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GRUSSWORT

Sehr geehrte Mitglieder der VSVI Bayern,
liebe Leserinnen und Leser, 

Mobilität ist weit mehr als Fortbewegung � sie ist Teil-
habe, wirtschaftliche Grundlage und Lebensqualität.

Die neue Bundesregierung hat mit dem Koalitionsver-
trag eine klare verkehrspolitische Ausrichtung formu-
liert: Mobilität soll bezahlbar, verfügbar und klima-
verträglich sein. Mobilitätsgestaltung soll sich an den 
tatsächlichen Bedürfnissen der Bürgerinnen und Bürger 
orientieren � im urbanen ebenso wie im ländlichen 
Raum. Im Fokus stehen der Erhalt und die Modernisie-
rung der bestehenden Infrastruktur, die konsequente 
Sanierung insbesondere von Brückenbauwerken sowie 
die Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungs-
verfahren.

Die Ausrichtung unserer Verkehrspolitik unterstreicht, 
dass die Herausforderungen im Verkehrsbereich groß 
sind und es trotz vieler positiver Entwicklungen in be-
stimmten Investitionsfeldern steigende Bedarfe gibt. 
Konkret stellen wir für den Zeitraum ���� bis ���� rund 
���,� Milliarden Euro für Investitionen in die Bundes
verkehrswege zur Verfügung.

Für Investitionen in die Schiene sind rund ��
 Milliarden 
Euro vorgesehen, für die Bundesstraßen rund �� Milliar-
den Euro und für die Bundeswasserstraße rund  
� Milliarden Euro. Diese Mittel schaffen die Grundlage 
für eine zukunftsfähige Mobilität und geben der Bau-
wirtschaft die notwendige Planungssicherheit.

Der Investitionsschwerpunkt liegt klar auf der Moderni-
sierung des deutschen Schienennetzes. Allein aus dem 
Sondervermögen Infrastruktur und Klimaneutralität 
werden bis ���� über �� Milliarden Euro für Erhal-
tungsmaßnahmen am Bestandsnetz, insbesondere für 
die Korridorsanierung, sowie für die Digitalisierung 
der Bundesschienenwege und des rollenden Materials 
bereitgestellt. 

Im Straßenbereich haben wir einen enormen Investi
tionsbedarf im Bereich der Brücken. Mit dem Brücken
modernisierungsprogramm gehen wir gezielt die Ertüch-
tigung und den Ersatz dieser zentralen Infrastruktur an.  
In Bayern sind zahlreiche Großprojekte bereits umge-
setzt oder in Planung.

Beispielsweise wurden in Unterfranken an der A 7 be-
reits sieben Großbrücken ersetzt, vier weitere sind im 
Bau. Während mit dem Over�y, der neuen Direktrampe 
Heilbronn � Berlin, am Autobahnkreuz Nürnberg-Ost  
sowie der Talbrücke Unterrieden an der A � zwei wich
tige Großprojekte kurz vor dem Abschluss stehen,  
startet mit der Mainbrücke Marktbreit ein weiteres. 

���� beginnen im Zuge der A 8 die Ersatzneubauten 
der Brücke über die Weiße Traun bei Siegsdorf und der 
Saalachbrücke bei Piding. Auch im Bundesstraßennetz 
laufen zahlreiche Ersatzneubauten � etwa an der B 10 
in Ulm, der B 19 bei Sigishofen oder den Isarbrücken in 
Landshut und Ergolding.

Um diese Maßnahmen schneller und ef
zienter reali-
sieren zu können, treiben wir die Beschleunigung von 
Planungs- und Genehmigungsverfahren konsequent 
voran. So wollen wir einen Vorrang öffentlicher Belange 
im Planungsrecht verankern und das überragende 
öffentliche Interesse von Infrastrukturvorhaben stärker 
betonen. Das Bundesverkehrsministerium wird neben 
einem geplanten Infrastruktur-Zukunftsgesetz auch die 
gesetzlich vorgelagerten Prozesse optimieren, die Digi-
talisierung der Planungs- und Genehmigungsprozesse 
stringent weiter umsetzen und auf EU-Ebene erforder-
liche Maßnahmen anstoßen.

Handlungsschwerpunkte im Bereich der klimafreund-
lichen Mobilität sind der Ausbau eines nutzerfreund-
lichen Ladenetzes für Pkw und Lkw, die Errichtung 
von Wasserstoff-Infrastruktur für Nutzfahrzeuge, die 
Umrüstung auf klimaneutrale Busse im ÖPNV und die 
Stärkung des Radverkehrs. Zudem unterstützen wir die 
Länder auch weiterhin mit erheblichen Finanzmitteln 
bei der Bereitstellung eines attraktiven ÖPNV-Angebots.

Ich danke Ihnen � den Fachleuten, Ingenieurinnen und 
Ingenieuren, Planerinnen und Planern � für Ihre tägli-
che Arbeit, Ihre Expertise und Ihr Engagement. Sie sind 
es, die unsere Infrastruktur gestalten, erhalten und 
weiterentwickeln. Gemeinsam schaffen wir die Grund
lage für eine leistungsfähige und attraktive Mobilität � 
in Bayern und darüber hinaus. 

 
Ihr Ulrich Lange

Ulrich Lange, MdB 
Parlamentarischer  

Staatssekretär beim  

Bundesminister für Verkehr
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das Jahr ���� begann für die VSVI Bayern sehr erfreu-
lich. In dem von Februar bis Mai in München und Nürn-
berg durchgeführten Seminarprogramm konnten wir 
mit �.�	
 Anmeldungen wieder in den Bereich des Vor-
Corona-Niveaus gelangen. Ausschlaggebend für die-
sen Erfolg sind die von Seminarleitern und Referenten 
hervorragend vorbereiteten Seminare, die ein vielvälti-
ges Themenspektrum abdecken. Im nächsten Jahr kön-
nen wir unter der Leitung des neuen VFSVI-Vorsitzen-
den Harald Schilly erstmals das Seminar �Gesteine� 
anbieten. Weitere Informationen 
nden Sie wie gewohnt 
im beiliegenden Seminarprogramm und auch auf der 
Website der VSVI Bayern.

Am ��. Juli fand unsere Jahrestagung in Würzburg statt. 
Bereits am Vorabend der Jahrestagung konnten sich die 
Teilnehmenden bei einem gemeinsamen Abendessen 
auf die von der Bezirksgruppe Unterfranken bestens 
organisierte Veranstaltung einstimmen. In den histo-
rischen Räumen der Würzburger Residenz führte Herr 
Prof. Dr. Claus Mattheck � trotz schreckhafter Momente 
� auf anschauliche und amüsante Weise in �Die Körper-
sprache der Bauteile� ein. Abgerundet wurde die 
Jahrestagung am Samstag mit einer Schifffahrt nach 
Veitshöchheim.

Bei der 	�. ordentlichen Mitgliederversammlung fand 
auch die Vorstandswahl statt, durch die sich klei-
nere Veränderungen ergaben. Die ehemalige Leiterin 
des Arbeitskreises Öffentlichkeitsarbeit, Barbara Woll, 
stand als Vorstandsmitglied nicht mehr zur Wahl. Als 
ihre Nachfolger in dieser Funktion wurde das Leitungs-
team des Arbeitskreises Öffentlichkeitsarbeit, Eva-Maria 
Honigl von der TU München und Dr.-Ing. Thomas Schön-
hofer vom Bauministerium, in den Vorstand gewählt.

Nach dem Tod unseres Ehrenmitglieds und Ehrenrats 
Hans Ullrich Debus wurde im Rahmen der Mitglieder-
versammlung Helmut Schütz in den Ehrenrat gewählt.
Ein herzliches Dankeschön geht nochmals an die Be-
zirksgruppe Unterfranken für die Organisation der sehr 
gelungenen Veranstaltung!

Bei der Mitgliederversammlung des VFSVI kandidierte 
Michael Schicker, der langjährige Vorsitzende des VFSVI, 
nicht mehr für den Vorsitz. Ein riesiges Dankeschön 
geht an Michael Schicker für seine großen Verdienste 
um unseren Förderverein und seinen unermüdlichen 
Einsatz, Fördermitglieder zu aquirieren. Zu seinem 
Nachfolger wurde Dipl.-Kfm. Harald Schilly gewählt. 

Dipl.-Kfm. Harald Schilly, ���� 
in München geboren, begann 
nach dem Studium der Be-
triebswirtschaftslehre seine 
beru�iche Tätigkeit ���� als 
Trainee von Heidelberg Ma-
terials bei einem Naturwerk
steinunternehmen im Altmüh
ltal. Im Jahr ���� wechselte er 
zur damaligen BLG-BETO nach 
München und stieg in den 
folgenden Jahren zum Ge-

schäftsführer auf. Ab ���� war er einige Jahre als Re-
gionalleiter im Transportbetonbereich von Heidelberg 
Materials tätig, bevor er ���� Geschäftsführer der Rohr-
dorfer Sand und Kies GmbH wurde.

Dipl.-Ing. Robert Köhl legt aufgrund seines Wechsels 
vom Bauministerium an die Regierung der Oberpfalz 
die Geschäftsführung der VSVI Bayern und des VFSVI 
Bayern zum Jahresende nieder. Zum �. Januar ���� wird 
Herr Dipl.-Ing. Thomas Förg dankenswerterweise die 
Geschäftsführung übernehmen.

Dipl.-Ing. Thomas Förg, ���� 
in Landsberg am Lech gebo-
ren, studierte Bauingenieur-
wesen an der TU München. 
Nach dem Abschluss der gro-
ßen Staatsprüfung ���� war 
er als Abteilungsleiter am 
Staatlichen Bauamt Landshut 
und anschließend als Sachge-
bietsleiter an der Dienststelle 
München der Autobahndirek-
tion Südbayern beschäftigt. 

Seit August ���� ist er Referent am Staatsministerium 
für Wohnen, Bau und Verkehr. Für die VSVI engagiert er 
sich seit ���� im Redaktionsteam der Jahreszeitschrift, 
deren Schriftleitung er zuletzt inne hatte.

Dipl.-Kfm.Harald Schilly

Dipl.-Ing. Thomas Förg

INTERNES

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

��� ������� �������g��g



Für nächstes Jahr hat unser Seminarbeauftragter, 
Professor Stephan Freudenstein, wieder ein  
interessantes Seminarprogramm aufgestellt:

�����a�� 2026

 �������

 11.02.2026
 Asphaltstraßenbau

 14.04.2026
 Rechtsseminar

 23.04.2026
 �Verkehrssichere 
Straßengestaltung
 

 07.05.2026
 �Gesteine

 19.05.2026
 �Erdbau

 ��������

 05.02.2026
 �Projektmanage-
ment
 
 10.02.2026
 Asphaltstraßenbau

 12.03.2026
 �Vertragliche  
Bauabwicklung

 26.03.2026
 �BIM im Verkehrs-
wegebau

 09.04.2026
 �Ersatzbaustoffe 
im Straßen- und 
Erdbau

 

 05.05.2026
 �Ingenieurbau

Die Anmeldung zu den Seminaren ist über  
unsere Homepage www.vsvi-bayern.de möglich. 
Dort �nden Sie auch alle weiteren Informationen 
zu den Seminaren.
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Thema �Flughafen München � auf dem Weg zum klima-
neutralen Flughafenbetrieb�. Darüber hat AndrØ von 
Mensenkampff, M.A., von der Flughafen München GmbH 
am ��. Oktober ���� im Bayerischen Staatsministerium 
für Wohnen, Bau und Verkehr referiert. Es war wieder 
ein gelungener Vortragsabend mit vielen interessanten 
Informationen aus der Welt des Luftverkehrs.

In einigen Bezirksgruppen fanden in diesem Jahr wieder 
Vorstandswahlen statt. Ich begrüße alle neu gewählten 
Vorstandsmitglieder und bedanke mich herzlich für die 
Bereitschaft, die VSVI Bayern tatkräftig mitzugestalten. 
Bei allen ausgeschiedenen Funktionsträgern bedanke 
ich mich von ganzem Herzen für Ihr oft langjähriges eh-
renamtliches Engagement. 

Nutzen Sie auch im nächsten Jahr die zahlreichen An-
gebote unserer VSVI Bayern und ihrer Bezirksgrup-
pen und bringen Sie sich in unsere Vereinigung ein.  
So halten wir gemeinsam die VSVI Bayern lebendig! 

Dipl.-Ing. Rainer Popp
Vorsitzender der VSVI Bayern

Nutzen Sie auch im nächsten Jahr  
die zahlreichen Angebote unserer  

VSVI Bayern und ihrer Bezirksgruppen 
und bringen Sie sich in unsere  

Vereinigung ein.
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Jahreshauptversammlung ����
Die diesjährige Jahrestagung und die Mitgliederversammlungen von  
VFSVI und VSVI fanden am ��. Juli ���� in Würzburg statt.
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AndrØ von Mensenkampff beim Vortrag

�����ag�a���d a� 
��. O������ ����

Herr AndrØ von Mensenkampff von der Flughafen Mün-
chen GmbH (FMG) hat einen interessanten Einblick hinter 
die Kulissen gegeben und vorgestellt, an welchen Stel-
len der Flughafen München seine Prozesse umstellt und 
mit welchen Maßnahmen Treibhausgase reduziert wer-
den. Das Ziel des Flughafens ist, bis zum Jahr ���� klima-
neutral zu werden.

Der anschließende Stehempfang wurde in bewährter 
Weise für eine Diskussion der Vortragsinhalte sowie für 
Kontaktp�ege und einen allgemeinen Austausch genutzt.

�Klimaschutz am Flughafen München � 
Net Zero ����� zu diesem spannenden 
Thema haben sich bei unserem dies-
jährigen Vortragsabend rund ��� Gäs-
te im Prüfungssaal des Bayerischen 
Staatsministeriums für Wohnen, Bau 
und Verkehr eingefunden.
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Geselliges  
Beisammensein 
nach dem Vortrag
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Mitten in Franken be�ndet sich das bislang größte Bahnbauprojekt in der 
bundesdeutschen Geschichte auf der Zielgeraden. Zwischen Nürnberg und  
Bamberg realisiert die DB InfraGO AG in den kommenden Jahren die letzten  
Lückenschlüsse entlang der Schnellfahrstrecke München � Berlin. Der Beitrag 
wirft einen Blick auf den viergleisigen Ausbau im Endspurt, die weit fort- 
geschrittenen Planungen einer neuen Güterzugstrecke, den fortlaufenden  
S-Bahn-Ausbau in der Region Nürnberg sowie den geplanten Ausbau des Bahn-
knotens Bamberg.

E�������� �� d�� Ba��a���a� 
�������� N������g ��d  
Ba����g

������������ ��E �.1: 

����������     Nicole Kumpfmüller-Böhm     Stella Loth

Visualisierung der neuen Güterzugstrecke auf Höhe der Wallensteinstraße in Nürnberg



Übergeordnetes Ziel aller genannten Teilprojekte ist die 
Erhöhung der Kapazität auf den von Nah-, Fern- und 
Güterverkehrszügen genutzten Strecken ���� und ���� 
und die Verkürzung der Reisezeit durch die stufenweise 
Anhebung der Reisegeschwindigkeit auf bis zu ��� km/h. 
Weiterhin wird die Betriebsqualität erhöht, da langsame 
und schnelle Zugverkehre nach dem Ausbau vier statt bis-
lang zwei Gleise nutzen können. Der Beitrag beleuchtet die 
einzelnen Teilprojekte entsprechend ihrer geogra
schen 
Lage von Süd nach Nord.

S�BAHN�AUSBAU ZWISCHEN NÜRNBERG UND S�BAHN�AUSBAU ZWISCHEN NÜRNBERG UND 
ERL ANGEN�ELTERSDORF: VIEL GESCHAFF T UND ERL ANGEN�ELTERSDORF: VIEL GESCHAFF T UND 
NOCH VIEL VORNOCH VIEL VOR

Der Streckenabschnitt Nürnberg � Erlangen besitzt das 
höchste Fahrgastaufkommen im gesamten Nürnber-
ger S-Bahn-Netz. Im Rahmen des Projekts VDE �.� wur-
den bereits verschiedene Maßnahmen umgesetzt, die für 
ein verbessertes S-Bahn-Angebot zwischen den beiden 
Städten sorgen. Zuletzt wurde die Strecke in Eltersdorf 

11

Das Großprojekt Bahnausbau Nürnberg � Bamberg (VDE 
�.1) ist Teil des größten Bahnbauprojekts Deutschlands, 
der Aus- und Neubaustrecke Nürnberg � Berlin, auch 
bekannt als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. � (VDE �). 
Die Strecke zwischen Nürnberg und Berlin liegt auf einem 
der neun Kern-Korridore im transeuropäischen Netz, dem 
Skandinavien-Mittelmeer-Korridor. Das Projekt VDE �.� 
be
ndet sich im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ���� 
im vordringlichen Bedarf und wird von der DB InfraGO AG 
im Auftrag des Bundes umgesetzt.

Zwischen Nürnberg und Bamberg stehen in den kommen-
den Monaten und Jahren noch die letzten Lückenschlüsse 
entlang dieser wichtigen Magistrale an. Dies umfasst den 
Bau einer Güterzugstrecke, Maßnahmen zur Geschwindig-
keitserhöhung und den S-Bahn-Ausbau zwischen Nürnberg 
und Erlangen-Eltersdorf, den vollständigen viergleisigen 
Ausbau zwischen Erlangen-Eltersdorf bis Strullendorf 
bei Bamberg sowie die Erneuerung und Optimierung des 
Bahnknotens Bamberg.

Das Großprojekt Bahnausbau Nürnberg � Bamberg ist Teil der Aus- und Neubaustrecke Nürnberg � Berlin, 
auch bekannt als Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. � (VDE �)
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���� an den Mittelbahnsteig mitsamt neuem Zugang 
angeschlossen. Im nächsten Schritt ist ein zusätzliches 
S-Bahn-Gleis zwischen Fürth und Eltersdorf geplant. Hier-
bei handelt es sich um einen weiteren wichtigen Lücken-
schluss entlang der Strecke. Das Teilprojekt be
ndet sich 
derzeit, zusammen mit Maßnahmen zur Geschwindigkeits-
erhöhung, in der Leistungsphase �.

NEUE GÜTER ZUGSTRECKE ZUR ENTL A STUNG NEUE GÜTER ZUGSTRECKE ZUR ENTL A STUNG 
DES BAHNKNOTENS FÜRTHDES BAHNKNOTENS FÜRTH

In Fürth ist eine rund �� Kilometer lange Güterzugstrecke 
geplant. Herzstück der Strecke ist ein 
,� Kilometer lan-
ger Tunnel. Durch die neue Strecke werden schnelle und 
langsame Verkehre getrennt, der Güterverkehr wird unter 
die Erde verlagert. Zwei von drei Planungsabschnitten sind 
bereits planfestgestellt. Der dritte Abschnitt be
ndet sich 
in der Genehmigungsplanung. Bauvorbereitende Maß-
nahmen auf Bahnanlagen laufen bereits seit ���	, die 
erste Hauptbaumaßnahme ist für ���� geplant. Insgesamt 
werden �� Kilometer Gleis verlegt sowie �� Kilometer 
Oberleitung installiert. Im Tunnel selbst werden die Züge 
über eine Deckenstromschiene versorgt. Weiterhin ist ein 
digitales Stellwerk geplant.

AUSBAUSTRECKE: VIERGLEISIGER AUSBAU AUSBAUSTRECKE: VIERGLEISIGER AUSBAU 
UNTER ROLLENDEM R ADUNTER ROLLENDEM R AD

Bei der Erweiterung der hoch ausgelasteten Strecke zwischen 
Forchheim und Strullendorf bei Bamberg von zwei auf vier 
Gleise war und ist eine der zentralen Herausforderungen, 
dass der Bahnbetrieb während der gesamten Bauphase 
durchgängig auf zwei Gleisen aufrechtzuerhalten ist. 

Ausnahmen bilden wenige Sperrpausen von mehreren 
Tagen, in denen der Streckenabschnitt voll gesperrt 
wird. Aus diesem Grund sind mehrere Bauzustände not-
wendig. Im ersten Schritt wird eine zweigleisige Neu-
anlage parallel zur Bestandsanlage errichtet und in 
Betrieb genommen. Im Anschluss wird die zweigleisige 
Bestandsstrecke zurückgebaut und in angepasster Lage 
neu gebaut und an den modernen Streckenstandard 
angepasst.

AUSBAUABSCHNIT T FORCHHEIM � EGGOL SHEIMAUSBAUABSCHNIT T FORCHHEIM � EGGOL SHEIM

Im südlichen Bauabschnitt Forchheim � Eggolsheim ist 
der viergleisige Ausbau der Strecke bereits abgeschlossen. 
Mit Start der Vorarbeiten im Jahr ���� konnten die weiter-
führenden Hauptbauleistungen ���� beginnen, sodass der 
Abschnitt Anfang November ���	 gesamthaft in Betrieb 
genommen werden konnte.

