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Bauwerkskonzept

Gestaltungsidee

Die Brücke für die Stadt-Umland-Bahn wird die Regnitz
und das Regnitztal zwischen dem Südrand des
heutigen Großparkplatzes westlich des Bahnhofs und
des Zentrums der Stadt und dem Stadtteil Alterlangen
mit Anschluss an den Kosbacher Damm queren.
In dem geplanten Verlauf der Trasse werden besonders
sensible Bereiche tangiert oder gequert, dies sind die
Wöhrmühlinsel und die Seelöcher.

Die Grundidee des Entwurfs ist ein auf die Bauaufgabe
bezogen leichtes und , das sich
durch seine Schlankheit und organische Form wie
selbstverständlich in die Landschaft einfügt und durch
seine Transparenz die Einheit und Natürlichkeit des
Regnitzgrunds erhält.
Der 
geschwungenes Band, über den Regnitzgrund und
kommt mit der nur unbedingt notwendigen Anzahl an
Berührungspunkten/Stützen zur schützenswerten
Landschaft aus.
Das 
Wellenbewegung an. Es schwingt mit dem gerade
hierfür notwendigen Einsatz harmonisch über die
Regnitzarme um anschließend unter der Autobahn
hindurch in die Stadt Erlangen einzutauchen.

Integration des Bauwerks in den städtebaulichen und freiraumplanerischen Kontext

Ein zentraler Teil der StUB-Trasse führt über den
Wiesengrund zwischen Erlangen und Büchenbach.
Dieser Bereich ist der Regnitz als Über
vorbehalten und wichtiges Habitat für heimische Tier-
und P . Da der Landschaftsraum inmitten
urbanen Siedlungsraums liegt, ist der Wiesengrund
auch ein beliebtes Naherholungsgebiet.

Die Unterführung der StUB wird als attraktive Fuß- und
Radverbindung ausgebaut, sodass der Erlanger nun in
wenigen Minuten vom Bahnhof zur Wöhrinsel kommt.
Neben vorhandenem Kulturangebot soll am Nebenarm
der Regnitz ein Regnitzstrand mit Verweil-
möglichkeiten am sandigen Ufer entstehen. Der
Tunnelmund wird über sanfte Böschungen
landschaftlich integriert und das nun verbaute
Retentionsvolumen wird im unmittelbaren Umfeld
wiederhergestellt.

Der Wiesengrund verfügt bereits über ein
hochfrequentiertes Wegenetz, das Naherholungs-
suchende zwischen Kulturlandschaft und Regnitzaue in
die umliegenden Siedlungen führt.

Teilweise verläuft in diesem Bereich bereits ein
bedeutsamer Fuß- und Radweg, der den Großparkplatz
und die östlich davon gelegenen Flächen mit den
westlichen Stadtteilen verbindet.

Aus der Ferne ziert ein 
den Wiesengrund. Auch aus der Nähe belegen die
unbehandelten und rohen Materialien sowie die
harmonisch schwungvolle Formensprache die gute
Einbindung in den Naturraum.

Neben Transparenz und unbehandelter Materialien
ermöglicht zudem die Bündelung der Wege für Radler
und Landwirtschaft unter dem Brückenüberbau eine
verträgliche und behutsame Erschließung.

Durch den 
Radwegführung im Schutze der Brückentrasse
genießen die Verkehrsteilnehmer auf und unter der
Brücke den freien Blick auf die unberührte Landschaft.

 Die StUB-Trasse tangiert bereits bestehende
Knotenpunkte und verbindet diese auf schnellem
Wege über den unter ihr verlaufenden Radweg.

Radfahrer haben nun die Möglichkeit eine stets
regengeschützte und nachts beleuchtete Route zu
wählen. Dieses attraktive Allwetterangebot soll den
Radverkehr stärken.

Zwischen Radweg und Feld sorgen Blühstreifen für
eine bunte Abgrenzung und bieten gleichzeitig
Wildbienen und Insekten eine Nahrungsquelle inmitten
der Agrarlandschaft.

An den Kreuzungspunkten des Wegesystems sollen
Tre
entstehen. Eichengruppen markieren diese Orte und
spenden im Sommer Schatten. Wellenförmige Liege-
bänke aus Holz greifen den Schwung der Brücke auf
und laden zum Genießen des Sonnenuntergangs
abseits des geschäftigen Treibens der Stadt ein. Aber
auch für die frühen Morgenstunden gibt’s es einen
Tre .

Konzept Kreuzungspunkte / Tre

BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung 

mit freianlagenplanerischem Ideenteil

Dokumentation





Impressum

Herausgeber:

Zweckverband Stadt-Umland-Bahn
Nürnberg – Erlangen – Herzogenaurach

Nürnberger Straße 69
91052 Erlangen

Betreuung und Verfasser der Dokumentation

stm°architekten Part GmbB
 Stößlein Mertenbacher 
 vertreten durch Prof. Michael Stößlein

Dipl. Ing. Architekt BDA, Stadtplaner

Wöhrder Hauptstraße 27
90489 Nürnberg

Tel.: 0911 - 555 266
Fax.: 0911 - 555 277

eMail: office@stm-architekten.de

Tag der Preisgerichtssitzung

27. April 2021
Beginn: 9:00 Uhr

Bildnachweise

Stadt Erlangen (S. 4)
ZV StUB (S. 5)

stm°architekten (S. 10)



4
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Schnell und bequem in die Arbeit oder zur Uni: Mit der Stadt-Umland-Bahn (StUB) verbinden wir Ar-
beits- und Wohnorte sowie Hochschulstandorte in Nürnberg, Erlangen und Herzogenaurach nach-
haltig. Die StUB ist damit ein wichtiger Faktor für den wirtschaftlichen Erfolg unserer Stadt. Sie ist 
aber vor allem der zentrale Baustein für eine echte Verkehrswende in Erlangen: Sie verringert Lärm, 
Dreck und CO2 und leistet einen großen Beitrag zu mehr Lebensqualität und mehr Klimaschutz in 
der Stadt. 

Im Vorfeld wurde umfassend untersucht, wo die StUB den Regnitzgrund überqueren wird. Die neue 
Brücke stellt die direkte und attraktivste Verbindung von Ost nach West dar. Autos sind auf der 
Brücke nicht zugelassen, aber Busse (und Rettungsfahrzeuge) dürfen sie nutzen. Ganz viele Er-
langerinnen und Erlanger werden mit StUB und Bus viel leichter und bequemer als bislang von A 
nach B kommen. 

Der Regnitzgrund mit seinen Biotopen beheimatet als Landschaftsschutz- und Naherholungsgebiet 
nicht nur verschiedenste Tierarten, sondern bietet der Stadt und allen Erlangerinnen und Erlangern 
auch eine Möglichkeit zur Erholung. Auch landwirtschaftlich wird der Regnitzgrund genutzt.

Es soll daher eine Brücke entstehen, die die vielfältigen Funktionen des Regnitzgrunds zusammen-
bringt und gleichzeitig den geringstmöglichen Eingriff in den Regnitzgrund darstellt. Dafür hat der 
Zweckverband Stadt-Umland-Bahn einen Realisierungswettbewerb ausgelobt. Er hat fünf verschie-
dene Ideen hervorgebracht, wie die Straßenbahn einmal diesen sensiblen Bereich queren könnte, 
drei davon wurden vom Preisgericht prämiert. Diese Dokumentation stellt sie alle vor. 

Mit dem Realisierungswettbewerb haben wir einen wichtigen Schritt in Richtung Stadt-Umland-
Bahn genommen. Gemeinsam mit Ihnen, liebe Erlangerinnen und Erlanger, werden der Zweckver-
band und die beteiligten Planerinnen und Planer im nächsten Schritt die Ideen nun verfeinern und 
die Querung des Regnitzgrunds im Detail ausarbeiten. Die Erfahrungen zeigen: Gemeinsam planen 
wir den bestmöglichen Linienverlauf für die StUB.

Dr. Florian Janik
Oberbürgermeister Stadt Erlangen
stv. Verbandsvorsitzender ZV StUB
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Mit dem Realisierungswettbewerb „Brücke über den Regnitzgrund in Erlangen“ möchten wir eine 
möglichst umweltverträgliche, architektonisch ansprechende und technisch optimierte Gestaltung 
erreichen. Bei der Beurteilung der Entwürfe sollten daher unterschiedliche Perspektiven berück-
sichtigt werden.

Für das Preisgericht haben wir verschiedene Expertinnen und Experten eingeladen, gemeinsam 
über die eingereichten Ideen und Entwürfe zu beraten und zu befinden. Neben Vertreterinnen und 
Vertretern des konstruktiven Ingenieurbaus, der Architektur und der Landschaftsarchitektur sowie 
der Erlanger Stadtratsfraktionen war uns hierbei auch die Einbindung der Umwelt- und Naturschutz-
verbände, des Bayerischen Bauernverbandes sowie unseres Dialogforums wichtig. An dieser Stelle 
möchte ich mich für das Engagement jeder und jedes Einzelnen ganz herzlich bedanken!

Die Planung der Stadt-Umland-Bahn sehen wir als gemeinsame Aufgabe aller Beteiligten: Im Dialog 
mit den Bürgerinnen und Bürgern, Verbänden sowie Organisationen optimieren wir die Streckenfüh-
rung bis zur Baureife. So verfahren wir auch mit der Brücke über den Regnitzgrund – einem sensib-
len Bereich der Streckenführung. Mit dem Realisierungswettbewerb haben wir verschiedene Ideen 
erhalten, wie die Brücke einmal aussehen könnte. Nun geht es um die gemeinsame Verfeinerung.

Übrigens: Der geplante Streckenverlauf auf Höhe der Wöhrmühlinsel basiert auf einem Vorschlag, 
den wir im Rahmen unseres Onlinedialogs erhalten haben. Deshalb: Bringen Sie sich auch zukünf-
tig ein! 

Daniel Große-Verspohl
Geschäftsleiter
Zweckverband Stadt-Umland-Bahn
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Bedeutung des 
Regnitzgrundes

Regnitzgrund 
im Umgriff 

Der Zweckverband Stadt-Umland-Bahn Nürnberg – Erlangen – Herzogenaurach beabsichtigt, für 
die Verbindung zwischen den westlichen Ortsteilen Erlangens und der Haltestelle am Hauptbahnhof 
den Neubau einer Brücke, die den Regnitzgrund zwischen Alterlangen im Westen und der Auto-
bahntrasse im Osten sowie die Regnitz überbrückt, als auch ein Querungsbauwerk der Bundes-
autobahn A 73 zu erstellen. Für die planerische Entwicklung dieser beiden Objekte wird der vorlie-
gende Realisierungswettbewerb ausgelobt. Den im Folgenden beschriebenen Planungsleistungen 
liegt eine Unterführung der BAB 73 mit der StUB-Trasse zu Grunde. 

Das Ziel des Wettbewerbs ist die Konstruktion und die Gestaltung der zukünftigen Brücke sowie 
Vorschläge für die Gestaltung der Freianlagen im Umfeld der Brücke zu entwickeln.  
Das Bauwerk soll sich im durchgrünten Umfeld der Regnitzaue angemessen einfügen und den ge-
stalterisch und technisch anspruchsvollen Übergang zwischen Unterführung der Bundesautobahn 
A 73 oder alternativ einer Überquerung und der Brücke über den Regnitzgrund bewältigen.  
Schwerpunkt des Wettbewerbs ist die Einfügung des Bauwerks in den schützenswerten Naturraum 
sowie die konstruktive Ausgestaltung des Brückenbaukörpers und der Unterführung bzw. Überque-
rung mit der Ausbildung des Anschlusses zwischen beiden Objekten. Die vorgeschlagenen Bau-
werke sollen auch hinsichtlich Bau- und Unterhaltskosten sowie ihrer Gebrauchstauglichkeit und 
Dauerhaftigkeit optimiert sein. 

Die Brücke für die Stadt-Umland-Bahn wird die Regnitz und das Regnitztal zwischen dem Südrand 
des heutigen Großparkplatzes westlich des Bahnhofs und des Zentrums der Stadt und dem Stadt-
teil Alterlangen mit Anschluss an die Straße “Kosbacher Damm“ queren. Der zu überbrückende 
Talraum hat hier eine Breite von ca. 1000 Metern. 

Wie bereits beschrieben, ist der Talraum durch die Straßendämme in einzelne Abschnitte geglie-
dert. Der Abschnitt, der von der Brücke in Ost-West-Richtung überquert werden soll, hat eine Nord-
Süd-Ausdehnung mit ca. 2,5 km und reicht vom Dechsendorfer Damm im Norden bis zum Büchen-
bacher Damm im Süden. Aufgrund seiner Nähe zum Stadtzentrum und zu bevölkerungsstarken 
Bereichen unterliegt er einem hohen Druck bezüglich einer Freizeit- und Erholungsnutzung. So be-
finden sich in diesem Abschnitt neben offiziellen Sporteinrichtungen, wie den Sportplätzen des DJK 
Erlangen und den vielfältigen Fuß- und Radwegen, weitere inoffizielle, aber geduldete Bereiche für 
Freizeitnutzungen.

In dem geplanten Verlauf der Trasse werden besonders sensible Bereiche tangiert oder gequert, 
dies sind die Wöhrmühlinsel und die Seelöcher. 

Teilweise verläuft in diesem Bereich bereits ein bedeutsamer Fuß- und Radweg, der den Großpark-
platz und die östlich davon gelegenen Bereiche mit den westlichen Stadtteilen verbindet. 
Die Autobahn A 73 stellt aufgrund ihrer Höhenlage eine wesentliche Barriere dar. Zurzeit unterquert 
sie der Fuß- und Radweg im Bereich der Thalermühle im Norden des Großparkplatzes.
Ursprünglich war vorgesehen, den Kosbacher Damm als vierte Straßenquerung über den Regnitz-

Gegenstand des 
Wettbewerbs

Der Regnitzgrund erfüllt im dicht besiedelten Raum Erlangen verschiedenste Funktionen für 
Mensch, Natur und das Klima. Eine dieser Funktionen ist die Nutzung als ein siedlungsnahes Nah-
erholungsgebiet für die ansässige Bevölkerung. Dementsprechend wird der Regnitzgrund für sport-
liche Betätigungen, Spazierengehen, Feierabenderholung und Fahrradfahren genutzt. Besondere 
Attraktivität für den Naturgenuss fällt dem Auenwald um die Seelöcher und dem Alterlanger See zu.
Zwischen dem Büchenbacher und dem Dechsendorfer Damm sind verschiedene Bereiche mit in-
tensiv genutzter Erholungsfunktion zu finden, aber auch viele schützenswerte Biotope. In der Reg-
nitz liegen hier mehrere Flussinseln darunter die Neumühl- und die Wöhrmühlinsel.

