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Die genannten Kriterien führten zu dem 
Entschluss, dass eine senkrechte Veran- 
kerung von oben auf der zur Fahrbahn 
gerichteten »Innenseite« der Stützwand 
die günstigste Lösung wäre. Zweck einer 
solchen Verankerung war die Verspan-
nung der Wand mit dem felsigen Unter- 
grund, um zusätzlich zum Eigengewicht 
der Wand aus den vertikalen Ankerkräf-
ten ein rückdrehendes Moment und 
somit eine hinreichende Standsicherheit 
zu gewährleisten. 

Zur Ausführung kamen Dywidag-Gewi-
Pfähle (Durchmesser = 50 mm; Achsab-
stand = 1,00 m; Ankerlänge gesamt =  
14 m; Verankerungslänge im Untergrund 
= 5 m). Um Lastkonzentrationen aus den 

Ankern im unbewehrten Beton der Stütz- 
wand zu vermeiden, wurden die Anker- 
köpfe in einem neuerstellten Abschluss-
balken oberhalb des Wandkopfes ver- 
ankert. 
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5.4 Widerlagerabdichtung
Die vorhandene Abdichtung der rücksei- 
tigen Widerlagerwand besteht aus einer 
bituminösen Dickschicht. Ein ursprüng-
lich geplantes Reinigen und Abwaschen 
ihrer Oberfläche gestaltete sich aller- 
dings als problematisch, da sich im Laufe 
der Jahrzehnte größere Steine in die 
bituminöse Schicht eingeprägt haben. 
Um nun eine ebene Oberfläche für eine 
neue Abdichtung zu erhalten, wurde  
auf die alte eine zusätzliche Spritzbeton-
schale mit einer Mindestdicke von 10 cm 
aufgebracht, die zur Verhinderung des 
Ablösens vom Untergrund durch zusätz- 
lich in die gemauerte Widerlagerwand 
eingebohrte Anker (1 Anker je 2 m² 
Wandfläche) gesichert wurde. Die Ab- 
dichtung der fertigen Spritzbetonschicht 
erfolgte durch einen abschließenden 
bituminösen Anstrich.

5.5 Baukosten
Die vorläufigen Baukosten für die Teil- 
erneuerung betragen:
– Brücke: 3,50 Mio. € (brutto) oder  
 990  €/m² 
– Stützwände: 0,65 Mio. € (brutto) oder  
 3.820 €/m  

6 Zusammenfassung
Das 1938 im Zuge des Baus der Reichs-
autobahn errichtete Bauwerk wurde für 
die sechsstreifige Erweiterung der Auto- 
bahn umgebaut und für die neuen Last- 
annahmen des DIN-Fachberichtes (2003) 
nachgerechnet. Durch Finite-Elemente-
Berechnungen am Gesamtsystem unter 
Berücksichtigung des nichtlinearen 
Materialverhaltens von Mauerwerk und 
Füllbeton sowie der Bauzustände konnten 
die erforderlichen Standsicherheitsnach-
weise erbracht werden, so dass sich auf 
die Ausführung einer integrierten selbst- 
tragenden Konstruktion verzichten ließ 
und die bestehende Gewölbebrücke auch 
künftig ihre tragende Funktion auszu-
üben vermag. 
Wesentliche bauliche Änderungen der 
Brücke waren nur an der Fahrbahnplatte 
und den Kappen notwendig, so dass die 
Belange des Denkmalschutzes erfüllt 
wurden. Umfassende Verstärkungsmaß-
nahmen waren lediglich an den angren-
zenden Stützwänden erforderlich. 
Fehlende Bestandsunterlagen bereiteten 
während der Planungs- und Ausführungs-
phase mehrfach Probleme und stellten 
die Beteiligten vor besondere Heraus-
forderungen.
Das Beispiel zeigt, dass durch den Einsatz 
moderner Berechnungsmethoden vor- 
handene Reserven in existierenden Bau- 
werken genutzt werden können, um den 
baulichen Eingriff im Rahmen der Ertüch- 
tigung für zukünftige Verkehrslasten zu 
minimieren. Vor notwendigen Änderun-
gen bei der Ausführung infolge neuer 
Erkenntnisse zum Bestandsbauwerk, die 
erst während der Realisierungsphase zu- 
tage treten, ist man bei Bauwerken dieses 
Alters und dieser Substanz jedoch nie 
ganz geschützt. 
Auch künftig wird die Talbrücke Einsiedel-
stein dem gegenüber dem Erstellungs-
zeitpunkt drastisch erhöhten Verkehrs-
aufkommen gerecht werden und nahezu 
unverändert als reizvoll in die Landschaft 
eingebettetes Bauwerk typisches Zeugnis 
einer vergangenen Bauepoche sein.
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