs- und Instandhaltungsaufwand aus und besticht
auBerdem durch eine Detailausarbeitung auf hohem technischem
Niveau. Die innovativen Ansatze des eingereichten Wettbewerbsbei-
trags reichen von schlanken Fertigteilstiitzen Gber die Minimierung

der Verschiebewege an den Pfeilerkdpfen und Kappen aus hochfes-
tem Beton bis hin zur Verwendung von recycelten Materialien. Es
wurde nachgewiesen, dass eine Auswechslung der Ubergangskonstr-
uktionen im Fly-over-Verfahren bei minimaler Verkehrsbeeintrachti-
gung moglich ist. Die in den Bogenaugen aus konstruktiven Grinden
fur erforderlich gehaltenen Stltzen treten aufgrund der erreichten
Schlankheit optisch in den Hintergrund. Andererseits er6ffnen sich
durch die gewahlte Tragstruktur wesentliche Vorteile in der Bean-
spruchung des Bogentragwerks sowohl bei der Herstellung als auch
bei dem im Rahmen der Entwurfsgestaltung ebenfalls zu bewerten-
den Tragwerksriickbau. Die einsichtig dargestellten positiven Aspekte
des Wettbewerbsbeitrags kompensieren kleinere Nachteile, wie z.B.
die Flacheninanspruchnahme wahrend der Bauzeit.
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Zweiter Preis
Michael Wiederspahn

Entwurfsverfasser

SSF Ingenieure AG, Munchen,

mit Lang Hugger Rampp Architekten, Minchen,
und Prof. Schaller UmweltConsult GmbH, MUnchen,
und Baugeologisches Buro Bauer GmbH, Miinchen.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Kerngedanke des Entwurfs ist ein dauerhaftes, in puncto Okologie
und Okonomie optimiertes Bauwerk von maéglichst unaufdringlicher
Erscheinung, das sich schnell und umweltschonend realisieren lasst.
Als Losung wird daher eine schlanke Briicke in Verbundbauweise vor-
gesehen, die auf dem statischen System eines als Tragerrost ausge-
bildeten Durchlauftragers beruht und das FHH-Gebiet mit Feldlangen
von 40,00m + 56,00m + 76,00m + 60,00m + 44,00m + 40,00m
+ 40,00m + 38,00m Uberspannt. Gemal3 dieser Einteilung wird die
Isar stUtzenfrei Gberquert, wobei die entsprechenden Randpfeiler im
Boschungsbereich und damit auBerhalb der Normalwasserlinie posi-
tioniert sind.

Die zwei getrennten Uberbauten bestehen aus jeweils einem zwei-
stegigen Plattenbalken von 2,00m Héhe, der lediglich tber den
ufernahen Stutzen mit einer Anvoutung auf 3,00m aufwartet, um
sowohl das Flussfeld zu betonen als auch das Lichtraumprofil in den
beiden Vorlandabschnitten zu vergréBern. Konzipiert ist er aus luft-
dicht verschweiBten Cortenstahl-Hohlkasten als 1,70m breite und
1,42 m hohe Langstrager, die keines zusatzlichen Korrosionsschutzes

bedurfen und hier zu einem Verbundtrégerrost erganzt werden: mit
1,00m breiten und 0,30m hohen Quertrédgern aus Beton, auf die
ebenfalls vorproduzierte 0,25-m-Deckensegmente aufgelegt und zur
Fahrbahnplatte ausbetoniert werden. Aus der gewahlten Struktur re-
sultierend, erfolgt die Ableitung der horizontalen Lasten Uber zwei
Festpunkte, wahrend in allen anderen Achsen bewegliche bzw. quer-
feste Kalottenlager zur Ausfihrung kommen. Dariber hinaus sind
unter jedem Steg achteckige Pfeiler angeordnet, die aus der Ferne
eher rund anmuten und genau wie die Widerlager flach gegriindet
werden. An den Brickenenden befinden sich wiederum massive
Ubergangskonstruktionen in Fingerform, die sich neben einer gerin-
gen Larmentwicklung durch Langlebigkeit auszeichnen und zudem
Uber eine unter ihnen installierte Klemmrinne zur Aufnahme von ein-
dringendem Wasser verfligen. Die Hauptentwasserung ist hingegen
Uber das Quergefalle von 2,50 % und offene, in Langsrichtung orien-
tierte Rinnen organisiert, die vor der Irritationsschutzwand aus Holz-
lamellen und, abgedeckt, im Mittelstreifen untergebracht werden, so
dass auf die Ausstattung mit Einldufen, Quer- oder Fallleitungen und
den sonst Ublichen Bordsteinen verzichtet werden kann.

