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Die Schorgasttalbricke -

Herzstiick der Ortsumgehung Untersteinach

Dr. Bernhard Schéperténs’, Daniel Schdéfer’, Werner Kuhnlein?, Christoph Schultheif$?

Zusammenfassung

Die Schorgasttalbrucke liegt
in einer sensiblen Kultur-
landschaft Oberfrankens.
Deshalb wurde ihre Gestalt
Uber einen Wettbewerb
bestimmt. Die siegreichen
Entwurfsverfasser wahlten
fur die im Bogen liegende
Trasse eine mehrfeldrige
Schragseilbricke mit an
der Kurveninnenseite an-
geordneten und radial nach
innen geneigten Pylonen.
Der Beitrag Uberzeugte die
Jury durch seinen selbst-
bewussten Auftritt, durch
Harmonie, Transparenz
und Signifikanz. Ehemalige
Preisrichter konstatierten
kurz vor Fertigstellung: ,ein
Meisterwerk der Baukunst”
und ,ein architektonisches
Meisterwerk®”.

Bild 1 Luftbild

1 Einfiihrung

Als eine der wichtigsten Hauptverkehrsstralien
Oberfrankens quert die BundesstralRe 289 den
Landkreis Kulmbach in West-Ost-Richtung und
weist in den Ortschaften Kauerndorf und Un-
tersteinach eine Verkehrsbelastung von 16.000
bis 19.000 Kfz/24 h und in der Prognose bis zu
21.000 Kfz/24 h auf. Deshalb wurde bereits
seit den 1970er Jahren eine Umfahrung fur die
beiden Ortschaften mit einem Tunnel bei Kau-
erndorf und einer Talbricke bei Untersteinach
projektiert. Nach einem positiven Raumord-
nungsverfahren 1997 war sie im Bedarfsplan
fur die Bundesfernstralen als Projekt des
JVordringlichen Bedarfs” enthalten. Mit dem

Foto: Hajo Dietz

Planfeststellungsbeschluss der Regierung von
Oberfranken vom 24.07.2009 bestand vollzieh-
bares Baurecht. In einem ersten Bauabschnitt
wurde seit 2016 die Umfahrung Untersteinach
realisiert.

Die Ortsumfahrung von Untersteinach nahe
Kulmbach (Bild 1) ist eines der grof3ten Ver-
kehrsprojekte der vergangenen Jahre in der
Region Oberfranken. Der Bund, vertreten vom
Staatlichen Bauamt Bayreuth, war Bauherr des
4,2 km langen Streckenabschnittes der Bun-
desstrale 289. Besondere Merkmale der 78
Mio. Euro teuren Malinahme sind die Schor-
gasttalbricke sowie die Galerie Uber die vor-
handene Bahnlinie Bamberg-Hof im Westen

" BPR Dr. Schdperténs Consult GmbH & Co. KG
2 SRP Schneider & Partner Ingenieur-Consult GmbH
3 Staatliches Bauamt Bayreuth
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Bild 2

Entwurfsskizzen (Ausschnitt)

von Untersteinach, deren Verkehrsfreigabe am
10. Dezember 2020 erfolgte.

Rund die Halfte der Baustrecke liegt - trotz
bestmdglicher Wahl des Trassenkorridors wah-
rend der Planungsphase - noch in bzw. an na-
turschutzfachlich hochwertigen Flachen. Ins-
besondere ist das FFH-Gebiet ,Mainaue und
Muschelkalkhange zwischen Kauerndorf und
Trebgast” betroffen.

2 \Wettbewerb

Das Staatliche Bauamt Bayreuth hatte im Jahr
2010 fur die Talbrucke mit anschlieBender Ga-
lerie Uber eine zweigleisige Bahnstrecke einen
Realisierungswettbewerb ausgelobt. Beide
Bauwerke liegen im sensiblen Schorgasttal,
einem Landschaftsschutz- und FFH-Gebiet,
nahe der Kulmbacher Plassenburg sowie in
unmittelbarer Ortsrandlage zu Untersteinach
und bedurften daher einer besonderen Bau-
werksgestaltung. Der Auslober erwartete sich
von den eingereichten Arbeiten gut gestaltete
Bauwerke mit optimalen Losungen von Wirt-
schaftlichkeit und Nachhaltigkeit, Funktion,
Konstruktion, Innovation und Bauverfahren.

Die Bearbeitung des Wettbewerbs erfolgte von
August bis Oktober 2010, worauf sich am 11.
November 2010 die Preisgerichtssitzung am
Regierungssitz von Oberfranken in Bayreuth
anschloss. Als Fachpreisrichter waren vertre-
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Skizzen von Bernhard Schapertons

ten: Dr.-Ing. Heinz-Hubert
Benning fur das Bundesmi-
nisterium fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung, Mi-
nisterialrat Karl Goj fur die
Oberste Baubehotrde im
Bayerischen  Staatsminis-
terium des Innern, Marion
Resch-Heckel, seinerzeit
Abteilungsdirektorin bei der
Regierung von Oberfran-
ken, Ltd. Baudirektor Bern-
hard Kraus, Regierung von
= Oberfranken, Prof. Dipl.-Ing.
Burkhard Pahl, Bayerische
Architektenkammer,  Prof.
Dr.-Ing. Michael Po6tzl, Bay-
erische Ingenieurekammer-
Bau. Weiterhin  wirkten
vier Vertreter der Kommu-
nalpolitik, der Landrat des
Landkreises Kulmbach Herr
Klaus-Peter Sollner, der
ehemalige  BuUrgermeister
Heinz Burges sowie zweij
Gemeinderate der Gemeinde Untersteinach als
Sachpreisrichter an der Entscheidung mit. Von
den funf Entwurfen wurden drei mit Preisen
ausgezeichnet. Sie bildeten gleichzeitig die en-
gere Wahl fur das anschlieBende Verfahren.

Der Siegerentwurfaus Wettbewerb und Verfah-
ren (Bilder 2 und 3) kam von unserer Arbeitsge-
meinschaft BPR Dr. Schapertdns & Partner, SRP
Schneider & Partner und SBR Schultz-Brauns &
Reinhart Architekten. Er sieht einen von sechs
Pylonen mit je zehn Schragseilen getragenen
schlanken Stahl-Verbund-Langstrager mit tor-
sionssteifem Kastenquerschnitt als Brucken-
Uberbau vor.

Das Preisgericht wertete unsere Wettbewerbs-
arbeit als selbstbewussten Auftritt in der
Schorgastaue, der mit einer insgesamt har-
monischen Einflgung in den sensiblen Land-
schaftsraum eine Synthese bildet. Die Losung
der Unterbauten zeuge von grofRRer Transpa-
renz, die Losung der Uberbauten von Signifi-
kanz. Insgesamt sei der Entwurf ein Uberzeu-
gender Beitrag zur Baukultur und gepragt von
Innovationswillen und gestalterischer Kraft.
Mit der Vergabe des ersten Preises hatte sich
das Preisgericht bewusst fur die aufwendigste
Losung entschieden [1].

Der Wettbewerbsbeitrag wurde erfolgreich
umgesetzt. Kurz vor der Verkehrsfreigabe ti-
telte die regionale Presse: ,ein Meisterwerk
der Baukunst” und ,architektonisches Meis-
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terwerk” und zitierte damit drei damalige
Preisrichter, die sich kurz vor der Verkehrsfrei-
gabe vor Ort von der Umsetzung Uberzeugten

(2], [3].

3 Geologie, Bodenverhiltnisse
und Grindung

Untersteinach und damit die Ortsumgehung
liegen nah an einem Hotspot der Geologie
und der Erdgeschichte, dem oberfrankischen
Bruchschollenland zwischen Frankenalb im
Westen sowie Fichtelgebirge und Frankenwald

im Osten. Hier treffen an der Frankischen Linie
Deckgebirge und Grundgebirge aufeinander
[4]. Auf das alte Gebirge aus Graniten und Ba-
salten, entstanden bereits vor 300 Millionen
Jahren bei der Bildung des GroRkontinents
Pangaa, haben sich vor 220 bis 250 Millionen
Jahren in der Trias Buntsandstein-, Muschel-
kalk- und Keuperschichten abgelagert. Als vor
140 Millionen Jahren Afrika auf Europa prallte
und sich anschliel3end bis vor 30 Millionen Jah-
ren die Alpen auffalteten, ist hier die Erdkrus-
te in Langsstreifen auseinandergebrochen. An
der Hauptbruchstelle, der Frankischen Linie,
hat sich das alte Gebirge auf das Deckgebirge

Bild 3
perspektive

Wettbewerbsentwurf 2010; von oben nach unten: Ansicht, Lage, Blick nach Westen, Autofahrer-

SR

Grafiken: BPR-SRP-SBR
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Bild4 Geologischer Langsschnitt, Uberhoht

geschoben und um einige tausend Meter verti-
kal erhoben. Die auf ihm liegenden Sediment-
schichten sind hier vollstandig verwittert.

Die der Landschaft den Namen gebenden
Bruchschollen zeichnen sich an der Oberflache
durch nebeneinander liegende Keuper-, Mu-
schelkalk- und Sandsteinrtcken ab. Nachdem
sich das Deckgebirge immer weiter abgesenkt
hat, ist schlieBlich erst in erdgeschichtlich jun-
gerer Zeit das heutige Flusssystem entstanden,
und die Schorgast konnte den Muschelkalkri-
cken bei Untersteinach durchbrechen und dem
heutigen Main zuflieRen.

Die Untergrundverhaltnisse im Bereich der
Schorgasttalbrucke sind deshalb nicht einheit-
lich (Bild 4). Unter dem Oberboden ist Auelehm
mit einer Machtigkeit von 2 m bis 3 m anzu-
treffen. Darunter folgen mitteldicht gelagerte
Talschotter mit ca. 4 m Schichtdicke im Tal und
16 m am Prallhang der Schorgast (Achse 80).
Darunter befinden sich machtige, schluffig san-
dige Verwitterungsschichten von Keuper und
Muschelkalk mit meist weicher bis steifer Kon-
sistenz, teilweise wurden aber auch halbfeste
bis feste Konsistenzen festgestellt. Mit in Rich-
tung Sudosten stark zunehmender Tiefe lassen
sich schwach bis maRig verwitterte Keuper-
und Muschelkalkformationen antreffen. Der
als Grundung geeignete Muschelkalkhorizont
taucht in Richtung Stdosten steil ab und wur-
de in Bauwerksachse 70 erst in tber 50 m Tie-
fe aufgeschlossen. In einer Pfeilerachse wurde
artesisch gespanntes Grundwasser erbohrt.
Der Grundwasserhorizont war bis zur Gelan-
deoberflache anzunehmen. Bei Hochwasser
der Schorgast ist das Gelande Uberstromt.

Bei den vorliegenden Baugrundverhaltnissen
wurde eine Tiefgrindung mit GroBbohrpfahlen
sowohl fur die Galerie Uber die DB AG als auch
fur die Talbrucke Uber die Schorgast gewahlt.

