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GRUßWORT DES STAATSMINISTERS DES INNERN

Der Sächsische Staatspreis für Baukultur wird seit 2003 an Entwurfsverfasser, Bauherr und Bauunternehmen gemein-
sam für eine baukulturelle Leistung von beispielhafter Qualität vergeben. Die Auszeichnung soll zur Nachahmung
motivieren und die Öffentlichkeit für Fragen der Baukultur sensibilisieren und so einen Beitrag zur Förderung der
Baukultur leisten.

Eine vorrangige Aufgabe für baukulturelles Engagement muss die Durchsetzung einer hohen Qualität der öffentlichen
Räume sein. Sie prägen das Bewusstsein der Menschen von ihrer Stadt, die Qualität des Alltagslebens und das Prestige
der Städte im Wettbewerb um Einwohner, Besucher, Kaufkraft und Investitionen. Baukulturelle Qualität muss immer
neu definiert werden. Nötig sind Mut zum Experiment, Konkurrenz der Ideen und Wettbewerb um die beste Leistung.
Vor diesem Hintergrund wurde der Sächsische Staatspreis für Baukultur 2006 auf Vorschlag des Sächsischen Staats-
ministeriums des Innern und des Sächsischen Staatsministeriums für Wirtschaft und Arbeit unter das Thema: Maßstab
Mensch – umweltbewusst gestaltete Verkehrsbauten     gestellt. Die Wettbewerbsbeiträge setzen sich insbesondere mit
dem Spannungsfeld zwischen Landschaft und Verkehrsweg auseinander. Im Vordergrund stehen innovative aber auch
einfache technische Lösungen jeglicher Größenordnung, die umweltrelevanten Belangen und dem Maßstab Mensch in
besonderer Weise gerecht werden.
Auf die Ausschreibung hin konnten Beiträge eingereicht werden, die seit dem 01.01. 1995 fertig gestellt und spätes-
tens bei Bewerbungsschluss am 06.10.2005 für den öffentlichen Verkehr freigegeben wurden.
Mit dem Sächsischen Staatspreis für Baukultur 2006 wurde die Holzbrücke über die Freiberger Straße (S 194) im
Forstbotanischen Garten Tharandt ausgezeichnet. Der Entwurf der Brücke basiert auf einem Studentenwettbewerb der
TU Dresden und ist ein ausgezeichneter Beleg für die exzellente interdisziplinäre Zusammenarbeit der Fakultäten
Architektur, Bauingenieurwesen und Maschinenwesen. Die leichte, gewundene Brücke, die den Nutzern einen außer-
gewöhnlichen Blick aus Baumkronenhöhe in den Zeisiggrund ermöglicht und aus Sicht der Autofahrer ein Blickfang
über der Freiberger Straße darstellt, zeigt aus meiner Sicht, dass sich Mut zum Experiment, interdisziplinäre Zusam-
menarbeit und Wettbewerb um die beste Idee lohnen.
Dem Wettbewerbsbeitrag „Ingenieurbauwerke im Zuge der Umgehung Pirna“ wird eine „besondere Erwähnung“
zugesprochen, da dieser in herausragender Art und Weise dem Anliegen des sächsischen Staatspreises für Baukultur
gerecht wird. Das Kernstück der Umgehung von Pirna bildet die über 1 km lange Sachsenbrücke, die mit einem in sich
verankerten Bogentragwerk die Elbe überspannt. Neben der ingenieurtechnischen Besonderheit dieser Konstruktion
beeindruckt das Brückenbauwerk vor allem durch seine ansprechende Gestaltung. Die Umgehung von Pirna besitzt
durch die bedarfsgerechte Führung der Verkehrsströme einen sehr hohen Nutzwert für die Stadt Pirna und für den
überregionalen Verkehr. Dem Gedanken des Umweltschutzes, vor allem des Lärmschutzes wird durch weitere
Ingenieurbauwerke, insbesondere mit einer schallabsorbierenden Stützwand und einem Tunnel, Rechnung getragen.

Dr. Albrecht Buttolo
Sächsischer Staatsminister des Innern
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HOLZBRÜCKE ÜBER DIE FREIBERGER STRAßE –
S 194 UND ZEISIGGRUND IM FORSTBOTANISCHEN GARTEN THARANDT

Entwurfsverfasser:
André Dreßler, Kathrin Gädeke,
Planungsbüro Bonk & Herrmann, Dresden
Bauherr:
Freistaat Sachsen vertreten durch
Staatsbetrieb Sächsisches Immobilien- und
Baumanagement Niederlassung Dresden II
Bauunternehmen:
Schmees & Lühn Holz- und Stahlingenieurbau GmbH,
Lathen

Die in ihrer Idee auf einen Studentenwettbewerb an der Technischen
Universität Dresden, Fakultät Architektur, zurückgehende Brücke über
dem Zeisiggrund in Tharandt verbindet den historisch gewachsenen mit
dem neu angelegten Teil des Forstbotanischen Gartens der Technischen
Universität Dresden.

