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Klassische Briicke | Viele Kreuzungen

Offenburger Prinzip | Einfache Kreuzung

Das Briickenbauwerk (Tragwerk)

Fir den Neubau der Unionbricke in Offenburg wird eine dreifeldrige
Stahlbriicke mit einer Hauptstlitzweite im Mittel von ca. 37 m Uber den
Gleisanlagen und kurzen Endfeldern von 5,15 m im Bereich der Wiederlager
vorgeschlagen.

Die Bricke muss aufgrund des veranderten Lichraumprofils und der dadurch
bedingten hdoheren Gradientenlage zur Einhaltung der erforderlichen
barrierefreien ErschlieBung um ca. 10 m versetzt zur Achse der bestehenden
Unionbricke Uber die Gleise gefiihrt werden. Der im Grundriss gerade
verlaufende Uberbau besteht aus drei im Bereich der Fahrbahn angeordneten,
luftdicht verschweil3ten, gevouteten Stahlhohlkdsten als Langstrager, die
monolithisch Gber Stahllamellen mit den Unterbauten verbunden sind. Die drei
Langstréager sind Uber Quertrdger im Abstand von ca. 2.5 m aus offenen
Stahlprofilen miteinander gekoppelt. Dadurch entstehen zwei durchgangige
Spalte, die eine gestalterisch winschenswerte Gliederung der Untersicht
bewirken und zu einer effektiven, wirtschaftlichen Ausnutzung des
Uberbauquerschnittes unter Beriicksichtigung der mitwirkenden Querschnitte
fihrt. Zugleich wird dadurch die verdeckte Anordnung von Medienleitungen in
den Zwischenrdumen der Langstrdger ermdglicht, ohne Einfluss auf die
Sichtbarkeit in der Briickenansicht.

Der Uberbau entwickelt sich aus einem dem Kraftfluss angepassten
Querschnitt, mit minimaler Bauhdhe von 0,94 m im Bereich der
Momenten-Nullpunkte und einer Breite von 17.80 m zwischen den Gelandern
im Regelbereich, der sich zu den Widerlagern hin der Verkehrsfiihrung
entsprechend auffaltet. Das Deckblech des Uberbauquerschnittes ist als
orthotrope Fahrbahnplatte ausgebildet. Die Steg- und Gurtbleche sind
innenseitig Uber Langssteifen und Schottbleche gegen Beulen ausgesteift.
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Optimitierter Verkehrsfluss | KFZ und Fahrradverkehr

Um die gestalterisch gewiinschte minimale Uberbauhdhe im Feld der
HauptstlUtzweite zu erzielen und dariber hinaus das geforderte Lichtraumprofil
einhalten zu kénnen, wird der Uberbau an den Widerlagern vertikal
eingespannt. Die Einspannung erfolgt Gber Zug- und Druckstitzen aus Stahl,
die innerhalb des Widerlagers angeordnet werden und somit zuganglich und
einsehbar sind. Die Druckstitzen werden aus Rohrprofilen mit Federlamellen
im Anschlussbereich, die Zugstiitzen ebenfalls aus Flachstahl als Federlamellen
ausgebildet.

Durch die Elastizitdt der Federbleche und die Lange der Stutzen kdnnen
sowohl die auftretenden Verdrehungen aus dem Uberbau, als auch die
Verschiebungen aus Temperaturdnderungen aufgenommen werden. Das
Statzmoment kann hierbei durch hochdricken bzw. absenken des Druck- oder
Zuglagers gezielt eingestellt werden. Die Momentenbeanspruchung und
entsprechend die Spannungsausnutzung des Uberbauquerschnitts |&sst sich
somit am Widerlager und im Feldbereich auf ein dhnliches Niveau einstellen.
Im Verkehrslastfall erhéhen sich insbesondere die Stitzmomente.

Zur Vermeidung von Zwangsbeanspruchungen erfolgt der Anschluss des
Uberbaus am Widerlager West horizontal fest und am Widerlager Ost
horizontal verschieblich. Die Widerlager dienen somit als Stitzwédnde zur
Aufnahme der Lasten aus Erddruck.

Es entsteht ein schlanker raumlich variierender Uberbauquerschnitt, der
sowohl aus der FuBgangerperspektive auf der Bricke, als auch fir den
Betrachter von auBen wahrnehmbar und erlebbar ist. Diese Wahrnehmung
wird durch das Anordnen des Berlhrschutzes unterhalb der Bricke erheblich
unterstutzt.

Begriinte Rampen | Kreuzungsfreier Fahrradverkehrt

Unterbauten und Griindung

Im Bereich des Briickenbauwerkes werden die bestehenden Mauern
rickgebaut um die Widerlager errichten zu kénnen. Gemal vorliegendem
Geotechnischen Gutachten ist eine Tiefengrindung der Briickenwiderlager
unumganglich. Die Einleitung der Anschlussmomente aus dem Uberbau in den
Baugrund erfolgt Gber Bohrpféhle.

Die Widerlager werden konventionell in Ortbeton hergestellt. Der
Stahliberbau wird mit einem hochwertigen Beschichtungssystem gegen
Korrosion geschitzt. Als Fahrbahnbelag wird ein 8 cm Asphaltbelag
vorgeschlagen. Durch die Vermeidung von wartungsintensiven Lagern und
Fugen im Verlauf der Bricke ist eine robuste und dauerhafte Konstruktion
gegeben, die geringe Herstell-, Wartungs- und Unterhaltskosten gewahrleistet.
Dynamik

Die durchgefiihrten dynamischen Untersuchungen zeigen, dass die vertikalen
Eigenschwingungen des Briickenbauwerks voraussichtlich auBerhalb des
anregbaren Bereich liegen und dementsprechend rechnerisch keine
schwingungsddmpfenden MaBnahmen erforderlich werden. Unabhéngig von
den rechnerischen Ergebnissen werden AnschlussmaBnahmen fir eine
mogliche Nachristung von Schwingungstilgern vorgesehen.

Diese konnen erforderlichenfalls einsehbar zwischen den Hohlkdsten unter der
Bricke oder nicht sichtbar im Innern des Kastenquerschnittes angeordnet
werden.

Querschwingungen werden durch den 10 m breiten, torsionssteifen
Hohlkastenquerschnitt wirksam verhindert.
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Deckblech
t=ca.16 (Regelbereich)
t=ca.20 (Stltz- und Feldbereich)

Rippen
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Herstellung der Briicke

Nach Riickbau der Bestandsmauer erfolgt die Herstellung der Widerlager.

Der Uberbau kann in Transportldngen im Werk vorgefertigt werden. Aufgrund
der groBen Briickenbreite werden voraussichtlich 2 LangsstoBe erforderlich.
Die MontagestoBe werden im Bereich der Momentennullpunkte angeordnet.
Die Uberbauschiisse kénnen mittels Autokran eingehoben werden. Nach
Einhub der Widerlagerschiisse wird das Mittelfeld dazwischen eingehoben.
Die Schweil3arbeiten der LangsstoBe erfolgen in Endposition mittels
Schweif3kanzeln, die an der Briickenunterseite angehdngt werden. Die Kanzeln
sind auf die Lage der Oberleitung abzustimmen. Dadurch kann eine
zusatzliche Einrlstung vermieden werden. Die SchweiBarbeiten oberhalb der
Gleise sind in enger Abstimmung mit der DB auszufihren.

Nach Fertigstellung der SchweiBarbeiten erfolgt der Brickenausbau mit
Fertigstellung des Gelénders, Aufbringen des Asphaltbelages, Installation der
Beleuchtung, etc.