Innerhalb von vier Jahren Bauzeit wurde die Strecke auf 
etwa 
 Kilometern Länge bei laufendem Betrieb viergleisig 
ausgebaut. Über sechs Bauphasen hinweg wurden die ver-
schiedenen Bauzwischenzustände erreicht und jeweils im 
Rahmen einer Vollsperrung der Strecke in Betrieb gesetzt.

Insgesamt wurden in diesem Abschnitt unter anderem rd. 
�� Kilometer Gleis, �� Weichen, � Kilometer Lärmschutz-
wände sowie �
 Kilometer Oberleitung und vollständig 
neue Leit- und Sicherungstechnik verbaut. Mit Forch-
heim-Nord entstand eine neue S-Bahn-Station im Auf-
trag des Freistaats Bayern, in Eggolsheim wurde ein neuer 
Überholbahnhof gebaut.

Visualisierung des südlichen Tunnelportals auf Höhe der Rothenburger Straße in Nürnberg

VDE 8.1VDE 8.1

TITELTHEMA
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ANSPRUCHSVOLLER BRÜCKENBAUANSPRUCHSVOLLER BRÜCKENBAU

Hinzu kommen acht neue und drei modernisierte und 
angepasste Brücken im Bauabschnitt. Zu diesen Brü-
cken zählt die ortsbildprägende �Piastenbrücke� mit-
ten in Forchheim. Die Straßenbrücke wurde erneuert, 
das ursprüngliche Bauwerk wurde durch eine Stab-
bogenkonstruktion ersetzt. Eine Besonderheit des neuen 
Bogenüberbaus sind die v-förmigen Schrägstreben. Das 
neue Brückenbauwerk wurde auf das Bestandsbauwerk 

aufgesetzt. Die Pfeiler blieben komplett erhalten, mussten 
jedoch zum Teil umfassend und aufwändig saniert wer-
den. Ein weiteres, besonderes Brückenbauwerk be
ndet 
sich etwas weiter nördlich: die �Zwillingsbrücken�, zwei 
blaue Stabbogenbrücken, die seit ihrer Fertigstellung im 
Jahr ���� (östliches Bauwerk) bzw. ���� (westliches Bau-
werk) die Hochgeschwindigkeitsstrecke über die A 73 bei 
Forchheim-Nord führen.

Blick auf den Überholbahnhof Eggolsheim-Süd 

Die neue  
Piastenbrücke  
in Forchheim 

Im Vorder-
grund: Lärm-
schutzwände 
am moderni-
sierten Stre-
ckenabschnitt 
zwischen 
Forchheim und 
Eggolsheim
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BAUABSCHNIT T ALTENDORF � BAUABSCHNIT T ALTENDORF � HIRSCHAID � HIRSCHAID � 
STRULLENDORF AUF DER ZIELGER ADENSTRULLENDORF AUF DER ZIELGER ADEN

Der ca. �� Kilometer lange nördliche Bauabschnitt Alten-
dorf � Hirschaid � Strullendorf im Landkreis Bamberg 
be
ndet sich seit Mitte ���� in Bau und soll im Herbst ���� 
planmäßig fertiggestellt werden. Die Maßnahme ist neben 
der zweiten Stammstrecke in München die derzeit größte 
Bahnbaustelle Bayerns.

Insgesamt werden in diesem Abschnitt rd. 	� Kilometer 
Gleis, � Weichen, �� Kilometer Lärmschutzwände sowie 	� 
Kilometer Oberleitung und rd. ��� Stelleinheiten für eine 
neue Leit- und Sicherungstechnik verbaut. Hinzu kommen 
der Rück-, Neu- oder Umbau von �� Brückenbauwerken, 
sowie umfangreiche Tief- und Erdbauarbeiten. Weiterhin 

entsteht ein neues Elektronisches Stellwerk (ESTW), drei 
Bahnübergänge werden aufgelassen und sechs Durchlässe 
angepasst.

NEUE GLEISE , BARRIEREFREIE STATIONEN, NEUE GLEISE , BARRIEREFREIE STATIONEN, 
Z AHLREICHE BRÜCKENZ AHLREICHE BRÜCKEN

Im Fokus stehen neben dem viergleisigen Streckenausbau 
auch der vollständige barrierefreie Um- und Neubau der 
drei im Abschnitt be
ndlichen Verkehrsstationen Butten-
heim, Hirschaid und Strullendorf. Da sich der Bahnkörper 
durch die Erweiterung von zwei auf vier Gleise und den 
Bau von Lärmschutzwänden verbreitert, müssen sämt-
liche Brückenbauwerke und Durchlässe entlang des Bau-
abschnitts neu gebaut oder angepasst werden. Hierzu 
zählen die Straßenüberführung der B 505 bei Strullendorf, 

Modernisierter 
und viergleisig 
ausgebauter 
Streckenab-
schnitt zwischen 
Forchheim und 
Eggolsheim, 
Zwillingsbrücken 
aus Stahl über 
die A 73 

Stützwand
arbeiten im 
Rahmen des 
viergleisigen 
Ausbaus bei 
Altendorf

VDE 8.1VDE 8.1

TITELTHEMA
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die Eisenbahnüberführung Jurastraße (Ersatzmaßnahme 
für die beiden aufgelassenen Bahnübergänge in diesem 
Bereich) und die Straßenüberführung St 22�0 (neu) in 
Altendorf, sowie die Straßenüberführung St 224� und die 
Eisenbahnüberführung Maximilianstraße in Hirschaid. Im 
gesamten Bauabschnitt werden Personenunterführungen, 
Durchlässe und weitere Ingenieurbauwerke angepasst 
oder ganz neu gebaut.

HER AUSFORDERUNG BAUEN IM WA SSER�HER AUSFORDERUNG BAUEN IM WA SSER�
SCHUTZGEBIETSCHUTZGEBIET

Unter diese Ingenieurbauwerke fallen auch die Ent-
wässerungsanlagen im Wasserschutzgebiet südlich von 
Bamberg. Das Bauen im Wasserschutzgebiet und den 
darin aufgehenden drei Trinkwasserfassungen war eine 
der zentralen Herausforderungen in diesem Abschnitt, da 
die Bautätigkeiten aufgrund hoher Schutzbestimmungen 
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Gleisverle-
gung zwischen 
Eggolsheim 
und Altendorf, 
Blick Richtung 
Süden von der 
St 2260 aus 
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unter anderem nur räumlich und zeitlich limitiert durch-
geführt werden konnten.

ENGPA SSBESEITIGUNG IM BAHNKNOTEN ENGPA SSBESEITIGUNG IM BAHNKNOTEN 
BA MBERGBA MBERG

Damit wird die durchgängige Viergleisigkeit auch nördlich 
von Strullendorf hergestellt. Zusätzlich wird der gesamte 
Bahnknoten erneuert. Der Planungsabschnitt be
ndet 
sich derzeit im Genehmigungsverfahren. Südlich von Bam-
berg ist im Auftrag des Freistaats Bayern der neue Halte-
punkt Bamberg-Süd geplant. Zusätzlich werden die Gleis-
beziehungen sowie Gleisanschlüsse in diesem Bereich 
optimiert. Sämtliche Brücken müssen angepasst oder 
neu gebaut werden. Gleisanlagen und Bahnsteige wer-
den ebenso wie die bestehende Signaltechnik umfassend 
erneuert.

In dem �,� Kilometer langen Bauabschnitt werden unter 
anderem �� Kilometer Gleis und �	� Weichen verlegt, 
� 
Kilometer Oberleitung installiert sowie auf �� Kilometern 
Länge Lärmschutzwände errichtet. �� Brücken werden 
angepasst oder neu gebaut, die Stellwerkstechnik wird 
vollständig erneuert. Mit dem Bahnknoten Bamberg 
wird dann, nach über �� Jahren VDE �.1, eine der ent-
scheidenden Lücken im Ausbauvorhaben geschlossen.

Weitere Informationen: 
https://bahnausbau-nuernberg-bamberg.de/

Dipl.-Ing., Dipl.-Wirtsch.-Ing. Nicole Kumpfmüller-Böhm,

Leiterin Technik VDE �.1 Nürnberg-Bamberg 
DB InfraGO AG, Nürnberg 

Stella Loth, M.A. 

Referentin Kommunikation und Stakeholdermanagement  
DB InfraGO AG, Nürnberg 
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STRABAG ist die richtige Arbeitgeberin für Menschen, die lieber selbst am Fortschritt bauen, statt auf ihn zu 
warten. Für alle, die sich täglich aufs Neue herausfordern, kreative Ideen einbringen, vorausschauend den-
ken und handeln. Für die, die offen gegenüber Veränderung und dem digitalen Wandel sind und aus Über-
zeugung in Teams arbeiten. Wir suchen Menschen, die mit uns gemeinsam die Zukunft des Bauens gestal-
ten. Wir suchen dich. Gemeinsam erschaffen wir Großes.

STRABAG AG
Direktion Bayern Nord  
Donaustaufer Str. 176, 93059 Regensburg
Tel. +49 941 4021-0Blick auf den Bahnknoten Nürnberg

Gleisbauarbeiten  
und Bahnsteig-
arbeiten in 
Strullendorf 

VDE 8.1VDE 8.1

Arbeiten an der Ostseite der Personenunterführung an der Jurastraße in Altendorf (Haltepunkt Buttenheim)

TITELTHEMA
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STRABAG ist die richtige Arbeitgeberin für Menschen, die lieber selbst am Fortschritt bauen, statt auf ihn zu 
warten. Für alle, die sich täglich aufs Neue herausfordern, kreative Ideen einbringen, vorausschauend den-
ken und handeln. Für die, die offen gegenüber Veränderung und dem digitalen Wandel sind und aus Über-
zeugung in Teams arbeiten. Wir suchen Menschen, die mit uns gemeinsam die Zukunft des Bauens gestal-
ten. Wir suchen dich. Gemeinsam erschaffen wir Großes.

STRABAG AG
Direktion Bayern Nord  
Donaustaufer Str. 176, 93059 Regensburg
Tel. +49 941 4021-0
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Künftig sollen mehr Flächen an Bundes- und Staatsstraßen für die solare  
Stromerzeugung genutzt werden. Vorteil: Flächen entlang von Verkehrsachsen 
sind bereits vorbelastet, die Eingriffe in die Natur und das Landschaftsbild  
somit deutlich reduziert. Weiteres Plus: Es müssen keine neuen Flächen in  
Anspruch genommen werden.

