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Gestaltungskonzept fiir die Briickenbauwerke im Zuge der BAB A 3
zwischen AK Biebelried und AK Furth/Erlangen

LBD Dipl.-Ing. Bernd Endres
ABD Nordbayern, Nirnberg

Dipl.-Ing. Rolf Jung
Leonhardt, André und Partner, Dresden

1 Allgemeines

Die Bundesautobahn BAB A 3 ist eine der wich-
tigsten und am starksten belasteten internatio-
nalen FernstraRenverbindungen in Europa und
nach der BAB A 7 die zweitlangste Autobahn
Deutschlands. Sie verbindet die Niederlande mit
dem Ruhrgebiet, Kéln, dem Rhein-Main-Gebiet,
Franken mit dem Ballungsraum Nurnberg, Ost-
bayern, Osterreich und Ungarn. Entsprechend
ihrer Verkehrsbedeutung ist sie Bestandteil des
EuropastraRennetzes. In Nordbayern verlauft die
BAB A 3 von der Landesgrenze Hessen/Bayern
bei Aschaffenburg Uber Wirzburg, Nirnberg und
Regensburg nach Passau an der Grenze zu Oster-
reich (Bild 1).

Trotz der enormen Verkehrsbelastung war der
bayerische Abschnitt der BAB A 3 mit Ausnah-
me der kurzen Teilstrecke zwischen den Auto-
bahnkreuzen Furth/Erlangen und NuUrnberg bis
vor wenigen Jahren nur mit zwei Fahrstreifen je
Richtungsfahrbahn ausgebaut. Im Hinblick auf die
derzeitigen und die kinftigen Verkehrsbelastun-
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Bild 1:  Ubersichtskarte BAB A 3

gen ist zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit
und der Verkehrssicherheit ein Ausbau auf sechs
Fahrstreifen unerlasslich. Durch die Reduzierung
von Staus und Verkehrsstérungen und die damit
einhergehende Verstetigung des Verkehrsflusses
kdnnen die verkehrssicherheitsgefahrdenden Si-
tuationen auf der Autobahn erheblich verringert
und die Verkehrssicherheit deutlich verbessert
werden. Daher wird seit 2002 der sogenannte
Hauptabschnitt 1 zwischen der Landesgrenze zu
Hessen und dem AK Biebelried 6-streifig ausge-
baut. Dieser Abschnitt ist Gber weite Strecken be-
reits unter Verkehr. Die noch fehlenden Teilstlicke
bei Wirzburg und in Baden-Wdrttemberg werden
bis 2019 fertiggestellt.

Im 2. Hauptabschnitt zwischen dem AK Biebel-
ried und dem AK Furth/Erlangen wurde bisher die
Fahrtrichtung Frankfurt westlich der Mainbriicke
Dettelbach bis zum AK Biebelried um einen drit-
ten Fahrstreifen verbreitert. Die Mainbrlcke Det-
telbach hat bereits 2004 im Zuge eines Ersatzneu-
baus einen 6-streifigen Uberbau erhalten. Darlber
hinaus wird ab 2016 ein ca. 5 km langer Abschnitt
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bei Geiselwind als Vorwegmalinahme 6-streifig
ausgebaut und bis 2017 fertiggestellt. Ebenfalls
als Vorabmaf3nahme wird von 2017 bis Ende 2020
das Autobahnkreuz Furth/Erlangen einschlieRlich
eines ca. 3,5 km langen Autobahnabschnitts aus-
und umgebaut.

Die Gesamtlange der verbleibenden, zum 6-strei-
figen Ausbau vorgesehenen Strecke der BAB A 3
zwischen dem AK Biebelried und dem AK Furth/
Erlangen betragt ca. 76 km und entspricht einem
Bauvolumen von rund 1,0 Milliarde Euro.

