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Besonderheiten des Entwurfs

Bauingenieur

Die richtungwelsende Zeitschrift im Bauingenieurwesen

und der Ausfithrung der Luitpoldbriicke in Bamberg

O. StrauB3, B. Brandt, D. Oehmke

Bild 1. Luitpoldbriicke iiber den Main-Donau-Kanal
Fig. 1. Luitpoldbriicke over theMain-Donau-Canal

Zusammenfassung Der Neubau der Luitpoldbriicke besteht aus
einem leichten, transparenten, bis ins Detail durchkonstruierten
Tragwerk, das flr den Betrachter nachvollziehbar und erlebbar
wird. Zwei weitgespannte Bogen, bestehend aus jeweils drei Roh-
ren in Fachwerkkonstruktion, verbinden die beiden Flussufer. Diese
Rohre mlnden zusammen mit den beiden Rohren des Zuggurtes
und dem Endquertrdger in speziell angefertigte Gussknoten. Die
Gestaltung dieser Elemente in Form von drei parallelen Ringen folgt
konsequent ihrer Funktion als Haupttragelement. Die Gussknoten
wirken gleichzeitig als Auflager auf den Pfeilerscheiben der massi-
ven, bogenférmig gevouteten Vorlandbriicken. Der schiefwinklige
Uberbau der Bricke wird als Stahlverbundkonstruktion ausgebildet.
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Unusual features of the outline and the
execution of the Luitpoldbriicke in Bamberg

Abstract The new construction of the Luitpoldbriicke consists of
a wing assembly which is light and transparent, by designed in
every detail and gets comprehensible and experienceable for the
observer. Two, far tense bends connect the two riverbanks, consis-
ting of three pipes each in half-timbering construction. These pipes
lead into cast knots made especially together with the two pipes of
the tie rod and the final crossbeam. The design of these elements in
the form of three parallel rings follows consistently its function as a
load bearing element. The cast knots work as on-bearings the solid,
arched pre-land bridges on the pillar disks at the same time. The
oblique-angled superstructure of the bridge is trained as a steel
composite construction.

1 Entwurf

1.1 Gestalterische Grundlagen

Die Briicken der Stadt Bamberg iiber den rechten Regnitz-
arm hatten bis in die Mitte des 20. Jahrhunderts obenliegen-
de Tragwerke. Sie waren mit einem hohen Gestaltungs-
anspruch, aber auch mit technischer Innovation errichtet
worden.

Diese technischen Stahlbogenbriicken forderten bereits
wahrend ihrer Lebensdauer Kritik heraus. Zur Markusbrii-
cke, einer Stabbogenbriicke, steht im Bamberger Jahrbuch
von 1937 [1]: ,,Schliefllich gehen unsere Blicke noch weiter in
fernere Zukunft. Es muss einfach moglich werden, beson-
ders storende Eingriffe des 19. Jahrhunderts in dem Charak-
ter der Altstadt durch Besseres zu ersetzen, gewisse Protz-
bauten zu beseitigen, unverputzte Backsteinbauten zu be-
werfen, schlechte Ladenein- und Dachaufbauten zu entfer-
nen, selbst dem genius loci so widersprechende Bauten, wie
die Kettenbriicke, die Geyersworth- und Markusbriicke,
durch beschwingtere Losungen wieder gut zu machen.“



Bild 2. Nérdlicher Stabbogen
Fig. 2. Northern arch

Ansicht

Bild 3. Ansicht und Grundriss der Luitpoldbricke
Fig. 3. View and ground plan of the Luitpoldbriicke

Bild 4. Ostliche Vorlandbriicke
Fig. 4. Eastern pre-land bridge

Innerhalb eines Jahrzehnts wurde dieser Wunsch durch den
Krieg und die Zerstérung der Briicken verpflichtende Wirk-
lichkeit. Im Zuge des Wiederaufbaus wurden moglichst
schlanke Konstruktionen errichtet, kein technisch sicht-
bares Tragsystem sollte die Stadtgeslall sloren.