������ S���� v�� ������ S���� v�� 
d�� S��a���d�� S��a���

R�g����a��v� E���g���
�����

Christian Lallinger
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Bayern verfügt mit durchschnittlich �.��� bis �.��� 
Sonnenstunden pro Jahr im deutschlandweiten Vergleich 
über günstige Voraussetzungen zur Nutzung der Solar-
energie. Bei der Energiewende nimmt deshalb die Photo-
voltaik in Bayern einen besonderen Stellenwert ein. Die 
Bayerische Staatsregierung hat daher beschlossen, den 
Anteil des aus Photovoltaik-Anlagen gewonnen Stroms bis 
���� zu verdreifachen. Damit dieses Ziel erreicht werden 

kann, wird vom Bayerischen Staatsministerium für Woh-
nen, Bau und Verkehr neben dem Ausbau der Photo-
voltaik (PV) auf staatlichen Dächern auch der Ausbau der 
PV im Verkehrsbereich im Zuge von Bundes- und Staats-
straßen forciert. Zudem fordert Art. � des Bayerischen 
Klimaschutzgesetzes eine verstärkte Nutzung bestehender 
Infrastrukturen zur regenerativen Energiegewinnung.

Photovoltaiküber-
dachung mit Gerüst 
an der Staats-
straße ���� west-
lich des Münchner 
Flughafens
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Die Strategie der Bayerischen Straßenbauverwaltung 
umfasst hierzu drei Aktionsfelder:

�.	 Innovative Pilotprojekte von PV-Anlagen an Straßen
�.	 Klimaneutrale Stromerzeugung für den Betrieb  

der Straße
�.	 Solarpotenzialanalyse auf Straßenbegleit�ächen und 

Lärmschutzwänden an Bundes- und Staatsstraßen

Im ersten Aktionsfeld werden anhand von innovativen 
Pilotprojekten technische Machbarkeiten ausgelotet und 
praktische Erfahrungen gesammelt. Zwei Projekte werden 
dazu im Artikel näher vorgestellt:
�	 Lärmschutzwand mit integrierter PV-Anlage im  

Landkreis Augsburg
�	 Überdachung einer zweibahnigen Staatsstraße mit  

PV-Modulen im Zulauf zum Flughafen München

Im zweiten Aktionsfeld werden gleichzeitig weitere 
Modellprojekte vorangetrieben, deren produzierter Solar-
strom vorzugsweise für die Straße und deren Neben-
anlagen genutzt wird. Hierbei liegt der Schwerpunkt auf 
der Errichtung von PV-Anlagen an bestehenden Tunnel-
bauwerken. Aktuell werden an acht Tunneln leistungs-
starke PV-Anlagen nachgerüstet respektive projektiert. 
Die PV-Anlage am Tunnel Bernhardswald (B ��) ist dabei 
das erste Projekt, das von einer Bürgergenossenschaft 
projektiert, gebaut, betrieben und nachfolgend genauer 
beschrieben wird.

Im dritten Aktionsfeld setzt die Bayerische Straßenbau-
verwaltung neben den eigenen Aktivitäten auch auf den 
privaten Sektor. In Anlehnung an eine deutschlandweite 
Studie der Bundesanstalt für Straßenwesen wurde in Bay-
ern das Potenzial an Lärmschutzwänden und Straßenbe-
gleit�ächen entlang der rund ��.��� Kilometer Bundes- 
und Staatsstraßen sowie an den über 	�� bestehenden 
Lärmschutzwänden im Freistaat erhoben. Das berechnete 
theoretische Photovoltaik-Potenzial liegt insgesamt bei 
etwa �,�� Terawattstunden pro Jahr. Dies entspricht dem 
Strombedarf von rund ���.��� Einfamilienhäusern. Die 
ermittelten Potenzial�ächen (��.��� Einzel�ächen mit 

einer Gesamt�äche von ca. �.��� Hektar) sind seit August 
���	 auf der Internet-Plattform �Energie-Atlas Bay-
ern� des Bayerischen Staatsministerium für Wirtschaft, 
Landesentwicklung und Energie (www.energieatlas.
bayern.de/thema_sonne/photovoltaik � Solar�ächen-
börse) veröffentlicht. Das neue Angebot wird vom Markt 
allerdings noch verhalten angenommen, was in ers-
ter Linie auf den hohen Anteil an Flächen kleiner �.��� 
Quadratmeter zurückzuführen ist. Gleichwohl besteht 
aufgrund der hohen Anzahl an Einzel�ächen nach wie 
vor die Hoffnung, dass private Investoren künftig mehr 
Interesse zeigen werden.

L ˜R MSCHUTZ MIT INTEGRIERTER PHOTOL ˜R MSCHUTZ MIT INTEGRIERTER PHOTO
VOLTAIK ANL AGEVOLTAIK ANL AGE

Der Startschuss für eine PV-Offensive an Bundes- und 
Staatsstraßen 
el in Bayern bereits im September ���� 
mit einem Beschluss des Bayerischen Landtags: An einer 
stark befahrenen Staatsstraße soll ein Pilotprojekt in 
Form einer Lärmschutzmaßnahme mit integrierter Photo-
voltaikanlage (ökologischer Lärmschutz) umgesetzt wer-
den. Das Staatliche Bauamt Augsburg hat daraufhin die 
Erneuerung einer baufällig gewordenen Holz-Lärmschutz-
wand an der Staatsstraße ��	� bei Meitingen südlich des 
Ortsteils Waltershofen im Landkreis Augsburg ins Auge 
gefasst. Insbesondere die fast ideale Südausrichtung 
sowie der gegenüber der Fahrbahn um ca. �,�� Meter 
erhöhte Standort boten ideale Voraussetzungen zur 
Umsetzung des Pilotprojekts. Zudem waren aufgrund 
der vorhandenen baulichen Situation keine Absorptions-
eigenschaften der Wand zu berücksichtigen.

BAUWERKSGESTALTUNG UND PV�ANL AGEDATENBAUWERKSGESTALTUNG UND PV�ANL AGEDATEN

Um den Lärmschutz für die Anwohnerinnen und Anwohner 
in Waltershofen zu gewährleisten, wurde beim damaligen 
Neubau der Entlastungsstraße ein Lärmschutzwall mit 
aufgesetzter Lärmschutzwand errichtet. Die Wand war 
knapp ��� Meter lang, �,�� Meter hoch und umfasste ins-
gesamt eine Fläche von ��� Quadratmeter. Der Neubau 
wurde nach den aktuellen Lärmschutzrichtlinien geplant. 
Die neue Lärmschutzwand hat nun eine Länge von knapp 
��� Metern und eine Höhe von �,�� bis �,�� Metern. 

Blick auf die PV-
Lärmschutzwand 
Waltershofen
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Ansicht und Schnitt eines Lärmschutzwandbereichs 

Es wurden insgesamt ��� PV-integrierte Lärmschutz-
elemente montiert. Dies entspricht knapp ��� Quadrat-
meter PV-Fläche. Ein Element erbringt dabei eine Leis-
tung von �,�	� Kilowatt-Peak (kWp), wodurch sich eine 
Gesamtleistung von ��� kWp ergibt. Die Ausrichtung der 
Lärmschutzwand nach Süden garantiert dabei eine opti-
male Nutzung der PV-Anlage. Der erzeugte Strom kann 
bei diesem Pilotprojekt nicht eigengenutzt werden, son-
dern muss vollständig in das öffentliche Netz eingespeist 
werden. Die berechnete Netzeinspeisung liegt bei etwa 
���.��� Kilowattstunden pro Jahr. Damit können jährlich 
ca. �� bis �� Vier-Personen-Haushalte mit klimafreund-
lichem Ökostrom versorgt werden. Insgesamt werden fast 
�� Tonnen CO�-Emissionen pro Jahr vermieden.

Eine weitere Besonderheit der PV-Lärmschutzwand Wal-
tershofen liegt in der fahrbahnseitigen Anordnung der PV-
Module und der damit einhergehenden deutlich stärkeren 
Beanspruchung aus dem �ießenden Verkehr und den lau-
fenden Straßenbetriebsdiensttätigkeiten an der Strecke 
durch Mahd und Winterdienst.

BAUAUSFÜHRUNG UND FA ZIT NACH ÜBER ZWEI BAUAUSFÜHRUNG UND FA ZIT NACH ÜBER ZWEI 
JAHREN UNTER BETRIEBJAHREN UNTER BETRIEB

Die Bauarbeiten für den Ersatzneubau der Lärmschutz-
wand begannen am �. Februar ���� und liefen trotz 
zunächst befürchteter Lieferengpässe bei einigen 

Schlüsselkomponenten reibungslos. Nach einer nur drei-
monatigen Bauzeit konnte die PV-Anlage bereits am 
�. Mai ���� durch Herrn Ministerpräsidenten Dr. Markus 
Söder of
ziell in Betrieb genommen werden.

Regeldetail LSW
(alle Werte gemäß Werteleiste)
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Die Lärmschutzwand mit integrierter Photovoltaikanlage 
ist die erste Anlage dieser Art der Bayerischen Staats-
bauverwaltung. Die Projektplanung (���� bis ����) 
el 
dabei mitten in die Hochphase der Corona-Pandemie. Die 
Abstimmungen mit den Beteiligten gestaltete sich dadurch 
erheblich schwieriger als ursprünglich gedacht. In der bau-
lichen Umsetzung ergaben sich dagegen keine erhöhten 
Aufwendungen gegenüber monofunktionalen Lärmschutz-
wänden. Allerdings bedeuteten die zu beachtenden Auf-
lagen und Genehmigungen sowie die umfangreichen 
vertraglich notwendigen Regelungen (Netzverträglichkeits-
prüfung, Anmeldung Netzbetreiber, Netzanschlussvertrag, 
Fernsteuerung, Anschlussvertrag für Stromabnahme, Ein-
speisevertrag/Direktvermarktervertrag, Eintrag ins Markt-
stammdatenregister, etc.) erheblichen bürokratischen 
Aufwand für die Beteiligten. Weitere Herausforderungen 
ergeben sich auch durch Diebstahl und Vandalismus. Die 
installierten Solar-Wechselrichter wurden zwar zusätz-
lich gesichert, wodurch ein Entwenden bisher verhindert 
werden konnte, allerdings wurden mehrere PV-Elemente 
durch ein Graf
ti beschädigt. Nicht zu vernachlässigen ist 
darüber hinaus ein erhöhter Aufwand für den Straßen-
betriebsdienst, insbesondere bei den Mäharbeiten. Den-
noch bleibt am Ende festzuhalten, dass mit Photovoltaik-
Lärmschutzwänden nicht nur Anwohner vor Straßenlärm 
geschützt werden, sondern zugleich auch grüner Strom 
produziert und so ein kleiner Beitrag zur Energiewende 
und zum Schutz des Klimas geleistet werden kann.