Da die Planungsidee beinhaltet, die meisten Elemente im Werk vor-
zufertigen und sie nach Herstellung der Pfeiler nur noch einzuheben,
wird zur Montage des Uberbaus wie zum spateren Abbruch der Bru-
cke der Einsatz eines Krans als kostenginstigste und zeitsparendste
sowie Flora und Fauna am wenigsten beeintrachtigende Alternative
vorgeschlagen.
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Beurteilung des Preisgerichts

Als Uberbauquerschnitt schlagt der Entwurfsverfasser einen Ver-
bundplattenbalken mit luftdicht verschweiten Hohlkasten aus WT-
Stahl vor, der lediglich Uber den Uferpfeilern des Flussfeldes eine
leichte Voutung aufweist. Basierend auf dem statischen Konzept
eines Durchlauftragers, erfolgt seine Lagerung konventionell auf ins-
gesamt sieben Pfeilerpaaren pro Fahrtrichtung, die als Rundstiitzen
aus Beton ausgebildet sind.

Die Arbeit zeichnet sich neben dem Einsatz von wetterfestem Bau-
stahl, der offenen Rinne flr die Langsentwasserung und einer Fin-
gerlibergangskonstruktion mit Klemmrinne und groBem Quergefélle
als Neuerungen vor allem durch die Entwicklung eines Baukasten-
systems aus, dessen Realisierung keine oder nur minimale Risiken

Baustelleneinrichtung

fur die lokale Umwelt erwarten lasst: Vorgefertigte Stahllangstrager
und Betonfertigteile als Quertrager bilden einen Tragerrost, auf den
Fertigteil-Deckenelemente aufgelegt und dann zur Fahrbahnplatte
ausbetoniert werden.

Die Vorzige dieser bewusst schlicht anmutenden Lésung liegen dem-
entsprechend in einer guten 6kologischen und 6konomischen Quali-
tat (kurze Bauzeit, geringe Flacheninanspruchnahme fur die Erschlie-
Bung der Baustelle, geringe Herstellkosten, einfache Demontage mit
Recyclingméglichkeit), sind aber auch mit einigen Nachteilen verbun-
den, wie z.B. vielen Arbeitsfugen, die den Wartungs- und Instandhal-
tungsaufwand deutlich erhéhen, und einer Uberbauuntersicht, die
asthetische Ansprtiche kaum zu erfillen vermag.
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Dritter Preis
Michael Wiederspahn

Entwurfsverfasser

Ingenieurbtro Grassl GmbH, Minchen,

mit Dr. H. M. Schober, Gesellschaft fir Landschaftsarchitektur mbH,
Freising.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Als »WeiBes Band in griiner Umgebung« betitelt, wird hier als L6-
sung ein Durchlauftrager gewahlt, der Uber der Isar als Sprengwerk
in Stahlverbundbauweise mit monolithisch angeschlossenen Schrag-
streben ausgebildet ist. In den Vorlandbereichen verfugt er hinge-
gen Uber einen verschieblich gelagerten Spannbetonquerschnitt auf
Rundpfeilern, so dass eine Art von semiintegraler Hybridstruktur
entsteht, die mit Stitzweiten von 23,00m + 31,00m + 45,00m +
77,00m + 44,00m + 4 x 37,00m + 28,00m und einer konstanten
Uberbauhdhe von ca. 2,30 m aufwartet.