Wegen des sehr schlechten Erhaltungszustandes dieser
3-Feld-Stahlbetonbriicke mit Gerbergelenken war das Bau-
werk dringend zu erneuern. Der notwendige Neubau hat er-

neut eine Diskussion zur stadirdumlichen Gestaltung der
Briicken bei Stadtrat und Biirgern ausgelost. Die neuen Brii-
cken sollen sich selbstbewusst im Stadtbild darstellen und
eine verbindende Wirkung iiber den Fluss definieren. Ein
Tragwerk, das rdumliche Auswirkungen auf die umgebende
Stadt hat, war gefordert, ohne jedoch die bestehende Stadt zu
iiberragen. Die stadtrdumlichen Qualitidten der Briicken des
19. Jahrhunderts sollten wieder geschaffen werden.

Bei der Entscheidung zur Gestaltung der Luitpoldbriicke
wurden auch die anderen, in den Folgejahren zur Erneue-
rung anstehenden Briicken beriicksichtigt. Es wird eine
LBriickenfamilie“ verwirklicht, die gemeinsam neue Akzen-
te in der Stadt- und Flusslandschaft setzen wird.

1.2 Entwurfsparameter
Die Kostentridger der Baumalinahme stellten grundlegende,
bei der Entwurfsbearbeitung zu beachtende Forderungen.
Die Stadt Bamberg verlangte einerseits eine Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse und eine Erhéhung der Tragfihigkeit
und andererseits aus stddiebaulichen und historischen Bezii-
gen eine Briicke mit hohem gestalterischen Anspruch. Das
Wasserstralen-Neubauamt Aschaffenburg legte Wert auf ei-
ne VergroBerung des bestehenden Lichtraumprofils sowie die
Vermeidung von Radar-Reflexionen fiir die Schifffahrt und
stellte Anforderungen an die Bereiche der Uferwege.
Varianten
Im Rahmen einer umfangreichen Variantenuntersuchung
wurden oben- und untenliegende Tragwerke mit unter-
schiedlichen Konstruktionsarten und Materialien unter-
sucht:
— obenliegende Tragwerke:

Héangebriicke, Schragseilbriicke, Stabbogenbriicke,
- Fachwerktrigerbriicke
— untenliegende Tragwerke:

Stahlverbundbriicke, Spannbetonbriicke

Der Standort wird bestimmt durch die auf die Briicke zulau-
fenden breiten StraBenrdume mit ihrer massiven Randbe-
bauung aus dem 19. Jahrhundert. Diese Stralien setzen sich
im weiteren Verlauf der Stadtstruktur fort, so dass schon von
Weitem eine Hinfiihrung auf die Briicke erfolgt.

Nach eingehender Priifung und Diskussion aller Varianten
im Hinblick auf die verschiedenen Beurteilungskriterien
wie der stddiebaulichen Integration, der Gestaltung, der
Konstruktion, des Bauablaufes und der Wirtschaftlichkeit
entschied sich der Stadtrat der Stadt Bamberg unter Biirger-
beteiligung fiir die Stabbogenbriicke (Bild 2). Ein obenlie-
gendes Tragwerk mit aullenliegenden Bogen verbindet die
Strafenrdume iiber den Einschnitt des Kanals hinweg ge-
stalterisch besser als ein untenliegendes Tragwerk.

2 Beschreibung des Bauwerks

Das Bauwerk kreuzt den Main-Donau-Kanal und die seitli-
chen Uferwege mit einem Winkel von 76,5 gon. Die Gesamt-
stutzweite von 101,4 m setzt sich zusammen aus den Einzel-
stittzweiten von 10,5 m und 10,9 m fiir die Vorlandbriicken
und 80,0 m fiir die Stabbogenbriicke. Der Stahlbogen hat ei-
ne Scheilelhohe von elwa 14 m. Die Breite zwischen den Ge-
ldndern betrdgt mit Bereich der Bogenbriicke 19,00 m und
weitet sich im Bereich der Vorlandbriicken auf 23,54 m aufl
(Bild 3).



Vorlandbriicken

Beide Vorlandbriicken sind als massive Zweigelenkrahmen
aus Stahlbeton hergestelll, deren Pfeilerscheiben von der
Kanalseite bogenformig angevoutet zur Widerlagerwand
hin verlaufen (Bild 4). Dort binden sie biegesteif in die Wi-
derlagerwand ein. Der Uberbau ist als mehrstegiger Platten-
balken mit einer variablen Dicke von 45 em bis 60 cm und ei-
nem Dachprofil ausgebildet. Auf der dem Kanal zugewand-
ten Seite dient eine Ausnehmung am Pfeiler als Auflager-
bank fiir die Bogenbriicke.