Es existiert ein erhebliches Konfliktpotenzial durch die konkurrierenden Ansprüche, die durch die 
Nutzung als Erholungsgebiet, durch landwirtschaftliche Interessen und durch den Naturschutz be-
stehen. Für viele Tierarten dient der Regnitzgrund als Lebensraum, wie z. B. für Biber, Wasser-
vögel, Fledermäuse, Offenlandvogelarten und Störche. Darüber hinaus sind im Regnitzgrund eine 
Vielzahl an Biotopen zu finden, welche teils nach § 30 BNatSchG gesetzlich geschützt sind. Da die 
Regnitzaue eine Kaltluftleitbahn darstellt, spielt diese als Regionaler Grünzug ebenfalls eine für das 
lokale Klima wichtige Rolle.
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grund im Stadtgebiet auszubauen. Diese Planung wurde aus verschiedenen Gründen nicht weiter-
verfolgt, unter anderem aufgrund der starken Eingriffe in den Landschaftsraum und der befürchte-
ten Zunahme des MIV.

Die Stadt-Umland-Bahn Nürnberg – Erlangen – Herzogenaurach (StUB) ist ein in Planung befindli-
ches Straßenbahnprojekt. Es soll die mittelfränkischen Städte Nürnberg, Erlangen und Herzogen-
aurach mit einer neu zu bauenden Strecke verbinden und an das bestehende Netz der Nürnberger 
Straßenbahn anschließen.

Stadt-Umland-Bahn

Brücken zählen zu den Ingenieurbauwerken, die neben dem Erfüllen ihrer funktionalen Aufgabe 
oftmals Landschaften durch ihre Gestaltung prägen und bereichern. Seit Jahrhunderten faszinieren 
sie Konstrukteure und fordern diese zu jeweils technisch und gestalterisch adäquaten Lösungen 
und Innovationen heraus. Gleichzeitig stehen Brückenbauwerke aber immer wieder im Fokus der 
Öffentlichkeit, weil sie Landschaftsräume nicht nur prägen und gestalten, sondern auch verändern 
und belasten können. Aus dieser Erkenntnis folgt, dass der in Erlangen geplante Brückenbau nicht 
nur eine technische, sondern auch eine gesellschaftliche Herausforderung ist.  

Gegenstand des Wettbewerbs ist die ingenieurtechnische Planung und die gestalterische und land-
schaftliche Integration des Brückenbauwerks, auf der in Zukunft die Stadt-Umland-Bahn den Reg-
nitzgrund in Erlangen zwischen der Autobahn A 73 und Alterlangen im Westen überqueren soll, 
weiterhin die Gestaltung des westlichen Rampenbauwerks der Unterquerung bzw. alternativ der 
Überquerung der A 73. 
Der Regnitzgrund stellt als Landschaftsschutzgebiet mit Naherholungsbereichen und Ansprüchen 
aus dem Naturschutz ein anspruchsvolles Wettbewerbsumfeld dar. Die Brücke soll deswegen op-
tisch und ästhetisch einem der Aufgabenstellung angemessenen Gestaltungsprinzip folgen und den 
Landschaftsraum möglichst gering belasten. 

Wettbewerbs-
aufgabe

Die derzeitigen Planungen sehen eine Linie vor, die von Nürnberg kommend entlang der Bundes-
straße 4 über Tennenlohe in den Erlanger Süden und dann über die Nürnberger Straße ins Erlanger 
Stadtzentrum geführt wird. Nach Unterquerung der Bahnstrecke Nürnberg – Bamberg und einem 
Halt am Bahnhof Erlangen (Westseite) soll die Bahn auf der in diesem Wettbewerb zu planenden 
Brücke das Regnitztal queren. Dann folgt sie dem Adenauerring durch Alterlangen bzw. entlang 
der Stadtrandsiedlung bis nach Büchenbach. Südwestlich von Häusling quert sie die BAB 3 und 
erreicht das Stadtgebiet von Herzogenaurach. Dort wird sie über die Herzo Base von Norden in die 
Herzogenauracher Innenstadt geführt und endet nahe dem früheren Bahnhof Herzogenaurach der 
stillgelegten Aurachtalbahn.
In Nürnberg soll die Stadt-Umland-Bahn umsteigefrei über die Haltestelle „Am Wegfeld“ als Nürn-
berger Straßenbahnlinie 4 auf deren bestehenden Gleisen weitergeführt werden.

Trassenführung

Östlich der Querung des Regnitzgrundes befindet sich in relativer Nähe zum Startpunkt der Wettbe-
werbsaufgabe, aber jenseits der Autobahn A 73 die Haltestelle „Hauptbahnhof Erlangen“. Im Wes-
ten wird, etwas weiter abgerückt vom Endpunkt der Wettbewerbsaufgabe am Kosbacher Damm, 
die Haltestelle „Schulzentrum West“ eingerichtet werden. Die vorgenannten Haltestellen liegen bei-
de außerhalb des zu beplanenden Wettbewerbsumgriffs. Haltestellen im Bereich des Wettbewerbs-
abschnittes sind nicht vorgesehen.

Haltestellen im 
Umfeld

Geländehöhen Bei einem Ost-West-Schnitt durch den Bereich der Querung und darüber hinaus sind unterschied-
liche Höhenlagen vorzufinden, die sowohl die Komplexität der Aufgabenstellung als auch die Bar-
rierewirkung der Infrastrukturtrassen aufzeigen. 
Der östliche Rand der Innenstadt liegt zusammen mit der Eisenbahntrasse auf ca. 278 m über 
Normalhöhennull (NHN). Der Großparkplatz dagegen liegt um ca. 5 m tiefer auf 273 m über NHN. 
Der Höhenunterschied wird mit einer Böschung auf der Westseite der Eisenbahntrasse bewältigt. 
Nach Süden hin steigt das Niveau des Großparkplatzes leicht an. So kann die Münchener Straße 
mit Hilfe einer Rampe an die Autobahn angeschlossen werden, die hier auf einer Höhe von ca. 276 
m über NHN liegt. 



8

BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung mit freianlagenplanerischem Ideenteil

Die Regnitzaue und der Mittelstand der Regnitz liegen mit einer Höhe von ca. 271 m über NHN 
wiederum tiefer als die Autobahn und der Großparkplatz. Die Regnitz steigt bei Hochwasser auf den 
Maximalpegel von 273 m über NHN. Folglich verfügt die Autobahn beidseitig über eine Böschung, 
die zwischen den Niveaus vermittelt.

Der Kosbacher Damm im Osten als Anschuss der Trasse liegt auf ca. 276 m über NHN. Für die 
zu planende Brücke wird eine Mindesthöhe von 277 m über NHN gefordert, der Sohlpunkt in dem 
Unterführungsbauwerk liegt auf 269,24 m über NHN.

Aus dieser Schilderung wird klar, dass sowohl der Regnitzgrund als auch der Großparkplatz sich 
in einer Troglage befinden und somit die Querung der Autobahn und der Übergang zwischen dem 
westlichen Portal und dem Brückenbauwerk für die StUB-Trasse eine besondere Herausforderung 
bilden. Die Fahrbahn der BAB A 73 liegt im Bereich der Querung auf ca. 275,94 m über NHN. 

Entwicklung der 
„Regnitzstadt“

Im ersten Halbjahr 2020 wurde ein städtebaulicher Wettbewerb durchgeführt, der eine Grundlage 
für die Entwicklung des derzeitigen Großparkplatzes zur Regnitzstadt Erlangen bilden soll. Im Rah-
men des Wettbewerbs wird ein städtebauliches und landschaftsplanerisches Konzept für ein neues 
Stadtquartier auf der Fläche des Großparkplatzes in Erlangen gesucht. Die derzeitige Funktion 
des Bereichs als Parkraum der Innenstadt soll dabei erhalten bleiben. Die Stadt Erlangen will mit 
der Entwicklung des Großparkplatzes ein innovatives und nachhaltiges Stadtentwicklungsprojekt 
verwirklichen, mit dem sie ihre Stellung in der Metropolregion sichert und ihre städtische und stadt-
räumliche Identität stärkt.

Durch die Ansiedlung von Gewerbe- und Dienstleistungseinrichtungen sowie ergänzenden Bil-
dungs-, Forschungs-, oder  Wohnstandorten  auf  dem  Areal  soll  die  Innenstadt  in  ihrer  Funk-
tion  ergänzt und gestärkt werden. Dies verdeutlicht die Bedeutung der Neuordnung für die weitere 
Stadtentwicklung Erlangens. 

Für die Stadt Erlangen eröffnet sich mit der Entwicklung der Regnitzstadt die einmalige Chance ei-
ner großflächigen Stadterweiterung im Anschluss an die Innenstadt. Mit der Entwicklung des neuen 
Quartiers soll die gesamte Innenstadt besser an den Naherholungsraum Wiesengrund angebunden 
werden.

Es bietet sich die Möglichkeit einer nachhaltigen Innenentwicklung in direkter Nähe zu Hauptbahn-
hof und Innenstadt. Das gesamte Bahnhofsumfeld soll dadurch aufgewertet werden.

Die Stadt Erlangen hat als erste Großstadt in Bayern den Klimanotstand ausgerufen. Vor diesem 
Hintergrund und auch unter ökologischer Betrachtung soll der neue Stadtteil ein Vorzeigeprojekt 
werden und nachhaltige Lösungen im Sinne einer erforderlichen Anpassung an die Klimaverände-
rung entwickeln. 



9

BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung mit freianlagenplanerischem Ideenteil

BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung mit freianlagenplanerischem Ideenteil



10

BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung mit freianlagenplanerischem Ideenteil

Fotos der Preis-
gerichtssitzung
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EinleitungAm Dienstag, 27. April 2021, um 09:15 Uhr tritt das Preisgericht des Wettbewerbs „Brücke über den 
Regnitzgrund in Erlangen“ im Redoutensaal in Erlangen zusammen. 

Herr Oberbürgermeister Dr. Janik begrüßt die Anwesenden und eröffnet die Sitzung. Dabei dankt er 
für die Vorbereitung des Termins und zeigt seine Erwartungen an den heutigen Tag auf. Herr Große-
Verspohl begrüßt als Geschäftsleiter des Zweckverbandes StUB alle Anwesenden. Herr Gräf erklärt 
einleitend die Technik und den Ablauf der Hybridveranstaltung.

Zu Beginn des Verfahrens wird die Anwesenheit und damit die Vollständigkeit und Beschlussfähig-
keit des Preisgerichtes geprüft. Es sind anwesend:

Preisrichter/innen (mit Stimmrecht, Sachpreisgericht): 

1. Dr. Florian Janik, Oberbürgermeister der Stadt Erlangen, stellvertretender Verbandsvorsitzen-
der Zweckverband StUB, Erlangen, nimmt über das Videoportal an der Sitzung teil

2. Herr Daniel Große-Verspohl, Geschäftsleiter Zweckverband StUB, Erlangen

3. Frau Alexandra Wunderlich, Vertreterin der CSU-Fraktion im Erlanger Stadtrat

4. Herr Dr. Andreas Richter, Vertreter der SPD-Fraktion im Erlanger Stadtrat

5. Frau Tina Prietz, Vertreterin der Grüne Liste Fraktion im Erlanger Stadtrat

6. Herr Prof. Dr. Holger Schulze, Vertreter der FW/FDP Ausschussgemeinschaft im Erlanger 
Stadtrat

7. Herr Tilmann Lohse Dipl.-Ing. (FH), M.Arch. Architekt, Leiter Amt f. Stadtentwicklung und Stadt-
planung der Stadt Erlangen

Preisrichter/innen (mit Stimmrecht, Fachpreisgericht):

1. Herr Josef Weber, Dipl.-Ing., Architekt, berufsmäßiger Stadtrat und Baureferent der Stadt Er-
langen, Erlangen

2. Herr Prof. Dr. Niels Oberbeck Dr.-Ing., Bauingenieur, Nürnberg

3. Herr Prof. Dr. Thomas Braml Dr.-Ing., Bauingenieur, Nürnberg

4. Herr Dr. Alexander Hentschel Dr.-Ing., Bauingenieur, Nürnberg

5. Herr Florian Gräf Dipl.-Ing. (FH), M.Sc. Bauingenieur, Technischer Leiter ZV StUB, Erlangen

6. Herr Prof. Dr. Franz Pesch Dipl.-Ing., Architekt, Dortmund

7. Herr Prof. Gerd Aufmkolk Dipl.-Ing., Landschaftsarchitekt, Nürnberg

8. Frau Andrea Gebhard Dipl.-Ing., Landschaftsarchitektin, München

Stellvertreter/innen der Preisrichter/innen: 

Herr Prof. Gunnar Tausch Dipl.-Ing., Architekt, Berlin, nimmt über das Videoportal an der Sitzung 
teil

Herr Gary Cunningham, Geschäftsbereich Oberbürgermeister der Stadt Erlangen, nimmt über das 
Videoportal an der Sitzung teil

Frau Alexandra Krätzler, Zweckverband StUB, nimmt über das Videoportal an der Sitzung teil

Protokoll der Preisgerichtssitzung
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Berater/innen (ohne Stimmrecht):
(nehmen über das Videoportal an der Sitzung teil)

Herr Dirk Hofmann, Dipl.-Ing., Schüßler-Plan, Projektmanagement 

Herr Peter Ahlers, Dipl.-Ing., Tiefbauamt Stadt Erlangen 

Herr Reiner Lennemann, Dipl.-Ing., Umweltamt der Stadt Erlangen 

Frau Bianca Fuchs, Vertreterin Umweltverbände 

Herr Hans-Dietrich Uhl, Dipl.-Ing., Wasserwirtschaftsamt

Herr Heinrich Kleinen, Vertreter StUB-Dialogforum 

Herr Dr. Kim André Vanselow, Vertreter StUB-Dialogforum 

Herr Jochen Loy, Vertreter Bayerischer Bauernverband  

Externe Vorprüfer:
(nehmen über das Videoportal an der Sitzung teil) 

Herr Peter Hofmann, Dipl.-Ing., Leiter des Prüfamts für Standsicherheit 

Herr Bernd Koller, Dipl.-Ing., BWK Ingenieurbüro Koller, Nürnberg

Herr Navid Pour-Moghaddam, Dr.-Ing., Schüßler-Plan, Frankfurt 

Frau Dr. Andrea Schleicher / Klaus Albrecht, ANUVA, Stadt- und Umweltplanung, Nürnberg 

Vertreter der Vorprüfung:
Frau Silvie Arndt, BA Arch., stm°architekten Part GmbB

Herr Prof. Michael Stößlein, Dipl.-Ing. Architekt und Stadtplaner, stm°architekten Part GmbB

Frau Arndt und Herr Prof. Stößlein übernehmen die Protokollführung. Das Protokoll wird die Ergeb-
nisse des Preisgerichtes detailliert erfassen. 