Die Gesamtkosten der Lärmschutzwand beliefen sich 
insgesamt auf knapp �,� Millionen Euro. Dies entspricht 
einem Quadratmeterpreis von ca. �.��� Euro. Der Aufpreis 
gegenüber einer konventionellen Lärmschutzwand betrug 
ca. ��� Euro pro Quadratmeter.

NEUBAU PHOTOVOLTAIK�ÜBERDACHUNG NEUBAU PHOTOVOLTAIK�ÜBERDACHUNG 
STA ATSSTR A SSE 2584STA ATSSTR A SSE 2584

Um Erkenntnisse zur Realisierbarkeit, Wirtschaftlichkeit 
und Gestaltung einer PV-Anlage über �ießendem Ver-
kehr zu gewinnen, wurde im Rahmen eines Pilotprojekts 
ein �� Meter langer Abschnitt der vierstrei
gen Staats-
straße ���	 westlich des Flughafens München im Bereich 
der Anschlussstelle Hallbergmoos mit PV-Modulen als 
Demonstrator überdacht. 

BAUWERKSGESTALTUNG UND PV�ANL AGEDATENBAUWERKSGESTALTUNG UND PV�ANL AGEDATEN

Der umgesetzte technische Entwurf der Überdachung 
sieht eine Leichtbau-Stahlkonstruktion als zweischif
ge 
Rahmenkonstruktion mit Pultdachträgern vor. Die lichte 
Höhe zwischen Fahrbahn und Unterkante Tragkonstruktion 
beträgt mind. �,� Meter und liegt damit deutlich über 

der Mindestanforderung von 	,
� Meter. Um die best-
mögliche Ausnutzung zu erzielen, wurde das nach Süden 
ausgerichtete Dach mit �› Neigung und einer zusätz-
lichen Belegung der südlichen Fassade mit Solarpaneelen 
geplant. Als statisches System wurde ein nach den ein-
schlägigen Wind- und Schneelasten bemessenes Rahmen-
bauwerk gewählt. Die Aussteifung erfolgte dabei durch 
biegesteife Rahmen und Diagonalverbände. Die Grün-
dung wurde außenseitig als Flachgründung und im Mittel-
streifen als Tiefgründung mit Mikropfählen ausgeführt. 
Die erforderlichen Stahlbetonsockel wurden in Anlehnung 
an Verkehrszeichenbrücken gem. den Richtzeichnungen 
nach ZTV-ING geplant und davor Fahrzeugrückhalte-
systeme gemäß den Richtlinien für passive Schutzein-
richtungen angeordnet. Die zulässige Geschwindigkeit im 
Zulauf zum Flughafen beträgt ��� km/h.

Die Konstruktionshöhe wurde mit ca. �� Zentimeter 
gewählt (Rahmenriegel und obenliegende Pfetten). Auf 
der Nord- und Südseite ist jeweils ein �,�� Meter breiter 
Wartungsweg vorgesehen. Die Dachkonstruktion ist an der 
Nordostseite über eine Steigleiter und einen Wartungssteg 
für Reparaturzwecke zugänglich. Die Ausführung erfolgte 
in Anlehnung an die Richtzeichnungen der ZTV-ING. Die 
Solarzellen wurden als begehbare Glas-Glas-Module aus 
Verbundsicherheitsglas mit �� � Lichtdurchlässigkeit 
ausgeführt. Damit soll einem Tunnelcharakter durch die 
Überdachung entgegengewirkt werden. Für die Modul-
befestigung kam ein zugelassenes Glasdach-Befestigungs-
system mit Aluminiumschienen zur Ausführung. Zur Siche-
rung der Fahrbahn vor herabfallenden Teilen bzw. Personen 
bei Wartungsarbeiten wurde zwischen den einzelnen Rah-
men unterhalb der Pfetten eine dauerhafte Seilnetz-
sicherung angebracht. Das anfallende Niederschlagswasser 
auf der wasserdicht ausgebildeten Überdachung (�ächen-
bündige Indach-Lösung) wird über drei Regenrinnen 
(jeweils eine senkrecht zur Fahrbahnachse, eine traufsei-
tig) an der Südseite gesammelt und mittels der an den 
Stützen angebrachten Fallrohre abgeleitet und im Bereich 
der Anschlussstelle in eine Versickerungsmulde eingeleitet.

Die Belegung erfolgte mit monokristallinen PERC-Hoch-
leistungssolarzellen. Mit �.��� Quadratmetern Dach�äche 
und ��� Quadratmetern Wand�äche (Südwand) besitzt die 
Gesamtanlage eine PV-Erzeugerleistung von ��� kWp. Der 
prognostizierte jährliche Stromertrag liegt bei rd. ���.��� 
Kilowattstunden pro Jahr. Der erzeugte Solarstrom dient 
nicht nur der Einspeisung ins Netz der Stadtwerke Frei-
sing, sondern versorgt auch direkt straßenbetriebsnot-
wendige Einrichtungen wie Notrufsäulen, Verkehrszählan-
lagen und Steuerungstechnik.

�D-Visuali-
sierung (BPR 
Dr. Schäper-
töns Consult, 
München)
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Auf- und Abfahrten der Anschlussstelle Hallbergmoos 
vorgesehen. Anfang August ���� wurde das Pilotprojekt 
planmäßig fertiggestellt, so dass am ��. August schließ-
lich die PV-Anlage durch Herrn Ministerpräsidenten  
Dr. Markus Söder zusammen mit Herrn Staatsminister 
Christian Bernreiter in Betrieb genommen werden konnte.

FA ZITFA ZIT

Der Überbauung von Straßen (selbst bei offenen Seiten-
wänden) sind jedoch Grenzen � vornehmlich aus wirt
schaftlichen Gründen � gesetzt, da ab einer Länge 
von �� Metern annähernd die gleichen sicherheits-
technischen Anforderungen wie bei einem entsprechend 
langen Tunnel zu erfüllen wären. Dennoch bieten der-
artige Überdachungslösungen interessante Ansätze, da 
neben der solaren Energiegewinnung in die Gesamt-
betrachtung auch mögliche Synergieeffekte (z. B. Redu-
zierung des Flächenverbrauchs, zusätzlicher Lärmschutz, 
Erhaltung der Ober�ächeneigenschaften und Erhöhung 
der Dauerhaftigkeit der Fahrbahn durch Schutz vor 
Niederschlägen sowie Überhitzung im Sommer) mit-
einzubeziehen sind. Für den Bau der PV-Überdachung 
(Stahlkonstruktion und Elektrotechnik) mussten am Ende 
	,� Millionen Euro aufgewendet werden.

BAURECHT UND BAUAUSFÜHRUNGBAURECHT UND BAUAUSFÜHRUNG

Die Schaffung des Baurechts konnte nicht über das 
Straßenrecht erfolgen, da der erzeugte Strom über-
wiegend in das öffentliche Stromnetz eingespeist wird 
und damit die Anlage nicht Bestandteil der Straße ist. 
Bauplanungsrechtlich war daher eine Zulassung im 
Einzelfall nach � �� Abs. � BauGB (Bauen im Außen-
bereich) erforderlich. Nachdem materielles Recht, wie 
z. B. Naturschutz-, Wasser- oder Denkmalrecht dem 
Vorhaben nicht entgegenstanden, mögliche Beein-
trächtigungen des Flugverkehrs (Blendwirkungen) nega-
tiv beschieden wurden und betroffene Gemeinden und 
Nachbarn zugestimmt hatten, konnten mit einer bau-
aufsichtlichen Zustimmung nach Art. 
� BayBO im Sep-
tember ���	 die Bauarbeiten starten. Dank eines tem-
porären Schutzgerüsts erfolgten auf der vierspurigen, 
zweibahnigen Staatsstraße ���	 sämtliche tragwerks-
bezogenen Arbeiten (auch Gründungsarbeiten) unter 
laufendem Verkehr. Der Verkehrs�uss Richtung Flug-
hafen München blieb somit weitgehend ungestört. Die 
Erschließung der Baustelle erfolgte primär über die Auf- 
und Abfahrten der Anschlussstelle Hallbergmoos sowie 
der A �� bzw. der Zentralallee des Flughafens München. 
Die Flächen für die Baustelleneinrichtung wurden nörd-
lich und südlich der Staatsstraße ���	 zwischen den 

Ansicht von Westen
Flughafen

M �:���

rechts: 
Querschnitt der 
Photovoltaiküber
dachung (BPR  
Dr. Schäpertöns  
Consult, München)

links:  
Inbetriebnahme der 
PV-Überdachung 

Wagner Ingenieure GmbH
Planung Verkehrsanlagen �xVermessung �xBauüberwachung

Kreisstraße EBE 01 - Ausbau der Ortsdurchfahrt in Poing

Überprüfung der 

Verkehrssicherung vor Ort

• Objektplanung 

Verkehrsanlagen, Lph 1 - 8

• Planung der 

Verkehrsführung und der 

Umleitungsstrecken 

während der Bauzeit

• Örtliche Bauüberwachung
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BAURECHT UND BAUAUSFÜHRUNGBAURECHT UND BAUAUSFÜHRUNG

Unter dem Eindruck der Kriegsereignisse in der Ukraine und 
dem Bestreben die Energieabhängigkeit von Russland im 
hohen Tempo zu verringern, hat im Juli ���� das Bayerische 
Staatsministerium für Wohnen, Bau und Verkehr die Staat-
lichen Bauämter gebeten, potenzielle PV-Projekte an Stra-
ßen zu melden, die möglichst kurzfristig umgesetzt werden 
können. Infolgedessen reichten die Staatlichen Bauämter 
mehrere Projektvorschläge zu Nachrüstungen bestehender 
Tunnelbauwerken ein. Das vom Staatlichen Bauamt Regens-
burg vorgeschlagene PV-Projekt war insofern interessant, 
als es die einzige von einer Bürgergenossenschaft umzu-
setzende PV-Anlage werden sollte. Nach Projektfreigabe 
im Dezember ���� und der anschließenden Planungsphase 
konnte im August ���� der Bauantrag nach Art. �� BayBO 
durch die Bürger Energie Region Regensburg (BERR) gestellt 
werden. Im Dezember ���� erhielt die BERR die erhoffte 
baurechtliche Genehmigung nach Art. �� Abs. � BayBO, 