4 Bauwerk

Der Bauwerksentwurf (Bild 5) wurde aus dem

siegreichen Wettbewerbsbeitrag weiterent-
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Grafik: BPR Dr. Schapertdns Consult

wickelt [5]. Die Achse der BundesstraRe 289
liegt im Bauwerksbereich in einer Kurve mit
einem Radius von 900 m. Kurz vor dem Bau-
werksende beginnt eine Klothoide. Das Quer-
gefalle betragt 4,5 %, nach innen fallend. Die
Gradiente liegt im Bauwerksbereich in Rich-
tung der Kilometrierung in einer konstanten
Steigung von 1,0%. Je Richtungsfahrbahn ist ein
Fahrstreifen vorgesehen, das Bruckenbauwerk
hat im Regelbereich somit eine Fahrbahnbrei-
te von 8,00 m. Zwischen Achse 50 und Achse
10 vergroRert sich die Fahrbahnbreite, um an
der Anschlussstelle Untersteinach West eine
Rechtsabbiegespur aufnehmen zu kdnnen. Die
Breite zwischen den Borden betragt damit am
Trennpfeiler Achse 10 rund 11,20 m.

Die Talbricke wurde als schlankes, semi-inte-
grales Bauwerk geplant. Es besteht aus dem
Bruckenuberbau - eine Stahl-Beton-Verbund-
konstruktion, die an sechs einseitig angeordne-
ten Pylonen mit zwei mal funf vollverschlosse-
nen Schragseilen @110 mm je Pylon angehangt
ist. Die Pylone und Stitzen sind mit dem Uber-
bau monolithisch verbunden.

Die Stutzweiten wurden gegenuUber der Bau-
werksskizze der Planfeststellung verandert,
so dass sich funf gleichgroRe Stutzweiten von
67,20 m und zwei Randfelder von 45 m Lange
ergeben. Die Gesamtstutzweite der Talbrucke
betragt 426 m.

Der Uberbau wird in Verbundbauweise ausge-
fuhrt. Um eine einseitige Abhangung der Fahr-
bahn zur Kurveninnenseite zu ermdglichen,
wurde als Querschnitt ein torsionssteifer,
asymmetrischer Stahlkasten gewahlt (Bild 6).
Uber dem maximal 1,60 m hohen Stahlkasten-
trager wird eine 25 cm starke Fahrbahnplatte
angeordnet. Die maximale Konstruktionshéhe
betragt somit rund 1,85 m. Mit den Stutzwei-
ten von 67,2 m ergibt sich ein Verhaltnis von
Stutzweite zu Konstruktionshéhe I/h von 36,3
in den Mittelfeldern.

Die etwa 24 m hohen Pylone sind mit circa 18°
(3:1) zur Kurveninnenseite hin geneigt. In der
Seitenansicht weiten sie sich Uber rund zwei
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Bild 5

Drittel der H6he linear vom FuBpunkt bis un-
terhalb der Seilanschlagpunkte von 1,40 m bis
2,00 m auf. Im restlichen Drittel schlie3t sich
tangential eine bogenférmige Aufweitung an.
Der Pylon hat dadurch am Kopf die maximale
Breite von 3,90 m. Durch einen abgeflachten,
sechseckigen Querschnitt zeichnet sich in der
Seitenansicht mittig eine erkennbare Kante ab,
die sich Uber die gesamte Hohe zieht. In der
Ansicht langs zur Bricke verzieht sich der Py-
lon linear von 1,50 m Breite am FuRpunkt auf
1,05 m am Kopf.

Der Stahlkasten des Fahrbahntragers ist auf
der einen Seite biegesteif am Pylon angeschlos-
sen. Auf der anderen Seite stutzt sich der Kas-
ten auf eine 14° geneigte, runde Stahlstitze ab.
Das Rohr besitzt einen Aullendurchmesser von
1,20 m und teilt sich mit dem Pylon ein Funda-
ment.

Die Seilanschlagpunkte sind in die Tragkons-
truktion bzw. Spannnischen integriert und so-
mit in den Ansichten verdeckt. Die Festanker
der Seile sind jeweils am Pylonkopf (Bild 7) an-
geordnet. Der Abstand der Seile untereinander
betragt am Pylonkopf 1,00 m; Am Uberbau ist
das erste Seil 15,00 m von der Pylonachse ent-
fernt befestigt; der Abstand der restlichen Sei-
le nebeneinander betragt hier je 3,00 m.

