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4 Konstruktion und Bauausführung der Brücke über die
Wakenitz im Zuge der Autobahn A 20

Dipl.-Ing. Winfried Krautwald
Schäfer-Bauten GmbH, Ibbenbüren

4.1 Einleitung

Lange ersehnt: Die feierliche Verkehrsfreigabe der Ostseeautobahn A 20 zwischen den Anschlussstel-
len Lübeck-Genin und Schönberg erfolgte am 14. Dezember 2004 (Bild 4.1 und 4.3). Mit dem jetzt
vollzogenen Lückenschluss ist die A 20 von der A 1 in Richtung Osten durchgängig auf rund 160 km
bis weit hinter Rostock befahrbar. Die Hansestadt Lübeck erhält eine sehr leistungsfähige Südumfah-
rung, nachdem das Stadtbild insbesondere nach der Grenzeröffnung 1989/1990 vom Verkehrschaos
geprägt war. Die A 20 leistet einen bedeutenden Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
im Nordosten Deutschlands und bildet darüber hinaus nicht zuletzt vor dem Hintergrund der EU-
Osterweiterung eine wichtige Ergänzung im deutschen und europäischen Fernstraßennetz. Die A 20
entlastet das nachgeordnete Straßennetz, bewirkt eine Verbesserung der Lebensqualität und senkt die
Lärm- und Schadstof�mmissionen [1].

Südöstlich von Lübeck überquert die A 20 die Wakenitz. Die Wakenitz bildete bis zur Wende die Grenze
zwischen der BRD und DDR. In dem Grenzstreifen konnte sich jahrzehntelang Flora und Fauna von
Menschen ungestört entwickeln. Heute ist die Wakenitz die Grenzlinie zwischen Schleswig-Holstein
und Mecklenburg-Vorpommern.

In diesem Beitrag wird über Planung, Entwurf und Bau der Brücke über die Wakenitz berichtet. Bei der
Realisierung dieser Bauaufgabe wurden an die Planer, Ingenieure und Bauleute besondere Herausfor-
derungen gestellt. Hervorzuheben sind die Trassenführung durch ökologisch hochsensibles Gebiet und
die schwierigen Baugrundverhältnisse.

Bild 4.1: Verkehrsfreigabe durch Ministerpräsidentin Simonis, Schleswig-Holstein, und Ministerpräsident
Ringstorff, Mecklenburg-Vorpommern
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Bild 4.2: Variantenvergleich: Brücken- und Tunnellösungen
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Bild 4.3: BAB A 20: Streckenabschnitt AS Genin bis AS Schönberg

4.2 Planung und Entwurf der Brücke über die Wakenitz

4.2.1 Umweltverträglichkeitsstudie, Linienuntersuchungen/Variantenvergleich

Bei den ersten Planungsschritten ging es darum, die beste, das heißt verkehrlich sinnvollste, ökolo-
gisch verträglichste und dabei noch ökonomisch vertretbare Linie herauszuarbeiten. In der Umweltver-
träglichkeitsstudie wurden die Auswirkungen des Neubauverfahrens auf die Schutzgüter Mensch, Tier
und P�anze, Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft und sonstige Sachgüter ermittelt und bewertet.
Die Wakenitzniederung stellte aufgrund der ökologischen Bedeutung den herausragenden Kon�ikt-
schwerpunkt da. Zur Klärung der Frage, wie die Wakenitzniederung gequert werden kann, wurden die
möglichen Alternativen gegeneinander abgewogen (Bild 4.2). Im Ergebnis erwies sich der Bau einer
Talbrücke als die letztlich überlegene Lösung. Die Wirtschaftlichkeit des Bauwerkes verdeutlicht einen
Blick auf die Kostenrelation

• 17 Millionene Brücke

• 77 Millionene Tunnel in offener Bauweise

• 179 Millionene Tunnel-/Schildvortrieb.

Man entschied sich für den Bau einer 7-feldrigen Stahlverbundbrücke mit einer Öffnung von 55 m im
Bereich der Wakenitz. Als Alternative wurde ein 9-feldriges Tragwerk mit einem Spannbetonüberbau
untersucht. Hier betrug die Mittelöffnung lediglich 34 m. Gegenüber den Tunnellösungen sprachen
für den Bau einer Brücke neben den wesentlich niedrigen Herstellkosten die kürzere Bauzeit und der
Entfall von Betriebskosten.
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4.2.2 Baugrundgutachten

In dem Baugrundgutachten ist der anstehende Boden wie folgt beschrieben: Torf – Schluff – Sand
locker gelagert – Sand mitteldicht gelagert – Geschiebelehm – Beckenschluff – Beckenton.

Im Bereich des Widerlagers Achse 10 be�ndet sich unterhalb der Sande Beckenschluff mit eingela-
gerten Sandstreifen. Zur Vorbelastung des Beckenschluffes wurde im Juli 2002 mittig über der Grün-
dungs�äche des Widerlagers eine Aufschüttung aus grobkörnigem Sand in einer Stärke von ca. 6,5 m
aufgebracht.

Aufgrund des weniger tragfähigen Bodens wird für das gesamte Bauwerk eine Tiefgründung auf Ort-
beton-Rammpfählen mit ausgerammtem Fuß vorgesehen. Die äußere Tragfähigkeit der Pfähle wird für
einen Druckpfahl auf 1600 kN und für einen Zugpfahl auf 450 kN festgelegt.

4.2.3 Bauwerksentwurf

4.2.3.1 Allgemeine Beschreibung

Die neue Brücke überführt die Ostseeautobahn A 20 über die Wakenitz mit den westlich anschließenden
Wakenitzwiesen und den östlich anschließenden Feuchtwiesen der Wakenitzniederung. Die Wakenitz
ist im Bauwerksbereich schiffbar. Die Gesamtlänge für das 7-feldrige Stahlverbundbauwerk beträgt
294,50 m. Die Bauhöhe der Verbundträger variiert zwischen 1,75 m und 2,75 m. Das westliche Wider-
lager und die Pfeilerachse 20 be�nden sich in Schleswig-Holstein, die Pfeilerachsen 30 bis 70 sowie
das östliche Widerlager liegen in Mecklenburg-Vorpommern.

Im Bauwerksbereich verläuft die Achse des Bauwerkes in einem Bogen mitR = 3:000 m. Die Gradi-
ente fällt von West nach Ost um 0,514 %. Über der Wakenitz ist ein Lichtraum� 3,90 m freizuhalten.
Die Einzelstützweiten des Bauwerkes liegen zwischen 32,00 m und 55,00 m. Die Breite eines jeden
Überbaues beträgt zwischen den Geländern 14,90 m. Die Gesamtbreite von Außenkante Überbau-Nord
bis Außenkante Überbau-Süd einschließlich einer 3,00 m breiten Belichtungsöffnung beträgt 34,45 m
(Bild 4.4).

Das Flussbett der Wakenitz bleibt in seiner Lage unverändert. Bei der lichten Weite zwischen den
Strompfeilern fand Berücksichtigung, dass durch die Baumaßnahme die Uferzonen nicht beschädigt
werden und der dort wandernde Fischotter nicht gestört wird.

Die mittlere Breite des Flussbettes beträgt im Bereich des Bauwerkes ca. 27,00 m.

Bild 4.4: Querschnittszeichnung
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4.2.3.2 Brückenüberbauten

Der Überbau wird als Stahlverbunddurchlaufträger ausgeführt. Die schlaff bewehrte Betonfahrbahn-
platte stützt sich auf zwei torsionssteife gasdicht verschweißte Stahlhohlkästen. Die Dicke der Platte
variiert zwischen 25 cm an den Kragarmenden und 45 cm in den Achsen der Hohlkästen. In der Mitte
zwischen den Hohlkästen beträgt die Fahrbahndicke 35 cm. Die Fahrbahnplatte ist durch Kopfbolzen-
dübel mit der Stahlkonstruktion verbunden.