Der schlanke Querschnitt unterteilt sich in je einen zweistegigen Plat-
tenbalken pro Fahrtrichtung, der entsprechend dem beschriebenen
Tragsystem Uber der Haupt6ffnung als Stahlverbundkonstruktion mit
luftdicht verschweiBten Hohlkasten und einer Verbund-Fahrbahn-
platte zur Ausfihrung kommt, wahrend er in den Randfeldern als
Spannbetontrager nach dem Prinzip der internen Vorspannung mit
nachtréglichem Verbund realisiert wird. Dieses Konzept bestimmt
auch die Auflagerung des parallelgurtigen Uberbaus, bei der tber-
wiegend Kalottenlager Verwendung finden: Mit Ausnahme der
Schragstreben des Sprengwerks werden sie auf samtlichen Stitzen
angeordnet, wobei in deren Achsen zudem Querfesthaltungen vor-
gesehen sind. Die Lage des Festpunkts im langsten und damit im

statisch am starksten belasteten Abschnitt basiert wiederum auf dem
Gedanken, die Dehnwege zu reduzieren und so die Lebensdauer der
Lager zu erhohen.

Flach gegrtindete Rundpfeiler aus Stahlbeton mit einem Durchmes-
ser von 1,30m und hochgesetzte Widerlager mit Fahrbahnuber-
gangen, fur die sich der Einsatz von wellenférmigen und insofern
ldarmmindernd wirkenden Dehnfugen anbietet, komplettieren letzt-
lich den Entwurf einer Bricke, die Gber dem Fluss per Kranmontage,
ansonsten aber mittels eines Traggerusts hergestellt wird. Zu ihrer
Ausstattung gehort darlber hinaus eine Irritations- bzw. Kollisions-
schutzwand mit konkaver Krimmung, die sich in ihrer Materialitat
ebenfalls an der Gliederung des Uberbaus orientiert, indem sie tiber
der Wasser- und den Uferflachen teiltransparent und in den bewalde-
ten Gebieten blickdicht geplant ist.

Ahnliches gilt fur einen weiteren Vorschlag, der genau wie die op-
timierte Querschnittsausformung aus dem wesentlichen Ziel einer
okologischen Durchlassigkeit tUber der Isar wie dem angrenzenden
Auenwald resultiert und daher eine Geldandemodellierung mit -ab-
senkung um 1,00 m umfasst, um einerseits die lichte Hohe tUber dem
Baugrund zu vergroBern und anderseits die Bodenfeuchte zu ver-
bessern und so die Vegetationsentwicklung unter dem Uberbau zu
beglnstigen.
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Beurteilung des Preisgerichts

Die Wettbewerbsarbeit Uberzeugt mit einem ausgewogenen Ge-
samtkonzept. Durch die Konstruktion des Uberbaus als Stahlver-
bundtrager Uber dem Flussfeld und als Spannbeton-Plattenbalken
im Vorlandbereich der Isar werden die Vorteile beider Bauweisen
genutzt. Deshalb erreicht die Arbeit bei den Bewertungskriterien
6konomische Qualitat und 6kologische Qualitat gute Werte. Bezlg-
lich der Gestaltung und der Einbindung in die Landschaft wird der
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Entwurf der ortlichen Situation gerecht. Die Betonung des Flussfelds
durch ein Sprengwerk verleiht dem Bauwerk eine gewisse Spannung.
Bei der technischen Qualitat weist die Arbeit kaum Schwachen auf.
Offen bleibt allerdings die Frage, wie der Anschluss des Sprengwerks
an den Verbundquerschnitt konstruktiv schlissig gelést werden
kann. Auch die Umsetzbarkeit des innovativen Ansatzes, eine Beton-
fahrbahn im Verbund ohne Abdichtung und ohne Fugen auszufih-
ren, muss bezuglich der Detailausbildung kritisch hinterfragt werden.
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Weitere Teilnehmer
Michael Wiederspahn