Weil auch zuklnftig die Stral’e der Hauptver-
kehrstrager sein wird, ist die Bundesrepublik als
Transitland ganz besonders auf ein leistungsfahi-
ges FernstraRennetz angewiesen, weshalb der
Streckenabschnitt zeitnah und in einer mdglichst
kurzen Bauzeit ausgebaut werden soll. Allerdings
sind die finanziellen Ressourcen begrenzt und
der Netzausbau sowie dessen Erhaltung stellen
eine grolRe Herausforderung dar. Das Bundesmi-
nisterium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) setzt daher bei diesem Ausbauprojekt auf
die Zusammenarbeit von o6ffentlicher Hand und
Privatwirtschaft und plant dessen Realisierung
im Rahmen eines sogenannten OPP-Projekts.
Die Abkirzung OPP steht fir 6ffentlich-private
Partnerschaft (englisch: public-private partner-
ship). Darunter wird eine langfristige, vertraglich
geregelte Zusammenarbeit zwischen dem 6ffent-
lichem Auftraggeber und dem privaten Auftrag-
nehmer verstanden. Wie bei der konventionellen
Realisierung einer BaumalRnahme ist auch fir
die OPP-Zusammenarbeit von &ffentlichem Auf-
traggeber (O) und privatem Auftragnehmer (P)
ein Vertrag Grundlage der Zusammenarbeit. Das
zweite ,P" in OPP steht fir einen kooperativen,
kommunikativen Stil der Vertragsparteien.

Durch die langfristige partnerschaftliche Zusam-
menarbeit sollen Synergien entstehen, die zu ei-
ner deutlich schnelleren Projektabwicklung fih-
ren. Gleichzeitig ist eine Uberdurchschnittliche
Ausflhrungsqualitat zu erwarten, weil die neu er-
bauten Strecken Uber einen Zeitraum von 30 Jah-
ren in der Verantwortung der privaten Partner ver-
bleiben. Nicht zuletzt wird erwartet, dass durch
optimierte Finanzierungsstrukturen bei OPP-Pro-
jekten die Realisierung wirtschaftlicher ist als im
Falle einer herkdmmlichen, haushaltsfinanzierten
Umsetzung.

Der Ausbau beginnt mit der Verbreiterung der
Richtungsfahrbahn Nirnberg 6stlich des AK Bie-
belried bis zur Mainbricke Dettelbach auf drei
Fahrstreifen. In diesem Abschnitt missen nach-
traglich auch auf der Richtungsfahrbahn Frankfurt
zwei UnterfUhrungsbauwerke erneuert werden.
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Ostlich der Mainbriicke Dettelbach ist die Aus-
baustrecke in neun Projektabschnitte mit Ab-
schnittslangen von knapp finf bis zu maximal
14 Kilometer eingeteilt.

Der Ausbau der durch die Naturraume des Mittle-
ren Maintales, des Steigerwaldes und des Aisch-
grundes verlaufenden Gesamtstrecke orientiert
sich weitgehend am Bestand, wobei sowohl sym-
metrische als auch einseitige Verbreiterungen
vorgesehen sind. Neben der reinen Fahrbahnver-
breiterung umfasst der Ausbau zudem auch den
Umbau von neun Anschlussstellen, einer beidsei-
tigen Tank- und Rastanlage sowie von drei unbe-
wirtschafteten Rastanlagen.

Zusétzlich zu den Bereichen Streckenbau und
Landschaftsbau liegt der Schwerpunkt der Aus-
bautatigkeiten im Bereich des Ingenieurbaus. Es
fehlen zwar grofse und herausragende Einzelbau-
werke, jedoch stellt die Anzahl der Bauwerke und
die Notwendigkeit des Bauens unter weitgehen-
der Aufrechterhaltung der Verkehrsverbindungen
eine groRe Herausforderung fir Planer und bau-
ausfihrende Firmen dar. Im Rahmen des Projekts
sind insgesamt 109 Brickenbauwerke neu zu
erstellen, davon liegen allein im Bereich des als
OPP-Projekt vorgesehenen Abschnitts 93 Bri-
cken:

Q 65 Unterfihrungen von Strafsen, Wegen und
Gewassern einschliellich Gewasserdurchlas-
se grolRer 2 m,

Q 26 Uberfiihrungen,
Q 2 Grinbricken,

Q 2 GroRbricken mit Gesamtstltzweiten von
mehr als 100 m und

Q 2 Bahnunterfihrungen.