Mit dieser Brücke ist es in bemerkenswerter Weise gelungen, für Fußgän-
ger sowie für den Transport von Kleingeräten beide Gartenteile funktionell
zu verbinden. Die gewählte Tragkonstruktion aus Brettschichtholz mit
Stahlstützen und Stahlseilverspannung überzeugt sowohl in ihrer
landschaftsbezogenen Zuordnung als auch in ihrer Detailausbildung.
Bei einer Gesamtlänge von 117 Metern steigt sie über 15 Brücken-
feldern mit unterschiedlicher Spannweite mit teilweise gegeneinander-
laufenden mehrfachen Krümmungen aus dem Zeisiggrund auf, über-
brückt mit der erforderlichen Durchfahrtshöhe die Staatsstraße S 194
und endet auf der oberen Ebene des neuen Teiles des Forstbotanischen
Gartens. Gleichsam wie ein Vogel über den Bäumen schwebend durch-
läuft der Fußgänger diese einmalig in die Baumlandschaft des Zeisig-
grundes eingebundene Brücke. Sie ist in ihrer filigranen Ausführung
zum naturbezogenen Bestandteil der Baumlandschaft des Grundes
geworden und wurde ohne Baumfällungen mit vorgefertigten Kons-
truktionselementen in einer Bauzeit von acht Monaten errichtet.

Konstruktion, Materialwahl, Detailausbildung, landschaftsbezogene
Zuordnung und Maßstäblichkeit stehen für den innovativen Gedanken
dieses Bauwerkes und bestimmen seine bemerkenswerte ästhetische
und funktionelle Qualität.
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HOLZBRÜCKE ÜBER DIE FREIBERGER STRAßE –
S 194 UND ZEISIGGRUND IM FORSTBOTANISCHEN GARTEN THARANDT

AufgabenstellungAufgabenstellungAufgabenstellungAufgabenstellungAufgabenstellung
Ziel der Baumaßnahme war es, die beiden Teile des Forstbotanischen
Gartens Tharandt der TU Dresden, welche durch die Staatsstraße S 194
getrennt sind, mittels einer Holzbrücke zu verbinden. Genutzt werden
soll die Brücke von den Forstgartenbesuchern sowie zum Transport von
Kleingeräten zur Pflege und Bewirtschaftung des Gartens.
Die Brücke dient zugleich als Blickfang, sie liegt an exponierter Stelle
direkt über der viel befahrenen Staatsstraße S 194 und lädt somit
potenzielle Gäste des Forstbotanischen Gartens ein. Beim Gehen über
die Brücke erhält der Besucher einen außergewöhnlichen Blick aus der
Höhe der Baumkronen in den naturbelassenen Zeisiggrund.
Der Entwurf basiert auf dem Ergebnis eines Studentenwettbewerbes
der TU Dresden, Fakultät Architektur. Die Gestaltungsidee sah eine
filigrane, im Grundriss mehrfach gekrümmte plattenartige Holzbrücke
aus Brettstapelelementen auf dreiteiligen, unten zusammenlaufenden
Stützen aus Rundhölzern vor. Im Rahmen der Entwurfsplanung erfolgte
durch das Planungsbüro Bonk & Herrmann eine Überarbeitung der
Gestaltungskonzeption für das Bauwerk, wobei Änderungen am Verlauf
und am statisch-konstruktiven System in Abstimmung mit den Entwurfs-
verfassern des Studentenwettbewerbes vorgenommen wurden.
Da es sich um eine Brücke des Forstbotanischen Gartens handelt, sollte
als tragendes Element zwingend Holz verwendet werden. Dies konnte
trotz der teilweise großen Spannweiten mittels Brettschichtholzelementen
realisiert werden. Die Stützen wurden aus Gründen der Stabilität und
Schlankheit aus Stahl gefertigt.

Bauzeit / KostenBauzeit / KostenBauzeit / KostenBauzeit / KostenBauzeit / Kosten
Studentenwettbewerb: Januar 2001
Baubeginn: 28. 07. 2003
Fertigstellung: 05. 02. 2004
Feierliche Eröffnung: 07. 04. 2004

Gesamtbaukosten: ca. 700 TEUR Landes-
mittel, ca. 153 TEUR von TU Dresden, Forst-
botanischer Garten.

Die Bauzeit betrug somit ca. 6,5 Monate.
Diese kurze Bauzeit konnte durch eine Vor-
fertigung im Werk realisiert werden. Die
Fundamente wurden parallel dazu gefer-
tigt. Die Montage der Stützen und Brücken-
felder erfolgte in wenigen Tagen. Erstaun-
lich war die hohe Präzision trotz der mehr-
fach gedrehten Brückenachse. Nach der
Montage wurde das Geländer montiert und
der Belag aufgebracht.

Nach bisher 1,5 Jahren täglicher Nutzung
sind keine Schäden aufgetreten. Als einzi-
ge Werterhaltungsmaßnahme musste der
Handlauf des Geländers gestrichen werden.
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Gestaltung / Funktionalität /Gestaltung / Funktionalität /Gestaltung / Funktionalität /Gestaltung / Funktionalität /Gestaltung / Funktionalität /
KonstruktionKonstruktionKonstruktionKonstruktionKonstruktion
Die Brücke wurde in einem bestehenden
Waldgebiet des Forstbotanischen Gartens
so geplant, dass keiner der ehrwürdigen
alten Bäume gefällt werden musste. