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Die Kappen wurden mit einem
gegen Chlorideintrag redundan-
tem Beton hergestellt, hierbei
wird im Wesentlichen bei einem
Wasser/Zement-Wert von 0,45 ein
Cem IIb verwendet. Auch derarti-
ge Betone reißen natürlich, insbe-
sondere das entstandene Rissbild
durch die enge Verdübelung der
Kappe mit den Kragarmen des
Überbaus stellt sich nicht als Op-
timallösung dar.

Die Strecke wurde am 29. No-
vember 2019 vor größeren
Schneefällen wieder freigegeben.
Die Gesamtkosten belaufen sich
auf etwa 20 Millionen Euro, dies
entspricht einem Quadratmeter-
preis von brutto 500 Euro und
bleibt damit deutlich unter den
genehmigten Kosten aus dem
Bauwerksentwurf von rund 24
Millionen Euro. Aus der Ferne
längst vergangener Zeiten: Das
ganze Bauwerk hat seinerzeit 77
Millionen Mark gekostet.
> GEORG MÜLLER

Die Erfahrungen hiermit waren
gut, man nimmt auf diese Weise
dem Bauwerk keinen Konstrukti-
onsbeton und auch die aufwendi-
ge Entsorgung des Gemisches Ab-
dichtung-Versiegelung-Beton ent-
fällt überwiegend.

Gussasphaltbauweise

Da die Anschlussstrecken in
Beton mit hohen Ebenheitsanfor-
derungen hergestellt werden soll-
ten, war auch auf der Brücke eine
dauerhafte und möglichst sauber
liegende Decke das Ziel. Deshalb
wurden Schutz- und Deckschicht
auf der Brücke in Gussasphalt-
bauweise mit schienengeführten
Fertigern verlangt. Nach aufwen-
digem Profilausgleich wurde auf
der eher ungenauen Höhenlage
einer Taktschiebebrücke eine gra-
dientengenaue Fahrbahnlage er-
reicht.

in der Rezeptur angegeben he-
rausstellte.

Die Instandsetzung einer Groß-
brücke mit 1100 Metern Länge auf
beiden Richtungsfahrbahnen
stellt auch für leistungsfähige Auf-
tragnehmer eine Herausforderung
dar. Bei der Ausschreibung setzte
sich eine Bietergemeinschaft aus
den Firmen Geiger und Leonhard
Weiss durch, welche in Zusam-
menarbeit mit der Firma Max Wild
die Arbeiten ordentlich und ter-
mintreu durchgeführt hat. Für die
Instandsetzung selbst wählte man
das übliche Vorgehen, also Ersatz
von Abdichtung, Fahrbahnbelag,
Kappen, Lärmschutz und Schutz-
einrichtung sowie Übergangskon-
struktionen.

Anders als bisher wurde die Ver-
siegelung hier jedoch nicht abge-
fräst, sondern diese nach mecha-
nischer Entfernung der Abdich-
tung mittels Höchstdruckwasser-
strahler gereinigt und dann kratz-
gespachtelt und nachversiegelt.

Abplatzungen an den Kappenrän-
dern, zum Teil starke Spurrinnen-
bildung in den Brückenbelägen,
veraltete Schutzeinrichtungen
und – bauartbedingt – bei Über-
fahrt sehr laute Übergangskon-
struktionen, welche zu umfangrei-
chen Beschwerden durch die an-
liegenden Gemeinden führten.

Auch kleine Geburtsfehler wir-
ken sich bei Großbrücken über-
durchschnittlich unangenehm
aus. So hatten die an sich perfekt
hergestellten Kappen vernachläs-
sigbar geringe Frost- und Tausalz-
schäden, jedoch, unter anderem
bedingt durch den damals gefor-
derten Cem I für Kappenbetone,
sehr hohe Chloridkonzentratio-
nen aufzuweisen, sodass ein Ver-
bleib dieser Bauteile unter Teilin-
standsetzung zu riskant erschien.
Außerdem wurde seinerzeit ein
vorschriftsgemäßer, praktisch je-
doch zu weicher Gussasphalt ein-
gebaut, der sich nach Kontrollprü-
fung als noch deutlich weicher als

telstück von der AS Bad Berneck
bis zum Autobahndreieck Bay-
reuth-Kulmbach konnte im Jahr
2019 begonnen werden, danach
soll ab 2020 der Nordabschnitt bis
Marktschorgast und letztlich der
südliche Bereich bis AS Bayreuth
Nord folgen.

1100 Meter lang

Im Mittelabschnitt liegt die Tal-
brücke Lanzendorf, mit 1100 Me-
tern Länge das größte Bauwerk im
Bereich der Dienststelle Bayreuth
der Autobahndirektion Nordbay-
ern. Die Brücke hat nach über 20
Jahren Nutzungsdauer vor allem
infolge der zunehmend hohen
Schwerverkehrsbelastung einen
erheblichen Instandsetzungsbe-
darf.

Hauptmängel waren eine starke
Chloridbelastung in den Kappen
mit ersten verkehrsgefährdenden

Auf dem in den Jahren 1995 bis
2000 als VDE-Projekt sechs-

streifig ausgebauten Abschnitt der
A 9 zwischen den Anschlussstel-
len Bayreuth Nord und Markt-
schorgast steht nunmehr eine
grundhafte Instandsetzung an.
Die Ziele dabei sind:
- Ertüchtigung der Fahrbahn auf
Grundlage einer umfangreichen
Substanzbewertung;
- Verbesserung der Gradientenla-
ge bezüglich Querneigung;
- Ertüchtigung der Streckenent-
wässerung;
- Ersatz der Fahrzeugrückhalte-
systeme durch höherwertige
Schutzsysteme nach aktueller
Vorschrift;
- Instandsetzung und Ertüchti-
gung von Brücken sowie Lärm-
schutzwänden, wo nötig und
- Ersatz des bisherigen Asphalt-
oberbaus durch Beton.

Die fast 20 Kilometer lange Stre-
cke wurde hierzu in drei Ab-
schnitte aufgeteilt. Mit dem Mit-

Instandsetzung der Talbrücke Lanzendorf auf der BAB A 9

Preiswerter als gedacht

Die Talbrücke Lanzendorf ist 1100 Meter lang. FOTO: AUTOBAHNDIREKTION NORDBAYERN
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Lebensdauer verlängern, Sicherheit erhöhen und
Kosten senken! Schnell, kompetent und wirtschaftlich
führten wir auf der A9 die Instandsetzung der Talbrücke
Lanzendorf durch.

Wir bedanken uns für die gute Zusammarbeit!

Schienengeführter maschineller Gussasphalteinbau mit erhöhten Ebenheitsanforderungen