Entwurfsverfasser
Grontmij GmbH, Frankfurt am Main,
mit Grontmij GmbH, Koblenz.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Mit dem Ziel, in dem sehr flachen Tal der Isar eine Briicke zu reali-
sieren, die unter konomischen wie okologischen Aspekten durch
Werthaltigkeit Gberzeugt und sich zudem durch eine lediglich gerin-
ge Flacheninanspruchnahme zu und nach ihrer Errichtung auszeich-
net, wird von den Entwurfsverfassern ein obenliegendes Tragwerk
vorgeschlagen, in das sich die 2,50m hohe lIrritationsschutzwand
integrieren lasst. Eine zweites Merkmal dieses Konzepts sind neben
der Beschrankung auf vier Pfeilerachsen der Verzicht auf Lager und
Fugen und damit die Wahl einer monolithischen Struktur aus Stahl
und Beton, um eine dauerhafte, wartungsfreundliche, Uberwiegend
vorzufertigende und dann mittels Systemschalung, Freivorbau und
Kranmontage einfach herzustellende Konstruktion zu gewahrleis-
ten. Basierend auf dem statischen Prinzip eines Durchlauftragers
von 396,00 m Lange, ergeben sich ihre Stltzweiten zu 75,00m +
120,00m + 75,00m + 63,00m + 63,00 m, wobei das Flussfeld durch
eine wellenférmige Anvoutung akzentuiert wird.

Der Uberbau weist zwei auseinandergertickte Trogquerschnitte mit
beiderseits angeordneten Haupttragern von 4,50-8,90m Hoéhe auf,
die als stahlerne Sandwichtrager geplant sind: Wéhrend der Obergurt
als Blechpaket mit einer Breite von 0,60m und einer entsprechend
dem Kraftverlauf lamellenartig abgestuften Dicke zur Ausflhrung
kommt, besteht der Untergurt aus einem dicht geschweiBten Hohl-
kastenprofil, das im Verbund mit der quergespannten Fahrbahnplat-
te, einem Halbfertigteil mit 0,25-m-Ortbetonergdnzung, wirkt und
an alle Pfeiler und die beiden Widerlager monolithisch angeschlossen
wird. Uberbau und Unterbauten bilden also einen unverschieblichen
Rahmen, dessen Grundung auf GroBbohrpféhlen und einer 2,00m
dicken Pfahlkopfplatte in Ortbeton erfolgt.

Ein drittes Charakteristikum des hier entwickelten Ansatzes ist die
Berlicksichtigung einer adaptiven thermischen Bauteilaktivierung
in Form eines Kreislaufsystems mit Konvektoren, Energiepféhlen,
Umwaélz- oder Warmepumpen, die ermdglicht, die in dem schlan-
ken Brickenquerschnitt auftretenden, primar temperaturindizierten
Zwangskrafte erheblich zu reduzieren sowie den Nutzerkomfort und
die Dauerhaftigkeit des Fahrbahndecks deutlich zu erhéhen.
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Entwurfsverfasser
IB-Miebach, Ingenieurbiiro fur Holzbau und Holzbrickenbau,
Lohmar.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Dieser Entwurf basiert auf der Idee einer moglichst umfassenden Ver-
wendung des nachwachsenden Rohstoffs Holz, um die 6kologischen
Vorziige eines Materials zu nutzen, das nicht nur als CO,-neutral gilt,
sondern in Kombination mit Beton auch tber die geforderte Tragfa-
higkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit verfugt. Fur den
Uberbau wird daher eine Holz-Beton-Verbundkonstruktion gewdhlt,
die auf dem statischen Modell eines Biegebalkens beruht: Beton in
der Druck- und Brettschichtholz in der untenliegenden Zugzone so-
wie eingeklebte Gewindestangen bzw. Metallstreifen zur Aufnahme
der Schubspannungen. In Langsrichtung erstreckt sich die angebote-
ne Losung Uber insgesamt elf Felder, wobei die Isarquerung in Form
einer Bogenbricke aus Holz konzipiert ist, was die Einteilung der
Stutzweiten ebenso bestimmt wie die Ausbildung von jeweils gleich
groBen Abschnitten Uber den Vorlandflachen. Es handelt sich also
um eine Art von gekoppeltem System aus einer Flusséffnung und
zwei angrenzenden Einfeldtragerketten, das sich in 3x22,00m +
137,50m (= 5x27,50m) + 7x27,50m aufgliedert.