Das Quergefälle der Platte und der Obergurte beträgt 2,5 %, die Untergurte der Hohlkästen verlaufen
hingegen horizontal. Die Höhe der Verbundkonstruktion beträgt im Regelfall 1,75 m, in den Achsen
20 und 30 wird der Überbau auf eine Höhe von 2,75 m angevoutet. Die Länge der Anvoutung beträgt
in beide Richtungen 24,25 m. In Brückenlängsrichtung erhalten die Hohlkästen im Abstand von 4 m
vollwandige Querschotte.

Die Lager sollen als Kalottenlager ausgeführt werden. Der Systemfestpunkt für den Überbau liegt in
Pfeilerachse 30. Die nördlichen Lager eines Überbaues werden alle in Querrichtung festgelegt. Im
Bereich der Widerlager sind Fahrbahnübergangskonstruktionen mit drei und fünf Dichtpro�len vorge-
sehen.

4.2.3.3 Brückenunterbauten

Widerlager Die Widerlager sind als Kastenwiderlager konzipiert, gegründet auf geneigten Ortbe-
ton-Rammpfählen (System Franki) mit einem Durchmesser vonD = 0;61 m. Die Neigung der Pfähle
beträgt 4 : 1. Die Pfahlkopfplatte wird in einer Stärke von 1,5 m ausgeführt.

In den beiden Widerlagern be�nden sich zur Prüfung und Erhaltung der Übergangskonstruktionen War-
tungsgänge nach RichtzeichnungWas 6. Der Zugang zu den Wartungsgängen erfolgt für jede Rich-
tungsfahrbahn getrennt durch verschließbare Einstiegstüren, die im Bereich der Mittelstreifenaufwei-
tung angeordnet sind. Die Wartungsgänge sind von den Bermen aus zu begehen.

Pfeiler Je Richtungsfahrbahn sind unter den Hauptträgern rechteckige Stützen auf einer tiefgegrün-
deten Pfahlkopfplatte angeordnet. Die Rechteckstützen 2,00� 1,50 m werden mit abgerundeten Ecken
r = 50 cm ausgebildet. Die Pfeilerschäfte erhalten einen horizontal umlaufenden Zierstreifen in einem
Abstand von 1,00 m von der Pfeileroberkante.

Die Pfeiler werden wie die Widerlager auf Ortbeton-Rammpfählen gegründet. Die äußeren Pfahlreihen
erhalten eine Neigung von 5 : 1. Die Abmessungen der Pfahlkopfplatte sind für die einzelnen Pfeiler-
achsen unterschiedlich. Die Dicke beträgt 1,50 m.

4.3 Ausschreibung und Vergabe

Die Veröffentlichung der Baumaßnahme erfolgte im April 2002 EU-weit. Bei der Submission am
13.08.2002 lagen 18 Hauptangebote mit 99 Nebenangeboten vor. Als Nebenangebote wurden u. a. Va-
rianten für die Gründung und für die Brückenüberbauten vorgelegt.

Mit dem Angebot waren eine Beschreibung des vorgesehenen Bauverfahrens, ein Terminplan und eine
verbindliche Angabe über die vorgesehene Ausführung des Schalwagens abzugeben. Bei der Wertung
der Angebote war diese Forderung als K.o.-Kriterium anzusehen.
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Als nach Abschluss der Angebotsauswertung der Auftrag auf das Hauptangebot der Bietergemeinschaft
„SchäferBauten GmbH/Vivtor Buyck GmbH“ erteilt werden sollte, stellten drei unterlegene Mitbewer-
ber bei der Vergabekammer Kiel Nachprüfungsanträge gegen die beabsichtigte Vergabe. Die Verga-
bekammer schloss sich der Meinung der Vergabestelle an. Damit war eine Bietergruppe jedoch nicht
einverstanden und rief das Oberlandesgericht in Schleswig an, allerdings ohne Erfolg.

Nach einem langwierigen Verfahren konnte der Auftrag erst im April 2003 an die Bietergemein-
schaft erteilt werden. Rechnet man von dem in der Ausschreibung angedachten Zuschlagstermin des
31.10.2002, bedeutete dies eine Verzögerung von fünf Monaten.