Die Griindung des Bauwerkes erfolgt fiir die Widerlager und
die Pfeilerscheiben tiber GroBbohrpfihle mit einem Durch-
messer von 1,20 m und Langen von 8,45 m bis 18,45 m.

Als zusitzliches gestalterisches Element wird die Beton-
oberfliche der Pfeiler und der Widerlager durch in die Scha-
lung eingelegte Trapezleisten horizontal profiliert.
Bogenbriicke

Eine Stabbogenbriicke bildet den Mittelteil des Bauwerks.
Die Bogen bestehen aus 3-gurtigen geschweiliten Rohren,
die in Form eines auf der Spitze stehenden gleichseitigen
Dreiecks angeordnet sind. Die Basislinie dieses Dreiecks
weitet sich vom Kdmpfer zum Bogenscheilel von etwa 1,0 m
auf 2,0 m auf. Die drei Gurte sind in vertikaler Richtung als
Fachwerktrdger und in horizontaler Richtung als Vieren-
deeltrager ausgebildet (Bild 5). Das Zugband zwischen den
Auflagern setzt sich aus zwei iibereinander angeordneten
Rohren, die tiber ein Stegblech miteinander verbunden sind,
zusammen. Die Hinger aus Rundstiben (d = 100 mm) sind
radial zur Bogenachse angeordnet (Bild 6).

Geneigte und/oder runde Oberflachen erfiillen die Kon-
struktionsanforderungen hinsichtlich der Radar-Reflexion
aus dem Schiffsverkehr auf dem Main-Donau-Kanal, da sie
fiir eine ausreichende Streuung der Radarimpulse sorgen.
Die Fahrbahntafel der Briicke aus Stahlbetonfertigteilen mit
einer Ortbelonergdnzung lagert auf einem Tréagerrost auf.
Dieser Tragerrost besteht aus fischhauchférmigen, ge-
schweiliten Quertrdgern, die biegesteif an das auch als Ver-
steifungstriager dienende Zugband angeschlossen sind.
Séamtliche Quertrdger weisen — bedingt durch die Schief-
winkligkeit des Uberbaus und den nicht gleichférmigen Ver-
lauf der Gradiente — eine unterschiedliche Geometrie auf.
Ein Verbund zwischen der Betonfahrbahnplatte und den
Quertrdgern erhéht tiber aufgeschweilite Kopfbolzendiibel
die Querschnittstragfahigkeit (Bild 7).

Fiir die Bleche gelangt Baustahl S355J2G3 zur Ausfithrung.
Die Rohrkonstruktion besteht aus warm gewalzten kreisfor-
migen Hohlprofilen in S355J2H.

Gussknoten

Die sechs Rohre des Bogens, des Zughandes und des End-
quertrdgers werden an den Auflagern in jeweils einem Guss-
knoten zusammengefiihrt.

Die Form des Gussknotens folgt seiner Funktion als verbin-
dendes Element der anzuschliefienden Rohre. Die Rohre des
Bogens finden ihre Fortsetzung in drei parallelen Ringen.
Die Rohre des Zuggurtes schliefen an den mittleren Ring an,
waobei sich das obere Rohr des Zuggurtes und das untere
Rohr des Bogens schiefwinklig kreuzen. Fertigungstech-
nisch wird diese Problematik dadurch geldst, dass ein Kno-
tenblech die anschliefenden Rohre vollstindig durchdringt
und das Rohr des Bogens in Form von Halbschalen auf-
geschweilit wird (Bild 8).

Aus gestalterischen Griinden weisen die Rohre des Bogens
und des Zugbandes denselben Durchmesser auf. Senkrecht

Bild 5. Draufsicht Bogen
Fig. 5. Top view of the arch

Bild 6. Detail Stabbogen mit Hanger
Fig. 6. Detail arch with hanger

Bild 7. Tragerrost und Montagetiirme
Fig. 7. Girder grid and assembly towers

zu diesen in einer vertikalen Ebene befindlichen Rohre
schliet der Endquertrager an, der vom Kreisquerschnitt am
Anschluss in einen aufgehéhten Querschnitt in Feldmitte
iibergeht, damit Versorgungsleitungen ihn durchdringen
kénnen.

