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Erster Preis im Realisierungswettbewerb       

ÖPNV-Querung im Erlanger Regnitzgrund
           von Angelika Feil, Julian Seisenberger, Hans Grassl, Markus Karpa

Die neue ÖPNV-Querung im Erlan- 
ger Regnitzgrund wird Teil der sich 
in Planung befindlichen Stadt-Um-
land-Bahn, kurz StUB, welche die 
Städte Nürnberg, Erlangen und 
Herzogenaurach verbinden soll. 
Aufgrund der Lage des Naturraums 
Regnitzgrund im urbanen Umfeld 
und der Vielzahl an Rahmenbedin-
gungen wurde von Seiten des 
Zweckverbandes Stadt-Umland-
Bahn ein Realisierungswettbewerb 
für den Brückenneubau ausgelobt. 
Der Siegerentwurf der ca. 1.500 m 
langen Brücke schafft als innovative 
vollintegrale Stahlverbundbrücke 
aus wetterfestem Baustahl eine 
nachhaltige und wirtschaftliche 
Querungsmöglichkeit für den ÖPNV 
in Erlangen. Durch die Integration 
eines Radschnellwegs dient die 
Brücke zudem als schattenspen-
dendes und vor Niederschlag 
schützendes Dach für Radfahrer-
innen und Radfahrer und Fußgän-
gerinnen und Fußgänger.

1	 Einleitung
Die ÖPNV-Brücke soll zukünftig den 
Regnitzgrund in Erlangen, zwischen der 
Autobahn A 73 im Osten und Alterlan-
gen bzw. Büchenbach im Westen, queren. 
Sie ist Teil der Stadt-Umland-Bahn – eines 
der derzeit größten Straßenbahnprojekte 
in Deutschland. Die StUB soll die Städte 
Nürnberg, Erlangen und Herzogenaurach 
auf einer ca. 26 km langen Strecke mitein-
ander verbinden und damit eine schnelle 
und vor allem nachhaltige Verkehrsalter-
native für die Region schaffen. 

Startpunkt bildet die Haltestelle »Am 
Wegfeld«, der heutige Endhalt der Linie 4 
im Nürnberger Norden. Vorläufiges Ziel 
der Strecke ist die Innenstadt von Herzo- 
genaurach. Auf ihrer Fahrt dorthin wird 
die StUB an insgesamt 30 Haltestellen 
zentrale Universitäts-, Schul- und Unter- 
nehmensstandorte sowie wichtige Ver- 
kehrsknotenpunkte und Siedlungsge-
biete anbinden. Mit dem Bau der Strecke 
soll nach aktuellem Stand noch Mitte der 
2020er-Jahre begonnen werden.

 1 	 Visualisierung der künftigen ÖPNV-Brücke mit Blick von der bestehenden Regnitzbrücke nach Westen 
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH/Firmhofer+Günther Architekten
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Die Querung des als Landschaftsschutz-
gebiet eingestuften Regnitzgrundes ist 
ein unverzichtbarer Teil der geplanten 
Strecke. Aufgrund des großen öffentli-
chen Interesses wurde in einem trans- 
parenten Verfahren mit frühzeitiger Bür- 
gerbeteiligung eine Vielzahl von Trassen- 
varianten untersucht und schließlich 
unter Berücksichtigung aller Randbedin-
gungen die Vorzugslösung bestimmt.  
Auf dieser quert die StUB den in jenem 
Bereich ca. 1.000 m breiten Talraum zum 
Großteil entlang bereits vorhandener  
und intensiv genutzter Geh- und Rad- 
wege und umfährt besonders schützens-
werte Biotope. Daraus resultiert eine fast 
1.500 m lange und im Grundriss beinahe 
S-förmige Straßenbahntrasse. Da wegen 
seiner Eigenschaft als Retentionsfläche 
der Abflussquerschnitt im gesamten  
Regnitzgrund nur so wenig wie möglich 
eingeschränkt werden darf, muss auf 
Dämme weitestgehend verzichtet und 
die Trasse aufgeständert werden. 