Aufgrund der Abwesenheit von Herrn Dr. Martin Hundhausen, der erst ab 13:15 Uhr über das Vi-
deoportal an der Sitzung teilnimmt, übernimmt Herr Tilmann Lohse bis dahin das Amt eines stimm-
berechtigten Preisrichters. 

Für den Vorsitz wird Herr Prof. Dr. Franz Pesch vorgeschlagen.

Er wird einstimmig mit eigener Enthaltung zum Vorsitzenden gewählt. Er bedankt sich für das Ver-
trauen und übernimmt die Leitung der Sitzung. Er bittet die Mitglieder des Preisgerichts um eine of-
fene und sorgfältige Diskussion sowie um rege Beteiligung, egal ob durch Anwesende vor Ort oder 
über das Videoportal. Ziel ist, die erbrachten Leistungen der Wettbewerbsteilnehmer angemessen 
zu würdigen und im Ergebnis Entwürfe zu finden, welche der anspruchsvollen Aufgabe gerecht 
werden. 

Der Vorsitzende vergewissert sich durch Umfrage, dass keiner der Anwesenden während der Lauf-
zeit des Wettbewerbs mit einem der Teilnehmer oder mit einer der Teilnehmerinnen über die Wett-
bewerbsaufgabe oder deren Lösung gesprochen hat und die Anonymität aller Arbeiten gewahrt ist. 
Er bittet darum, sich aller Mutmaßungen über eventuelle Entwurfsverfasser zu enthalten und die 
Gespräche zur Meinungsbildung streng vertraulich zu behandeln. Der Vorprüfbericht und alle heute 
übergebenen Unterlagen sind als interne Arbeitsdokumente zu verstehen. Es werden ‚Patenschaf-
ten‘ verteilt.
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Vorprüfbericht

Zu Beginn erläutert der Vorsitzende die wesentlichen Inhalte und Aspekte der Aufgabe. Im An-
schluss daran erklärt er das Verfahren entsprechend RPW und schlägt folgenden Ablauf vor: 

1. Bericht der Vorprüfung und Informationsrundgang
2. Ausscheidungsrundgänge in Anzahl nach Notwendigkeit bis zur Festlegung der Engeren   
 Wahl
3. Erstellen der Beurteilungen über die Arbeiten der Engeren Wahl
4. Festlegen der Rangfolge und der Preise

Als Vorinformation bittet der Vorsitzende Herrn Weber um kurze Erläuterung zu dem Stand der Ent-
wicklung der ‚Regnitzstadt Erlangen‘.  

Danach bittet er um den Bericht der Vorprüfung.

Die Vorprüfung fand vom 02.03.2021 bis 26.04.2021 im Büro stm°architekten in Nürnberg statt. 
Es haben 5 der 5 eingeladenen Teilnehmerteams Arbeiten eingereicht, die sich als vollständig und 
prüfbar herausstellten. Das Preisgericht beschließt auf Grundlage dieser Aussage einstimmig, alle 
eingereichten Arbeiten zur Bewertung zuzulassen. 

Anschließend erläutert Herr Prof. Stößlein den Aufbau des Vorprüfberichtes.

Informations-
rundgang

Aufgrund von technischen Problemen um 10:20 Uhr wird die Sitzung durch eine kurze Kaffeepause 
unterbrochen. Um 10:30 Uhr beginnt das Preisgericht mit dem Informationsrundgang, in dem die 
Vorprüfung die einzelnen Arbeiten über einen Beamer ausführlich und wertungsfrei vorstellt. 

Der Jury liegen darüber hinaus DIN A3 Ausdrucke der Arbeiten vor, die Präsentationspläne sind vor 
Ort aufgehängt und können von dem Preisgericht ebenfalls eingesehen werden. Der Informations-
rundgang endet um 13:30 Uhr, die Sitzung wird für die Mittagspause 30 Minuten lang unterbrochen. 

Um 14:00 Uhr folgt ein kurzer Kommentar durch die Auslober zu den Zielen und Erwartungen an die 
Arbeiten sowie zu den Themen der Aufgabenstellung. Die in der Auslobung aufgeführten Kriterien 
werden bestätigt und den anschließenden Wertungsrundgängen zugrunde gelegt.
Ab 13:15 Uhr nimmt Herr Dr. Martin Hundhausen, Vertreter der ÖDP/Klimaliste Ausschussgemein-
schaft im Erlanger Stadtrat, über das Videoportal an der Sitzung teil, Herr Lohse rückt wieder in das 
Amt eines ständig anwesenden Stellvertreters. 

1. RundgangDer erste Bewertungsrundgang beginnt um 14:10 Uhr. In diesem Rundgang werden nach vertieftem 
Diskussionsprozess über die Qualitäten der Beiträge keine der Arbeiten ausgeschieden.

Somit verbleiben also alle fünf Wettbewerbsbeiträge in der Wertung. Das Preisgericht wird sie im 
weiteren Verfahren tiefergehend und ausführlich begutachten. 

2. RundgangIm 2. Bewertungsrundgang, der ab 15:45 Uhr durchgeführt wird, werden nach jeweils vertieftem 
Diskussionsprozess die folgenden drei Arbeiten wegen der darin erkannten und in den schriftlichen 
Einzelbewertungen protokollierten Mängel mehrheitlich ausgeschieden: 

• Tarnzahl 1001 13:2
• Tarnzahl 1002 11:4
• Tarnzahl 1004 15:0

Es befinden sich nach den Abstimmungsprozessen um 16:30 Uhr noch zwei Arbeiten mit den 
Tarnzahlen 1003 und 1005 im Verfahren. 

Nach ausführlicher Diskussion über das weitere Vorgehen wird für die Arbeit mit der Tarnzahl 1002 
ein Rückholantrag gestellt, dem mehrheitlich mit 11:4 Stimmen zugestimmt wird. 
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Die engere Wahl steht um 16:45 Uhr fest. Die im Verfahren verbliebenen drei Arbeiten mit den Tarn-
nummern 1002, 1003 und 1005 sollen im nächsten Schritt durch das Preisgericht ausführlich schrift-
lich beurteilt werden. Der Vorsitzende schlägt vor, dass jeder Fachpreisrichter jeweils eine Arbeit 
unter Bezugnahme auf die in der Auslobung genannten Beurteilungskriterien eingehend analysiert 
und schriftlich beurteilt. Diese sind im Einzelnen:

  - Gestaltung des Brückenkörpers, Einfügung im Freiraum 
  - Funktionserfüllung und Umsetzung der Anforderungen
  - Statisch-konstruktive Konzeption
  - Gestaltung und Materialität 
  - Technische Realisierbarkeit
  - Wirtschaftlichkeit hinsichtlich Herstellung, Erhaltung und Unterhalt 
  - Nachhaltigkeit und Klimafreundlichkeit
  - Umwelt und Ökologie
  - Angemessenheit der freiraumgestalterischen Lösungen 

Ab 17:45 Uhr werden die verfassten Niederschriften der Einzelbewertungen verlesen und von allen 
Beteiligten ausführlich diskutiert. Nach der Einarbeitung von Hinweisen und Ergänzungen werden 
die endgültigen Beurteilungstexte – wie weiter unten im Protokoll dokumentiert – verabschiedet. 

Um 17:45 Uhr verlassen Herr Dr. Florian Janik, Frau Tina Prietz und Frau Andrea Gebhard die Sit-
zung und werden ab diesem Zeitpunkt durch Herrn Gary Cunningham, Herrn Tilmann Lohse und 
Herrn Prof. Gunnar Tausch vertreten. Ab 18:10 Uhr kommen Frau Andrea Gebhard – dann ohne 
Stimmrecht – und ab 18:30 Uhr Herr Dr. Florian Janik wieder zur Sitzung zurück. Herr Dr. Janik 
übernimmt wieder sein Stimmrecht. 

Engere Wahl

Rangfolge Nach Verlesung der Einzelbewertungen führt das Preisgericht eine intensive Diskussion über die 
Qualität der Arbeiten und über die daraus resultierende Rangfolge. Die Stimmverhältnisse der dar-
an anschließenden Abstimmung um 18:40 Uhr werden wie folgt festgehalten: 

• Tarnzahl 1003 1. Rang  15:0
• Tarnzahl 1005 2. Rang  11:4
• Tarnzahl 1002 3. Rang  11:4

Wettbewerbs-
summe

Die Wettbewerbssumme wurde in der Auslobung mit 395.000 Euro netto, davon 245.000 Euro als 
Bearbeitungshonorar, festgelegt. Als Preisgelder sind 150.000 Euro netto vorgesehen. In der Aus-
lobung ist die folgende Preisaufteilung genannt:

• 1. Preis   75.000 Euro netto
• 2. Preis   45.000 Euro netto 
• 3. Preis   30.000 Euro netto

Das Preisgericht beschließt, die Abstufung beizubehalten. 

Festlegung 
der Preise

Im Anschluss daran beschließt das Preisgericht, 

• mit 15:0 Stimmen, die Arbeit mit der Tarnzahl 1003 mit dem 1. Preis
• mit 15:0 Stimmen, die Arbeit mit der Tarnzahl 1005 mit dem 2. Preis
• mit 15:0 Stimmen, die Arbeit mit der Tarnzahl 1002 mit dem 3. Preis

auszuzeichnen. 

Im Anschluss daran beschließt das Preisgericht einstimmig folgende Empfehlung: 

Die Arbeit mit der Tarnzahl 1003 soll zur Grundlage der weiteren Bearbeitung genommen werden. 
Dabei sind die Hinweise und Empfehlungen aus der schriftlichen Beurteilung zu berücksichtigen.
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ProtokollEs wird beschlossen, dass das Protokoll mit dem Vorsitzenden des Preisgerichtes abgestimmt und 
durch Herrn Prof. Stößlein fertiggestellt wird. Eine Verteilung soll zeitnah nach diesem Prozess 
erfolgen. 

Feststellung 
der Verfasser

Der Vorsitzende des Preisgerichts überzeugt sich im nächsten Schritt von der Unversehrtheit der 
Umschläge mit den Verfassererklärungen und lässt diese öffnen. Dabei werden für die Preise fol-
gende Verfasser festgestellt: 

Preis   Tarnzahl  Verfasser

1. Preis   1003   Ingenieurbüro Grassl GmbH, München
     Firmhofer + Günther Architekten mbB, München
     Toponauten Landschaftsarchitektur Gesellschaft mbB

2. Preis   1005   WTM Engineers München GmbH, Bauingenieure, 
     München
     Knight Architects Limited, Architekt, High Wycombe, UK
     SRP Schneider & Partner Ingenieur-Consult GmbH, 
     Bauingenieure, Kronach 
     BPR Dr. Schäpertöns Consult GmbH & Co. KG, 
     Bauingenieure, München
     Eger & Partner Landschaftsarchitekten BDLA, Augsburg

3. Preis   1002  sbp schlaich bergermann partner gmbh, Stuttgart
     DKFS, London, UK
     lohrer hochrein landschaftsarchitekten und stadtplaner   
     GmbH, München

Die exakten und vollständigen Verfasserbezeichnungen entsprechend den Verfassererklärungen 
sind der Liste der teilnehmenden Büros zu entnehmen. 

Entlastung der 
Vorprüfung

Nach dem Öffnen der Umschläge und dem Verlesen der Verfasser und Verfasserinnen dankt der 
Vorsitzende allen Vorprüferinnen und Vorprüfern für die optimale Vorbereitung der Sitzung, die prä-
zise Vorstellung der Prüfergebnisse und die Organisation des Verfahrens. Das Preisgericht entlas-
tet die Vorprüfung daraufhin per Akklamation. 
Der Vorsitzende bedankt sich anschließend bei den Mitgliedern des Preisgerichts für die offen und 
engagiert geführte Diskussion und für die konstruktive Zusammenarbeit. 

Danach bedankt sich Prof. Dr. Pesch im Namen des Preisgerichts und aller Beteiligten für die 
Durchführung des Wettbewerbs und wünscht guten Erfolg bei der Umsetzung des Vorhabens. An-
schließend gibt er den Vorsitz an die Auslober zurück. 

Ende des 
Preisgerichts

Herr Große-Verspohl und Herr Gräf bedanken sich ihrerseits bei dem Preisgericht und bei der Vor-
prüfung für die konzentrierte Arbeit an diesem Tag und beenden die Sitzung um 19:20 Uhr. Herr 
Oberbürgermeister Dr. Janik schließt sich dem Dank an und weist darauf hin, dass die Ergebnisse 
des Tages am 29. April 2021 in einer Pressekonferenz präsentiert werden.

Es wird beschlossen, die Preisträger zeitnah zu informieren. 
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Ingenieurbüro Grassl GmbH, München
Firmhofer + Günther Architekten mbB, München
Toponauten Landschaftsarchitektur Gesellschaft mbB 1. Preis

Der Entwurf bekennt sich vollends zum Gedanken einer 
schwebenden, reduziert gestalteten Brücke über dem 
Regnitzgrund in Erlangen. Durch eine sehr gelungene 
Kombination der Gestaltungselemente in Längsansicht 
und Querschnitt erreicht das schlanke Bauwerk eine 
Harmonie, die für Selbstverständlichkeit und Klarheit im 
sensiblen Umfeld sorgt. Der Landschaftsraum wird da-
bei nur minimal belastet. Anzahl und Durchmesser der 
Stützen sind minimiert und sorgen in Verbindung mit der 
gewählten Querschnittshöhe für eine ausgewogene An-
sicht. Mit einer Wellenbewegung des Brückenüberbaus 
im Bereich der Regnitzquerung wird in überzeugender 
Art und Weise die dort erforderliche größere Stützweite 
kongenial umgesetzt.

Durch einen hohen Vorfertigungsgrad der einzelnen Brü-
ckenteile können eine gute Montierbarkeit, ein schneller 
Bauablauf und eine optimierte kurze Bauzeit gewähr-
leistet werden. Der hohe Vorfertigungsgrad spiegelt sich 
auch in der Wirtschaftlichkeit der Brücke wider. Die Wahl 
eines integralen Brückenbauwerks, der Verzicht auf 
wartungsintensive Fugen, Lager und Übergangskons-
truktionen, minimiert den Aufwand für die Brückenins-
pektionen. Offen bleibt die Frage der genannten hohen 
Flächeninanspruchnahme während der Bauzeit. Auf die 
Reduktion dieser Fläche sollte im Verlauf der weiteren 
Planung besonderes Augenmerk gelegt werden.