4.4 Bauablauf und Bauausführung

4.4.1 Bauzeitenplan und Bauablauf

Der Auftraggeber legte die Bereitstellung des Überbaues Fahrtrichtung Bad Segeberg für Behelfsver-
kehrsführungen auf den 1.10.2004 fest. Die Verkehrsfreigabe sollte im Dezember 2004 erfolgen.

Aufgrund der zeitlichen Verzögerung bei der Vergabe musste der vorgegebene Terminplan überarbeitet
und mit Blick auf die Fertigstellung gestrafft werden (Bild 4.5).

Wöchentlich erfolgte eine Soll-Ist-Gegenüberstellung ggf. mit notwendigen Korrekturen/Beschleunigungen.

Bild 4.5: Bauzeitenplan
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4.4.2 Technische Bearbeitung und Ausführungsplanung

Die technische Bearbeitung bzw. die Ausführungsplanung erfolgte durch das Büro Thormäh-
len + Peuckert. Als Prü�ngenieur wurde vom Straßenbauamt Herr Dipl.-Ing. Harald P. Hartmann,
Henstedt-Ulzburg, beauftragt.

Für die Bemessung wurde die BKL 60/30 nach DIN 1072 mit einer wahrscheinlichen Stützensenkung
von 1,5 cm angesetzt. Zusätzlich wurde eine mögliche Verkantung der Unterbauten berücksichtigt.

Die Stahlträger des Überbaues wurden, wie im Entwurf vorgesehen, so dimensioniert, dass auf die
Anordnung von Längssteifen verzichtet werden konnte. Im Abstand von ca. 4 m wurden Querschot-
te vorgesehen. Diese wurden für eine spätere Bekriechbarkeit mit Durchstiegsöffnungen (Æ600 mm)
versehen.

Die Stahlmontage wurde als Hubmontage mit Hilfsstützen durchgeführt. Die Hilfsstützen wurden je-
doch vor dem Betonieren der Fahrbahnplatte entfernt, so dass die Einwirkungen aus der Betonage vom
Stahlträger alleine aufgenommen wurden. Die hierbei auftretenden Verformungen wurden in der Über-
höhung der Stahlträger berücksichtigt.

Für die statischen Berechnungen hatte dieser Bauvorgang zur Folge, dass das System entsprechend des
Baufortschritts variiert wurde. So ergaben sich die Schnittgrößen und Verformungen des Bauvorgangs
allein aus insgesamt 19 verschiedenen Rechenpositionen.

Die Unterbauten wurden im Schutze eines Spundwandkastens errichtet. Die Einbindungstiefe in den
Beckenschluff musste mindestenst = 2;0 m betragen. Zur Optimierung wurden die Unterkanten je
nach Bohrpro�l abgestuft. Die Spundwandkästen wurden für eine äußere Belastung beim Aushub sowie
für eine innere Belastung beim Herstellen der Rammpfähle bemessen.

Die Berechnung der Pfahlgründung erfolgte mit einem Pfahlrost ohne seitliche Bettung der Pfähle. Zur
Einhaltung der zulässigen Pfahllasten wurden die Pfahlstellungen und -neigungen individuell optimiert.

4.4.3 Herstellung des Brückenbauwerkes

4.4.3.1 Gründungsarbeiten

Um die Eingriffe in das Gelände an den Widerlagern und Pfeilerstandorten auf ein Mindestmaß zu
beschränken und um eine möglichst hohe äußere Pfahltragfähigkeit zu erreichen, wurde eine Gründung
mit Ortbeton-Rammpfählen mit ausgerammtem Fuß und Kiesvorrammung nach dem System Franki
gewählt. Die Pfähle in den Achsen 20 und 50 erhielten im Bereich der Torfschichten Pfahlhülsen.