Zusatzlich sind zahlreiche weitere Bauwerke wie
Durchlasse mit Gesamtstlitzweiten von weniger
als zwei Metern, Abwasserbehandlungsanlagen
und Stltzwandkonstruktionen neu zu errichten.
Auch die Larmschutzanlagen dirfen in diesem Zu-
sammenhang naturlich nicht vernachlassigt wer-
den. Im Rahmen des OPP-Projekts werden auf
einer Gesamtlange von knapp 29 km insgesamt
ca. 120.000 m? Larmschutzwéande hergestellt.

Mit dem anstehenden Grof3projekt Ausbau der
BAB A 3 zwischen AK Biebelried und AK Farth/
Erlangen bietet sich die einmalige Gelegenheit,
nicht nur einzelne gestalterische Akzente zu set-
zen. Um im Zuge der A 3 zwischen Erlangen und
W(rzburg eine ganzheitliche Gestaltung der Be-
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gleitbauwerke zu erzielen, die sich harmonisch
in den Naturraum integrieren und zu einer dau-
erhaften, gestalterisch hochwertigen Asthetik
flhren, wurde daher bereits zu Beginn des Pla-
nungsprozesses in enger Zusammenarbeit von
Ingenieuren, Architekten und Landschaftsplanern
ein umfassendes Gestaltungshandbuch fir Bri-
cken und Larmschutzanlagen erarbeitet. Auf die
Larmschutzanlagen wird hier jedoch nicht naher
eingegangen.

2 Gestaltungs- und
Konstruktionsprinzipien

Brickenbauwerke im Zuge von Bundesautobah-
nen mussen zuerst den funktionalen und techni-
schen Anforderungen gerecht werden, die sich in
einer Vielzahl von Vorschriften und Regelwerken
wiederfinden. Um auch der Vielzahl der Nutzer
und Anlieger eine ansprechende Gestaltung zu
vermitteln und dem gestalterischen Anspruch an
Baukultur bei solch bedeutenden Verkehrsprojek-
ten gerecht zu werden, ist es genauso wichtig,
sich mit den Fragen und Anforderungen einer an-
gemessenen Gestaltung intensiv auseinanderzu-
setzen. Der Umgang mit der Ortlichkeit und die
Einbindung in die Landschaftsraume Maintal,
Steigerwald und Aischgrund ist dabei eine spe-
zielle Herausforderung. Wenn gute Gestaltung
und funktionale sowie technische Anforderungen
sinnvoll verbunden werden, mundet dies dann
idealerweise in eleganten und gut proportionier-
ten Bauwerken.

Um den Bezug zur Ortlichkeit herzustellen und ei-
nen gewissen Wiedererkennungseffekt zu schaf-
fen, wurden spezielle Gestaltungsprinzipien fir
diesen Autobahnabschnitt zwischen Wdirzburg
und Ndrnberg entwickelt, die einen hohen Grad
an Einfachheit und Sinnhaftigkeit darstellen sol-
len. Auf Ornamente, Dekorationen und aufféllige
Farbgestaltungen wurde bewusst verzichtet, um
somit eine dauerhafte zeitlose Qualitat der Gestal-
tung zu gewabhrleisten.

Fur alle Elemente der Bauwerke wurden die nach-
folgenden Prinzipien zu Beginn der Bearbeitung
definiert und festgelegt:

Q stltzenfreie Uberbauten,

Q kleine, in die Boschung zurtckgesetzte Wider-
lager,

O maximale Durchsicht und Transparenz,

O hohe Kappengesimse,

keine sichtbaren Entwasserungsleitungen,
werkstoffgerechter Einsatz der Materialien,

geringer Herstellungsaufwand,

U U U U

schnelle, einfache Herstellung unter laufen-
dem Verkehr,

U

hohe Dauerhaftigkeit,
Q geringer Unterhaltungsaufwand,

Q Verzicht auf Lager und Ubergangskonstruktio-
nen,

O monotaktische Stabgelander,
Q einheitliches Materialkonzept,
Q einheitliches Farbkonzept.