Der Gussknoten erhilt Aussparungen im Bereich des An-
schlusses der unteren Lagerplatte und des Endquertrigers.
Trotzdem betrédgt sein Gewicht ca. 16 t (Bild 9).



Bild 8. Gussknoten mit Endquertrager
Fig. 8. Cast knot with final crossbeam

3 Statische Berechnung

3.1 Allgemeines

Grundlage fiir die statische Berechnung und die Ausbildung
der Konstruktion bilden die einschldgigen Normen des DIN,
die DIN-Fachberichte 100 bis 104, die ZTV-ING und die
Richtzeichnungen des BMVBS.

Fiir besondere Nachweisfiihrungen im Bereich des Stahl-
baus, wie z. B. die ermiidungsgerechte Berechnung und Be-
messung von Verbindungen aus Rundhohlprofilen, die Be-
messung der Héngeranschliisse sowie die Nachweise zu
wirbelerregten Querschwingungen werden die betreffen-
den Eurocodes und [2 bis 5] herangezogen.

3.2 Vorlandbriicken

Die Stahlbeton-Rahmen werden einschlieBlich ihrer Griin-
dung mit Schalen- und Stabelementen raumlich abgebildet
und als elastisch gebettetes Gesamtsystem berechnet.

Auf diese Weise kann die Interaktion zwischen Bauwerk und
Baugrund bei dem im Grundriss schiefwinkligen Tragwerk
mit nicht parallelen Auflagerlinien wirtschaftlich erfasst
werden.

3.3 Stabbogenbriicke
Bogen
Der Stabbogen besteht aus geschweiBten Dreigurt-Fach-
werkbindern mit folgenden Einzelquerschnitten:
- Untergurtrohr:  406,4 mm * 30 mm
- Obergurtrohre  406,4 mm * 30 mm im Scheitelbereich
406,4 mm * 40 mm im Auflagerbereich
- Querstibe-Obergurt:
323,9 mm * 20 mm
- Diagonalen: 19,1 mm * 16 mm
Die Obergurtrohre sind untereinander iiber Querstabe und
mit dem Untergurtrohr iiber Diagonalen verbunden.
Die Gestaltung und Bemessung der SchweiBlanschliisse der
Kreishohlprofile erfolgt nach [2]. GeschweiBte Rohrfach-
werkkonstruktionen stellen hinsichtlich ihrer SchweiBbar-
keit besonders hohe Anforderungen sowohl an die Planung —
z. B. durch eine Optimierung der spitzen Winkel der anzu-
schlieBenden Rohre mit > 30° — als auch an die Ausfiithrung —
z. B. wegen der aufwindigen Nahtvorbereitung der An-
schliisse.

Bild 9. Schnitt durch den Gussknoten
Fig. 9. Section through the cast knot

Die anteilige Einleitung des Bogenschubs in die Fahrbahn-
platte erfolgt tiber parallel zum Zugband verlaufende Rohr-
profil-Langstrager, die im Auflagerbereich auf einer Linge
von ca. 16 m tiber diagonale Schrigstreben an die Ober- und
Untergurte des Zugbandes angeschlossen werden. Eine ho-
rizontale Scheibe aus Stahlblech mit t = 20 mm und auf-
geschweiliten Kopfbolzendiibeln — das sog. ,Nagelbrett“ —
sorgt zwischen Endquertrager und erstem Quertriager fiir
die Einleitung der Zugkrifte in die Fahrbahnplatte.

Die biegesteife Einspannung der frei tragenden Stabbdgen
am Kampfer in den Endquertridger und den Triagerrost stellt
die horizontale Stabilitit sicher. Die Stabilititsnachweise fiir
den Bogen werden nach Theorie II. Ordnung gefiihrt. Die
Vorkriimmung wird iiber eine Ersatzhorizontallast in das
System eingetragen. Die kritische Knickeigenform und der
Lastfaktor v fiir die kritische elastische Knicklast werden
nach DIN-Fachbericht 103 bestimmt.