Die Tragfähigkeit der Pfähle auf Druck wurde durch drei Probebelastungen nachgewiesen. Die eine
auf der Westseite der Wakenitz, die anderen beiden auf der Ostseite der Wakenitz. Die Probe- und
Reaktionspfähle haben wir gesondert hergestellt (keine Bauwerkspfähle !).

Aufgrund der engen Terminsituation kamen mehrere Rammeinheiten in verschiedenen Achsen zum
Einsatz (Bild 4.6).

4.4.3.2 Widerlager und Pfeiler

Nach dem Rammen der Gründungspfähle erfolgte der Baugrubenaushub für die Pfahlkopfplatten im
Schutze von Spundwandverbauten (Bild 4.7). Nach dem Kappen der Ortbeton-Rammpfähle wurden
die Pfahlkopfplatten nacheinander hergestellt.
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Bild 4.6: Herstellung der Ortbeton-Rammpfähle, zeitgleich an mehreren Stützenachsen

Bild 4.7: Blick in die Baugrube - Überbetonierte Pfähle und Verbaukonstruktionen

Die Widerlager und Pfeiler wurden mit groß�ächigen

Bild 4.8: Ansprechend gestaltete Brückenpfeiler

Elementen in Sichtbeton teilweise zeitgleich herge-
stellt. Durch den Einsatz von mehreren Schalungssät-
zen konnten die Unterbauten termingerecht fertigge-
stellt werden.

Die Sicht�ächen der Widerlager und Pfeiler wurden
besonders gestaltet. Teil�ächen der Flügelwände und
Widerlager erhielten einen Sichtbeton aus vertikal an-
geordneten sägerauhen Brettern. Die restlichen Flä-
chen wurden glatt eingeschalt. Für den Sichtbeton an
den Pfeilern kamen senkrechte sägerauhe Bretter im
unteren Bereich und eine glatte Schalung im Stützen-
kopfbereich zum Einsatz (Bild 4.8).
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Bild 4.9: Anheftung eines Querschottes im Werk

Bild 4.10: Herstellung der Segmente

4.4.3.3 Fertigung der Stahlbauteile

Die Stahlkonstruktionen wurden größtenteils im Werk Eeklo der Firma Buyck in Teilabschnitten vor-
gefertigt:

• Bedingt durch Kraft- und Momentenverläufe, durch die Gegebenheiten auf der Baustelle, die
Baustraßen, die Tabuzonen und Wasserbereiche wurden die unterschiedlichen Segmentlängen
und damit die Verteilung der Baustellenstöße zwischen Planer und ausführender Arbeitsgemein-
schaft festgelegt.

• Die eigens für die Baumaßnahme bestellten Bleche gelangten vom Lager in die Zuschnitthalle,
um mittels Brennmaschinen ihre Form zu erhalten.

• Seitens des Herstellers wurde die erforderliche Schweißanweisung erstellt.

• Entsprechend dem Zusammenbauplan wurden die Bleche zu kleineren Baugruppen zusammen-
geschweißt, diese dann wiederum zu Segmenten zusammengefügt (Bild 4.9, Bild 4.10).

Produktionsbegleitend führte ein unabhängiges Ingenieurbüro die Schweißnahtprüfungen durch.

Anschließend erfolgte der Korrosionsschutz einschließlich der letzten Deckbeschichtung sowie die Ab-
nahme der Beschichtungs�ächen im Werk.
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4.4.3.4 Montage der Stahlbauteile

Die Anlieferung der einzelnen Segmente erfolgte mit

Bild 4.11: Montage eines Segmentes mittels
Hilfsstütze

Spezialtie�adern in Längen von 20 bis 35 m, jeweils
11 Stück pro Hauptträger. Die größten Stückgewichte be-
trugen 80 t.

Das Einheben erfolgte mit Mobilkränen. Hierfür waren
besondere Stellplätze vorbereitet. Unter jeder Pratze wur-
de eine Lastverteilungsplatte angeordnet. Darunter er-
folgte bis auf die Höhe des Beckenschluffes ein Boden-
austausch. Die Hilfsunterstützungen HS 1 bis HS 4 wur-
den ebenfalls �ach gegründet. Auch hier fand ein Boden-
austausch statt. Im Bereich der Tabuzonen war teilweise
eine Tiefgründung unter den Pratzen erforderlich.