Far die Abhangung werden, die als Regelbau-
weise bewahrten, vollverschlossenen Seile
(VVS) verwendet. Die Seile werden nach der
Stahlbaumontage eingebaut und vorgespannt.
Damit wird ein Seildurchhang oder Seilausfall
in unglUnstigen Lastsituationen vermieden.
Das gesamte Tragwerk ist fur den Ausfall bzw.
den Wechsel eines Seils unter vollem Verkehr
ausgelegt.

Die Galerie Uber die DB wurde als vollintegrales
Bauwerk errichtet. Das Widerlager Kulmbach

— Y

Bauwerksentwurf in Grundriss (oben) und Ansicht (unten) Grafik: BPR Dr. Schapertdns Consult

wird dabei sehr steif ausgebildet, wahrend
die Stahlverbundstutzen und der Trennpfei-
ler nachgiebig ausgebildet wurden. Die schlaff
bewehrte Platte ist 1,15 m dick. Die Kragarm-
langen betragen beidseits 2,80 m (inklusive
der Bruckenkappen). Die Dicke am Anschnitt
betragt 45 cm und am Aullenrand 28 cm. Die
groBe Wandansichtsflache des Widerlagers
wird in Kassetten unterteilt. Die funf parallel
zur Bahnlinie angeordneten Rundstitzen mit
einem Durchmesser von 60 cm sind mit dem
Uberbau der Galerie und den Pfahlkopfplatten
mittels Gewindestaben verbunden.

16.04

25.24

9.20

............

10

Bild 6 Querschnitt mit Pylon, Stitze und Pfahlen
Zeichnung: BPR Dr. Schapertdns Consult
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Die Galerie und die Talbricke wurden auf
GroBBbohrpfahlen tief gegrindet. Die Bohr-
pfahle haben einen Durchmesser von 150 cm.
Bei der Talbricke wurden je Bauwerksachse
drei Bohrpfahle vorgesehen. Am Widerlager
Achse 80 wurde die Anzahl auf 7 Pfahle erhoht.
In den ersten Bauwerksachsen 20, 30 und 40
wurden erforderliche Pfahllangen von 24,50 m
bis 33,50 m ermittelt. In den Bauwerksachsen
50, 60 und 70 mussten die Pfahle auch bis zum
Teil sehr tief liegenden Felshorizont abgeteuft
werden. Die erforderlichen Pfahllangen betra-
gen hier von 37,50 m bis zu 54,0 m. Die Pfahle
am Widerlager Achse 80 sind rund 25 m lang,
hier musste der Festgesteinshorizont nicht er-
reicht werden.

Bei der Talbrucke ist an beiden Endauflagern je
ein querfestes Kalottengleitlager vorgesehen.
Das zweite Lager je Bruckenende ist eine Pen-
delstutze, da hier erhebliche, abhebende Kraf-
te auftreten. Ein Pendelaustausch unter Be-
trieb ist eingeplant und die Pendellange wurde
so bestimmt, dass Vertikalverformungen an
der Fahrbahnubergangskonstruktion vernach-
lassigbar sind.

Bei beiden Endauflagern der Talbricke wur-
den mehrprofilige Fahrbahnubergangskons-
truktionen mit 380 mm bzw. 475 mm Gesamt-
dehnweg vorgesehen. Bei der Galerie entfallen
Lager aufgrund der Ausbildung als integrales
Bauwerk. Am Bauwerksende wurde ein Fahr-
bahnibergang aus Asphalt eingebaut, um eine
schadlose Aufnahme der kleinen Bewegungen
zu gewahrleisten.