VerkehrskonzeptUbergeordnete Zielsetzung

Das Verkehrskonzept fir die neue Unionbricke Offenburg soll eine sichere,
leistungsfahige und eine verstandliche und attraktive Verkehrsfiihrung fir alle
Verkehrsteilnehmenden ermdglichen. Die verkehrlichen Randbedingungen,
die ortlichen Gegebenheiten und Zwénge sowie die Anschliisse an die auf die
Unionbricke zufiihrenden StraBen mussen hier ebenso bericksichtigt werden,
wie die sich aus der neuen Bricke ergebenden baulichen Vorgaben in der
Lage und Hohe.
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Kraftfahrzeugverkehr

Auf der Unionbricke sind drei Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeugverkehr
erforderlich. Die in der Auslobung prognostizierten Verkehrsstarken kénnen
mit der entwickelten Fahrstreifenaufteilung sowie der zugehodrigen
Phasenfolge und dem Signalzeitenprogramm mit der gewdiinschten Qualitat
des Verkehrsablaufs (mindestens Qualitatsstufen D) abgewickelt werden.
Offentlicher Personenverkehr

Der in Offenburg vorhandene OPNV im Form des Busverkehrs kann bei Bedarf
an den Lichtsignalanlagen Unionbriicke durch eine

entsprechende OPNV-Bevorrechtigung beschleunigt werden. Zusétzliche

im Bereich der

Flachen fur Bussonderfahrstreifen sind hier nicht erforderlich.

Rad- und FuBverkehr

Die barrierefreie Vorzugsvariante minimiert die Anzahl der Querungen und die
hieraus resultierenden Wartezeiten fir den Rad- und FuBverkehr. Auf der
Sidseite der Unionbricke finden sich die eigenen Flachen fir den Rad- und
FuBverkehr, welche durch einen Sicherheitstrennstreifen von der Fahrbahn
getrennt sind. Die Querungen auf beiden Seiten der Bricke minimieren die
Querungslange und somit auch die Wartezeiten.

Rampenquerschnitte

In allen auf die Unionbricke zufiihrenden Rampen sind auch kinftig zwei
Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeugverkehr ausreichend. Im Bereich der
Lichtsignalanlagen werden einzelne Abbiegestreifen ergédnzt, um die
vorhandenen Verkehre leistungsfahig fihren zu kénnen. Der FuB3- und
Radverkehr soll  hier auf
Kraftfahrzeugverkehr Barrierefrei gefiihrt werden.

gemeinsamen Wegen getrennt vom
An den FuBpunkten der Rampen ist dann ein Anschluss an die Fihrungen im

Bestand sichergestellt.
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Fallstab
KT 15 mm

Flachstahl 65x20mm

Simsblech
FL 15x215mm
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Fazit: Einfach, optimiert und sicher!

Das fir die neue Unionbricke und die zu- und abfiihrenden Rampen
entwickelte Verkehrskonzept minimiert die Anzahl von Querungen fiir den Rad-
und FuBverkehr und ermdoglicht somit durch optimierte Signalfreigabezeiten
eine hohe Leistungsfahigkeit fir alle vorhandenen Verkehre. Die auf der
Unionbriicke und den zufihrenden Rampen vorhandenen Verkehre kdnnen mit
dem gewahlten Verkehrskonzept einfach, optimiert und sicher mit moglichst
wenigen Kreuzungen gefihrt werden. Alle geforderten Erreichbarkeiten und
Anforderungen der Auslobung werden umgesetzt.
Alle Verkehrsanlagen und verkehrstechnischen Einrichtungen sind vollkommen
ausgebildet. Die durch das
Freiraume ermdglichen

barrierefrei gewahlte

zudem

Verkehrskonzept

entstehenden attraktive und sichere
Warteflachen fir den FuB- und Radverkehr im Bereich der Lichtsignalanlagen
und schaffen Platz fir mehr Griin im StraBenraum und eine Eingliederung in

die sich anschlieBenden Flachen und Raume.
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