Um eine groRtmogliche Einbindung in die o. g.
Naturrdume zu ermaglichen, ist die Naturlichkeit
in der Materialwahl und in der Farbgebung als
ein wesentliches Gestaltungskriterium gewahlt
worden. Die Uberfiihrungsbauwerke sind in Stahl-
verbundbauweise ausgefihrt. Die Farbwahl der
Stahlkonstruktion erfolgt zurlickhaltend in abge-
stuften Grautdnen, dem jeweiligen Naturraum
angepasst. Die Widerlager der Uberfiihrungsbau-
werke und die Unterflihrungsbauwerke werden in
Sichtbeton hergestellt. Auf Verkleidungen wurde
somit bewusst verzichtet.

3 Uberfiihrungsbauwerke
3.1 Aligemeines

Fir die Uberfiihrungsbauwerke wurden vier un-
terschiedliche Typenbauwerke entwickelt, die
sich durch ihre Querschnittsbreiten und ihre Funk-
tion unterscheiden. Der erste Typ ist durch einen
Querschnitt von ca. 10 m Breite gekennzeichnet
und Uberfuhrt die Staats-, Kreis- und Gemeinde-
verbindungsstraféen. Der Typ 2 ist durch einen
geringeren Querschnitt von nur ca. 5 m Breite
gekennzeichnet und Uberflhrt die Feld- und Wald-
wege. Als dritter Typ wurden die Grinbricken
mit einer Langenausdehnung von ca. 50 m fest-
gelegt. Weiterhin wurden zwei Sonderbauwerke
als Typ 4 mit oben liegendem Seiltragwerk defi-
niert. Besondere Herausforderungen waren eine
starke Gradientenneigung der Uberfiihrungsstra-
en sowie eine schiefwinklige Kreuzung mit der
Autobahn.
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Bild 2:  Ansicht Uberfihrungsbauwerk Typ 1

3.2 Typ 1 - Staats-, Kreis- und
GemeindeverbindungsstraRen

Das Uberfiihrungsbauwerk Typ 1 wird als einfel-
driger Stahlverbundrahmen errichtet. Der Riegel
des Rahmens wird durch einen gevouteten, zwei-
stegigen Stahlverbundtrdger mit parabelformiger
Unterkante gebildet. Der Stahlverbundtrager wird
in die Rahmenstiele aus Stahlbeton eingespannt.

Die veranderliche Konstruktionshéhe des Uber-
baues betragt je nach Spannweite ca. 1,40 bis
1,60 mim Feld und 3,0 bis 3,30 m an den Widerla-
gern, was einem Verhaltnis der Bauhdhen im Feld
und an den Widerlagern von ca. 1 : 2 entspricht
(Bild 2).

Die zwei luftdicht verschweifdten Stahlhohlkdsten
werden fur die Auflage der Halbfertigteile mit klei-
neren Quertragern verbunden, welche im Krag-
armbereich als Kragarmkonsolen weitergefiihrt
werden.

Die auflenliegenden Stege der Hohlkasten sind
um ca. 12 ° nach innen geneigt. Dadurch verjun-
gen sich die Untergurte der Hohlkdsten zu den
Widerlagern hin und bieten schmale Ansichtsfla-

10.66

(Grafik: LAP)

chen. Die inneren Stege sind vertikal angeordnet.
Der Untergurt ist wie auch der Obergurt parallel
zur Fahrbahnplatte, also mit Querneigung des
Uberfihrten Verkehrsweges, ausgebildet (Bild 3).

Die Fahrbahnplatte besteht aus im Bereich der
Kragarme und zwischen den Hohlkasten aufge-
legten Halbfertigteilen mit Ortbetonerganzung.

Die Hohe der Kappengesimse von 1,0 m lasst den
Uberbau im Feld optisch schlank erscheinen und
tragt zu den ausgewogenen Proportionen von
Kappen zu Uberbau und Widerlager bei (Bild 4).
Wie die AuRenstege des Uberbaues sind auch
die Kappengesimse nach innen geneigt ausge-
bildet. Dies vermindert die Anfalligkeit fur Ver-
schmutzung und erhoht die Oberflachenqualitat
bei der Herstellung.