5 Statische Modellierung

Der Fahrbahnlangstrager bindet in den Pylon-
achsen in rahmenartige Quersysteme, beste-
hend aus Quertrager, Rundstutze und den Py-
lonunterteil, ein. Die Quertrager sind nahezu
vollstandig in den Fahrbahntrager integriert.
Sie sind als zweistegige Kastenquerschnit-
te ausgebildet, deren Gurte mit den langs-
laufenden Ober- und Untergurtblechen des
Fahrbahntragers identisch sind. Die Stege des
Langstragers werden am Quertrager gestof3en
und die dickeren Bleche der Quertrager laufen
durch. Die beiden Stitzen eines Querrahmens
sind biegesteif auf einem massiven Pfahlkopf-
balken verankert, der die drei Bohrpfahle fasst.

FUr das statische Globalmodell (Bild 8) wurde
ein reines Stabwerk verwendet. Zum Abgleich
wurde das Tragwerk zusatzlich mit einem Falt-
werk fir den Uberbau abgebildet. Auf Basis von
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Bild 7

Pylonkopf Foto: Hajo Dietz

Einzellastfallen und Kombinationen wurden
die Ergebnisse der unterschiedlichen Syste-
me hinsichtlich Verformungen, SchnittgréRen,
Seilkraften und Spannungen im Haupttrager
verglichen. Aullerhalb der Diskontinuitats-
bereiche, wie zum Beispiel Quertrager, Seil-
anschlag und Entwasserungsoffnung, waren
die Ubereinstimmungen gut. Mit den Verfor-
mungsergebnissen des Faltwerks konnten die
Steifigkeiten des globalen Stabwerkmodells ka-
libriert werden. Die Spannungen im Uberbau-
trager stimmen gut Uberein, wenn beim Stab-
werk die Wolbkrafttorsion bertcksichtigt wird.

FUr die vom globalen Stabwerksmodell nicht
erfassten Diskontinuitatsbereiche wurden
raumliche Sub-Modelle als Faltwerke erstellt.
Querschotte, die Seileinleitungsbereiche an
Uberbau und Pylon, Aussparungen im Uber-
bau fur die Entwasserung, Quertrager bzw.
Quersystem sowie die Pfahlkopfbalken wur-
den gesondert betrachtet.

Nach Herstellung der Unterbauten wurden
Stitzen, Uberbau und Pylone feldweise mon-
tiert. AnschlieRend wurden die Seile eingezo-
gen, vorgespannt und spater die Fahrbahnplat-
te im Pilgerschrittverfahren hergestellt. Der
Bauablauf hat Einfluss auf die Verteilung und
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Bild 8  Globalmodell, Schnitt Quersystem

Betrage der ZustandsgrofRen, auch im Endzu-
stand. Weiter mussten Zwischenzustande zur
Vorhersage der Verformungen in den Bauzu-
standen und Festlegung einer Uberhéhung be-
trachtet werden. Hierfur wurden insgesamt 82
Bauphasen als unterschiedliche statische Sys-
teme bertcksichtigt. Im Einzelnen waren das
neun Stahlbauabschnitte, Einbau und Spannen
der 60 Seile und Spannen sowie 13 Betonierab-
schnitte der Fahrbahnplatte.

Mit Hilfe der Bauphasenmodellierung wurden
fur die Kontrolle der Bauausfuhrung am Uber-
bau an 212 Stationen je drei Punkte in Quer-
richtung und zusatzlich funf Punkte an den
sechs Quersystemen (Achsen 20 bis 70) Ver-
formungswerte angegeben. Dies fuhrt mit 82
Bauphasen zu Uber 365.000 Einzelergebnissen,
die Ubersichtlich in Tabellen und Diagrammen
an die ausfuhrende Firma Ubergeben wurden.