Die Hohlkästen wurden zum Einbau der Querträger in
ihrer Lage stabilisiert (Bild 4.11). Anschließend erfolg-
te der Einbau der Querträger sowie das Schweißen der
Hohlkastenstöße und der Querträgeranschlüsse.

Zur Montage und um eine Besichtigung der Hohlkästen
im Schadensfall zu gewährleisten, sind je Hohlkasten seit-
lich innen fünf EinstiegsöffnungenÆ70 cm vorgesehen,
die luftdicht verschweißt wurden. Alle Schotte erhielten
eine Durchstiegsöffnung von mindestensÆ60 cm, um ein
Bekriechen und Begehen der Hohlkästen zu ermöglichen.

Bild 4.12: Einheben des Schlußsegmentes über der Wakenitz
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Bild 4.13: Die Wakenitz musste während der Bauarbeiten schiffbar bleiben

Am 25.05. und 08.06.2004 wurden die Hauptträger über den Flusslauf der Wakenitz eingeho-
ben (Bild 4.12). Das Wasser- und Schifffahrtsamt ermöglichte eine Vollsperrung der Wakenitz für
12 Stunden (Bild 4.13). Die „Lübecker Nachrichten“ berichteten über diesen ersten Höhepunkt im
Baugeschehen:

„Ost und West wurden verschweißt“ .

Feste Umhausungen an den Baustellenmontagestößen gewährleisteten optimale Bedingungen für die
Schweißarbeiten und für den Restkorrosionsschutz (Bild 4.14).

Bild 4.14: Vorbildliche Umhausung eines Baustellenmontagestoßes für die restlichen Schweiß- und Korrosions-
schutzarbeiten
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Nun ein Hinweis zu den Baukosten beim Stahlbau: War in der Vergangenheit aufgrund niedriger
Arbeitslöhne der Materialaufwand die kostenbestimmende Komponente, so ist dies heute die Arbeits-
kraft auf der Baustelle. Durch die Herstellung großer und schwerer Teile aus hochwertigem Stahl, die
in der Werkstatt unter optimalen Bedingungen vorgefertigt werden, sind auf der Baustelle nur noch
wenige Arbeitskräfte erforderlich. Aufgrund des zunehmenden Facharbeitermangels muss die Mon-
tage heute technisch einfach sein und in möglichst kurzer Zeit erfolgen. Fehlerquellen müssen nahezu
völlig ausgeschlossen werden. Luftdicht verschweißte, allseits geschlossene Tragelemente erfordern im
Kasteninnern auch keinen Korrosionsschutz. Dieser Zusammenhang erklärt auch, dass im Submissions-
zeitpunkt der Stahlverbundbau günstig war. Das gilt heute auch wegen der Stahlpreisexplosion nicht
mehr [2].

Durch den Einsatz großer Segmente und dem Aufbringen des Korrosionsschutzes im Werk konnte die
Bauzeit sehr kurz gehalten werden.

Bild 4.15: Zwei Schalwagen im Einsatz

Bild 4.16: Blick auf die Brückenüberbauten beim Gußasphalteinbau
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4.4.3.5 Abschnittsweise Herstellung der Verbundplatten

Nach der Verlegung der Hauptträger erfolgte das Betonieren der Fahrbahnplatte, beginnend bei Wi-
derlager Achse 80. Zu diesem Zweck wurde je Fahrtrichtungsfahrbahn ein stählerner Schalwagen
hergestellt, der auf den Obergurten der Hauptträger fuhr. Die Schalung wurde an diesem portalarti-
gen Schalwagen abgehängt. Zur Aufständerung des Schalwagens waren Trägerkonstruktionen auf den
Hauptträgern aufgeschweißt. Nach Fertigstellung der Fahrbahnplatte sind die Aufständerungen für den
Schalwagen unterhalb der oberen Bewehrung abgebrannt und entfernt worden.