Die Stahlbetonwiderlager sind weit in die Bo-
schung zurlckversetzt, woraus sich eine mini-
mierte, dreiecksformige Ansichtsflache ergibt.
Die um 30 ° nach hinten geneigten Widerlager-
vorderseiten wirken als optische Vermittler zwi-
schen dem bogenférmig ausgebildeten Riegel
und der 1 : 1,5 geneigten Bdschung. Ein Absatz
von 60 cm Uber dem Bdschungspflaster fuhrt zu

ausgewogenen Proportionen zwi-

schen Widerlager und Uberbau und

-
=]
—=
=

verhindert schleifende Schnitte zwi-

4
T
4428

Achse _ |z
GYS

schen Widerlager und Béschung.

Die Rahmenstiele treten nur im
Bereich der einbindenden Stahl-
verbundtrager sichtbar aus der Bo-

schung hervor. Die seitlichen Berei-

b

Bild 3:  Querschnitt Uberfiihrungsbauwerk Typ 1
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che des Widerlagers werden nach
hinten versetzt und verschwinden
somit hinter der gepflasterten Bo-
schungsflache. Die sichtbaren Wi-
derlagerseiten erhalten die Neigung
der Uberbaustege. Zur Verminde-
rung von Setzungen im angrenzen-
den Streckenbereich sind hinter den
Widerlagern tiefliegende Schlepp-
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Visualisierung Uberfiihrungsbauwerk Typ 1

Bild 4:

(Grafik: gmp)

platten unter der Fahrbahn vorgese-

hen.

Die Bdschungsbereiche zwischen
den beidseitig der Widerlager an-
geordneten Treppen werden mit
unregelmafligem Natursteinpflaster
und Trittsteinen versehen. Die Trep-
pen werden entsprechend der Nei-
gung der Widerlagerseiten schrag

i ULt |
____lfff-f(ﬂ'f possnnitiall = II||-;

angeordnet, um die gepflasterte Trittsteine
Bdschungsflache zu  minimieren
(Bild 5). i Bidschungs-
pflaster aus
Alle sichtbaren Betonflachen wer- unregelmifigem
den in Sichtbetonqualitit (Sicht- e
betonklasse SB3) ausgefihrt. Die
Sichtflachen der Rahmenstiele und Bild 5:  Querschnitt Widerlager Typ 1 (Grafik: LAP)
Fligel sowie der Halbfertigteile und
Kappengesimse sind mit glatter
Schalung herzustellen.
i T‘Eﬂ '
Durch die gewahlten Konstruktionen ist es ge- ' 4
lungen, ein in der Ansicht schlankes Bauwerk mit ﬁl;
maximaler Durchsicht und mit in Querrichtung =
. . o =
schmalen Ansichtsflachen zu erhalten. =T
iy 3,0%
m | Lo GI
...... AN Y oo
3.3 Typ 2 - Feld- und Waldwege o
LA
Fir die Uberfihrungsbauwerke der Feld- und =
Waldwege wurden die Gestaltungs- und Konst- =
ruktionsprinzipien wie bei den Typ-1-Bauwerken
beibehalten. Da die Querschnittsbreite nur ca.
5 m betragt, konnte der Stahlverbundriegel als
einstegiger Plattenbalkenquerschnitt ausgebildet -1
werden (Bild 6). 20 200 20
H————H
Um die Leichtigkeit und die Transparenz der Kon-  Bild 6:  Querschnitt Uberfiihrungsbauwerk Typ 2
struktion zu unterstreichen, wurden die Stege in (Grafik: LAP)
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IE—
Bild 7:

Visualisierung Uberfiihrungsbauwerk Typ 2

der Ansicht zu den Auflagern an den Widerlagern
hin aufgeldst (Bild 7). Die dadurch entstehenden
Untergurtstiele wurden zur Erhohung der Stabili-
tét als Verbundkonstruktion mit ausbetoniertem
Stahlkastenquerschnitt entworfen. Im Unter-
schied zu den Typ-1-Bauwerken wurde die Ge-
simshohe mit 80 cm etwas geringer gewahlt, um
auch hier die Leichtigkeit des Uberbaus zu doku-
mentieren. Dies war auch dadurch maglich, da auf
eine Langsentwasserung bei diesen Bauwerken
verzichtet werden konnte.