So vermittelt sich die statische Klarheit des Entwurfes 
selbst den Betrachtern ohne konstruktive Vorkenntnis-
se. Die an die Brücke gestellten funktionalen Anforde-
rungen werden in allen Bereichen erfüllt. Insbesondere 
wird für die Fußgänger und Fahrradfahrer eine sinnfäl-
lige und komfortable Querung des Regnitzgrundes im 
Schutze der Brücke erreicht. Die geplanten Verweil-
punkte werden von den Fußgängern und Radfahrern 
mit Sicherheit genutzt. Aufgrund des innovativen, in die 
Unterseite des Brückenüberbau integrierten Beleuch-
tungskonzeptes, gilt dies auch für eine Querung in der 
Nacht. Die Querschnittshöhe der Brücke konnte durch 
eine schlüssige technische Detailarbeit auf ein Mini-
mum reduziert werden.
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Die Nachhaltigkeit ergibt sich dabei aus der
Betrachtung des gesamten Lebenszyklus eines
Brückenbauwerks, inklusive seiner Verwertung nach
Nutzungsende. Wichtige Kriterien bilden unter
anderem die Wartungsfreundlichkeit des Brücken-
bauwerks, um Folgekosten gering zu halten, sowie die
Recycling-Eigenschaften. Bei der Auswahl der
Baumaterialien wurde deshalb besonders auf Lang-
lebigkeit und Verlässlichkeit geachtet.
Die Langzeiterfahrung der BASt und der WSV zeigen
die große Dauerhaftigkeit und Wartungsfreundlichkeit
von wetterfestem Stahl. Es entfällt die Beschichtung bei
der Herstellung und Wiederbeschichtung zur
Erneuerung des Korrosionsschutzes nach einem
Zeitraum von jeweils ca. 30 Jahren.
Dadurch entfallen sonst notwendige Korrosions-
schutzmaßnahmen und die damit verbundenen
Auswirkungen auf die Umwelt.
Somit stellt der unbehandelte wetterfeste Stahl eine
ökologisch sinnvoll und wirtschaftliche Alternative zu
organisch beschichtetem Stahl dar.
Die unbehandelte Ober t
ermöglicht in Kombination mit den Sichtbeton-
ober

- Vollintegrales Bauwerk
- Verzicht auf Ausstattung
- „Atmende“ Brücke
- Hoher Vorfertigungsgrad
- Wetterfester Stahl
- Langlebiger Korrosionsschutz mit Verzinkung
- Bordsteinlinienentwässerung
- E i
- Leichtbauweise
- Nutzungsabhängige, ökologische Beleuchtung
- Luftdichter Stahlkasten ohne Längssteifen

Nachhaltigkeit

Innovationen/Nachhaltigkeit im Überblick

Die gewählte Konstruktion zeichnet sich durch geringe
Unterhaltskosten aus. Aufgrund der integralen und
fugenlosen Bauweise kann gänzlich auf Verschleißteile
wie Lager, Übergangskonstruktionen und Schienen-
auszüge verzichtet werden. Weiterhin gibt es keine
Ö . Auch die Bauwerks-
prüfung wird vereinfacht.
Durch die Wahl des wetterfesten Stahls als Bausto
können Unterhaltskosten reduziert werden, da dadurch
Korrosionsschutzinstandsetzungsarbeiten gänzlich ent-
fallen.

Unterhaltsaufwendungen

Wirtschaftlichkeit

Die gewählte Herstellung mit schussweisem Einhub der
Stahlschüsse und die Verbundfahrbahnplatte aus
Fertigteilen mit Ortbetonergänzung reduziert die
Baukosten.
Es kann so auf aufwendige Schalwägen oder Trag-
gerüste verzichtet werden.

Umsetzung der landesplanerischen Beurteilung

Der Freiraumschutz stellt in der landesplanerischen
Beurteilung eine wichtige Maßgabe dar. Für die
Minimierung der Lärmbelastung wurde für das
Brückenbauwerk über den Regnitzgrund eine
Betonfahrbahnplatte mit einem elastisch einge-
gossenem Schienenlagerungssystem gewählt. Im
Gegensatz zu einer Fahrbahn aus Stahl ist das gewählte
System der festen Betonfahrbahn beim Befahren
deutlich weniger schwingungsanfällig, wodurch die
Schallemissionen auf ein umwelt-verträgliches
Minimum reduziert werden können. Aufgrund der Lage
im sensiblen natürlichen Umfeld wird eine perfekte
Einbindung der Brücke in das Landschaftsbild
angestrebt.

Die gewählte Konstruktion des Überbaus aus
unbehandeltem wetterfestem Stahl verbindet als

t
ziert den Regnitzgrund. Durch die großzügig
gewählten Stützweiten, die Schlankheit des Überbaus
und die s - und
Luftmassenab s .
Zum Schutz des wertvollen Naturraums wird die
bauzeitliche Flächeninanspruchnahme auf ein
Minimum reduziert. Diese Maßgaben werden durch
einen hohen Vorfertigungsgrad der Stahl- und der
Betonbauteile in Kombination mit einer Linien-
baustelle erreicht, welche vollständig von den
außerhalb des Naturraums liegenden BE-Flächen am
Kosbacher Damm und dem Großparkplatz bedient
wird. Durch den Einsatz von vorgefertigten
Stahlstützen, Stahlträgern und Stahlbetonfertigteilen
wird die Bauzeit im Regnitzgrund minimiert. Das
Baufeld bleibt im Regnitzgrund auf die künftige Trasse
des Brückenbauwerks beschränkt. Weitere
erforderliche Baustelleneinrichtungs
außerhalb des Naturraums angeordnet.

Um den Ein s
minimieren und so zum Artenschutz beizutragen, wird
für die Beleuchtung des Radwegs unter der Brücke ein
LED-Band mit Licht einer sehr warmen Farbtemperatur
von 1800 K gewählt.

Durch die Anordnung der insektenfreundlichen
Leuchtmittel (LED-Bänder) an den Innenseiten der
Brückenlängsträger, wird die Abstrahlung in die
Umgebung so gering wie möglich gehalten, die
Formensprache des schwungvollen Brückenbands in
Szene gesetzt und gleichzeitig eine ausgewogene
Beleuchtung des Radwegs für seine verkehrssichere
und angstfreie Nutzung gescha .

Für die Fledermäuse werden alternative Nistplätze
außerhalb der Widerlager gescha , um das Nisten zu
ermöglichen und gleichzeitig keine Einschränkungen
im Bereich des Widerlagers für die Bauwerksinspektion
zu erhalten und somit die Unterhaltungskosten zu
minimieren. Im Bereich der Haupt
Fledermäuse werden Irritationsschutzzäune in Form
von Edelstahl-Netzen auf dem Bauwerk angebracht.
Der gewählte Delta-Bloc als Fahrzeugrückhaltesystem
dient zudem als Blendschutz.

Neben der Nutzung der Brücke durch die Stadt-
Umland-Bahn und regionale Busse begleitet der
Brückenüberbau den 6,5 m breiten Radschnellweg als
schattenspendendes und vor Niederschlag schützen-
des schwebendes Dach durch den Regnitzgrund.

Durch die Gestaltung der schwungvollen Untersicht
der Brücke, die Wahl des unbehandelten wetterfesten
Stahls als naturnaher Bausto
Beleuchtung wird für die pendelnden Radfahrer ein
vollkommen neues Erlebnis gescha .

Der Ein s -
wirtschaftlichen und ökologischen Flächen wird durch
die Bündelung der Trassen für Stadtbahn, Bus,
Radfahrer, Landwirtschaft und Fußgänger minimiert.
Durch die Wahl des Tragsystems und seine lichte Höhe
kann die Brücke auf gesamter Länge durch
landwirtschaftlichen Verkehr unterquert werden. Die
Breite des Radwegs ist so ausgelegt, dass seine
Mitnutzung durch landwirtschaftlichen Verkehr
verkehrssicher möglich ist

konsequente Integration des Brückenbauwerks in den
natürlichen Lebensraum des Regnitzgrunds. Ein
weiterer Entwurfsansatz war der e i -
einsatz, d.h. die Konstruktion so schlank und
praktikabel wie möglich zu halten, um den
notwendigen Material-verbrauch auf ein sehr geringes
Maß zu reduzieren und somit Ressourcen zu schonen.

Der wetterfeste Stahl benötigt keinen
Korrosionsschutz. Bei den Pfeilern und Untergurten
wird ein besonders langlebiges Korrosions-
schutzsystem mit Verzinkung eingesetzt, um lediglich
einmalig bei der Herstellung dieser Bauteile den
Korrosionsschutz im Werk aufzubringen. Weitere
Maßnahmen sind bei diesem innovativen System mit
einer Haltbarkeit von 100 Jahren nicht erforderlich.

Die Wahl der nachhaltigen Bausto , der vollintegralen
Bauweise und dem damit verbunden Verzicht auf
sämtliche Verschleißteile sowie der optimierten
Stützweiten führt zu sehr wirtschaftlichen Baukosten
für das Brückenbauwerk in Höhe von 25,595 Mio. €
zzgl. MwSt., was ca. 1.600 €/m² Brücken z .
MwSt entspricht. Damit liegen die Herstellungskosten
im Bereich des unteren Werts, den das Bayerische
Staatsministierium für Wohnen, Bau und Verkehr als
unteren Grenzwert für vergleichbare Brückenbauwerke
angibt.

Minimale Lebenszykluskosten durch nachhaltige und innovative Bauweise

Noch deutlicher wird der Innovations- und
Nachhaltigkeitscharakter der Wettbewerbslösung bei
den individuell ermittelten Erhaltungskosten für 100
Jahre Lebensdauer in Höhe von 10,238 Mio. € zzgl.
MwSt., die im Vergleich zu üblichen Stahlbrücken von
1,5 %/Jahr bei lediglich 0,4 %/Jahr, d.h. um rd. 73 %
günstiger liegen. Hierdurch können durch die Wahl der
innovativen Bausto , Konstruktion und Systeme in
Summe 28,155 Mio. € zzgl. MwSt. über die
Lebensdauer von 100 Jahren eingespart werden.

Kosten

Baukosten gesamt
Erhaltungskosten/Jahr
Erhaltungskosten/Lebenszeit

Jahre

100

%/Jahr zzgl. MwSt.

0,4 %
40,0 %

€ zzgl. MwSt.

25.959.000,00
102.000,00

10.238.000,00

Der hohe Vorfertigungsgrad im Werk und die
Anlieferung der Bauteile just-in-time im Baufeld
reduziert zudem das Risiko der Auswirkungen eines
möglichen Hochwassers, es kann eine hohe Qualität
der einzelnen Bauteile sichergestellt und die
Herstellungskosten minimiert werden.

€/m² zzgl. MwSt.

1.600,00
10,00

650,00

SKIZZE EINES VERWEILPUNKTES

WELLENBEWEGUNG DES ÜBERBAUS

BLICK ÜBER DEN REGNITZGRUND
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Im Bereich der Anbindung an die Unterführung der Au-
tobahn A 73 werden durch die Ausbildung der Damm-
konstruktion und das Angebot einer eigenen Brücke 
für Fußgänger und Radfahrer die Anforderungen an 
die Funktionen in Hinblick auf Hochwasserschutz und 
Funktionalität sehr gut gelöst. Mit dem Brückenentwurf 
gelingt es den Entwurfsverfassern, ein anspruchsvolles 
Ingenieurbauwerk mit Anmut und zeichenhafter Gestalt 
in einer sensiblen Landschaft zu verwirklichen. Es wird 
eine Brücke konzipiert, die leicht, durchgängig und ver-
träglich wirkt, zugleich ein neues, ästhetisches Element 
in die Aue einfügt. Dabei ist insbesondere hervorzuhe-
ben, dass keinerlei Abstriche in der geforderten Funktion 
erforderlich sind und die Überfahrt durch den Regnitz-
grund zu einem Erlebnis wird.
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Die Bordsteinlinienentwässerung ist am tiefen Rand der
Fahrbahn angeordnet. Das gesammelte Wasser wird über
Fallleitungen an den Stützen abgeführt.
Die Leitungen be
werden durch ein ein Blech abgedeckt. Somit sind an der
Untersicht der Brücke keinerlei Entwässerungsleitungen
sichtbar.
Für den Fall der Bauwerksprüfung können die Abdeckbleche
temporär demontiert werden.

In einem Abstand von ca. 11 m be
Brückenquerrichtung Stahlquerträger.
Die angrenzenden Fertigteile lagern auf den Untergurten der
Querträger auf.
Aufgrund der Aufkantung verschwindet der Untergurt in einer
Schattenfuge und ist somit für den Radfahrer unter der Brücke
kaum wahrnehmbar.

Die Fertigteile lagern auf den Untergurten der außenliegenden Längsträger auf. Unterhalb der
Fertigteile ergibt sich ein ca. 3 cm hoher Streifen an der Außenkante des Untergurts. In diesem
Bereich wird die Beleuchtung für den Radweg angeordnet. Ein durchgehendes LED- Band,
welches die Untersicht der Fertigteile anstrahlt, sorgt somit für eine indirekte Beleuchtung des
Radwegs.

Beleuchtungskonzept der Brücke

Die Bordsteinlinienentwässerung liegt direkt an den Steg der
Längsträger an. Um einen dauerhaften Anschluss herzustellen,
wird an der Innenseite des Obergurts ein Blech aus
nichtrostendem Stahl angeordnet, welches mit einem
dauerelastischem Dichtsto
abgedichtet ist.

Hinterlaufschutz am Anschluss der
Bordsteinlinienentwässerung zum
Stahlhohlkasten

Um die Konstruktionshöhe und somit das Gewicht des Überbaus
zu minimieren, werden die Schienen in einem Stahltrog geführt,
welche über Kopfbolzendübel mit dem Konstruktionsbeton
verwunden ist.

Reduktion der Konstruktionshöhe
durch den Einsatz eingelassener
Schienenlagerungssysteme in
einem Stahltrog

Schnitt durch die Fahrbahnplatte im Bereich
des Verbundquerträgers mit aufgelagerten
Stahlbetonfertigteilen

Beleuchtungskonzept

Durch die vollintegrale Bauweise sind auch an den
Brückenenden keine Lager notwendig. Die Kräfte aus dem
Brückenüberbau werden direkt über das massive Widerlager und
die Großbohrpfähle in den tragfähigen Baugrund geleitet.
Die Verbindung zwischen Widerlager und Überbau wird über
eine Einspannung des Überbaus realisiert.
Für die Kraftübertragung werden Einbauteile mit
Kopfbolzendübel in die Widerlager einbetoniert. Auf der
Rückseite der Widerlagerwand wird zum Ausgleich von
entstehenden Verschiebungen ein Schleppplatte angeordnet.
Diese verhindert ein Au l . Trotz der
statisch erforderlichen massiven Ausbildung des Widerlagers
wird nach Fertigstellung der Brücke ein Großteil des Widerlagers
nicht sichtbar innerhalb des Böschungskegels liegen.
Da keine Widerlagerbank mit Lagern notwendig ist, wirkt das
Widerlager auch in der Ansicht von vorne nicht massiv und
bettet sich in das ansteigende Gelände ein.