Die Herstellung der Fahrbahnplatte erfolgte in einzelnen Betonierabschnitten nach dem „Pilgerschritt-
verfahren“. Hierbei wurden zuerst die Feldbereiche betoniert und anschließend die Stützenbereiche.
Je Richtungsfahrbahn ergaben sich insgesamt 15 Betonierabschnitte (Bild 4.15). Der gesamte Beto-
niervorgang war so konzipiert, dass auf Montageunterstützungen der Hauptträger gänzlich verzichtet
werden konnte.

4.4.3.6 Brückenausstattung

Entwässerung Jede Richtungsfahrbahn wird mittels 24 im Abstand von ca. 12,30 m angeordnete
Brückenabläufe und Querleitungen in unterhalb der Fahrbahnplatte befestigte Längsleitungen (Æ200
bzw. 250 mm) entwässert. Die Rohraufhängungen wurden gemäß RichtzeichnungWas 13Bild 2 aus-
geführt. Für die Aufnahme der Relativverschiebung zwischen Überbauten und Unterbauten wurden in
den Längsleitungen in Achse 10 und 80 elastische Rohrverbindungen vorgesehen.

Bild 4.17: Emissionsschutzwand aus Aluminium-Großelementen

Emissionschutzwände auf dem Bauwerk Den seitlichen Abschluss auf den Außenkappen der
Überbauten bilden 2,50 bis 4,00 m hohe Emissionsschutzwände, die nach RichtzeichnungLS 1 er-
richtet und in 1 m Höhe über Kappenober�äche mit einem zweiteiligen Handlauf mit Drahtseil gemäß
RichtzeichnungLS 4 ausgestattet wurden (Bild 4.16).

Anstelle der ursprünglich vorgesehenen Ausfachung mit transparenten Elementen kam es aufgrund ei-
ner Anordnung durch den Auftraggeber zu einer Komplettumstellung auf Sichtschutzwände mit Emis-
sionsschutz. Die nunmehr eingesetzten Groß�ächen-Aluminiumelemente erhielten nach Abstimmung
mit dem Auftraggeber eine besondere Struktur und Farbgestaltung (Bild 4.17).
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Bild 4.18: Plan der „Tabuzonen“ und Baustraßen

Bild 4.19: Luftaufnahme mit Blick auf die „Tabuzonen“ und Baustraßen

Aufgrund des engen Terminplanes erfolgte die Montage der Emissionsschutzwandkonstruktionen
mit dem �rmeneigenen Baustellenpersonal entsprechend dem Baufortschritt bei der Herstellung der
Brückenkappen.

Als Übersteigebehinderung wurden auf den Mittelkappen neben der Belichtungsöffnung 1,80 m hohe
Groß�ächen-Aluminiumelemente montiert.

Schutzplanken Als Absturzsicherung dienen einfache Distanzschutzplanken nach Richtzeichnung
Spl 1, die auf den Kappen angeordnet sind.

Vogelein�ugschutz und Vogelabwehr Unterhalb der Hauptträger sind an den Widerlagern als
Vogelein�ugschutzkonstruktionen feuerverzinkte Welldrahtgitterrahmen eingebaut. Zusätzlich wurden
unterhalb der Kragarme über den Öffnungen die Übergangskonstruktionen zwischen Überbau und Wi-
derlager Winkelrahmen mit Welldrahtgitter zur Verhinderung von Vogelein�ug in die Kammern der
Widerlager angeordnet.
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Zur Abwehr von Tauben und Möwen sind auf den unteren Flanschen der Querträger unter 45° geneigte
Vogelabweisbleche und auf den oberen Flanschen V4A-Edelstahl-Pins angebracht.

Auf den Rohrscheiteln der untergehängten Entwässerungsleitungen und der Kabelschutzrohre sowie
auf den Rahmen der Emmissionsschutzwände wurden ebenfalls V4A-Edelstahl-Pins befestigt.