Der Regelquerschnitt setzt sich dementsprechend in beiden Uber-
bauhalften aus werkseitig hergestellten Brettschichtholz-Langs-
trdgern, vorproduzierten Betonplatten, die zudem als Schalung
dienen, und einer Fahrbahn aus Ortbeton mit Gussasphaltbelag
zusammen. Zur Ausfihrung kommen hier 15 blockverleimte Ele-

mente von 22,00m bzw. 27,50m Lange, 1,60m Héhe und 0,40m
Breite, die ein AchsmaB von 1,00m aufweisen, wahrend fur die
Bogensegmente lediglich zwei Haupttrager vorgeschlagen wer-
den. lhre Ruckverankerung erfolgt mittels horizontal angeordne-
ter Zugstabe aus Brettschichtholz, die Einleitung der Vertikallasten
in den Bogen hingegen Uber Hangepfosten aus Stahl, die wieder-
um an Ober- wie Untergurt anschlieBen. Hinterltftete AuBenver-
kleidungen und eine obere Abdeckung aus Titanzinkblech sowie
die auskragende Fahrbahn als »Uberdachung« der darunter lie-
genden Holzelemente gewahrleisten dartber hinaus den kon-
struktiven Holzschutz einer Verbundstruktur, die sich dank ihres ho-
hen Vorfertigungsgrades Gberwiegend per Kranmontage realisieren
|asst.

Alle Pfeiler und die flach gegriindeten Widerlager sind in Stahlbeton
geplant und werden, resultierend aus dem beschriebenen Tragsys-
tem, mit Elastomerlagern und Festhaltekonstruktionen versehen. Zur
Ausstattung der Bricke gehoren ferner Fertigteilkappen aus Beton,
Dehnfugen in den StoBbereichen und an den Widerlagern sowie
Leitplanken und Irritationsschutzwande, die im Sinne des Entwurfs-
gedankens primar aus Brettschichtholzbalken bzw. Vollholztafeln mit
Schilfrohrfillung bestehen.
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Entwurfsverfasser

KHP Konig und Heunisch Planungsgesellschaft mbH & Co. KG,
Frankfurt am Main,

mit Ferdinand Heide Architekt BDA, Frankfurt am Main,

und LCEE Life Cycle Engineering Experts GmbH, Darmstadt.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Ausgehend von der Topographie, einem dichtbewaldeten Gebiet mit
dem Flussbett und zwei Seitenddmmen mit Wanderwegen als Schnei-
sen, wird hier ein Konzept mit der Intention entwickelt, sowohl die
visuell erlebbaren Landschaftstrdume in ihrer Wirkung zu steigern als
auch ein Maximum an Nachhaltigkeit zu erzielen. Ihren Ausdruck fin-
den diese beiden Aspekte in einem semiintegralen Bauwerk, das eine
stitzenfreie Uberquerung der Isar und der sie einfassenden Gelén-
destreifen ermoglicht und sich zudem nahezu komplett vorfertigen
lasst. Gegliedert ist es in drei Bogenbricken mit Spannweiten von
47,50m + 75,00m + 47,50m und einer Pfeilhdhe von 8,30m, an
die jeweils Deckbriicken mit einheitlichen Feldldngen angrenzen, so
dass sich die Pfeilerabstéande zu 11,00m + 2x15,00m + 55,00m +
84,00m + 55,00m + 10x 15,00m + 11,00m ergeben.

Die Haupt- und ihre zwei gleich groBen Nebendéffnungen basieren
auf demselben Konstruktionsprinzip: parallelgurtige Zweigelenkbo-
gen Uber den Wasser- und Uferflachen, die als ausbetonierte Stahl-
rohre zur Ausfihrung kommen und im Scheitelbereich mit der auf-
gestanderten Fahrbahnplatte zu einem Betonbalken verschmelzen.
In jeder Uberbauhaélfte verfuigen sie tber ein AchsmaB von 7,40m,
wobei im FuBpunkt der Stiele angeordnete Hohlprofile ihre Quer-
aussteifung gewahrleisten. Die Stiele haben ebenfalls einen Kreis-