Die Stahlrundrohrstützen werden an der Oberseite an den
Stahlhohlkasten angeschweißt. Die Lasteinleitung wird über ein
Querschott und Steifen gewährleistet. An der Unterseite werden
Stützen über eine Kopfplatte und Gewindestäbe in einen
Stahlbetonsockel eingespannt.

Schnitt durch die Vollstahlstützen mit
verblendeter Entwässerungsfallleitung

Widerlager West Widerlager West

Außerhalb der im Grundriss gekrümmten Bereiche wird der
Querschnit ohne Überhöhung hergestellt.
Die Ober s -
und die Schienenentwässerung.

Mit dem unbehandelten, wetterfesten Stahl für die 
Längsträger des Brückenüberbaus kommt ein nachhal-
tiger Baustoff zum Einsatz. Die rostbraune Patina wirkt 
dabei ästhetisch und wirkt gerade in der reduzierten 
Längsansicht als hervorstechendes, architektonisches 
Merkmal. Der wetterfeste Stahl benötigt keinen Korro-
sionsschutz, was sich in der Wirtschaftlichkeit der Kons-
truktion niederschlägt. Die Erhöhung der Überzüge zur 
Erzielung größerer Spannweiten an den Flussquerun-
gen liegen gut und verträglich dort, wo sie durch den 
Baumbestand eingebunden werden. Der Anschluss an 
den Tunnel unter der A 73 mit einem verdichteten Baum-
bestand ist gut gelöst. Höhe, Proportionalität und Mate-
rialität sind begründet und stimmig.
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Gestaltung der Bauteile

Aufgrund der vollintegralen Bauweise und dem damit
verbundenen Verzicht auf Brückenlager, Kammer-
gänge, Übergangskonstruktionen und Schienen-
auszüge können die Widerlager an beiden Brücken-
enden auf ein Mindestmaß reduziert und ohne
erhaltungsaufwändige Hohlräume vollmassiv zur
Abtragung der Beanspruchungen in den Baugrund
ausgebildet werden.
Eine vollintegrale Bauweise mit Festpunkten im Bereich
der Wiederlager ist auch insbesondere deshalb sinnvoll,
da die Trasse im Grundriss mehrfach gekrümmt ist und
somit die bei der vollintegralen Systemwahl
auftretenden Zwangsbeanspruchungen beim ge-
wählten Überbau infolge Temperatur durch ein nicht
wahrnehmbares Ausweichen im Millimeterbereich in
Querrichtung, d.h. ein „Atmen“ der Brücke in der
Horizontalen auf ein verträgliches Minimum reduziert
werden.
Die Abbildung macht dieses „Atmen“ erst durch die
250-fach überhöhte Darstellung der Verformung
wahrnehmbar und veranschaulicht somit die
Funktions-weise.

Die Geländer der Brücke bestehen aus Flachstählen,
welche die Neigung der Außenbleche des Stahlkastens
aufnehmen. Die l
unteren Holm und ohne zusätzliche Geländerpfosten
direkt mit dem Deckblech des Hauptträgers
verschweißt.

Die Füllstäbe sind über einen Flachstahlholm als oberer
Abschluss des Geländers eingefasst. Durch die
gleichförmigen Flachstähle tritt das Geländer in der
Ansicht in den Hintergrund und stärkt damit das
Erscheinungsbild des schlanken Brückenüberbaus als

, schwungvolles und verbindendes Band im
Regnitzgrund. Auf dem Deckblech der Längsträger
wird ein widerstandsfähiger Dünnbelag für den Flucht-
und Rettungsweg angeordnet.

Das Rampenbauwerk im Anschluss der integralen
Brücke wird als Grundwasserwanne ausgeführt. Die
Längsträger der Brücke tauchen optisch in den
Untergrund ein, um die Autobahn zu unterqueren. Für
die Herstellung der Grundwasserwanne in einer
wasserdichten Baugrube wird eine Unterwasserbeton-
sohle angeordnet.
Diese ist für den Bauzustand rückverankert. Im
Endzustand wir die Grundwasserwanne durch eine
Knagge mit den Bohrpfählen verbunden und ist somit
in Kombination mit dem übrigen Eigengewichtgegen
Auftrieb gesichert. Dabei bringt der höher gelegte
Radweg in der Grundwasserwanne eine zusätzlich
Au , die eine wirtschaftlichere Auslegung der
Grundwassersohle ermöglicht.

Abbildung: Die „atmende“ Brücke über dem
Regnitzgrund, Verformung 250-fach überhöht.

Verformung 250-fach überhöht

Brücke bei -20°

Brücke bei +40°

KolkschutzRetentionsbecken

Skizze Unterquerung

BELEUCHTUNGSKONZEPT

SKIZZE DER UNTERQUERUNG

UNTERQUERUNG DER BAB 73

UNTERSICHT MIT RADWEG
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2. Preis

Die Wettbewerbsarbeit verspricht einen eleganten, zu-
rückhaltenden Auftritt des Bauwerkes im sensiblen Um-
feld der Regnitzaue. Während im Bereich der Regnitz-
wiesen die helle Untersicht mit den konzentrierten und 
klar mittig positionierten Stützen Freiräume bewahrt 
und sich elegant unterordnet, setzt die Flussbrücke mit 
ihrem Stabbogentragwerk einen angemessenen und 
fokussierten Akzent. Die Anordnung des Radweges au-
ßermittig unter der Brücke ist gelungen.

Die vorgeschlagene Anpassung des Radwegenet-
zes wurde im Preisgericht hinsichtlich der Abwägung 
zwischen Nutzungsansprüchen und Umwelteingriffen 
diskutiert. Kritisch gesehen wurde insbesondere die 
Verschiebung der bestehenden Brücke und die neue 
Querung des Seitenarmes der Regnitz.
Die gewählte Hohlkastenkonstruktion erscheint sowohl 
in der Bauausführung als auch im Unterhalt aufwendig 
und anspruchsvoll. Die Minimierung des Stahlbeton-
anteils in der Verbundkonstruktion bedarf einer spezi-
fischen schalltechnischen Überprüfung. Das Rampen-
bauwerk zum Anschluss an die Unterführung der A 73 
bedingt einen großen Flächeneingriff und ist angesichts 
des anstehenden Grundwasserspiegels überarbeitungs-
bedürftig.

Bei der Analyse der funktionalen, konstruktiven und 
technischen Aspekte des Entwurfes zeigen sich je-
doch Schwächen, die im Preisgericht teils als gravie-
rend eingeschätzt werden. Dies betrifft unter anderem 
die einstreifigen Richtungsfahrbahnen mit einer Breite 
von je 3,25 Metern. Wie die erforderlichen Schutzein-
richtungen für den Linienbusverkehr angeordnet wer-
den sollen, beantwortet der Entwurf nicht, auch sind die 
angegebenen Bereiche für einen Spurwechsel statisch 
nicht betrachtet. Die Entwässerung wird mit Blick auf 
die umweltfachlichen Anforderungen als ungelöst ein-
geschätzt.
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Die große Spreizung der Stützen in Kombination mit 
der gekrümmten Linienführung würde zu einer visuell 
chaotischen Abfolge der Brückenpfeiler führen. 
Allgemein als “Stützenwald” bekannt. Die außen 
stehenden OL Masten tragen zur visuellen 
Verunreigingung der Ansicht zusätzlich bei.

Eine Konzentration der Pfeiler zur Brückenmitte hin 
erlaubt ein geordnetes und damit visuell angenehmes 
Stützenbild in der Ansicht. Eine Verlegung der OL 
Masten zur Mitte hin halbiert die Anzahl der Maste und 
schafft einen visuellen Bezug zu den Pfeiler. Eine klare 
Bauteilhierarchie ensteht

Liegengebliebene Fahrzeuge können vom 
Schienenersatzverkehr über Spurwechselzonen 
umfahren werden. In diesen Bereichen ist der 
Mittelträger in seiner Höhe abgesenkt. 

Ansicht Nord
M 1 : 1.000

Ansicht Süd
M 1 : 1.000

Lageplan
M 1 : 1.000

Geländedarstellung unter der Brücke
M 1 : 1.000

Architektonisches Konzept
Stützenstellung und Mittelträger

Freianlagenplanung
Vorschläge
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Durch das mittig angeordnete Längstragwerk nehmen 
die Breite der Brücke und dadurch nicht zuletzt auch die 
anzusetzenden Baukosten zu.

Insgesamt ist festzuhalten: Mit einer reinen Stahlbrücke 
und der Anordnung der Oberleitungen für die Bahn mit 
einer Mittelstütze gelingt die Konzeption einer leich-
ten und gut dimensionierten Brücke, die sich gut in die 
Flusslandschaft einfügt. Bei aller Zurückhaltung wirkt sie 
elegant und eigenständig. Leider wird die ansprechende 
Leichtigkeit des Entwurfes durch konstruktiv und funktio-
nal nicht gelöste Aspekte beeinträchtigt.
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Die Form des Brückenüberbaus und die Anordnung 
der Brückenpfeiler wurde aus folgenden Überlegungen 
entwickelt. 

Eine Standard- z.B. Spannbetonkonstruktion erfordert 
größere Trägerhöhen und wirkt bei der geringen 
Höhe über der Regnitzaue und im menschlichen 
Maßstab schwer und erdrückend. Mittig angeordnete 
Pfeilerscheiben würden in den meisten Perspektiven 
den Blick durch die Regnitzaue vollstellen. 

Die Kernforderungen des Baukulturberichtes 2020/21 
der Stiftung Baukultur sind die “Ortsentwicklung durch 
hochwertige Freiräume” sowie “Neue Mobilität und 
Infrastrukturen gestalten”.

Die neue Regnitzquerung verbindet beides. Sie schafft 
eine nachhaltige Anbindung des Westens durch die 
StUB und schafft gleichzeitig hochwertigen Freiraum 
entlang der Brücke.

Der Raum unter dem Überbau - normalerwiese 
vom Entwurfsprogramm vernachlässigt - ist hier 
auf die Freizeitnutzung optimiert: Ein 4m breiter 
Radschnellweg folgt - vom Wetter geschützt - der 
Unterseite der Brücke und erlaubt die sichere und 
konfliktfreie Nutzung durch Rad- und Pedelec 
Fahrer. Ein parallel verlaufender Fußweg bietet an 
drei Stationen Verweilmöglichkeiten unterhalb der 
Bestandsbäume und lädt zum Faulenzen, oder Grillen 
ein.

In der Ansicht zeigt sich die Brücke elegant und 
minimalistisch. Der Hauptträger ist mittig gesetzt, 
so dass er in der Perspektive nicht auffällt, das 
Deck verjüngt sich zu den Rändern hin. Die Tiefe 
des Querschnittes ist unterhalb des Decks nicht 
wahrnehmbar und auch in der Ansicht erscheint es 
überraschend leicht. 

Der Brückenüberbau könnte mit beidseits, 
obenliegenden Tragwerken, z.B. in Stahl optisch 
schlanker ausgebildet werden. Es würde mehr Licht 
unter die Brücke fallen. 

Die außen liegenden Längsträger des 
Trogquerschnittes würden den Überbau gedrungen 
und wuchtig erscheinen lassen. Eine behutsame 
Einbindung des Bauwerks in die Landschaft wäre so 
nicht möglich. 

Die Entwurfsidee kombiniert die Vorteile und 
vermeidet die gestalterischen Nach-teile der 
Standardlösungen. Ein niedriger Brückenträger aus 
Stahl wird zu den Rändern hin verjüngt und wirkt so 
sehr schlank. Für größere Stützweiten wird der Träger 
durch einen oben liegenden Stahlkasten verstärkt. Die 
Brückenpfeiler werden zentral angeordnet und durch 
eine breite, gut sichtbare Fuge getrennt. So dass der 
Ein-druck einer massiven Scheibe vermieden wird.

Die Beleuchtung der Wege erfolgt zur Zeit über 
Laternenmaste. Nach dem Bau der Brücke können 
diese entfallen. Stattdessen werden senkrecht nach 
unten gerichtete, stromsparende LED Spots an der 
Unterseite des Überbaus angebracht.

So kann der Fuß- und Radwegbereich nachts blendfrei 
und sicher ausgeleuchtet werden, ohne dass die 
nächtliche Fauna von dem Streulicht gestört wird. 
Die Lichter können zur Energieeinsparung über 
Bewegungssensoren geschaltet werden.

Strukturplan
M 1 : 2.500
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Die Entwurfsidee kombiniert die Vorteile und vermeidet 
die gestalterischen Nachteile der Standardlösungen. 
Ein niedriger Brückenträger aus Stahl wird zu den 
Rändern hin verjüngt und wirkt so sehr schlank. Für 
größere Stützweiten wird der Träger durch einen oben 
liegenden Stahlkasten verstärkt. 
Die Brückenpfeiler werden zentral angeordnet und  
durch eine breite, gut sichtbare Fuge getrennt. So dass 
der Eindruck einer massiven Scheibe vermieden wird.
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BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung mit freianlagenplanerischem Ideenteil

sbp schlaich bergermann partner gmbh, Stuttgart
DKFS, London, UK
lohrer hochrein landschaftsarchitekten und stadtplaner GmbH, München 3. Preis

Der Wettbewerbsbeitrag verfolgt die Grundidee, den 
Regnitzgrund durch eine zurückgenommene Brücken-
gestaltung möglichst wenig zu stören. Dies wird durch 
ein vollintegrales Bauwerk in Stahlverbundbauweise 
erreicht. Die Regelstützweite wird mit 24 Metern rela-
tiv klein gewählt, um eine geringe Überbauhöhe zu er-
reichen. Im Bereich der Regnitzquerung überspannt 
ein rahmenartiges Sprengwerk mit V-förmig geneigten 
Rechteckstützen den Fluss mit einer Stützenweite von 
4 x 12 und 2 x 18 Metern. Der Regelquerschnitt sieht 
zwei luftdicht verschweißte Stahlhohlkästen mit oben 
liegender Stahlbetonplatte vor.

Der Brückenkörper ist einfach gestaltet. Das kommt der 
störungsarmen Einordnung in die Auenlandschaft ent-
gegen, wirkt aber im Gesamteindruck zu wenig mutig. 
Denn die Brücke bleibt ein bestimmtes Gestaltungsele-
ment ihrer Umgebung, und in diesem Sinne vermisst 
man ästhetische Impulse. Ein von den Erlanger Bür-
gerinnen und Bürgern so intensiv genutztes und wahr-
genommenes Erholungsgebiet im Stadtumfeld benötigt 
eine zurückgenommene, aber dennoch optisch anspre-
chende Lösung.