4.4.4 Besonderheiten bei der Baustellenlogistik

In den Uferzonen und in den Bereichen zwischen den Achsen 40–50 und 60–70 wurden vor Baubeginn
Tabuzonen eingerichtet, deren Betreten oder Befahren strengstens untersagt war, um den Schutz von
Flora und Fauna während der Arbeiten zu gewährleisten (Bild 4.18 und Bild 4.19).

Der Bauherr hatte aufgrund der Tabuzonen und der schlechten Bodenverhältnisse das Herstellen, Un-
terhalten und Beseitigen der Baustraßen gesondert ausgeschrieben. Aufgrund der schlechten Bodenver-
hältnisse – starke Torfschichten – wurde für die Baustraßen gemäß Baugrundgutachten ein Bodenaus-
tausch bis zu 3,00 m tief vorgenommen.

4.4.5 Besonderheiten bei den Baubehelfskonstruktionen

Ebenfalls bedingt durch die schlechten Baugrundverhältnisse hatte der Bauherr in seiner Ausschrei-
bung die Leistungen für die Baugrubenverbauten und die Rammebenen sehr detailliert und eindeutig
beschrieben. Für die Herstellung der Baugruben und die Zwischenzustände wurde die Reihenfolge der
einzelnen Arbeitsschritte genau festgelegt (Bild 4.20).

Bild 4.20: Planungsausschnitt der Baugrube Achse 20

109



Bild 4.21: Blick unter die fertig gestellten Brückenüberbauten

Bild 4.22: Wakenitzbrücke unter Verkehr
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Im Einzelnen sind dies:

• Rammen der Spundwände,

• Einbau der inneren Gurtung,

• Aushub bis Unterkante Pfahlkopfplatte, teilweise 1 m tiefer, Einbau des Bodenaustausches bis
Unterkante Pfahlkopfplatte, Verfüllen bis Oberkante Gelände, Ausbau der inneren Gurtung, Ein-
bau der äußeren Gurtung und Anker,

• Verfüllen bzw. Überschütten für die Rammebene,

• Rammen der Ortbetonpfähle,

• Aushub bis Oberkante Gelände / Rückbau der äußeren Gurtungen und Anker,

• Aushub bis 50 cm unter Gelände,

• Einbau der inneren Gurtung,

• Aushub bis Unterkante Pfahlkopfplatte.

Die Baugruben waren bis zu 4,00 m tief. Der Bodenaustausch unter der Pfahlkopfplatte betrug bis zu
einem Meter.

4.4.6 Mengenangaben für den Brückenneubau

Folgende Baustoffe wurden für den Brückenbau benötigt:

• ca. 8.500 m3 Beton

• ca. 1.500 t Betonstahl

• ca. 2.000 t Baustahl

4.5 Schlussbetrachtung

Die Brücke Wakenitz wurde trotz der Verzögerungen in der Vergabephase termingerecht hergestellt. Im
Nachhinein kann gesagt werden, dass aufgrund der guten Vorplanung und Ausschreibung des Auftrag-
gebers die vorgegebenen Bedingungen für den Natur- und Gewässerschutz eingehalten werden konn-
ten. Die Brücke fügt sich hervorragend in die Landschaft ein, es kann davon ausgegangen werden, dass
die Tiere und P�anzen das Gebiet unter und neben der Brücke in den Wakenitzniederungen wieder
aufsuchen und beleben werden (Bild 4.21, Bild 4.22,Bild 4.23).

Die Bauarbeiten mussten in kürzester Zeit unter schwierigen Rahmenbedingungen ausgeführt werden.
Eine gute und intensive Arbeitsvorbereitung und die entsprechende kurzfristige Abstimmung zwischen
Bauherr, Planer, Prü�ngenieur und den Bauausführenden machten dies möglich.
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Bild 4.23: Die Wakenitz und ihre Uferzonen blieben unangetastet

4.6 Beteiligte an Planung und Ausführung

Bauherr: Bundesrepublik Deutschland

Auftragsverwaltung/Bauaufsicht: Straßenbauamt Lübeck, Projektgruppe A 20
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Ingenieurgesellschaft mbH & Co., Henstedt-Ulzburg
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