Die Seile wurden nach der Stahlbaumontage
auf ihre Sollkrafte vorgespannt. Damit werden
Seildurchhang oder schlaffe Seile in unguns-
tigen Lastsituationen vermieden. Weiter sind
die Vorspannkrafte so bemessen, dass sich

Bild 9 3D-Koordinationsmodell

Grafik: BPR Dr. Schapertdns Consult

im Endzustand ausgeglichene Biegemomen-
te im Uberbau und in den Pylonen sowie eine
gleichmaRige Verteilung der Seilkrafte ergibt.
Die Seile tragen ein Teil des Eigengewichts des
Uberbaus und beteiligen sich am Abtrag des
symmetrischen Verkehrslastanteils [6].

6 Ausfuhrungsplanung

Die Planung wurde mit Hilfe eines 3D-Modells
koordiniert (Bild 9). Hiermit konnten zum Bei-
spiel Schnittstellen geklart, Planungen Dritter
abgeglichen, raumliche Achsen und Absteck-
punkte definiert werden. Zur Klarung von
Stahlbaudetails, des Seileinbaus, fur Kolli-
sionsprufungen, Definition einer Schusseintei-
lung, Betrachtungen bzgl. Zusammenbaurei-
henfolge und Montage wurde ein raumliches
Stahlbau-Detailmodell mit  Unterstitzung
eines externen Werkstattplaners erarbeitet.
Die Ausfuhrungszeichnungen mit den notwen-
digen Detaildarstellungen basieren auf einer
2D-Planung. Hieraus wurden regelmaRig re-
prasentative Schnitte zur Kontrolle in das 3D-
Modell eingefligt [6].

Grafik: BPR Dr. Schapertdns Consult

169



31. Dresdner Bruckenbausymposium

Bild 10 Stahlbaumontage

7 Bauausfuhrung

Der Bauauftrag wurde im Herbst 2017 verge-
ben. Da die Ausfuhrungsplanung zu diesem
Zeitpunkt weit fortgeschritten war, konnte um-
gehend mit dem Bau von Galerie und Brticke
begonnen werden. Die Bohrpfahle wurden von
Februar bis Mai 2018 erstellt, Pfahlkopfriegel,
Widerlager und Trennpfeiler der Talbricke von
April bis Juli 2018. Mit der Werkfertigung des
Stahlbaus wurde im Fruhjahr 2018 begonnen,
die Montage (Bild 10) startete ab dem Sommer
2018 und war im Sommer 2019 abgeschlossen.

Die Seilfertigung dauerte ca. ein Jahr und war
im April 2019 abgeschlossen, sodass die Seil-

R

Bild 11

Seileinbau
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montage noch Herbst 2019 abgeschlossen
werden konnte (Bild 11). Ab dem Frihjahr 2020
wurde die Fahrbahnplatte erstellt (Bild 12).
Die Verkehrsfreigabe erfolgte am 10.12.2020
(Bild 13); auf Feierlichkeiten wurde wegen der
sich verschlimmernden Corona-Pandemie ver-
zichtet. Die Bilder 14 und 15 zeigen die fertige
Brlicke.

8 Fazit

Briicken sind Ingenieurbauwerke. Sie sollten
deshalb federfihrend von einem Ingenieur,
und gern mithilfe eines Architekten entworfen
werden. Eleganz und Schénheit kosten etwas,
dessen sollte man sich be-
wusst sein. Hier hatte un-
ser Bauherr Mut und setzte
sich sehr stark fur das Pro-
jekt ein. Wir durften eine
aufregende Brucke realisie-
ren, die, wie wir finden, ih-
resgleichen sucht.

Foto: Reinhard Feldrapp



Bernhard Schapertdns et al.: Die Schorgasttalbrtcke

Bild 12 Betonage Fahrbahnplatte im
Sommer 2020
Foto: Reinhard Feldrapp

Bild 13 Verkehrsfreigabe 10.12.2020
Foto: Hajo Dietz
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Bild 14 Blick nach Westen im Spat-
herbst 2020 Foto: Hajo Dietz Pl
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Bild 15 Sommer 2021
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