Fiir den Betriebsfestigkeitsnachweis des Bogens wie der ge-
samten Stahlkonstruktion wird das Ermiidungslastmodell 3
gemil DIN-Fachbericht 101 angesetzt. Die Bemessung der
Konstruktion erfolgt unter Berticksichtigung der Kerbfall-
tabellen gemafll dem Leitfaden zum DIN-Fachbericht 103.
Dabei wird auf eine ermiidungssichere Ausbildung der An-
schliisse geachtet. Die Kerbklasse 71 (Ao, = 71 N/mm?) wird
als Mindestanforderung bei entsprechender Belastung defi-
niert.

Hdnger

Hénger und deren Anschliisse werden aus Verkehr dyna-
misch beansprucht und unter Beriicksichtigung von wirbel-
erregten, Regen-Wind-induzierten Querschwingungen und
Ansatz von sekundidren Momenten aus der Verformung des
Bogens nach Theorie 1l. Ordnung untersucht.Dic gcometri-
sche Ausbildung der Hingeranschliisse erfolgt nach den
Empfehlungen des DIN-Fachberichles mit einer Formopti-
mierung in Anlehnung an [3]. Die Eigenfrequenzen der Hin-
ger werden als aus dem Gesamtsystem herausgeloste Teil-
systeme nachgewiesen. Bei Eigenfrequenzen < 7 Hz sind die
Auswirkungen von wirbelerregten Querschwingungen und
Regen-Wind-induzierten Schwingungen zu untersuchen,
dazu werden [4 und 5] herangezogen.

Rein konstruktiv wirkt sich bereits die um 90° verdrehte An-
ordnung der Anschlussbleche - oben quer zur Briicken-
langsachse und unten in Briickenldngsachse — positiv auf das



Bild 10. Hangeranschluss
Fig. 10. Connecting point hanger

Bild 11. Montage des Zugbandes
Fig. 11. Assembly of the tie rod

Schwingungsverhalten  der
Abhidngungen und auf Zwin-
gungen aus Bogenverformun-
gen aus.

Die Ausnehmungen der An-
schlussbleche an den Rund-
stabenden und die weichen,
im Radius gefiihrten Uber-
ginge der Schweillndhte von
den Stidben zu den Anschluss-
blechen hin sorgen fiir eine
moglichst kerbfreie Gestal-
tung der Hangeranschliisse
(Bild 10).

Zugband

Das Zugband besteht aus
Ober- und Unlergurtrohren
mit einem Querschnitt von
406,4 mm * 50 mm, die in ei-
nem Achsabstand von 1,04 m
tiber ein Stegblech mit t = 30
mm miteinander verbunden
sind (Bild 11).

Der Stahlverbundiiberbau ist
gemdl DIN 1055-9 mit einer
ungiinstigst  anzusetzenden
horizontalen Einzellast von
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1,0 MN fiir den Lastfall Schiffsanprall zu bemessen. Quer-
festhaltungen in den Aulflagerachsen leiten die Auflager-
lasten dieses Lastfalls ab. Da ein maoglicher Schiffsanprall
nur gegen das aullenliegende Zugband als zugleich
unterster Teil des Uberbaus auftreten kann, wird in
Abstimmung mit dem Wasserstraljen-Neubauamt der
Nachweis der ortlichen Lasteinleitung fiir den vollstindigen
Ausfall des Untergurtes des Zugbandes gefiihrt. Die system-
bedingten Moglichkeiten der Schnittkraftumlagerungen
gewdihrleisten die Standsicherheit der Konstruktion fiir
diesen Lastfall.

Gussknoten

Die statische Berechnung erfolgt in Form von Spannungs-
nachweisen an einem Finite-Elemente-System, wobei die
Geometrie des Gussknotens mit Volumenelementen und des
anschlieenden Knotenblechs mit Schalenelementen mo-
delliert wird (Bild 12). Der Gussknoten wird aus GS-8 MnMo
7 4 nach DIN 17182, Ausgabe Mai 1992, mit folgenden me-
chanischen Eigenschaften gefertigt:

Streckgrenze: R, = 350 N/mm?
Zugfestigkeit: R, = 500 N/mm?- 650 N/mm?
Elastizititsmodul: E = 210000 N/mm?