querschnitt, weisen aber eine leichte Schréagstellung auf und binden
daher in einem 8,75m x 8,20 m-Raster Uber quadratische Hohlprofile
in die Fahrbahnplatte aus quergespannten Halbfertigteilen mit Ort-
betonerganzung ein. Fur die als Durchlauftrager entworfenen Deck-
bricken werden hingegen vorproduzierte Doppelsteg-Platten mit
Langsvorspannung und Ortbetonschicht gewahlt, die monolithisch
an die dreiecksférmigen, 0,40m dicken Pfeilerscheiben anschlieBen.
AuBer den zwei A-Bocken aus Stahl, die zwischen den tiefgegrin-
deten Bogenkampfern positioniert und mit Festhaltungen versehen
sind, setzen sich alle Unterbauten inklusive ihrer Kécherfundamente
aus standardisierten Betonelementen zusammen, was wiederum den
Vorzug einer schnellen und damit umweltschonenden Errichtung bie-
tet und genau wie bei der Bogenstruktur einen spateren Abbruch mit
sortenreiner Trennung der Materialien erlaubt.

In Summe bedeutet das eine Briicke ohne Lager und Fugen, die ledig-
lich an den Widerlagern mit Ubergangskonstruktionen zur Aufnah-
me der Temperaturverformungen aufwartet und dariber hinaus mit
innenliegenden Kappen, einem Stahlgeldnder, Rohren zur Entwas-
serung und einer transparent ausgebildeten Irritationsschutzwand
ausgestattet ist.
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Entwurfsverfasser
Kinkel + Partner, Gesellschaft Beratender Ingenieure mbH,
Neu-Isenburg.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Nach mehreren Variantenuntersuchungen mit oben- wie untenlie-
genden Tragwerken und Trogquerschnitten in Spannbeton- und
Stahlverbundbauweise, die zu einem ersten Abgleich mit dem ge-
forderten Kriterienkatalog dienen, entscheiden sich die Entwurfsver-
fasser fur eine schlanke Deckbriicke aus Beton und damit fur eine
Losung, die sich ihrer Meinung nach am besten in die flache Auen-
landschaft einflgt, die dank ihres eher geringen Barrierepotentials
eine nur minimale Kollisionsgefahrdung fur Végel verursacht und zu-
dem eine sehr gute 6kologische Qualitat verheiBt. Um darber hin-
aus ein ebenso robustes wie dauerhaftes Planungsergebnis zu reali-
sieren, wird eine semiintegrale Struktur vorgeschlagen, die Uber acht
Felder spannt und mit Stttzweiten von 36,00m + 60,00m + 84,50 m
+60,00m +42,50m +42,50m + 42,50 m + 28,00 m aufwartet. Die
drei Hauptoffnungen befinden sich also Uber der Isar und dem rechts
und links angrenzenden Geldnde, so dass weder die vorhandenen
Wanderwege beeintrachtigt noch die freizuhaltenden Lichtraumpro-
file unterschritten werden.

Als Durchlauftrédger konzipiert, besteht jeder der zwei getrennten
Uberbauten aus einem zweistegigen Plattenbalken mit Langsvor-
spannung, der in Ortbeton zur Ausfiihrung kommt. In den bewalde-
ten Bereichen hat er eine Hohe von 2,00m, in Flussmitte hingegen
von 2,50m, was zusammen mit der Anvoutung Uber den zwei B6-

schungspfeilern eine differenzierte, an der Lastableitung orientierte
Gliederung bedeutet. Aus der gewahlten Systematik resultiert auch
die Anordnung von Lagern und Festpunkten: feste Lager in den
Uferachsen mit der Konsequenz des Festpunkts Uber der lIsar, ein
monolithischer Verbund bei den jeweils benachbarten Stiitzen sowie
Elastomerlager auf allen anderen Unterbauten. Die Pfeiler selbst sind
dementsprechend konstruiert, indem die fugenlos angeschlossenen
Stltzen mit einem Durchmesser von 1,40 m im oberen Teil eine leich-
te Aufweitung erfahren, wahrend fiir die Randfelder eine konische
Kopfausbildung mit Radien von 1,40-1,00m in Langs- und 0,90-
0,38 m in Querrichtung vorgesehen ist.