2	 Randbedingungen
Um eine möglichst umweltverträgliche, 
optisch ansprechende und technisch 
optimale Gestaltung der Brücke zu 
erreichen, wurde vom Zweckverband 
Stadt-Umland-Bahn ein Realisierungs-
wettbewerb für die Querung des Reg- 
nitzgrundes ausgelobt. Neben der Pla- 
nung einer knapp 1,50 km langen Brücke, 
welche durch Straßenbahn und Linien-
busse befahren wird, war ein Konzept zur 
Querung der im Osten liegenden A 73, 
und zwar inklusive Planung eines Ram- 
penbauwerks, sowie ein Ideenteil zur 
Freianlagengestaltung im Umfeld der 
Brücke zu entwickeln. Aufgrund der viel- 
seitigen Nutzung des sensiblen Wettbe-
werbsumfelds wurde beim Entwurf ein 
Hauptaugenmerk auf die Umweltverträg-
lichkeit gelegt. Die natürlichen Randbe-
dingungen sollen weitestgehend aufge- 
griffen werden und das Bauwerk sich  
dem Naturraum unterordnen.
Der Regnitzgrund ist dem Fluss Regnitz 
als Überflutungsfläche vorbehalten und 
wichtiges Habitat für heimische Tier- und 
Pflanzenarten. Da der Landschaftsraum 
inmitten urbanen Siedlungsraums liegt, 
ist der Regnitzgrund beliebtes Naher-
holungsgebiet und als Kaltluftleitbahn 
wichtig für das lokale Klima. Das Gebiet 
ist zudem zu großen Teilen landwirt-
schaftliche Nutzfläche. Von Erlangen wird 
der Freiraum scharf durch die A 73 be- 
grenzt. Die Autobahn hat eine stark tren- 
nende Wirkung und aktuell durch den 
davon östlich liegenden Großparkplatz 

noch einen weiteren Pkw-dominierten 
Puffer zur Bahnlinie und schließlich zur 
Erlanger Innenstadt. Durch weitere städ- 
tebauliche Entwicklungen wird sich die 
Stadt bis zur A 73 hin ausdehnen, wo- 
durch eine unmittelbare Anbindung an 
den Naturraum Regnitzgrund notwendig 
wird. Neben der zukünftigen Mobilität 
per Straßenbahn spielt im als Radfahrer-
stadt bekannten Erlangen bereits heute 
der Ausbau des Radwegnetzes eine gro- 
ße Rolle. Der bestehende und intensiv 
genutzt Radweg durch den Regnitzgrund 
soll durch den Brückenneubau nicht ver- 
drängt, sondern beflügelt werden.
Der vorhandene Baugrund lässt sich in 
zwei Homogenbereiche gliedern. Es ste- 
hen oben mächtige quartäre Sedimente, 
überwiegend schwach bindige Sande, 
über den darunterliegenden Gesteinen 
des Coburger Sandsteins an. Die im Ver- 
gleich zum Sandstein sehr weichen Sand- 
schichten besitzen eine Schichtdicke von 
ca. 9 m im Mittel und bis zu 19 m im Be- 
reich der Regnitz. Der danach anstehen-
de, sehr tragfähige Sandstein eignet sich 
sehr gut für eine Tiefgründung des Bau- 
werks. Mit Grundwasser ist im Regnitz-
grund bereichsweise bereits ab 0,30 m 
unter Geländeoberkante zu rechnen, mit 
Hochwasser muss regelmäßig, auch wäh- 
rend der Bauausführung, gerechnet 
werden.

 3 	 Skizzenhafte Darstellung der Gestaltungsidee 
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH/Firmhofer+Günther Architekten
 

3	 Wettbewerbsentwurf
3.1	 Gestaltungsidee
Die Grundidee des Entwurfs ist ein auf  
die Bauaufgabe bezogen leichtes und 
filigranes Bauwerk, das sich durch seine 
Schlankheit und organische Form wie 
selbstverständlich in die Landschaft ein- 
fügt und durch seine Transparenz die 
Einheit und Natürlichkeit des Regnitz-
grunds erhält.
Der flache Brückenträger schwebt elegant 
wie ein geschwungenes Band über dem 
Regnitzgrund und kommt mit der nur  
unbedingt notwendigen Anzahl an Berüh- 
rungspunkten mit bzw. Stützen in der 
schützenswerten Landschaft aus. Das fili- 
grane Band setzt für den Brückenschlag 
zur Wellenbewegung an. Es schwingt mit 
dem gerade hierfür notwendigen Einsatz 
harmonisch über die Regnitzarme, um 
anschließend unter der Autobahn hin- 
durch in die Stadt Erlangen einzutauchen. 
Aus der Ferne ziert ein filigranes frei- 
schwebendes Band den Regnitzgrund. 
Auch aus der Nähe belegen die unbehan-
delten und rohen Materialien sowie die 
harmonisch schwungvolle Formenspra-
che die gute Einbindung in den Natur-
raum. Durch die großzügig gewählten 
Stützweiten von 34 m im Regel- und bis 
70 m im Flussbereich sowie die Schlank-
heit des Überbaus und die filigranen 
Stahlstützen ist der Hochwasser- und 
Luftmassenabfluss weiterhin gewähr-
leistet.
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Neben Transparenz und unbehandelten 
Materialien ermöglicht auch die Bünde-
lung der Wege für Radler und Landwirt-
schaft unter dem Brückenüberbau eine 
verträgliche und behutsame Erschließung. 
Durch den filigranen Brückenüberbau 
und die Radwegführung im Schutze der 
Brückentrasse genießen die Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer  
auf und unter der Brücke den freien Blick 
auf die unberührte Landschaft. Durch die 
Gestaltung der schwungvollen Untersicht 
der Brücke, die Wahl des unbehandelten 
wetterfesten Baustahls als naturnaher 
Baustoff und die Integration der Beleuch- 
tung wird für die pendelnden Radfahre-
rinnen und Radfahrer ein vollkommen 
neues Erlebnis geschaffen.
 

3.2	 Hauptquerschnitt und Pfeiler
Der Wettbewerbsentwurf ist als vollinte-
grale Stahlverbundbrücke mit Stahlstüt-
zen und Bohrpfahlgründung über die 
Gesamtlänge von 1.435,50 m konzipiert. 
Den Auftakt des Bauwerks im Osten bil- 
det die Querung der beiden Flussarme 
der Regnitz mit sich aufbauenden Stütz- 
weiten von 24 m + 34,50 m + 50 m +  
65 m + 68 m + 51 m + 39 m. Aufgrund 
der größeren Stützweiten löst sich das 
flache Tragwerk in vier Stützbereichen 
und einen obenliegenden Bogen auf.  
Die Form folgt der größeren Zugbean-
spruchung an der Oberseite des Quer-
schnitts. In der Folge sind 30 Felder mit 
einer gleichmäßigen Stützweite von 34 m 
sowie einer statisch vorteilhaften Reduk- 
tion der Stützweiten am westlichen Ende 
auf 32 m, 29,50 m und 21,50 m vorge-
sehen. 

 4 	 Visualisierung des Regelbereichs im Regnitzgrund mit Blick von Norden 
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH/Firmhofer+Günther Architekten
 

Der Überbau setzt sich aus zwei außenlie-
genden, dichtgeschweißten Hohlkästen 
zusammen, welche über eine gewölbte 
Stahlbetonplatte und einzelne Querträ-
ger verbunden sind. Zur Ausnutzung des 
maximalen Hebelarms werden die Kästen 
bis an die Oberseite gezogen, wodurch 
sich ein trogartiges Tragsystem ergibt. 
Auf eine zusätzliche Brückenkappe wird 
verzichtet. Im Regelbereich besitzen die 
Hohlkästen eine maximale Höhe von  
1,20 m und eine maximale Breite von  
2,50 m. Im Bereich der größeren Stütz- 
weiten im Flussbereich weitet sich der 
Querschnitt an den Außenseiten nach 
oben bis auf 2 m Höhe auf. Die Verstär-
kung des Querschnitts in den Stützberei-
chen folgt der höheren Zug- und Schub- 
beanspruchung des Überbaus in den 
Flussfeldern. 

 6 	 Brückenquerschnitt des Stütz- und Feldbereichs im westlichen Regelbereich 
	 © Ingenieurbüro Grassl GmbH/Firmhofer+Günther Architekten
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Die Herstellung der Quertragrichtung 
erfolgt maßgeblich über die gewölbte 
Stahlbetonplatte. Für eine Optimierung 
des Bauablaufs werden Fertigteile be- 
rücksichtigt, welche auf die Überstände 
der Hohlkästen und die Querträger auf- 
gelegt und anschließend mit Hilfe einer 
Ortbetonschicht mit dem Stahlbau ver- 
bunden werden. Für die Konstruktion 
wird Stahl der Güte S355 in Blechdicken 
zwischen 20 mm und 60 mm verwendet. 
Die Fertigteile und die Ortbetonfahr-
bahnplatte werden aus C35/45 schlaff 
bewehrt ausgeführt.
Eine massive Fahrbahnplatte wurde unter 
anderem gewählt, da die Schwingungs-
anfälligkeit im Vergleich zu einem reinen 
Stahlquerschnitt deutlich geringer ist.  
In Kombination mit dem vorgesehenen 
elastisch eingebetteten Schienenlage-
rungssystem können die Schallemissio-
nen auf ein umweltverträgliches Mini- 
mum reduziert werden. Für die Entwässe-
rung der Brücke sind eine Bordsteinlinien- 
entwässerung sowie eine Schienenent-
wässerung vorgesehen, die das Nieder- 
schlagswasser zu den Stützen leiten, wo 
es über in die Stützen integrierte Fall- 
leitungen abgeleitet wird. 
An den Brückenenden im Osten und Wes- 
ten wird der Überbau jeweils in massive 
Widerlager eingespannt, die auf beiden 
Seiten tiefgegründet werden. Die Steifig- 
keit der Widerlager gewährleistet die 
statisch erforderliche volle Einspannung 
der integralen Brücke. In den restlichen 
Brückenachsen werden filigrane Stahl- 
stützen angeordnet, die im unteren An- 
prallbereich mit Beton ausgesteift wer- 
den. Die Stützen werden in den Regel-
bereichen als Rohrquerschnitte mit einem 

Durchmesser von 710 mm aus Baustahl 
S460 ausgeführt. Die Stützen werden 
integral an den Überbau und an die Pfahl- 
kopfplatte angeschlossen. Die Gründung 
erfolgt ebenfalls über Bohrpfähle im 
tragfähigen Sandstein.

3.3	 Querung der Regnitz  
	 und der Wöhrmühlinsel
Im östlichen Bereich des Wettbewerbs-
umfeldes quert die Trasse die beiden 
Regnitzarme und die Wöhrmühlinsel. 
Dieser Bereich erfährt durch Gewerbe-
bauten, ein Jugendzentrum und eine 
Kulturfläche eine vielfältige Nutzung. 
Gleichzeitig ist entlang der Regnitz die 
Hauptflugroute für Fledermäuse. Die ver- 
änderten Randbedingungen durch die 

 6 	 Brückenquerschnitt des Stütz- und Feldbereichs im westlichen Regelbereich 
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Flussarme einerseits und das urbanere 
bebaute Umfeld andererseits werden  
von der Brücke aufgenommen: Die Stütz- 
weiten müssen vergrößert werden. Die 
Aufweitung des Querschnitts in den 
Stützbereichen ist die logische Konse-
quenz. Die Zu- und Abnahme des Wel- 
lenschlags gleichlaufend mit der Ände- 
rung der Stützweiten ist statisch sinnvoll 
und für die Betrachterinnen und Betrach- 
ter nachvollziehbar. Zum Schutz der 
Fledermäuse werden am Bauwerk Irri- 
tationsschutzzäune aus sehr transparent 
wirkenden Edelstahlnetzen angebracht. 
Das Netz irritiert das Ortungssystem der 
Fledermäuse und stellt sicher, dass die 
Brücke in einer ausreichenden Höhe 
überflogen wird.
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3.4	 Querung der A 73
Der metaphorische Wellenschlag über  
die Regnitzarme wird durch das Absinken 
und Eintauchen der StUB-Trasse unter der 
Autobahn weitergeführt. Die aufgrund 
der Hochwassersicherheit benötigten 
höheren Trogwände des Rampenbau-
werks werden über sanfte Böschungen 
landschaftlich integriert. Das dadurch 
verbaute Retentionsvolumen wird im 
unmittelbaren Bereich wiederhergestellt. 

Mit Hilfe einer Geh- und Radwegbrücke 
kann das Radwegnetz ebenfalls in die 
Unterführung eingegliedert werden. 
Durch die Bündelung der Trassen wird  
ein offenes Portal erzeugt und der Natur- 
raum Regnitzgrund mit der Stadt Erlan- 
gen verbunden.
Das Rampenbauwerk wird als Grundwas-
serwanne ausgeführt. Für die Herstellung 
der Grundwasserwanne in einer wasser-

dichten Baugrube wird eine Unterwasser-
betonsohle angeordnet, welche für den 
Bauzustand rückverankert wird. Im End- 
zustand ist die Grundwasserwanne in 
Kombination mit dem übrigen Eigenge-
wicht gegen Auftrieb gesichert. Dabei 
bringt der höher gelegte Radweg in der 
Grundwasserwanne eine zusätzlich Auf- 
last, die eine wirtschaftlichere Auslegung 
der Grundwassersohle ermöglicht.

 10 	   Einbindung des östlichen Brückenendes in das Trogbauwerk 
	   © Ingenieurbüro Grassl GmbH/Firmhofer+Günther Architekten
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3.5	 Tragwerksplanung
Die eingangs beschriebenen vielfältigen 
Randbedingungen zwingen die StUB-
Trasse, den Regnitzgrund nicht in einer 
geraden Linie, sondern über zwei lang- 
gezogene Kurven zu queren. In Kombina-
tion mit der Gesamtlänge von 1.434,50 m 
würden bei einer konventionell gelager-
ten Brücke, je nach Lagerungsart, große 
Längs- und/oder Querverschiebungen 
entstehen und eine Vielzahl von Lagern, 
Übergangskonstruktionen und Schienen-
auszügen wäre erforderlich. Bei der ge- 
wählten integralen Bauweise kann auf 
diese Verschleißteile vollständig verzich- 
tet werden. Zudem hat die Bauweise den 
Vorteil, dass die horizontalen Kräfte aus 
der Verkehrsbelastung nicht an einzelnen 
massiv ausgebildeten Stützen abgefan-
gen werden müssen, sondern gleichmä-
ßig an alle Stützenpaare verteilt und 
selbige schlanker ausgeführt werden 
können.

Herausforderung der integralen Bauweise 
ist stets der Umgang mit Temperaturbe-
anspruchungen. Es stellt sich die Frage, 
wie mit jahreszeitlichen Schwankungen 
und den daraus resultierenden Längen-
änderungen des Bauwerks verträglich 
umgegangen werden kann. Kann sich die 
Brücke nicht frei ausdehnen und zusam- 
menziehen, entstehen Zwangsspannun-
gen. Damit sich das Bauwerk trotz fester 
Lagerung zu verformen und Zwänge 
abzubauen vermag, ist es entscheidend, 
eine ausreichende Flexibilität der Stützen 
und der Gründung zu gewährleisten. Aus 
diesem Grund wurde bereits im Rahmen 
des Wettbewerbsentwurfs ein detaillier-
tes Gesamtmodell der Brücke erstellt und 
ausgewertet. Wie in den daraus entwi-
ckelten stark überhöhten Bildern des 
Modells unter Temperaturanstieg und 
-abfall dargestellt, erlaubt die gekrümmte 
Trassenführung ein seitliches Ausweichen 
der Brücke. Die Zwangsbeanspruchungen 
können »weggeatmet« werden und die 
seitlichen Verschiebungswege am Über- 
bau von maximal 55 mm sind für das 
Bauwerk verträglich.