Eine gleichmifige Einleitung von Einzellasten und -mo-
menten erfolgt an den Ubergabepunkien zum Gesamtsys-
tem iiber biegesteife Stabroste. Aus wirtschaftlichen Griin-
den diirfen nicht die maximalen und minimalen Auflager-
schnittgroBen aus der Berechnung des Gesamtsystems der
Bemessung des Gussknotens zugrunde gelegt werden, viel-
mehr sind Extremalschnittgréfien fiir jeden einzelnen an-
schlielenden Stab als Leitschnittgroffen mit den jeweils zu-
gehoérenden SchnittgréBen der anderen Rohre zu verwen-
den.

Zur Beurteilung der aufitretenden Beanspruchungen wer-
den die Hauptspannungen in den Elementschwerpunkten
ermittelt und in mehreren Schnitten durch den Gussknoten
gralisch dargestellt (Bild 13).
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Bild 12. Hauptspannungen s, fiir den Lastfall max M,

im Zuggurt (isometrische Darstellung des Gussknotens)
Fig. 12. Principal stress s, in loading condition max M, in the
tie rod (isometric view of the cast knot)

Bild 13. Schnitt in der Ebene des Knotenblechs
Fig. 13. Section in the level of the connection plate



Bild 14. Absenken des Uberbaus mit Litzenhebern
Fig. 14. Move down the superstructure

Bild 16. Gussknoten nach der Fertigung mit Anguss
Fig. 16. Cast knot after the production

Eine den zuldssigen Spannungen angepasste Farbwahl
der grafischen Darstellung ldsst eine optische Beurtei-
lung von Uberschreitungen zu. Die Wanddicken der
Gussteile und der anschlieBenden Rohre werden iterativ
optimierL.

4 Bauausfithrung

Der Riickbau der bestehenden Briicke beginnt im Friihjahr
2005 mit dem Abbruch des Uberbaus iiber dem schiffbaren
Bereich wihrend einer 14-tigigen Schifffahrtssperre auf
dem Main-Donau-Kanal (Bild 14). Die bestehenden Pfeiler
werden als Montageauflager fiir die neue Stabbogenbriicke
zunichst belassen.

4.1 Vorlandbriicken

Der Neubau des Bauwerkes heginnt im Juli 2005 mit den

Vorlandbriicken. Dabei sind besonders im Griindungs-

bereich zahlreiche Randbedingungen im Bestand zu beach-

ten, wie:

- Einbeziehen der bestehenden Uferwinde im Widerlager-
bereich der Vorlandbriicken.

- Anordnen der Pfahlkopfbalken fiir die Pfeilergriindung
der Vorlandbriicken im Bereich einer Dichtwand entlang

Bild 15. Strebepfeiler der
Vorlandbriicke in der
Schalung

Fig. 15. Buttress of the
pre-land bridge in casing

des Main-Donau-Kanals mit der Erfordernis einer Um-
spundung mit anschlieBender Abdichtung durch Hoch-
druckinjektionen.

- Beriticksichtigen von bestehenden Kanédlen und Leitungen
der Gas-, Wasser- und Stromversorgung sowie verschiede-
ner Kommunikationsunternehmen.

Zusitzliche Erschwernisse fiir die Baudurchfithrung sind
durch die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung der Uferwe-
ge entlang des Main-Donau-Kanals und des Schifffahrtsver-
kehres wihrend der gesamten Bauzeit gegeben. Die beeng-
ten Verhaltnisse fir die Baustelleneinrichtung und die Ein-
schrankungen fiir den Baustoffiransport durch die inner-
stadtische Verkehrssituation stellen hdochste Herausforde-
rungen fiir die bauausfithrende Firma dar.

Die Vorlandbriicken werden konventionell in Ortbeton er-
richtet. Die komplizierte Geometrie der Betonkonstruktio-
nen, bedingt durch die Schiefwinkligkeit der Briicke in Ver-
bindung mit den geschwungenen Pfeilern mit parallelo-
grammformigem Querschnitt und dem im Grundriss auf-
geweiteten Uberbau mit nicht parallelen Auflagerachsen,
stellen hohe Anforderungen an den Schalungs- und Tragge-
riistbau (Bild 15).