NACHRÜSTUNG PV�ANL AGE TUNNEL  NACHRÜSTUNG PV�ANL AGE TUNNEL  
BERNHARDSWALDBERNHARDSWALD

Straßentunnel zählen zu den teuersten aber auch energie-
intensivsten Ingenieurbauwerken im Straßenbau. Neben 
den Herstellungskosten tragen insbesondere die hohen 
laufenden Betriebskosten zu einem großen Teil zu den 
beträchtlichen Lebenszykluskosten bei. Die laufenden 
Betriebskosten in einem Straßentunnel ergeben sich 
zum allergrößten Teil aus der aufwendigen elektrischen 
betriebstechnischen Ausstattung für Überwachungs-, 
Beleuchtungs- und Kommunikationseinrichtungen, Ent-
wässerungstechnik sowie Brandmelde- und Lüftungs-
anlagen. Vor allem die ständige Beleuchtung der Tunnel-
röhren verursacht kontinuierlich hohe Kosten. Nachdem 
Tunnel besonders an hellen und sonnenreichen Tagen den 
größten Strombedarf haben, bieten sich als Ergänzung zur 
konventionellen Stromversorgung PV-Anlagen hervorragend 
an, da sie zu der Zeit auch den meisten Strom produzieren.
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PV-Anlage 
am Tunnel 
Bernhardswald

Jan ’��

�.���

kWh

�.���

���

�

Jan ’�� Jan ’��

Okt ���� Verbrauch Netzstrom

Mai ’�� Mai ’�� Mai ’��Sep ’�� Sep ’�� Sep ’��

Strombezug Strombezug 
PV-AnlagePV-Anlage

Verbrauch in Periode: ���.�
�,��� kWh Netzstrom (��.��.���	 � �	.�
-����)

L A STGANGVISUALISIERUNG TUNNEL BERNHARDSWALDL A STGANGVISUALISIERUNG TUNNEL BERNHARDSWALD
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Wie im vorstehenden Diagramm deutlich zu erkennen 
ist, hat sich seit Inbetriebnahme der PV-Anlage der Netz-
strombezug wesentlich verringert und verstetigt. Dadurch 
wird insgesamt auch ein Beitrag zur Stabilität der regio-
nalen Netzinfrastruktur geleistet. Dennoch kann nicht 
ausgeschlossen werden, dass in Zeiten hoher solarer 
Einstrahlung die Anlage per Fernabschaltung vom Netz 
genommen wird (sogenannte Redispatch-Maßnahme). 
Daher hat die BERR mittlerweile eine Regelungsmimik 
nachgerüstet, die zum einen die Komplettabschaltung 
der Anlage bei Netzengpässen verhindert und zum ande-
ren dafür sorgt, dass kein Strom bei negativen Strom-
preisen ins öffentliche Netz eingespeist wird, gleichzeitig 
aber die Versorgung des Tunnels mit Solarstrom nach wie 
vor sicherstellt. Gegenwärtig überlegt die BERR, einen 
Batteriespeicher im Tunnelbetriebsgebäude nachzurüsten, 
so dass künftig auch nachts der Tunnel mit grünem Strom 
versorgt werden kann. Damit könnte � zumindest von 
Mitte Juni bis Anfang Oktober � der Netzstrombedarf auf 
nahezu null abgesenkt werden.

Dipl.-Ing. (FH) Christian Lallinger

Referent für Technische Strategien, Ausstattung,  
Verkehrssicherheit im Straßenbau  
Bayerisches Staatsministerium für  

Wohnen, Bau und Verkehr, München

so dass im Frühjahr ���	 mit den Bauarbeiten begonnen 
werden konnte. Parallel zum Baugenehmigungsverfahren 
wurde zwischen dem Staatlichen Bauamt Regensburg und 
der BERR eine Nutzungsvereinbarung sowie ein Stromliefer-
vertrag abgeschlossen. Nach Fertigstellung und Freigabe 
durch den örtlichen Netzbetreiber konnte die PV-Anlage 
dann im Oktober ���	 of
ziell in Betrieb genommen wer-
den. Trotz intensivster Bemühungen aller Projektbeteiligten 
betrug der Zeitraum zwischen Idee und Fertigstellung ins-
gesamt �� Monate.

PV�ANL AGEDATENPV�ANL AGEDATEN

Die PV-Anlage wurde im Innenohr eines Anschlussstelle-
nasts der B �� zur Kreisstraße R � in unmittelbarer Nähe zum 
Tunnelportal errichtet und besitzt bei einer Modul�äche 
von ��� Quadratmetern eine Spitzenleistung von knapp 
��� kWp. Die Ertragsprognose liegt bei ca. ���.��� Kilowatt-
stunden pro Jahr. Der ��� Meter lange Tunnel Bernhards-
wald (Baujahr ���
) hat dagegen lediglich einen Jahresstrom-
bedarf von durchschnittlich rd. ��.��� Kilowattstunden. Der 
überschüssige Strom wird von der BERR daher ins öffentli-
che Netz eingespeist und eigenständig vermarktet.

FA ZIT UND AUSBLICKFA ZIT UND AUSBLICK

Der Autarkiegrad des Tunnels Bernhardswald liegt mit 
der derzeitigen PV-Direktversorgung bei ca. �� Prozent.  

Ingenieurgesellschaft
für Bauwesen

Planungsingenieure
für bewegende Bauwerke

ANWIKAR CONSULTANTS GmbH  �Â  Max-Born-Straße 19  �Â  97080 Würzburg  �Â  Tel. 0931 98096-0  �Â  info@anwikar.de  �Â  www.anwikar.de
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PROJEK THINTERGRUND UND ZIEL SETZUNG PROJEK THINTERGRUND UND ZIEL SETZUNG 

E | MPOWER wurde ins Leben gerufen, um die Möglich-
keiten sogenannter Electric Road Systems unter Alltags-
bedingungen zu erforschen. Ziel ist es, die Übertragbar-
keit dieser Technologie von der Laborumgebung auf den 
realen Straßenverkehr zu überprüfen. Von besonderem 
Interesse sind dabei die Ef
zienz der Energieüber-
tragung, die Dauerhaftigkeit der eingebauten Systeme 

und die baulichen Anforderungen, die sich bei der Inte-
gration in eine stark befahrene Autobahn ergeben. Das 
Projekt versteht sich als Pilotvorhaben, das die Grund-
lagen für eine künftige breitere Anwendung schafft. 
Es soll aufzeigen, wie sich induktive Ladesysteme 
im Zusammenspiel mit bestehenden Infrastrukturen 
bewähren und welche Chancen sich insbesondere für 
den Fernverkehr ergeben.

Die Nachfrage nach leistungsfähigen Ladeverfahren für Elektrofahrzeuge wächst rasant.  
Während stationäre Ladesäulen mittlerweile etabliert sind, stoßen sie im Schwerlastverkehr 
an ihre Grenzen: Hohe Ladeleistungen, lange Stillstandszeiten und komplexe Netzanbin
dungen erschweren die breite Einführung. Mit dem Projekt E | MPOWER wird ein neuer Ansatz  
getestet: Das dynamische induktive Laden. Fahrzeuge können während der Fahrt Energie  
aufnehmen, ohne anzuhalten. Kern ist eine im Fahrbahnbelag integrierte Spuleninfrastruktur, 
die kontaktlos Energie überträgt.

I�d����v�� Lad�� a�� d�� � ��
E | MPOWER

�����
Viktor Friesen
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Das Projekt mit einem Gesamtvolumen von 
,� Millionen 
Euro startete bereits im Juli ����. Es wird vom Bundes-
ministerium für Wirtschaft und Klimaschutz im Rah-
men des Programms �Elektro-Mobil� gefördert und von 
der Autobahn GmbH des Bundes unterstützt. Begleitet 
wird das Projekt von dem Konsortium aus der Friedrich-
Alexander-Universität Erlangen-Nürnberg, der Techni-
schen Hochschule Nürnberg, Electreon, Risomat, VIA IMC 
und Seamless Energy.  

Zum ersten Mal in Bayern wird das induktive Laden wäh-
rend der Fahrt im Realbetrieb getestet. Damit entsteht ein 
Reallabor, das nicht nur für die technische Machbarkeit 
von Bedeutung ist, sondern auch für die Weiterentwicklung 
der Infrastruktur insgesamt wegweisend sein könnte.

TECHNOLOGISCHE GRUNDL AGETECHNOLOGISCHE GRUNDL AGE

Das System basiert auf dem Prinzip der induktiven 
Energieübertragung, das wiederum auf den physikali-
schen Grundlagen des Elektromagnetismus beruht. In 
der Fahrbahn eingelassene Spulen werden von Wechsel-
strom durch�ossen und erzeugen dadurch ein zeitlich ver-
änderliches Magnetfeld. Dieses Magnetfeld induziert in 
einer im Fahrzeug verbauten Empfängerspule eine elekt-
rische Spannung, die anschließend gleichgerichtet und zur 
Ladung der Traktionsbatterie genutzt wird.

Lage der Spulen in der Fahrbahn

Inspektion der neuen Spulentypen ohne Kondensatorkasten
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Die Ef
zienz dieses Prozesses hängt stark 
von der Kopplung der beiden Spulen ab, 
also davon, wie präzise die Primärspule 
im Asphalt und die Sekundärspule im 
Fahrzeug aufeinander abgestimmt 
sind. Grundsätzlich können Wirkungs-
grade von über �� Prozent erreicht 
werden. Für den sicheren Betrieb 
wird das elektromagnetische Feld nur 
dann aktiviert, wenn sich ein autorisier-
tes Fahrzeug über der entsprechenden 
Spule be
ndet. 

AUFBAU DER TE STSTRECKE UND ER STE  AUFBAU DER TE STSTRECKE UND ER STE  
ERGEBNISSEERGEBNISSE

Bei einer geplanten Erhaltungsmaßnahme auf der A � 
zwischen den Anschlussstellen Sulzbach-Rosenberg und 
Amberg-West stellte die Autobahn GmbH des Bundes 
einen Abschnitt zur Realisierung des Forschungsvorhabens 
zur Verfügung. Die Teststrecke beginnt nach der Tank- und 
Rastanlage �Oberpfälzer Alb Nord� auf der Richtungsfahr-
bahn Nürnberg und endet nach einem Kilometer. 