3.6	 Montagekonzept
Das dem Wettbewerbsentwurf beigelegte 
Montagekonzept trägt den sensiblen Um- 
gebungsbedingungen Rechnung. Durch 
den hohen Vorfertigungsgrad im Werk 
und die Planung einer Linienbaustelle kön- 
nen die Bauzeit und der Eingriff in den 
Naturraum minimiert werden. Die Her- 
stellung der Tiefgründungen und Unter- 
bauten erfolgt von vier Startpunkten  
aus und berücksichtigt einen Puffer für 
Hochwasserereignisse. Nach Fertigstel-
lung der Unterbauten beginnt die Stahl- 
baumontage, ausgehend vom »rechne-
rischen Festpunkt«, in zwei Richtungen 
als Linienbaustelle. Der »rechnerische 
Festpunkt« befindet sich im Bereich des 
Krümmungswechsels der beiden Grund- 
risskurven, also ungefähr in Brücken-
mitte. Wie in Bild 14 zu sehen, sind dort 
die Temperaturverformungen am gering- 
sten. Eingeprägte Spannungen aus den 
Bauzuständen lassen sich dadurch mini- 
mieren. Die Vorfertigung im Werk wird 
auf die Just-in-time-Andienung zur Mon- 
tage abgestimmt, wodurch auf große 
Lagerflächen im Landschaftsschutzgebiet 
verzichtet werden kann. Das Verschwei-
ßen, der Korrosionsschutz, die Abdich-
tung und die Brückenausstattung wer- 
den nachlaufend, ebenfalls in Form von 
Linienbaustellen, realisiert. 

 14 	   Draufsicht und Isometrie der verformten Brücke unter Temperaturanstieg und -abfall 
	   © Ingenieurbüro Grassl GmbH
 

 13 	   Ausschnitt aus dem statischen Gesamtmodell der Brücke 
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 15 	   Visualisierung der künftigen ÖPNV-Brücke im Regnitzgrund mit Blick von Norden 
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4	 Nachhaltigkeit  
	 und Wirtschaftlichkeit
Die Nachhaltigkeit eines Brückenbau-
werks ergibt sich aus der Betrachtung des 
gesamten Lebenszyklus inklusive seiner 
Verwertung nach Nutzungsende. Wich- 
tige Kriterien bilden unter anderem die 
Wartungsfreundlichkeit des Bauwerks, 
um Folgekosten gering zu halten, sowie 
die Recycling-Eigenschaften. Somit ist  
ein nachhaltigeres Bauwerk in der Regel 
auch wirtschaftlicher. Bei der Auswahl der 
Baumaterialien und der Tragkonstruktion 
wurde aus diesem Grund besonders auf 
Langlebigkeit und Verlässlichkeit 
geachtet.
Die Langzeiterfahrung der BASt und der 
WSV zeigen die große Dauerhaftigkeit 
und Wartungsfreundlichkeit vom einge- 
setzten wetterfesten Baustahl. Es entfällt 
die Beschichtung bei der Herstellung und 
Wiederbeschichtung zur Erneuerung des 
Korrosionsschutzes nach einem Zeitraum 
von jeweils ca. 30 Jahren. Dadurch erüb- 
rigen sich sonst notwendige Korrosions-
schutzmaßnahmen und die damit ver- 
bundenen Auswirkungen auf die Umwelt. 
Somit stellt der unbehandelte wetterfeste 
Stahl eine ökologisch sinnvolle und wirt- 
schaftliche Alternative zu organisch be- 
schichtetem Stahl dar. Die unbehandelte 
Oberfläche des wetterfesten Stahls er- 
möglicht in Kombination mit den Sicht- 
betonoberflächen der Stahlbetonfertig-
teile die konsequente Integration des 
Brückenbauwerks in den natürlichen 
Lebensraum des Regnitzgrunds. Für die 

Berechnung und Konstruktion gelten die 
Regeln der DIN EN 1993 trotzdem unein- 
geschränkt. Die Anwendungsgrenzen für 
wetterfesten Baustahl lassen sich bei der 
Brücke über den Regnitzgrund einhalten:  
Der Überbau liegt in allen Bereichen 
mehr als 2,50 m über der Vegetation und 
3 m über fließendem Gewässer. Die Kons- 
truktion ist so ausgebildet, dass sich im 
Bereich des wetterfesten Stahls keine 
Wassersäcke oder Feuchtigkeitsnester bil- 
den können. Um das Regenwasser rasch 
abzuführen, wurden die Obergurte mit 
einer Neigung von > 3 % ausgeführt.  
Da im Bereich der Busfahrspuren Tausalz 
eingesetzt wird, bedarf es auf der Brü- 
ckenoberseite hingegen eines herkömm-
lichen Korrosionsschutzes, die zu be- 
schichtenden Flächen sind jedoch auf ein 
Minimum reduziert. Im Kappenbereich 
wird ein Dünnbelag aufgebracht und 
über der Regnitz werden die innenliegen-
den Außenflächen der obenliegenden 
Hauptträger mit einem herkömmlichen 
Korrosionsschutz versehen. Die Längs-
träger benötigen keine Längssteifen, 
wodurch die Anzahl der Schweißnähte  
im Hohlkasten minimiert wird. Die Hohl- 
kästen werden luftdicht verschweißt, so 
dass mangels Sauerstoff in ihrem Inneren 
auch kein Korrosionsschutz erforderlich 
ist. Dadurch sind die zu beschichtenden 
Flächen auf ein Minimum in den vorge- 
nannten Teilbereichen reduziert, was  
den Aufwand deutlich reduziert, um nach 
erreichter Lebensdauer von ca. 100 Jah- 
ren die Stoffe zu trennen und sie dem 
Wertstoffkreislauf wieder zuzuführen.