4.2 Gussknoten

Die ca. 16 t schweren Bauwerksteile stellen die schwersten

bisher in Deutschland im Ingenieurbau eingebauten Guss-

elemente dar (Bild 16).

Die besonders hohen Anforderungen an die Fertigungsqua-

litdt schlugen sich aus folgenden Griinden in den Priifvor-

schriften nieder:

- Fiir den bauaufsichilich nicht geregelten Werkstoif'ist eine
Zustimmung im Einzelfall erforderlich.

- Wegen der hohen Beanspruchung der Gussknoten ist eine
einwandfreie Materialbeschaffenheit unumgénglich er-
forderlich.

- Aus gestalterischen Griinden ist eine hochwertige Ober-
flichenbeschaffenheit gefordert.

Die Gussknoten werden im Fertigungswerk der ausfithren-
den Firma mit den Endquertrdgern verschweilit. In dieser
Form auf die Baustelle geliefert, erfolgt die Abschweillung
mit den anschlieBenden Bauteilen des Bogens und des Zug-
bandes vor Ort.



Bild 17. Aufbau des Trigerrostes im Werk
Fig. 17. Construction of the girder grid in the factory

Bild 18. Ansicht Gussknoten
Fig. 18. View of the cast knot

Bild 19. Einrichten des nérdlichen Zugbandes am Gussknoten
Fig. 19. Setting up the northern tie rod at the cast knot

4.3 Uberbau

Parallel zu den Betonarbeiten zur Errichtung der Vorland-
briicken vor Ort wird im Werk der bauausfithrenden Firma
mit der Fertigung der Stahlkonstruktion des Uberbaus der
Briicke begonnen (Bild 17). Die Hohlprofile fiir die Stabbo-
gen werden in gebogenem Zustand angeliefert. Im Rahmen
der schweiBtechnischen Uberwachung werden samtliche zu
verarbeitenden Bleche und Hohlprofile hinsichtlich der ge-
forderten Abnahmezeugnisse 3.2 gemél3 DIN EN 10204, Aus-
gabe Januar 2005, zur Riickverfolgung bis in das jeweilige
Herstellerwerk chargenbezogen zur eindeutigen Zuord-
nung von Erzeugnis und Bescheinigung tiberpriift.

s kommen die Schweillverfahren Metall-Aktivgasschwei-
fien, Unterpulverschweiflen und Lichtbogenhandschweifien
zur Anwendung.

Mit den Montagearbeiten des Stahlbaus wird im Mai 2006
begonnen (Bilder 18 und 19).

Der Montageablauf erfolgt mit 3 Bogenabschnitten im Frei-
vorbau. Es werden Montagetiirme als Stahl-Fachwerkkon-
struktion auf den bestehenden Briickenpfeilern erforder-
lich, auf die die d&ulleren Bogensegmente abgelegt werden
konnen (Bild 20).

Bild 20. Montage des Stahliiberbaus
Fig. 20. Assembly of the steel superstructure

An den Zughidndern werden Laufbahnen fiir zwei Montage-
wagen angehidngt, um die Herstellung und Zugénglichkeit
des Tragerrostes vollflachig gewédhrleisten zu konnen. Die
Zugbander, die ebenfalls in 3 Abschnitten montiert werden,
sind bereits werkseitig mit den parallel verlaufenden Rohr-
fachwerken zur Einleitung des Bogenschubs in die Fahr-.
bahnplatte und mit den Anschliissen der Querlrdger aus-
gebildet (Bild 19). Dadurch wird die Montage der Quertriger
auf der Baustelle - insbesondere durch die Reduzierung der
erforderlichen Baustellennidhte auf den Tréagerstoll — we-
sentlich vereinfacht. Bis zum Abschluss der Korrosions-
schutzarbeiten bleiben die Laufbahnen am Uberbau mon-
tiert.

Der Bogenschluss erfolgt mit der Montage des mittleren Bo-
genabschnittes im August 2006 (Bild 21). Nach dem Ab-
schweillen der letzten St6Be und dem Einbauen und Ver-
schweiBen der Hanger ist der Stahlbau im September 2006
fertig gestellt.