Die Herstellung des in samtlichen Abschnitten tiefgegriindeten Bau-
werks erfolgt auf einem Lehrgerust, das sich wegen der Vielzahl dhn-
licher Geometrien wiederholt einsetzen und durch die Ausformung
des Plattenbalkens ohne Quertréager Uber den Pfeilern Uberdies in
Langsrichtung vorschieben lasst. Komplettiert wird die Bricke letzt-
lich durch eine Ausstattung, die sich neben Ubergangskonstruktio-
nen an den Widerlagern insbesondere durch eine Irritationsschutz-
wand aus oberem Rundrohr, Handlauf in Héhe des Gelanders und
horizontal aneinandergereihten Spanndrahten als eine den etwaigen
Aufprall von Vogeln abfedernde Ausfachung auszeichnet.
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Entwurfsverfasser
Krebs und Kiefer, Beratende Ingenieure fur das Bauwesen GmbH,
GroBostheim.

Konzept, Tragwerk und Herstellung

Neben der Vorgabe einer stitzenfreien Uberquerung der Isar re-
sultiert dieser Entwurf vor allem aus der Uberlegung, zunichst die
Uberbauhdhe zu minimieren und dann die Anzahl der Pfeiler zu re-
duzieren, um so eine Brlicke zu realisieren, die sich nicht nur in das
Uberwiegend ebene Geldnde integriert und die Fluglinie der Zugvo-
gel kaum stort, sondern auch in den Bewertungsgruppen der Oko-
logie und Okonomie tiberzeugt. Als Regelquerschnitt wird daher ein
flacher, durchlaufender Plattenbalken von identischer Geometrie und
damit konstanter Bauhdhe gewahlt, der tber der Hauptoffnung an
Pylonen aufgehangt ist: eine kombinierte Struktur mit Spannweiten
von 28,00m 4+ 60m +98m + 60m + 3 x 40m + 30m, die Uber dem
Fluss in Stahlverbund-, ansonsten aber in Spannbetonbauweise zur
Ausfihrung kommt.

Die ungefahr baumhohen Pylone, in Langsrichtung jeweils zwischen
Damm und Ufer positioniert und als Verbundquerschnitt mit Stahl-
mantel und einem Kern aus Stahlbeton konzipiert, pragen den An-
blick der Bricke, zumal sie sich nach oben verjingen und an ihrem
Kopf Uber eine kronenartige Ausformung verfligen, an die zugleich
die Seilbindel anschlieBen. Pylonkopf wie Seilbtundel werden auBer-
dem farblich betont und dadurch in ihrer Funktion als charakteristi-
sche, das Prinzip der Lastableitung kennzeichnende Elemente hervor-

gehoben. Die beiden Uberbauhalften unterteilen sich wiederum in je
einen zweistegigen Plattenbalken von 2,00m Hoéhe, der im groBten
Feld als Stahlverbundkonstruktion geplant ist. Er setzt sich dement-
sprechend aus geschweiten Hohlkasten mit leicht geneigten Ste-
gen, einem Obergurt mit Kopfbolzendtbeln, Quertragern im Bereich
der Pylone und der Seilbefestigung sowie einer bewehrten Fahrbahn-
platte aus Ortbeton zusammen. In den Vorlandgebieten besteht er
hingegen aus Spannbeton, wobei vorgeschlagen wird, das System
der internen Vorspannung mit nachtraglichem Verbund anzuwen-
den. Seine Auflagerung erfolgt auf flachgegriindeten Pfeilern aus
Stahlbeton, die sich in vier Rechteckstitzen mit Abmessungen von
2,00m x 1,50m aufgliedern und in sémtlichen Achsen mit Kalotten-
lagern und Quer- oder Langsfesthaltungen aufwarten.

Die Ausstattung der Briicke umfasst zudem eine 2,50 m hohe Larm-
schutzwand aus weibeschichtetem Aluminium als einem Material,
das einerseits das Aufprallrisiko fur Vogel senkt und andererseits die
Ausbreitung von Schadstoffen verringert. Dartber hinaus ermoglicht
es einen augenscheinlich harmonischen Ubergang zu den in Sichtbe-
tonqualitit entwickelten Oberfldchen von Uberbau und Unterbau-
ten, fur deren Herstellung hier ein bauzeitverktirzendes Verfahren mit
Lehrgerist und Vorschubriistung angeboten wird.
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