Die integrale Bauweise der Brücke über 
den Regnitzgrund stellt eine sehr wirt- 
schaftliche Lösung dar, da auf Verschleiß-
teile wie Lager verzichtet werden kann. 
Als Querschnitt wurde ein Verbundquer-
schnitt gewählt, welcher die wirtschaft-
lichen Vorteile von Beton und Stahl ver- 
eint. Es wurden Stahlhohlkästen als 
Längsträger eingesetzt, um eine große 
Stützweite bei gleichzeitig niedriger 
Konstruktionshöhe zu erzielen. Die Kons- 
truktion ermöglicht es zudem, die Grün- 
dungslasten zu minimieren. 
Die Herstellung mit schussweisem Einhub 
der Stahlschüsse und eine Verbundfahr-
bahnplatte aus Fertigteilen mit Ortbeton-
ergänzung reduzieren die Baukosten. Es 
kann so auf aufwendige Schalwagen oder 
Traggerüste verzichtet werden. Der hohe 
Vorfertigungsgrad im Werk und die An- 
lieferung der Bauteile just in time im Bau- 
feld reduzierten zudem das Risiko der 
Auswirkungen eines möglichen Hochwas-
sers, derart wird eine hohe Qualität der 
einzelnen Bauteile sichergestellt, und 
zwar bei gleichzeitiger Minimierung  
der Errichtungskosten.
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5	 Fazit
Der in Zusammenarbeit vom Ingenieur-
büro Grassl mit Firmhofer+Günther Archi- 
tekten und Toponauten Landschaftsarchi-
tektur eingereichte Wettbewerbsentwurf 
wurde aus den fünf eingesandten Bei- 
trägen im Rahmen der Preisgerichtssit-
zung einstimmig auf den ersten Platz 
gewählt: »Mit dem Brückenentwurf ge- 
lingt es den Entwurfsverfassern, ein an- 
spruchsvolles Ingenieurbauwerk mit 
Anmut und zeichenhafter Gestalt in einer 
sensiblen Landschaft zu verwirklichen.  

Es wird eine Brücke konzipiert, die leicht, 
durchgängig und verträglich wirkt, zu- 
gleich ein neues, ästhetisches Element in 
die Aue einfügt. Dabei ist insbesondere 
hervorzuheben, dass keinerlei Abstriche 
in der geforderten Funktion erforderlich 
sind und die Überfahrt durch den Reg- 
nitzgrund zu einem Erlebnis wird.« 
Nachfolgend wurde das Ingenieurbüro 
Grassl mit Firmhofer+Günther Architek-
ten für die weitere Planung der ÖPNV-
Querung des Regnitzgrundes und der  
A 73 bis zur Realisierung beauftragt.

Autoren:
Angelika Feil, M.Sc.
Julian Seisenberger, M.Sc.
Dr.-Ing. Hans Grassl
Dipl.-Ing. Markus Karpa
Ingenieurbüro Grassl GmbH, 
München

Bauherr
Zweckverband Stadt-Umland-Bahn, Nürnberg,  
Erlangen, Herzogenaurach
	
Wettbewerbsentwurf
Ingenieurbüro Grassl GmbH, München
Firmhofer+Günther Architekten, München
Toponauten Landschaftsarchitektur Gesellschaft mbH, 
Freising