Brücke über den Regnitzgrund in Erlangen 842564 7

landschaftliche Adaption
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21  Stütze Stahl-Hohlkasten Flachstahl S355, 
      luftdicht verschweißt, duplexbeschichtet (im Nachhinein einbetoniert)
22  Verfüllung
23  Ripp-Rohr Ø500 mm, unten geschlossen an Pfahlbewehrung fixiert
24  Stützenfuß mit Schubknaggen, Stahl S355
25  Bohrpfahl Ø1200 mm
26  Fallrohr DN 200, innenliegend an jeder zweiten Stütze
27  Revisionsschacht Entwässerung und Anschluss Grundrohr
28  Radweg, abschnittsweise unter Brücke
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1    Kappe, Beton C35/45, fugenlos
2    Passives Rückhaltesystem, Distanzschutzplanke gem. StVO
3    Leerrohre PE DN nach Abstimmung
4    Fugenverguss unterfüllt
5    Dichtungsschicht Konstruktionsbeton DICHT 4
6    Gleisbeton, Beton C35/45 LP
7    Deckschicht Asphaltbeton, Gussasphalt oder offenporigem Asphalt, einlagig
8    Rillenschiene
9    Zweiblockschwelle mit Gitterträger e = 1500 mm
10  Brückenablauf WAS 1 e = 6000 mm
11  Füllstabgeländer GEL 4, abschnittsweise mit Blendschutz für Fledermäuse
12  Oberleitungsmast Flachstahl S355, duplexbeschichtet
13  Oberleitungsmastanker mit Edelstahlgewindehülsen
14  Tropftülle nach WAS 11
15  Stahlhohlkasten Flachstahl S355, luftdicht verschweißt, duplexbeschichtet
16  Trapezsteife
17  Querschhott e = 3000 mm
18  Längsentwässerungsleitung DN 200
19  Halbfertigteil LP-Beton
20  Ortbetonplatte C35/45

3

14

3

7

2

1

1

28

10

1.20

4,0%

0.
50

0.
50

1.
40

1.30 0.70

0.
30

0.
04

0.
17

0.25

0.40

1.43

4,0%

4,0%

4,0%

4,0%

Querschnitt Hauptspannweite M 1:50 Regelquerschnitt M 1:50 Ansicht Brückenkörper M 1:50

Detail Über- und Unterbau M 1:20Grundriss Brückenkörper M 1:50

Ausschnittmodell
Mit den schlanken lamellenartigen Stützen wird 
im Gegensatz zu herkömmlichen Pfeilern keine 

räumliche Barriere ausgebildet.

BLICK AUF DEN WÖHRMÜHLSTEG

BLICK VOM WIESENWEG  AUS
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Das Tragwerk der Brücke
Das Tragwerk des Bauwerks leitet sich aus vier Leit-
motiven her. Die vollintegrale Bauweise ermöglicht 
ein wartungsarmes und robustes Tragwerk. Min-
imierte, im Hochwassergebiet leicht zu errichtende 
Einzelpfahlgründungen geben den Rhythmus der 
Einzelspannweiten vor. Ein effi  zienter, hochwas-
sersicherer Bauablauf bestimmt Anordnung und 
Fügung der Bauteile. Der Lastabtrag soll möglichst 
direkt erfolgen, Bauteile ihrer Beanspruchung 
entsprechend geformt.
Die Überlegungen übersetzen sich direkt in die 
Form und Zusammenwirken der Bauteile. 

Ein vollintegrales Tragwerk
Die Brücke wird als vollintegrale Brücke in Stahlver-
bundbauweise ausgeführt. Der Überbau ist folglich 
über seine komplette Länge monolithisch und 
biegesteif mit den Unterbauten verbunden. Fugen, 
bewegliche Lager und Übergangskonstruktionen 
und der mit ihnen einhergehende Wartungsauf-
wand entfallen komplett. 
Festgehalten an den Widerlagern äußert sich eine 
thermische Dehnung der S-förmigen Grundrissge-
ometrie fast ausschließlich durch moderate Ver-
formung quer zur Fahrtrichtung. Der Grundriss 
„atmet“. Die Stützen werden folglich in dieser Rich-
tung sehr schlank ausgeführt wodurch beim „At-
men“ der Brücke unter Temperaturbeanspruchung 
Zwangskräfte in Stützen und Überbau gering blei-
ben. Der im Regnitzgrund vorherrschende, weiche 
Baugrund liefert die optimalen Bedingungen, eine 
für das integrale System vorteilhafte weiche Gründ-
ung der Stützen zu realisieren.
Insbesondere hinsichtlich der Interaktion des Bauw-
erks mit den Schienen liefert das vollintegrale Sys-

Lasten auf das jeweilige Stützenfundament gering. 
Dies erlaubt pro Stütze lediglich einen Pfahl – ohne 
jegliche Verbauten - als Gründung, in den die Stüt-
zen direkt eingespannt sind. Die Stützenabstände 
sind ausreichend groß gewählt, dass das ‘ Unter‘- 
und ‚Hindurch‘-fl ießen der Landschaft freiräumlich 
verstärkt wird. Die Bauwerkshöhe wird dabei nied-
rig gehalten, um das perspektivische ‚Überfl ießen‘ 
der Landschaft und so die gänzliche Einbettung im 
Talraum als sinnhaftes Phänomen ebenfalls zu in-
tensivieren. 
Die neue Brücke über den Regnitzgrund ist ein 
modernes Bauwerk in einer von Menschenhand 
erschaff enen Kulturlandschaft, das mit einen mod-
ernen landschaftlichen Gestaltungsansatz zur 
zukunftsweisenden Infrastruktur wird.

Die Landschaft und das Bauwerk – Ein 
choreographiertes Verhältnis

Der Regnitzgrund als Kulturlandschaft im Wandel
Eine klare, harmonische Defi nition des Verhältniss-
es des Bauwerks zur Landschaft ist aus Sicht der 
Verfasser wesentlicher Aspekt für ein erfolgreiches 
Bauwerk. Dafür wurde der heutige Regnitzgrund 
mit seinen freiräumlichen Qualitäten als auch seine 
historische Entwicklung und Prägung durch Erlan-
gen eingehend untersucht. 
Bei der Gestaltung des Verhältnisses wurde 
ein szenographischer Ansatz gewählt, der die 
Freiraumsituationen mit der Erfahrung des Brück-
enbauwerks sorgfältig choreographiert. Die ange-
strebten Qualitäten werden von den Nutzern des 
Naturraums und der neuen Infrastruktur wahrge-
nommen.  Die neue Querung wird Teil der ge-
wachsenen Kulturlandschaft des Wiesengrundes 
mit seinen großmaßstäblichen Raumfolgen.

Szenen im Tal - Die Landschaftliche Adaption 
Die landschaftliche Adaption des neuen Baues re-
spektiert die Besonderheiten der jeweiligen Orte 
mit rahmenden Wäldern, weiten off enen Wiesen, 
punktuellen Akzentuierungen und mäandrieren-
den Gewässern. Mit einem besonderen Augen-
merk auf die Brüche und Übergänge werden mit 
behutsamen Interventionen und Ergänzungen 
die jeweiligen besonderen Charaktere der Teilab-
schnitte strukturell herausgearbeitet und in ihrem 
ökologischen Potential gestärkt. Die grüne Narthex 
als Eingangselement, der rahmende Galeriewald, 
der lockere Sprawl von Solitäreichen, die Weite der 
off enen Wiesenlandschaft mit wenigen aber mar-
kanten Einzelbäumen oder die leicht schwingen-
den, heckenartigen Kulissen um die Altarme der 
Regnitz. Dieser leichte Eingriff  in die Freiraumele-
mente verstärkt die vom Verfasser identifi zierten 
Szenen und ist maßgeblich für die Einbettung des 
Bauwerks im Landschaftsraum.  
Für den Betrachter im Verkehrsmittel auf der Brücke 
entsteht durch die großen, die Querung einbinden-
den Strukturen eine abwechslungsreiche Sequenz 
an Landschaftseindrücken in wechselndem Licht 
der die Trasse überragenden Vegetation. 

Szenen an den Schnittpunkten
Für den Betrachter in der Landschaft entstehen 
durch die Schnittpunkte mit der Brücke besondere 
Orte in der Weite des Wiesengrundes. Sie werden 
durch ergänzende, dezente Verdichtung als Frei-
zeit- und Erlebnisort herausgearbeitet, sei es die 
Eichenremise über dem Tunnelmund mit dem leicht 
erhabenen Blick, die landschaftliche Raststelle für 
Wasserwanderer zwischen den Bruchkanten und 
Randvegetationen des Flusses oder die changie-
renden Impressionen beim Radwandern, an, unter 
und mit dem Querungsbauwerk. Die Fahrradwege 
werden weitgehendst belassen und tanzen um das 
Bauwerk herum und helfen so den Talraum räum-
lich in Szene zu setzen. Dieser spielerische Verlauf 
neben und unter dem Bauwerk trägt zum Aufl ösen 
einer baulichen Zäsur durch den Unterraum der 

Brücke bei.  Angstträume werden durch die hohe 
Transparenz der Grashalmstützenpaare erfolgre-
ich vermieden, die tragwerkstechnisch minimierte 
Deckhöhe optimiert die Proportionen des Raumes 
unter Bauwerk.

Das Bauwerk und die Landschaft – Die 
klare Defi nition und hohe Qualität der 
Übergangsräume

Bei der Betrachtung des Brückenbauwerks selbst 
ist es zentrale Gestaltungsabsicht die Barriere im 
Talraum zu vermeiden. Für den Verfasser wesen-
tlich ist die Beobachtung, dass die große Länge 
des Bauwerks nicht im natürlichen Wahrneh-
mungsbereichs des Menschen liegt. Daher steht 
fest, dass sich die Wahrnehmung der neuen Infras-
truktur und die Qualität des Bauwerks, neben einer 
eleganten, diff usionsoff enen Silhouette in der Fern-
sicht, hauptsächlich durch die unmittelbaren Über-
gangsräume (Rampen Taleingang, Inselquerung) 
bestimmt wird. An diese Stellen wird der Dialog mit 
der Landschaft am deutlichsten. 

Die Querschnittsausformung- Das Bauwerk im frei-
en Tal
Bei der Querschnittausformung spielen zwei kor-
respondierende Aspekte eine zentrale Rolle. Zum 
einen wird die Struktur unter Ingenieur- und Bauas-
pekten optimierten. Dies geschieht unter gleichzeiti-
ger Betrachtung der Proportionen der entstehen-
den Räume unter (im Quer- und im Längsschnitt) 
und neben dem Bauwerk.  Diese intensive Ausein-
andersetzung mit der Wahrnehmung des vermeint-
lichen Restraums „unter der Brücke“ greift gestal-
terisch ein, um einen Unraum zu vermeiden und 
stattdessen Raumproportionen zu schaff en, die mit 
der Landschaft harmonisieren und eine wesentliche 
Rolle beim Durchfl ießen der Landschaft durch das 
Bauwerk spielen. Der harmonische Dreiklang aus 
Landschaftsraum, Übergangsraum Brückenbauw-
erk und fortsetzenden Landschaftsraum vernetzt 
die Freiräume des Tals und die Landschaft fl ießt als 
stärkeres Element kontinuierlich unter dem Bauw-
erk hindurch. 
Mit den schlanken lamellenartigen Stützen wird 
im Gegensatz zu herkömmlichen Pfeilern keine 
räumliche Barriere ausgebildet und der vermeint-
liche Unraum wird zur zentralen Qualität, der die 
Freiräume im Querschnitt fl ießend verbindet. 
Es werden die Pfeilerabstände auf 24m Stützweite 
gestalterisch maximiert um auch in der Ansicht 
ein transparentes Durchfl ießen der Landschaft zu 
ermöglichen, während ein effi  zientes Bauwerk er-
möglicht wird. 
Der Raum unter der Brücke kann problemlos mit 
dem Fahrradschnellweg belegt werden. Dem 
Prinzip der Vernetzung der Räume folgend, wird 
jedoch von einem ständigen Verlauf von Verkehrs-
fl äche unter dem Bauwerk abgeraten, da ein 
spielender Verlauf von Verkehrsfl ächen auf beiden 
Seiten landschaftlich eine weniger signifi kante Zä-
sur bedeutet. 

Das Rampenbauwerk am Taleingang Erlangen
Der Landschaftsraum, in dem das Trogbauwerk 
liegt, ist wesentlich durch die seitlichen Freiraum-
kanten der anliegenden Straße und der Baumsäume 
des Regnitzarms geprägt. Bei ersten Betrachtun-
gen bricht die vorgesehene Querung den Raum 
in unmaßstäblicher Weise.  Um dem entgegen 
zu wirken, wird der Trog in einem Hügel, der mit 
hochstämmigen Bäumen markiert wird, sanft in die 
Landschaft integriert. Der Taleintritt der Infrastruk-
tur wird zu einem ‘Ort‘, der den Trog baulich in der 
Perspektive des Betrachters einbettet. So wird für 
den Nutzer des Landschaftsraum das Auftauchen 
der Infrastruktur erklärt und maßstäblich gemacht.  
Für das Erleben des Nutzers der Unterführung 
selbst spielen die Baumabfolge und Volumen die 
Materialität der Bauten als auch die geometrische 

Ausformung der Seitenwände eine wichtige Rolle.
Der Baumhain auf dem Hügel formt ein Blätter-
dach, das wie ein Baldachin den Raum komprim-
iert und sich langsam zur Landschaft hin öff net. Der 
Talraum öff net sich allmählich und die Gestaltung 
des Freiraums vermeidet ein plötzliches, unmittel-
bares Heraustreten aus der Unterführung. 
Die seitlich Trogwände werden mit akustisch wirk-
samen Faserbetonpaneelen verblendet, um attrak-
tive Oberfl ächen und besonders auch akustischen 
Komfort im Trogbauwerk für die Fahrradnutzer bei 
gleichzeitigem Fahrbahnverkehr zu gewährleisten. 
Die Akustikpaneele werden mit einem Matrizen-
muster ausgestattet, das einen Grashorizont an-
deutet. So werden die Betonoberfl ächen grafi sch 
gebrochen und dem Nutzer wird beim Passieren 
der Wiesengrund ankündigt. Dabei verändern die 
sichtbaren Trogwände in ihrer Geometrie von einer 
angenehmen radialen Krümmung nach innen in ein 
Falten nach außen in die Landschaft. Das Trogbau-
werk fl ießt baulich in die Landschaft über. 