Nach Fertigstellung der Asphalttragschicht 
wurde dem Konsortium ein Baufeld mit 

einem Kilometer Länge übergeben. 
Zunächst erfolgte mittels eines prä-
zisen Trenching-Verfahrens die Her-
stellung schmaler Schlitze, die 
sowohl der Verlegung der Kabel als 
auch der Unterbringung der Spulen-
kondensatoren dienen. Besonderes 

Augenmerk lag auf der exakten Positio-
nierung der ca. zwei Zentimeter dicken 

Spulen mittig im ersten Fahrstreifen, um 
einen möglichst hohen Wirkungsgrad unter 

Betrieb zu gewährleisten. Jedes Spulensegment wurde 
über das mitverlegte Kabel mit einer Management Unit 
verbunden. Die Management Units, die im Seitenraum 
der Autobahn eingebaut wurden, dienen zur Kommuni-
kation und Stromversorgung der Spulen. 

Die Applikation der Spulensegmente auf der Asphalttrag-
schicht erfolgte mit einem �-komponenten Epoxidharz. 
Der Verbund zwischen Spule und Asphaltbinderschicht 

Einbau Asphalt-
binderschicht
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Verklebung der 
Spulen mit einer 
Bitumenbahn

wurde über eine auf der Spule aufgeklebte Bitumen-
matte hergestellt. Dies zeigte sich durch die im Vorfeld 
untersuchten Applikationsvarianten als wirtschaftlichste 
Lösung, bei der die Grenzwerte für den Schichtenver-
bund aus der ZTV Asphalt eingehalten werden. Nach der 
Verlegung und der Funktionsprüfung der Spulen erfolgte 

der Einbau der Asphaltbinder- und Asphaltdeckschicht 
auf kompletter Breite. Dadurch konnte eine homogene, 
den Regelwerken entsprechende Oberbaustruktur, bei 
der die elektrischen Komponenten nahtlos integriert 
sind, gewährleistet werden.
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Während des laufenden Projekts wurden zwei weiter-
entwickelte Spulentypen eingebaut, um den Einbau-
prozess in Hinblick auf Lohn-, Material- und Gerätekosten 
zu optimieren. In ersten Testfahrten konnte ein mit einer 
Sekundärspule ausgestattetes Fahrzeug mit �� Kilowatt 
geladen werden. In Zukunft soll eine Skalierung auf bis zu 


� Kilowatt und mehr möglich sein.

TECHNISCHE UND WIRTSCHAF TLICHE TECHNISCHE UND WIRTSCHAF TLICHE 
HER AUSFORDERUNGENHER AUSFORDERUNGEN

Die größten Herausforderungen ergeben sich 
aus der Kombination von Elektrotechnik und 
Straßenbau. Die Induktionsspulen müssen einer-
seits zuverlässig elektrische Energie übertragen, 
andererseits aber auch den enormen Belastungen 
durch Schwerverkehr und Temperaturschwan

kungen standhalten. Asphalt unterliegt Verfor
mungen, thermischer Ausdehnung und Alterungs-

prozessen � all dies darf die Funktion der Spulen nicht 
beeinträchtigen.

Auch die elektromagnetische Verträglichkeit ist ein zent-
rales Thema. Das System muss so gesteuert werden, dass 
Störungen anderer elektronischer Geräte ausgeschlossen 
sind und es gleichzeitig den internationalen Grenzwerten 
für elektromagnetische Strahlung entspricht. Hierzu sind 
aufwendige Prüf- und Steueralgorithmen notwendig. Dar-
über hinaus muss die Technologie in einen wirtschaftlich 
tragfähigen Rahmen überführt werden. Damit induktives 
Laden perspektivisch groß�ächig eingesetzt werden kann, 
ist es notwendig, standardisierte Einbauverfahren zu ent-
wickeln und die Wartung möglichst einfach zu gestalten.

POTENZIALE UND VORTEILEPOTENZIALE UND VORTEILE

Das induktive Laden während der Fahrt eröffnet erheb-
liche Potenziale für die Elektromobilität. Fahrzeuge könn-
ten mit deutlich kleineren Batterien ausgerüstet werden, 
da sie nicht mehr die gesamte Energie für lange Stre-
cken mitführen müssten. Das reduziert Kosten, Gewicht 
und Ressourcenbedarf bei der Batterieproduktion. 
Gleichzeitig steigt die Reichweite praktisch unbegrenzt, 
sofern ausreichend elektri
zierte Strecken vorhanden 
sind. Besonders im Güterverkehr ergeben sich Vor-
teile. Lkw mit konventionellen Batterien stoßen schnell 
an Grenzen, da die Speicherkapazität endlich und das 

Gewicht der Batterien erheblich ist. Durch die kontinuier-
liche Energiezufuhr über induktive Systeme könnte der 
Schwerlastverkehr elektri
ziert werden, ohne dass dies 
die Nutzlast verringert.

Darüber hinaus lässt sich die Technologie mit erneuer-
baren Energien koppeln. Straßenabschnitte könnten so zu 
dynamischen Schnittstellen zwischen Energieerzeugung, 
Netz und Verkehr werden und damit eine Schlüsselrolle in 
der Energiewende übernehmen.

AUSBLICK UND PERSPEK TIVEAUSBLICK UND PERSPEK TIVE

Die Teststrecke auf der A � liefert erste Erkenntnisse darü-
ber, wie induktives Laden in der Praxis funktioniert. Soll-
ten sich die Erwartungen hinsichtlich Ef
zienz und Dauer-
haftigkeit bestätigen, könnte die Technologie in den 
kommenden Jahren in weiteren Pilotprojekten erprobt 
werden. Auf lange Sicht wäre denkbar, ein Netz elektri-

zierter Korridore entlang stark befahrener Autobahnen 
aufzubauen.

Parallel dazu werden Verfahren entwickelt, um den Einbau 
der Spulen zu automatisieren und die Systeme kontinuier-
lich zu überwachen. Langfristig könnte so ein Standard 
entstehen, der den induktiven Ausbau im Zuge regulärer 
Straßensanierungen ermöglicht. Damit würde die Techno-
logie Schritt für Schritt Einzug in die Infrastruktur halten, 
ohne dass gesonderte Großprojekte notwendig wären.

FA ZITFA ZIT

Mit E | MPOWER wurde in Bayern eine europaweit 
beachtete Teststrecke geschaffen, mit der die physikali-
schen Grundlagen der induktiven Energieübertragung erst-
mals im realen Autobahnbetrieb erprobt werden. Das Pro-
jekt zeigt, wie sich Straßen von passiven Verkehrswegen 
zu aktiven Energieträgern entwickeln können. Die Kom-
bination aus Elektrotechnik, Straßenbau und Digitalisie-
rung eröffnet eine neue Dimension der Infrastrukturent-
wicklung und bietet eine vielversprechende Perspektive 
für eine klimafreundliche und nachhaltige Mobilität.

Viktor Friesen, B. Eng. 

Abteilungsleiter 
Niederlassung Nordbayern, Außenstelle Fürth

Autobahn GmbH des Bundes

Einbau von 
Drucksensoren 
sowie Sensorik 
zur Erfassung 
der Temperatur 
beim Einbau und 
Betrieb
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Der Festakt: �.
�� Gäste, darunter �� Teilneh-
mende aus �� verschiedenen Ländern waren 
zur inzwischen ��. Verleihung des Deutschen 
Brückenbaupreises am ��. März ���� in die 
Messe Dresden gekommen. Die Anzahl stellt 
damit im Vergleich zu den letzten Jahren  
erneut einen Rekord dar.

N��� B����� R�d��g �����     d�� P�������g��� 
���������g d�� ��. ��������� B�������a�������� �����

Michael Stritzke

Der Bundesminister für Digitales und Verkehr, Dr. Volker 
Wissing, übernahm die Begrüßung als Schirmherr der 
Veranstaltung. In seiner Rede betonte er, dass Brücken 
für ihn von Beginn seiner Amtszeit an zur Chefsache 

Bundesminister Dr. Wissing



DIE JURY UND DER WET TBEWERBDIE JURY UND DER WET TBEWERB

Der Deutsche Brückenbaupreis wird seit ���� alle zwei 
Jahre verliehen. Ausgelobt wird er durch die Bundes-
ingenieurkammer und den Verband Beratender Inge-
nieure. Die Schirmherrschaft hat das Bundesverkehrs-
ministerium übernommen. Vergeben wird der Deutsche 
Brückenbaupreis jeweils in den Kategorien �Straßen- und 
Eisenbahnbrücken� sowie �Fuß- und Radwegbrücken�. 
Zudem gibt es einen Sonderpreis �Nachhaltigkeit�.

Aus Anlass des zehnjährigen Jubiläums erfolgte zusätz-
lich die Vergabe eines Sonderpreises �Denkmal�. Damit 
wird die Erhaltung von denkmalgeschützten Brückenbau-
werken zur Wahrung unserer Baukultur in besonderer 
Weise gewürdigt. Insgesamt wurden �	 Beiträge in der 

33

gehörten. �Deutschland kann Tempo�, so Wissing und er 
hoffe zugleich, dass mit dem geplanten Sondervermögen 
des Bundes ausreichend Finanzmittel für die Infrastruktur 
zur Verfügung stehen werden. Insbesondere verbinden 
Brücken nicht nur Menschen, sondern begeistern diese 
auch. Damit genießt die Ingenieurkunst mit der wieder-
kehrenden Verleihung des Deutschen Brückenbaupreises 
in Dresden hohe Anerkennung und ist als �Oscar der Bran-
che� nicht mehr wegzudenken.

In der anschließenden Gesprächsrunde zu den Heraus-
forderungen des Brückenbaus in Deutschland mit wei-
teren Gästen verabschiedete sich der Bundesverkehrs-
minister mit der ˜ußerung �Spannend waren Brücken 
schon immer�. 

N��� B����� R�d��g �����     d�� P�������g��� 
���������g d�� ��. ��������� B�������a�������� 

Der Brückenbaupreis

Neue Oderbrücke 
Küstrin � Kietz/Kostrzyn
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Kategorie �Straßen- und Eisenbahnbrücken� sowie �
 Bei-
träge in der Kategorie �Fuß- und Radwegbrücken� ein-
gereicht. Zwölf Beiträge gab es für den Sonderpreis. 

Ein siebenköp
ges Team aus anerkannten Brücken-
bauingenieurinnen und -ingenieuren übernahm 
die Bewertung der eingereichten Bauwerke unter  
Vorsitz von Prof. Dr.-Ing. Gero Marzahn vom Bundes-
verkehrsministerium. 

Die Jury: 
Prof. Dr.-Ing. Gero Marzahn (BMV),
Dr.-Ing. Christian Böttcher (panta ingenieure), 
Prof. Dr.-Ing. Yvonne Ciupack (TU Dresden), 
Dipl.-Ing. Andreas Keil (schlaich bergermann partner), 
Prof. Dr.-Ing. Michael Kraus (TU Darmstadt), 
Dr. Christine Lemaitre (DGNB) und 
Dipl.-Ing. Anja Vehlow (DB Netz AG). 