3.4 Typ 3 - Griinbriicken

Die Grunbriicken unterscheiden sich grundsatz-
lich durch ihre funktionalen Anforderungen und
auch durch ihre Langenausdehnung. Aber auch
hier wurden die Gestaltungsprinzipien konse-
qguent umgesetzt. Die rahmenartigen Bauwerke
werden mit bogenférmigen Stahlverbundriegeln
entworfen, die sich gegen die kleinen Widerlager
abstltzen. Durch die raumliche Offnung im Ein-
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Bild 8:  Visualisierung Portal Grinbricke Typ 3
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fahrtsbereich der Tunnelportale sind die Trager
nur noch teilweise mit einer Platte versehen und
werden als freie Balken in der Adaptionsstrecke
wahrgenommen (Bild 8).

Die GrUnbrlcken als erdiberschittete Bauwerke
werden somit moglichst unaufféllig in den Land-
schaftraum eingebunden. Dies wird auch dadurch
gel6st, dass seitliche Gabionen als Sicht- und
Blendschutz fur die Wildtiere auf dem Bauwerk
aufgestellt wurden, die zur Autobahn hin zuséatz-
lich eingeschuttet werden (Bild 9).

3.5 Typ 4 - Sonderbauwerke

Bei den beiden Sonderbauwerken ergeben sich
aufgrund der schiefwinkligen Kreuzung mit der Au-
tobahn Stltzweiten von ca. 65 m bei gleichzeitig
vermindertem Lichtraumprofil infolge der starken
Langsneigung der Gberfihrten Straflen. Um auch
hier die Gestaltungs- und Konstruktionsprinzipien
beizubehalten, wurde auf die asymmetrische Aus-
gangssituation mit einer asymmetri-
schen, Uber der Fahrbahn liegenden
Konstruktion reagiert. Der schlanke,
einseitig gevoutete Stahlverbund-
riegel des Uberbaus wird jeweils
mit einem einhUftigen, nach aulRen
geneigten Pylon Uber drei parallele
Schragseile gehalten. Der Pylon ist
zudem nach hinten geneigt und der
Beanspruchung folgend mit einem
sich nach unten breiter werdenden
Querschnitt versehen (Bild 10).

Um die Tragwirkung flr den Nutzer
verstandlich zu machen und auf-
grund der geringen Kréafte, wurde
auf eine Rickverankerung bewusst
verzichtet. Die Sonderbauwerke

prd
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Bild 9:  Visualisierung Ansicht Grinbricke Typ 3

stellen so Landmarken und Orientierungspunkte
auf dem ca. 80 km langen Autobahnabschnitt dar.

4 Autobahnbauwerke

Die in Summe meisten Bauwerke in diesem Stre-
ckenabschnitt stellen die Autobahnbauwerke dar.
Far sdamtliche Bauwerke mit Ausnahme der bei-
den GroRRbriicken wurde ein einheitlicher Briicken-
typ als sogenanntes A-Bauwerk entworfen.

Aufgrund der meist geringen Stltzweiten und
einer Autobahnbreite von ca. 40 m ergeben sich
tunnelartige Brlcken, die fir den Benutzer bei der
Unterguerung Unbehagen ausldsen. Aus diesem
Grund wurden unter Beibehaltung der Mindest-
stltzweiten die Widerlagerwande um 45 ° nach
aulRen bis zum Erreichen der Bdéschung geneigt.
Die Bauwerke werden dabei jeweils als einfeldri-

(Grafik: gmp)

ge Rahmenbauwerke mit einer Stahlbeton- oder
— je nach Spannweite und Erfordernis — mit einer
Spannbetonplatte geplant, die sich in die Wider-
lager monolithisch einspannt. Die Massivplatte
erhalt jeweils eine konstante Dicke. Die seitlichen
Kragarme am Fahrbahnrand sind durch einen
senkrechten Versprung bewusst von der Platte
abgesetzt (Bild 11).

Die Ansichtsflachen der 80 cm hohen Kappen-
gesimse sind nach innen geneigt ausgebildet.
Es wird ein deutlicher Kappensporn ausgebildet,
dessen Neigung mit der der Widerlagerwand kor-
respondiert.