Die Regnitzquerung
Die Querung der Regnitz weißt eine Spannweite 
von 60 m über dem Fluss auf. Das sonst gleich-
förmige Brückenbauwerk erfährt hie eine notwen-
dige Diff erenzierung, die einem einfachen gestal-
terisch Prinzip folgt: Der Standardquerschnitt des 
Stahlkastens formt sich in V-Stützen auf und so 
ganz selbstverständlich die vergrößerte Span-
nweite überbrückt. Die notwendigen Lichtfreiräume 
und Fledermauskorridore werden damit sicher-
stellt. Diese tragwerkstechnisch logische Formge-
bung minimiert die Spannweiten und unterstützt die 
fl ießende Figur des Gesamtbauwerks. In der An-
sicht über dem Fluss weitet sich der Stahlkasten 
zum eleganten räumlichen Tragwerk und geht jen-
seits wieder in den minimalen Standardquerschnitt 
über. Die fl ießende Formgebung des Tragwerkes 
steht nicht im Wettbewerb mit dem Fluss und der 
Strömungsrichtung des Tals, sondern ordnet sich 
dieser unter.  
Die untenliegende Querung verläuft unter dem 
Bauwerk. Hier ist ebenfalls ein einfaches, integrales 
Betonbauwerk angedacht, das sich bei weiterer Be-
trachtung zu Flusstreppen an der Regnitz, die das 
Wasser erfahrbar machen, entwickeln könnte. Al-
ternativ könnte durch leichte Anpassung der Trasse 
die Bestandsbrücke erhalten und fortwährend nutz-
bar bleiben.

Die Integration des Rampenbauwerks in Alt-Erlan-
gen.
Bei der Integration des neuen Rampenbauwerks 
auf Seite Alt-Erlangen, hinter dem Galeriewald, 
geht das Brückenbauwerk sanft, fast unmerklich, 
aus dem Stadtraum Alt-Erlangens in die Land-
schaft über. Den Prinzipien am Taleingang Er-
langen folgend, wird der Eingang in das Tal von 
Bäumen gesäumt. Dies bewirkt einen räumlichen 
Verlauf und ein allmähliches Öff nen des Talraums, 
der für neue Perspektiven und Erfahrung der Nut-
zer sorgt. Umgekehrt wird der Freiraum, aus dem 
Tal kommend, langsam komprimiert und geht in die 
Freiraumkanten der Randbebauung über.  Ein plöt-
zlicher, unangenehmer Übergang von Stadt- und 
Talraum unterbleibt.

Die Materialien 
Wie das Bauwerk werden auch seine Materialen 
wird zur unaufgeregten Zutat im Talraum. Die Stahl-
bauelemente, wie die Grashalmstützen werden mit 
einem Eisenglimmer Anstrich versehen. Dieser his-
torisch wegen seiner schuppenförmigen Struktur 
auch Schuppenpanzer-Farbe genannte Anstrich 
enthält kristallinen Hämatit, der den Korrosionss-
chutz erhöht. Der kristalline Zuschlag verleiht den 
Stützen eine Oberfl äche, die mit leichtem Changi-
eren, die Grüntöne der Landschaft subtil refl ektiert. 
Die sichtbaren Betonelemente des Decks werden 
farblich abgestimmt um die Bauteile nicht weiter zu 
diff erenzieren.

tem immense Vorteile, da Dehnungen und Verdre-
hungen in den Gleisen geringgehalten werden. Es 
ist zu erwarten, dass Schienenspannungen ohne 
weitere konstruktive Maßnahmen begrenzt werden 
können. Aufwendige Schienenauszüge und Über-
gangskonstruktionen können entfallen. 

Eine Stütze, ein Pfahl
Die exponierte Lage im Hochwassergebiet bedingt 
förmlich die Reduktion der Fundationen auf weni-
ge, punktuelle Eingriff e. Der Entwurf sieht daher 
vor, jede Stütze auf nur einem einzigen, schnell und 
einfach herzustellenden Pfahl zu lagern. In dieser 
Form es bedarf während der gesamten Herstellung 
keiner Verbauten und keiner Wasserhaltung.
Die Wahl der Gründungen gibt den Rhythmus der 
Stützstellung vor. Beim gewählten Durchmesser 
von kompakten 1200 mm erfahren die Einzelpfahl-
gründungen bei Einzelspannweiten von ca. 24 m 
einen ansprechenden Ausnutzungsgrad. 

Effi  zienter Bauablauf dank großer Vor-
fertigung
Der Bauablauf setzt, ebenfalls bedingt durch die 
Lage des Baufelds im Hochwassergebiet, auf eine 
zügige Abwicklung durch einen hohen Vorferti-
gungsgrad. 
Nach Bohrung der Pfähle werden die Stützen 
werden, ähnlich einem Köcherfundament, direkt 
in die Pfähle gestellt und mit diesem vergossen. 
Dann werden zwei parallel laufende Längsträger 
einzeln eingehoben, die, dank ihrer Ausbildung als 
Stahl-Hohlkästen, genug Tragfähigkeit und Tor-
sionssteifi gkeit haben, um auch im Bauzustand die 
Spannweiten ohne Hilfsstützen zu bewerkstelligen. 

Ebenfalls modulare Halbfertigteile, werden auf die 
Längsträger gehoben und bilden eine Plattform für 
die Herstellung der Überbauplatte mittels Schalwa-
gen. 
Während der Bauphase wird die Brücke von ein-
er Baustraße fl ankiert. Eine einzelne, „wandernde“ 
Baustelleneinrichtungsfl äche ist kompakt und kann 
im erwarteten Hochwasserfall in nur wenigen Stun-
den geräumt werden. 
Die Einzelschritte des Bauablaufs sind im tech-
nischen Bericht detailliert erläutert. Der Brücken-
querschnitt „erzählt“ auch nach Fertigstellung von 
diesem Bauablauf. 

Direkter Lastabtrag
Die zwei dichtgeschweißten Stahlhohlkästen sitzen 
fast genau unter den Gleisachsen, Lasten werden 
vertikal in die Stützen eingeleitet. Der äußere Steg 
der Hohlkästen ist nach außen geneigt, um die 
seitlichen Kragarme zu stützen.
In Querrichtung werden sie von einer, mit ihnen 
im Verbund liegenden, Stahlbetonplatte gekop-
pelt. Aufgrund der hohen Torsionssteifi gkeit der 
Stahlboxen kann auf Querträger in Bau- und End-
zustand verzichtet werden. Auch die Stützen sind 
dichteschweißte Stahl-Rechteckprofi le.  
Im Regelbereich des Durchlaufsystems beträgt 
die Bauhöhe der Längsträger nur 700 mm und 
bestärkt auf diese Weise das oben beschriebe-
ne Durch- und Überfl ießen der Landschaft. Im 
Bereich der Überquerung der Regnitz erhöht sich 
die Stützspannweite auf 62 m, wobei durch die 
V-Stiel-Stützung eine Verkürzung der vom Überbau 
aufzunehmenden Stützweite erreicht wird. Hier re-
agiert die Bauhöhe der Längsträger auf die Biege-
beanspruchung.

Der Bauablauf setzt, ebenfalls bedingt durch 
die Lage des Baufelds im Hochwassergebiet, 
auf eine zügige Abwicklung durch einen hohen 
Vorfertigungsgrad und ohne Hilfsstützen.

Die zwei dichtgeschweißten Stahlhohlkästen 
sitzen fast genau unter den Gleisachsen, Lasten 
werden vertikal in die Stützen eingeleitet. Im 
Bereich der Hauptspannweite über der Regnitz 
reagiert die Bauhöhe der Längsträger auf die 
Biegebeanspruchung.

Der Entwurf sieht daher vor, jede Stütze 
auf nur einem einzigen, schnell und einfach 
herzustellenden Pfahl zu lagern. In dieser Form es 
bedarf während der gesamten Herstellung keiner 
Verbauten und keiner Wasserhaltung.

Die Brücke wird als vollintegrale Brücke in 
Stahlverbundbauweise ausgeführt. Der Überbau ist 
folglich über seine komplette Länge monolithisch und 
biegesteif mit den Unterbauten verbunden. Fugen, 
bewegliche Lager und Übergangskonstruktionen 
und der mit ihnen einhergehende Wartungsaufwand 
entfallen komplett. Grundrissatmung T+

Integral - Fugenlos über die gesamte Länge

Verformung im Material, keine beweglichen Lager

Eine Stütze, ein Pfahl - keine Verbauten

Maximale Ausnutzung Einzelpfahl bei 24 m

Punktuelle  Gründung Maximierung Einzelspannweite bei minimierten Fundationen

Einfacher, schneller Bauablauf

Verbundquerschnitt entspringt Montagelogik Minimierte Baustellenfl äche, keine Hilfsbauten

Hoher Vorfertigungsgrad

Effi  zienter, axialer Lastabtrag Materialsparend

Die Form folgt der Beanspruchung

BetonEisenglimmerRindenstrukturBlattwieseEicheSchwarzerleAhorn

Materialsequenz des Wiesengrunds

Grashalm-Lamellenstütze
Eine grafi sche Tafel erklärt die ‘Atmung’ des Bauwerks 

über die Stütze. Das naturgleiche Prinzip führt zu 
minimalen Stützen und transparenten Räumen.

Elegante Silhouette
Die logische Formgebung 
unterstützt die fl ießende Figur 
des Gesamtbauwerks.

LAMELLENSTÜTZE

AUSSCHNITT AUS DEM BRÜCKENMODELL
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Insgesamt bietet der Entwurf eine statisch und funktional 
geeignete, günstige und gut realisierbare Lösung. Ge-
messen am gestalterischen Anspruch für dieses wichti-
ge, stadtteilverbindende neue Element im anspruchsvol-
len Umfeld des Regnitzgrundes wirkt der Auftritt etwas 
zu bescheiden.

Brücke über den Regnitzgrund in Erlangen 842564 8
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1     Kombinierte Trag- und Frostschutzschicht
2     Rampenbauwerk Weiße Wanne, Stahlbeton C35/35
3     Überschnittene Bohrpfahlwand Beton C35/45
4     Auftriebssicherung Auflagertasche in Bohrpfahlwand
5     Trennschicht
6     UW-Betonsohle 
7     Sauberkeitsschicht
8     Trogbauwerk Beton C35/45
9     Lärmschutzpaneel Glasfaserbeton mit Relief, im oberen Abschluss Fallschutz
10   Temporäre Auftriebssicherung UW-Sohle über Zuganker
11   Gleisbeton, Beton C35/45 LP
12   Deckschicht Asphaltbeton, Gussasphalt oder offenporigem Asphalt, einlagig
13   Kappe Sicherheitsstreifen mit Pflanztrögen
14   Rillenschiene
15   Zweiblockschwelle mit Gitterträger e = 1500 mm
16   Schlitzrinne Entwässerung folgt Längsneigung
17   Leerohre PE nach Abstimmung
18   Böschung angehoben als Sichtschutz
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Rampenbauwerk 3Trogbauwerk

00

GW +271,0 m NHN

HWS +273,5 m NHN

19   Längsträger Endfeld mit Kopfplatte, Stahl S355
20   Fledermaus-Nistplätze
21   Bohrpfahl Ø 1200 mm, 2 Reihen à 6 Pfähle
22   Schubverankerung Stahl S355
23   Angeschweißtes I-Profil Stahl S 355
24   Widerlager Ortbeton C35/45
25   Bohrpfahlplatte Ortbeton C35/45
26   Dehnfuge
27   Trennschicht
28   Ortbetonplatte Rampenbauwerk
29   Zementverfestigung Übergangsbereich

Widerlager
An den Enden des Überbaus werden massive 
Widerlager zur Aufnahme von Längskräften 
vorgesehen. Die freien Dehnwege (bzw. die 
‚behinderten Verformungen‘) einer integralen 
Brücke sind proportional zu ihrer Länge. 
Auftretende Zwangskräfte im Überbau bleiben 
durch die Verformungsbehinderung jedoch 
längenunabhängig gleich. Diese sind lediglich 
von der Dehnsteifi gkeit (untergeordnet auch 
Biegesteifi gkeit) des Überbau-Querschnitts 
abhängig. Der technisch wie kostenmäßig etwas 
höhere Aufwand, die entstehenden Zwangskräfte 
aufgrund der Verformungsbehinderung am 
Widerlager in den Baugrund abzutragen, wird 
anteilsmäßig bei zunehmender Brückenlänge 
immer geringer. Je länger die integrale Brücke 
desto sinnfälliger denn bei Mitbetrachtung der 
Kosten für größere ÜKOs oder Schienenauszüge 
– fällt ein etwas robusteres Widerlager nicht mehr 
ins Gewicht.

Ausbau
Der Ausbau der Brücke ist bewusst zurückhaltend 
gestaltet, um den Dialog zwischen Bauwerk und 
Landschaftsraum auf sein Wesentliches zu halten. 
Ein einfaches Füllstabgeländer, von der Kante nach 
innen versetzt, tritt allenfalls als Schattierung, nicht 
als Objekt in Erscheinung.  In den vorgesehenen 
Bereichen mit einem Blendschutz für Fledermäuse 
ausgestattet. 
Die Oberleitungsmasten aus überkreuzt 
angeordnetem Flachstahl werden über 
eingelassene Schwerlastanker an der Kappe 
befestigt. Die wichtige Außenkontur der Kappen läuft 
ununterbrochen über die gesamte Brückenlänge 
durch. 
Das Gleisbett folgt mit dem Einsatz des Systems 
Rheda City -C mit kontinuierlich elastischer Lagerung 
der Rillenschiene und 150cm Schwellenabstand 
der Firma RAIL.ONE den Empfehlungen der 
Auslobung. Der Anlieferung komplett vorgefertigte 
Schwellen folgt die Vormontage der Schienen auf 
Schwellen auf der Baustelle, dann das Verlegen 
und Verschweißen der Gleissegmente. 
Der ‚Deckenschluss‘ erfolgt z.B. mit einlagiger 
Deckschicht z.B. aus Asphaltbeton oder auch mit 
lärmminderndem Gussasphalt (z.B. MA 8 S). Ein 
zweilagiger Belag mit Schutzschicht – sofern nicht 
durch Belagssystem bedingt – erscheint verzichtbar, 
da im Vergleich zu einer üblichen Straßenbrücke 
mit Schwerverkehr geringerer Verschleiß zu 
erwarten ist. Darüber hinaus bietet alternativ ein 
off enporiger Asphalt (OPA) für die Deckschicht 
Vorteile in Fragen der Lärmminderung (für Bus und 
Bahn): DStrO = -5 dB(A) (Korrekturbeiwert für OPA 
gem. RLS-90).
Die Widerlager bieten einen geschützten Ort für 
Fledermaus-Nistplätze.

Nachhaltigkeit
Die Brücke als integraler Teil des Gesamtprojekts 
Stadt-Umland-Bahn, das die Attraktivität des 
öff entlichen Nahverkehrs erhöht und dem 
umweltbelastenden Individualverkehr viele Vorteile 
abringt. 
Das angeordnete Primärtragwerk aus recyceltem 
oder recyclebaren Stahl ist auch dank der 
geringen Spannweiten äußerst effi  zient. Die 
kleinen Einzelpfahlfundationen sind ebenso 
materialsparend. Die schlanken Stützen greifen 
nur vernachlässigbar in Retentionsräume und das 
Leben der Fauna im Regnitzgrund ein.
Die Verbundbauweise mit Flüsterasphalt ist 
emissionsarm. Flora und Fauna der Naturräume 
und Biotope werden auch akustisch nur minimal 
gestört. Die robuste und wartungsarme Bauweise 
in Kombination mit der Dauerhaftigkeit der 
Detaillierung lässt geringen Verschleiß erwarten. 
Das rücksichtsvoll eingebettete Bauwerk 
beeinträchtigt die landschaftlichen Qualitäten des 
Regnitzgrunds kaum, sondern verstärkt sie sogar: 
die dort vorgefundene Naherholung kann auch in 
Zukunft nah erfolgen. 