Mit dem Auflegen der Stahlbeton-Fertigteilplatten auf die
Quertrdger und dem Betonieren der Ortbetonerginzung
wird die Verbundplatte im Oktober 2006 fertig gestellt, an-
schlieBend erfolgt der Einbau der Abdichtung, der Kappen,
des Belages und der besonders gestalteten Gelidnder.



4.4 Fertigstellung

Die Bauzeit wird trotz der enorm vielen Erschwernisse
durch die enge und positive Zusammenarbeit des Entsor-
gungs- und Baubetriebes der Stadt Bamberg, des Ingenieur-
biiros Rieger + Brandt Planungsgesellschaft im Bauwesen
mbH und der bauausfiihrenden Firma Max Bogl GmbH & Co.
KG eingehalten. Die feierliche Verkehrsfreigabe erfolgte am
1.12.2006.

5 Ausblick

Die neue Luitpoldbriicke iiber den Main-Donau-Kanal zeigt
ein Bauwerk, das in den nidchsten Jahrzehnten das Stadtbild
Bambergs mit pridgen wird. Es beweist, dass sich ein hoher
Gestaltungsanspruch mit einem fiir das Bauwerk angemes-
senen finanziellen Aufwand verwirklichen lédsst. Zwingend
notwendig dafiir ist, dass die maBgebenden Planungsleis-
tungen einem Planer iibertragen werden, der als alleiniger
Amnsprechpartner den Bauherrn umfassend beraten kann
und sdmtliche Beteiligten stdndig informiert. Verantwort-
lichkeiten und Zustindigkeiten sind klar geregelt, Rei-
bungsverluste werden bei Abstimmungsfragen auch unter
Zeitdruck vermieden. Voraussetzung fiir diese empfehlens-
werte Vorgehensweise ist auch ein gutes Vertrauensverhalt-
nis zwischen Bauherrn und Planer.

Fir die konstruktive und in Bezug auf die kurze Bauzeit sehr
engagierte Zusammenarbeit méchten wir uns bei allen Be-
teiligten herzlich bedanken.

Technische Daten
Gesamtlange: 10,50 m + 80,00 m + 10,90 m = 101,40 m

Stabbogenbriicke
2-Gelenkrahmen

Bauart: Kanalbricke:
Vorlandbrticken:

Breite zwischen den Gelandern:
19,00 m (Kanalbriicke)
23,34 m (Vorlandbriicken)

Briickenflache: 2.020 m?
Kreuzungswinkel: 76,5 gon
Bogenhohe: ca. 14 m

Lichte Hohe tiber demMain-Donau-Kanal:
>6,40m

Grundung: GroRbohrpféhle DN 120
Beton: 3.000 m?

Betonstahl: 355t

Baustahl: 850t

Gussknoten: je16t

Kosten (brutto):

Kostenberechnung: ca. 6.130.000,00 €

Submissionsergebnis: ca. 6.123.000,00 €
Kostenfeststellung: Das Submissionsergebnis wird eingehalten.
flichenbezogene Kosten: ca. 3.000 €/m?Briickenflache

Bild 21. Bogenschluss
Fig. 21. Assembly of the last arch part

Projektbeteiligte

Bauherr:
Kostentrager:

Stadt Bamberg, Entsorgungs- und Baubetrieb
Stadt Bamberg

WasserstraBen-Neubauamt Aschaffenburg
Rieger + Brandt

Planungsgesellschaft im Bauwesen mbH,
Nurmnberg

Mitwirkung:

Architekt Dipl.-Ing. R. J. Dietrich, Bergwiesen

Entwurfsbearbeitung:

Ausschreibung,technische Bearbeitung,

Bautiberwachung,

SchweiBtechnische Uberwachung

Koordination n. BaustellV:Rieger + Brandt Planungsgesellschaft
im Bauwesen mbH, Nirnberg

Max Bogl GmbH & Co. KG, Neumarkt
Stahlguss Groditz GmbH, Groditz
Dr.-Ing. H. Schroeter, Weiden

Bauausflihrung:
Gieferei:
Prufingenieur:
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