Die Brickenldnge und auch die Lange der Mas-
sivplatte erhéhen sich durch den Ansatz mit ge-
neigten Widerlagerwanden nicht gegenlber einer
konventionellen Rahmenbriicke mit senkrechten
Waénden. Die resultierende Spannweite ist durch

Bild 10: Ansicht Uberfihrungsbauwerk Typ 4

(Grafik: gmp)
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ca. 31.00

B.00

Bild 11:  Ansicht A-Bauwerk

das Auseinanderrlcken der Grindungen etwas
groRer. Die Grofde der bei einfachen Unterflhrun-
gen dominierenden Widerlager ist erheblich klei-
ner, was zu einer Materialersparnis fihrt.

Der Entwurfsansatz fir die A-Bauwerke folgt
dem der Uberfiihrungsbauwerke, wonach eine
moglichst groRe Durchsicht zur Verminderung
der Barrierewirkung und zur Einpassung in die
Umgebung angestrebt wird (Bild 12). Die dreieck-
férmigen Ansichtsflachen der seitlichen Widerla-
gerwande deuten auf eine Verwandtschaft zu den
U-Bauwerken hin.

Mit der Massivplatte wird auf die konkrete Ent-
wurfsbedingung reagiert. Die sonstigen Materi-
alien sind zu denen der Uberflihrungsbauwerke

(Grafik: LAP)

gleich gewahlt, wodurch ein durchgangiges Mate-
rialkonzept beibehalten wird.

Die Boschungsflache unter dem Bauwerk ist mit
ortlichem Muschelkalk gepflastert ausgefihrt.
Trittsteine aus dem gleichen Material werden zur
Bauwerksinspektion in der Béschung angeordnet.
Die seitlichen Boschungstreppen sind mit Beton-
stufen vorgesehen. Die Anordnung der Treppen
ist parallel zur Gberfihrten Fahrbahn. Bei schiefen
Kreuzungswinkeln werden die Widerlager parallel
zu dem unterfthrten Verkehrsweg schiefwinkelig
ausgebildet.

Die Entwasserungslangsleitung wird fir den Ver-
kehr nicht sichtbar in einer Nische in der Massiv-
platte gefihrt. Die Nische wird durch eine Alu-

Bild 12: Visualisierung A-Bauwerk
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miniumplatte abgedeckt. Durch die Anordnung
unter dem Gefalleknick der Fahrbahn kann auf
Querleitungen verzichtet werden.

Durch die gewahlten Konstruktionen ist es ge-
lungen, ein in der Ansicht schlankes Bauwerk mit
gegenlber konventionellen A-Bauwerken hoher
Durchsicht und mit klar erkennbaren Entwurfs-
prinzipien zu erhalten.

5 Zusammenfassung

Fdr einen so bedeutenden und hoch frequen-
tierten Autobahnabschnitt im Zuge der Bundes-
autobahn A 3 zwischen Nurnberg und Wurzburg
wurde versucht, anhand von einheitlichen Ge-
staltungs- und Konstruktionsprinzipien ganz-
heitlich gestaltete Bauwerke zu entwerfen, die
alleine durch ihre Konstruktion und Gestaltung
Uberzeugen und einen dauerhaft hohen Wieder-
erkennungswert besitzen, ohne dabei jedoch
aufdringlich zu erscheinen. GrofRen Wert wur-
de dabei von Anfang an auf einen hohen Grad
an Einfachheit, funktionaler und konstruktiver
Sinnhaftigkeit und damit auf eine hochwertige,
dauerhafte Gestaltung gelegt, die durch den
sparsamen Einsatz von Ressourcen auch allen

Anforderungen an nachhaltiges Bauen gerecht
wird.

Maglich war dies nur durch eine intensive und je-
derzeit konstruktive Zusammenarbeit zwischen
Bauherrn, Architekten, Landschaftsplaner und In-
genieur, fr die sich die Autoren hiermit bei allen
Beteiligten bedanken mochten:

Bauherr:
Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infra-
struktur

Auftragsverwaltung:
Freistaat Bayern, vertreten durch die Autobahndi-
rektion Nordbayern

Architekt:
gmp Architekten, Berlin

Landschaftsplaner:
WGF Nirnberg Landschaftsarchitekten

Ingenieur:
Leonhardt, Andrd und Partner, Nurnberg, Dres-
den, Stuttgart

Im gedruckten Tagungsband stand hier eine Anzeige. Sie wurde fir die Online-Fassung entfernt.
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