Bauwerksinspektion und Unterhalt
Dank fehlender Fugen, beweglicher Lager und 
Übergangskonstruktionen beschränkt sich der 
Unterhalt der Brücke und damit verbundene 
Kosten auf ein Minimum, im Wesentlichen auf 
ihre Inspektion und die Instandhaltung des 
Korrosionsschutzes. Ein regelmäßiges Schleifen 
der Schienen erfolgt nachts ohne Einschränkung 
des Betriebs.
Die Nähe des Überbaus zum Boden ermöglicht 
eine einfache, visuelle Inspektion der Unterseite 
und Flanken. Kleinere Schäden, z. B. an 
Beschichtungen sind mit Hubsteiger leicht zu 
inspizieren und waten. Die große Spannweite über 
der Regnitz kann anhand eines kleinen mobilen 
Plattform-Geräts vorgenommen werden. Alternativ 
kann die Inspektion anhand des Einsatzes von 
Drohnen erfolgen. 

Wirtschaftlichkeit
Der Verzicht auf bewegliche Lager, 
Fahrbahnübergangskonstruktionen und 
Schienenauszüge spiegelt sich in den 
Anschaff ungs- und Unterhaltskosten der Brücke 
wider. Die regelmäßige, personalintensive 
Inspektion, Wartung und der mitunter ebenso 
regelmäßige, kostenintensive Austausch solcher, 
fehler- und wartungsanfälliger, Bauteile entfällt. 
Die minimierten Fundationen und relativ geringen 
Spannweiten tragen ebenso zur Wirtschaftlichkeit 
des Bauwerks bei.

Querschnitt Rampenbauwerk M 1:50 Querschnitt Trogbauwerk M 1:50

Längsschnitt Widerlager Ost M 1:50 Längsschnitt Rampenbauwerk M 1:50 Längsschnitt Trogbauwerk M 1:50

Grundriss Rampenbauwerk M 1:50

Fließen des Trogs in die Landschaft
Die sichtbaren Trogwände verändern ihre Geometrie von 
einer angenehmen radialen Krümmung nach innen in ein 
Falten nach außen in die Landschaft. Das Trogbauwerk 
fl ießt baulich in die Landschaft über. 

Ausschnittmodell Regnitztaleingang 
Die Trogwände werden mit akustisch wirksamen Faserbetonpaneelen verblendet, 
um attraktive Oberfl ächen und akustischen Komfort im Trogbauwerk zu 
gewährleisten. Die Akustikpaneele werden mit einem Matrizenmuster ausgestattet, 
das einen Grashorizont andeutet. So werden die Betonoberfl ächen grafi sch 
gebrochen und dem Nutzer wird beim Passieren der Wiesengrund ankündigt.

Das Bauwerk erfüllt die gesetzten Anforderungen voll-
umfänglich. Funktionalität prägt den Entwurf. Die sta-
tisch-konstruktive Konzeption ist sinnvoll. Die Längen-
ausdehnung durch Temperaturdifferenzen kann durch 
die Bogenform im Grundriss aufgenommen werden. 
Die weiche Pfahlgründung mit Einzelpfählen lässt große 
Querverformungen erwarten. Die Wahl eines Stahlver-
bundquerschnitts mit obenliegender Stahlbetonplatte ist 
statisch angemessen. Ermüdungsbetrachtungen müss-
ten in der Ausführungsplanung intensiv folgen. Der Ent-
wurf ist technisch realisierbar, es handelt sich hier um 
eine vergleichsweise einfache Konstruktion. 

SKIZZE DER UNTERQUERUNG

REGNITZTALEINGANG

BLICK RICHTUNG WÖHRMÜHLINSEL

Eine Serienfertigung mit einfacher Montage ist möglich. 
Ein hoher Vorfertigungsgrad führt zu geringem Flächen-
bedarf während der Bauphase, Hilfskonstruktionen wer-
den nicht benötigt. Folglich sind die Herstellungskosten 
relativ gering. Die Bauzeit wird allerdings mit 3,5 Jahren 
vergleichsweise hoch angesetzt. Die vollintegrale Bau-
weise ohne Fugen und Lager resultiert aus einem relativ 
günstigen Aufwand für Überwachung und Unterhalt. Am 
Übergang Pfeiler-Pfahl ist kein Sockel vorgesehen, was 
zu Dauerhaftigkeitsproblemen führen könnte.



22

BRÜCKE ÜBER DEN REGNITZGRUND IN ERLANGEN
Realisierungswettbewerb für Objekt- und Tragwerksplanung mit freianlagenplanerischem Ideenteil

KREBS+KIEFER Ingenieure GmbH, Karlsruhe
Kolb Ripke Gesellschaft von Architekten mbH, Berlin
Fugmann Janotta und Partner mbB 2. Rundgang

Die Arbeit stellt in ihrem Ergebnis eine gute und ge-
lungene Kooperation von Ingenieuren und Architekten 
dar. Der Entwurf findet in seiner gestalterischen Aus-
prägung zu einem prägnanten und skulpturalen Bild im 
Landschaftsraum. Die sehr eigenständige Ansicht wird 
jedoch hinsichtlich der Einfügung in den Flussauenbe-
reich kritisch gesehen. Die breiten Stützen rücken aus 
der Schrägsicht zusammen und erzeugen einen Korri-
doreffekt. Die Kragstütze als statisch-konstruktives Kon-
zept wirkt etwas künstlich und schlussendlich sperrig. 
Der östliche Bereich des Brückenbauwerks – beim Auf-
tauchen der Stadt-Umland-Bahn – wird in der gleichen, 
eher aufwendigen Formensprache gestaltet.

Die Kräfte werden unnötig in den Stützen quergeführt, 
der Kragarm wird dadurch sehr aufwendig. Die Funktion 
wird ausreichend erfüllt und mit Stahlbeton und Stahl in 
einem üblichen Brücken-Baumaterial ausgeführt. Die 
Dimensionierung der Höhe und Breite liegt etwas über 
dem Durchschnitt. Die technische Realisierbarkeit ist 
gegeben, wobei die angegebene Bauzeit große Prob-
leme aufwirft.

Zudem liegt die Arbeit mit den angegebenen und auch 
den geschätzten Kosten am oberen Bereich der Wett-
bewerbsbeiträge. Im Betrieb wird der Unterhaltungs-
aufwand vor allem der geteilten Stützen, aber auch der 
nicht einsehbaren oder zugänglichen Konstruktionsele-
mente kritisch gesehen.

TRAGWERKSSYSTEM REGELABSCHNITT

UNTERSICHT MIT WÖHRMÜHLSTEG

BLICK VOM WIESENWEG NACH OSTEN

Preisgerichtsbeurteilung

GRUNDRISS 1:1000

GELÄNDEANSICHT 1:1000

GELÄNDESCHNITT 1:1000

V
V1 - Zufahrt Baugelände über Erlangen Thalermühlstraße / Wöhrmühle

- Ausbau Wöhrmühle mit Brücke Regnitz Ost zur Baustraße

V2 - Erstellung Baustraße entlang Brückenachse Regnitz West bis Sportfläche Alt-Erlangen

V3 - Ausbau Zufahrt Kosbacher Damm bis 'An den Seelöchern' zur Baustraße

Baustraßen / Zufahrten

BE
BE + Taktkeller Westseite

BE + Taktkeller Ostseite (Wöhrmühlinsel)

BE + Vorortmontage Ost

BE + Vorortmontage (Lückenschluss)

BE1

BE2

BE3

BE4

Baustelleneinrichtung

G1

Baustraße

G Gründungen + Unterbauten

G2

G3

Pfeiler
- Herstellung der Großbohrpfähle für alle Pfeilergründungen
- Herstellung verbauter Baugrube mit Wasserhaltung
- Herstellung Pfahlkopfbalken
- Rückbau Verbau, Einbau Verfüllung
- Herstellung Pfeiler

WL Ost
- Herstellung der Großbohrpfähle für alle Pfeilergründungen
- Herstellung verbauter Baugrube mit Wasserhaltung
- Herstellung Pfahlkopfbalken
- Rückbau Verbau, Einbau Verfüllung
- Herstellung Pfeiler

WL West
- Herstellung der Großbohrpfähle für alle Pfeilergründungen
- Herstellung verbauter Baugrube mit Wasserhaltung
- Herstellung Pfahlkopfbalken
- Rückbau Verbau, Einbau Verfüllung
- Herstellung Pfeiler

Baulogistik: Zufahrt alle Bereiche von   V1   u.   V2   über Erlangen

Baulogistik: Zufahrt alle Bereiche von   V3   über Alt-Erlangen
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IV
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B3

B4

B5

B6

Herstellung Gründung / Unterbauten

Herstellung Taktschieben Stahlbau

Herstellung Lückenschluss und Bereich Ost 
Stahlbau

Überbauweises Betonieren und Ergänzen 
Verbundquerschnitt

Herstellen Fahrbahn, Ausrüstung, Geh.- u. 
Radweg, Fertigstellung

B Baulogistik

Überbauweises Absenken und Herstellen
integrales Bauwerk
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Fertigung fertiggestellt
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Die Nachhaltigkeit der Baustoffe liegt im Durchschnitt 
von Brückenbauwerken, wobei der Beton nur minder-
wertig wiederverwertet werden kann, was bei Stahl gut 
gegeben ist. Der Eingriff in den Boden ist punktuell und 
somit minimiert, die Fundamentierung dürfte sich wegen 
der Kragarmkräfte als sehr aufwendig erweisen.

Die Beeinträchtigung wegen der Bauzeitangabe mit vier 
Jahren ist im Vergleich zu anderen Arbeiten sehr hoch 
und wird aus ökologischer Sicht als kritisch angesehen. 
Der freiraumplanerische Ansatz ist es, den Eingriff zu 
minimieren, weitere landschaftsplanerische Lösungen 
oder Konzepte werden nicht angeboten.

Insgesamt betont der Beitrag die Gestaltwirkung des 
neuen Bauwerks mit einem anspruchsvollen Konzept, 
das die Bedeutung der neuen Stadtverbindung hervor-
hebt. Dies gelingt mit einer nahezu expressiven Ausfor-
mung der neuen Brücke, die geeignet ist, ein Zeichen in 
die Flusslandschaft des Regnitztales zu setzen. Leider 
bleibt das dahinter angestrebte Motiv der Einordnung 
und Integration in einen bedeutenden Stadtlandschaft-
raum zurück. Das Bauwerk dominiert in Dimension und 
materieller Ausprägung, hebt sich aus dem Talraum he-
raus und übt eine gewisse Schwere aus. So stellt die 
Arbeit ein eigenständiges und dominantes Brückenbau-
werk dar, das aber im sensiblen Landschaftraum der 
Regnitz als zu überambitioniert wirkt.

GELÄNDELÄNGSSCHNITT

BLICK NACH ALTERLANGEN BEI NACHT

BLICK NACH NORDEN AUF WÖHRMÜHLSTEG UND BAB 73
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BUNG Ingenieure AG ZN, München
Bergmeister GmbH, Vahrn, IT
karlundp Gesellschaft von Architekten mbH, München
Adlerolesch Landschaftsarchitekten GmbH, Nürnberg

2. Rundgang

Leitidee des Autorenteams ist es, durch die wechselnde 
Anordnung der Pylone und leichte Abspannungen die 
Brückenplatte schweben zu lassen und auf diese Weise 
einen fließenden Eindruck des Bauwerks zu erzeugen. 
Die postulierte Membranwirkung wäre an diesem Ort in 
der Tat ein großer Vorteil. Insbesondere die oszillieren-
de Anordnung der Stützen aus der Fußgängerperspek-
tive im Brückenraum und die Leichtigkeit des Überbaus 
durch die Abhängung bieten auf dem Weg zu einer inno-
vativen Lösung durchaus Perspektiven. Das gilt auch für 
die geringe Gesamtanzahl der Pylone, die den direkten 
Eingriff in den Landschaftsraum minimiert.

Allerdings nutzt das gewählte Tragsystem das Potential 
für größere Spannweiten des Überbaus nur im Bereich 
der Regnitzquerung aus. Die exzentrisch, wechselsei-
tig angeordneten Pylone mit außen liegender Schräg-
seilabspannung erzwingen zudem einen komplizierten 
Lastabtrag. Die Anordnung der Dilatationsfugen im Zu-
sammenspiel mit der Lage der Schrägseilanschlüsse 
kann statisch-konstruktiv nicht nachvollzogen werden. 
Im Bauablauf werden Traggerüste mit zusätzlichem 
Aufwand zur Fundamentierung notwendig. Zusätzlich 
wird durch die Segmentierung ein erhöhter Aufwand für 
Baustellenschweißungen notwendig.

ANSICHT NORD

DER BRÜCKENRAUM

REGNITZGRUND

Preisgerichtsbeurteilung
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In der Summe seiner Elemente wird das semi-integrale 
Brückenbauwerk in Verbundbauweise als Schrägseil-
brücke eher kritisch gesehen, vor allem die im Quer-
schnitt alternierende Anordnung der Schrägseile und 
deren Überlagerungen mit den Fahrdrahtabspannungen 
verbinden sich zu einer sehr unruhigen Versperrung des 
Landschaftsraums. Dies erschwert die Integration des 
Brückenbauwerks und wird auch aus Sicht des Arten-
schutzes kritisch bewertet.

Für den Bauunterhalt wird die Vielzahl und Höhenla-
ge der Seilanschlüsse und die verdeckte Führung der 
Entwässerung negativ bewertet. Die Vorstatik erfüllt die 
Vorgaben der Auslobung. Die prognostizierten Baukos-
ten liegen im Vergleich sehr hoch.
Gewürdigt wird im Preisgericht der Konzeptansatz eines 
Bauwerks, das Funktionalität und gestalterische Quali-
tät in einem eigenständigen Ausdruck zu vereinen sucht. 
In der Auen-Landschaft tritt die Brücke damit selbstbe-
wusst, aber auch dominant in Erscheinung. Schräg ge-
stellte Pylone, Seilabspannungen und Oberleitungen 
summieren sich zu einem eher unruhigen Bild, eine ge-
wisse Störung der Landschaft ist damit nicht vermeidbar.

ERSCHEINUNGSBILD

WESTLICHE WÖHRMÜHLSEITE

ÖSTLICHE WÖHRMÜHLSEITE

SYNERGIEN
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