Die Teilnahmebedingungen waren: Realisierung in Deutsch-
land und Fertigstellung, Umbau oder Instandsetzung zwi-
schen dem �. September ���� und dem ��. August ���	. 
In mehreren Jurysitzungen wurden die Bauwerke nach 
den Kriterien �Gestaltung und Einbindung in das Umfeld�, 
�Funktion�, �Konstruktion�, �Innovation�, �Planungs- und 
Bauverfahren� sowie �Nachhaltigkeit und Wirtschaftlich-
keit� bewertet, ehe in jeder Kategorie die Nominierung 

von drei Bauwerken für die Verleihung des Brückenbau-
preises erfolgte. 

In der Kategorie �Straßen- und Eisenbahnbrücken� wur-
den die Neue Oderbrücke Küstrin � Kietz/Kostrzyn, die 
Elisabethbrücke Halle (Saale) sowie die Rheinbrücke 
Schierstein nominiert. 

Die Neue Brücke Roding, der Bastionskronenpfad Peters-
berg in Erfurt und die Brückenfamilie Ederbrücken 
Frankenberg � Ederdorf waren die Nominierten in der 
Kategorie �Fuß- und Radwegbrücken�. 

Alle diese Brücken wurden durch die Mitglieder der Jury 
vor Ort besichtigt. Danach erfolgte die Ermittlung der 
Preisträger in jeder Kategorie.

PREISVERLEIHUNGPREISVERLEIHUNG

Der Präsident der Bundesingenieurkammer, Dr.-Ing. Hein-
rich Bökamp, gab nach der Vorstellung der nominier-
ten Brücken den Sieger der ersten Kategorie bekannt: 
Die Neue Oderbrücke Küstrin � Kietz/Kostrzyn. Die Jury 
bewertete die ��� Meter lange Odergrenzbrücke zwischen 
Deutschland und Polen �nicht nur als ein ingenieur-
technisches Meisterwerk, sondern auch wirtschaftlich 
und in punkto Nachhaltigkeit zukunftsweisend�. In der 
Tat stellt die zweigleisige Netzwerkbogenbrücke eine 
weltweite Einmaligkeit dar. Zwar kamen Carbonhänger 
erstmalig schon bei der Stadtbahnbrücke Stuttgart zum 
Einsatz, mit der Oderbrücke erhielt allerdings die erste 
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Eisenbahnbrücke diese innovativen Hänger. Der Fahr-
bahnträger wurde als Verbundkonstruktion mit fugen-
loser Betonplatte hergestellt. Die Carbonhänger stellen 
gemeinsam mit den �achen Bögen insgesamt eine 
lig-
rane Lösung dar, die durch den weißen Anstrich optisch 
noch verstärkt wird. 

Für die herausragende Ingenieurleistung erhielt Dipl.-Ing. 
Andreas Gollek von der DB InfraGO AG stellvertretend für 
sein Team den Deutschen Brückenbaupreis ���� in der 
Kategorie �Straßen- und Eisenbahnbrücken�. Der Preis-
träger hob hervor, mit welcher Intensität die polnischen 
Fachleute am Projekt mitgewirkt hätten.

Dipl.-Ing. Christian Richert, Bundesvorstandsmitglied im  
Verband Beratender Ingenieure, gab den Sieger der zweiten 
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Kategorie bekannt: Den Bastionskronenpfad Petersberg, 
Erfurt. �Der Bastionskronenpfad verbindet Denkmal-
p�ege mit moderner Ingenieurbaukunst und ermöglicht 
eine nachhaltige Nutzung historischer Infrastruktur�, so 
die Jury. Ziel der Planer war es, nicht nur Touristen auf die 
Brücke zu führen, sondern die Geschichte der Festungs-
anlage mit der Umgebung neu zu verbinden, was hervor-
ragend gelungen ist.

Der Bastionskronenpfad ist eine Fußgängerbrücke auf der 
Zitadelle Petersberg in Erfurt, im Grundriss geknickt und 
als vierfeldriger Durchlaufträger konstruiert. Er verbindet 
in ��,� Metern Höhe die Bastionen Kilian und Martin. Die 
Konstruktion des Bauwerks mit seinem geschweißten 
Stahlkastenquerschnitt folgt dem historischen Festungs-
mauerverlauf und überquert die Straße Lauentor. Die sehr 
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schlanke Ausbildung des Brückenbauwerks passt sich 
hervorragend in die historische Bausubstanz ein und lässt 
mit dem kombinierten Licht-, Farb- und Materialkonzept 
ein neues Wahrzeichen in Erfurt erleuchten. Mit dieser 
Konstruktion ist nicht nur eine historische Verbindung 
geschaffen worden, sondern ein Vorbild im Umgang mit 
oftmals strengen Vorgaben des Denkmalschutzes.  

Die verantwortlichen Ingenieure, Falk Hoffmann-Berling 
und Dipl.-Ing. Ludolf Krontal, vom Ingenieurbüro Marx 
Krontal Partner � MKP GmbH erhielten für diese Leistung 
den Deutschen Brückenbaupreis ���� in der Kategorie 
�Fuß- und Radwegbrücken�.

SONDERPREISESONDERPREISE

Den Sonderpreis Nachhaltigkeit verlieh der Vizepräsident 
des Verbands Beratender Ingenieure, Dr.-Ing. Peter Warn-
ecke, an Dipl.-Ing. (FH) Hubert Busler vom Ingenieur-
büro Mayr Ludescher Partner mit Dipl.-Ing. Dirk Krolikow-
ski sowie Dipl.-Ing. Falko Schmitt, beide von DKFS, für die 
�Neue Brücke Roding�.

Die Jury würdigte insbesondere die Ausbildung der  
Brücke mit Cortenstahl, der aufgrund der durch Bewit-
terung entstehenden Oxidschicht ohne zusätzlichen 
Korrosionsschutz auskommt. Der nachhaltige Einsatz 
des Materials einschließlich seiner möglichen Wieder-
verwendung ist ein wichtiger Ansatz auf dem Weg zum 
klimaneutralen Bauen. Mit dem Neubau der Brücke für 
Fußgänger und Radfahrer über den Fluss Regen wird der 
Ortsteil Mitterdorf mit dem Zentrum von Roding ver-
bunden. Auf der Brücke wurde zudem eine Aussichts-
plattform integriert. Das integrale Rahmenbauwerk 
besteht aus einem luftdicht verschweißten, gevoute-
ten Stahlhohlkasten und überspannt den Fluss mit einer 
Hauptstützweite von �� Metern und Spannweiten von  
�� bis �
 Metern im Rampenbereich. Das nachhaltige 
Projekt �beeindruckte die Jury mit vielen konstruktiven 
Details, dem Verzicht auf wartungsintensive Bauteile � und 
mit reduzierten bauzeitlichen Eingriffen in das emp
nd-
liche Umfeld�.

Den Sonderpreis Denkmal überreichte der Vizepräsident 
der Bundesingenieurkammer, Dipl.-Ing. Ingolf Kluge, an 
Dipl.-Ing (FH) Sandra Christein von der DB InfraGO AG und 

Neue Brücke Roding

Chemnitzer Viadukt

Dipl.-Ing. M.Sc. Steffen Oertel von KREBS�KIEFER Inge-
nieure GmbH für das Chemnitzer Viadukt.

Das �
� Meter lange Bauwerk als wichtiger Teil der Sach-
sen-Franken-Magistrale sollte zunächst abgerissen wer-
den. Im Zuge des Baurechtsverfahrens wurde allerdings 
entschieden, das Bauwerk zu erhalten und grundlegend zu 
ertüchtigen. Das zwischen ���� und ���� erbaute Chemnit-
zer Viadukt besteht aus vier parallelen Brückenzügen mit 
jeweils zehn Balkenfeldern und zwei aus genietetem Fluss-
stahl bestehenden Bögen. 

Aus einem Baudenkmal wurde ein Brückenbau der Zukunft 
entwickelt. Mit der Ertüchtigung gelang es, nahezu voll-
ständig die äußeren Überbauten, die Bogentragwerke und 
die Stützenportale unter den Balkenfeldern sowie den 
überwiegenden Teil der Lagerkonstruktionen zu erhalten. 
Dieses grandiose Beispiel zeigt, dass Denkmalschutz und 
Ingenieurverstand tatsächlich einander ergänzen können, 
dass nachfolgende Generationen die Infrastruktur weiter 
nutzen und bewundern können.

Neben den Preisträgern und nominierten Personen geht 
der Dank auch an alle Teilnehmenden, die mit ihren Ein-
reichungen ebenso einen Beitrag zur deutschen Brücken-
baukultur geleistet haben. 

Die Verleihung des Deutschen Brückenbaupreises, ins-
besondere mit dem Jubiläum zur ��. Preisverleihung, war 
in Verbindung mit dem am Folgetag statt
ndenden Dresd-
ner Brückenbausymposium ein großer Erfolg für alle, die 
sich mit Brückenbauwerken beschäftigen oder an ihnen 
interessiert sind. 

Dipl.-Ing. Michael Stritzke

Referatsleiter, Sächsisches Staatsministerium für  
Infrastruktur und Landesentwicklung, Dresden

Komm zur Aut obahn.

�(�Q�W�G�H�F�N�H���D�X�I���X�Q�V�H�U�H�U���.�D�U�U�L�H�U�H�V�H�L�W�H���V�S�D�Q�Q�H�Q�G�H���E�H�U�X�±�L�F�K�H��
Perspektiven an unseren Standorten in Nordbayern und Südbayern.

autobahn.de/k arriere

Gemeinsam Wege bauen.

Niederlassung
Südbayern

Niederlassung
Nordbayern

Foto: Hajo Dietz, Nürnberg Luftbild

Foto: Ratisbona Media, Felix Bonn

www.aut �R�E�D�K�Q���G�H

Gesamtfoto Preisträger



Komm zur Aut obahn.

�(�Q�W�G�H�F�N�H���D�X�I���X�Q�V�H�U�H�U���.�D�U�U�L�H�U�H�V�H�L�W�H���V�S�D�Q�Q�H�Q�G�H���E�H�U�X�±�L�F�K�H��
Perspektiven an unseren Standorten in Nordbayern und Südbayern.

autobahn.de/k arriere

Gemeinsam Wege bauen.

Niederlassung
Südbayern

Niederlassung
Nordbayern

Foto: Hajo Dietz, Nürnberg Luftbild

Foto: Ratisbona Media, Felix Bonn

www.aut �R�E�D�K�Q���G�H




































































































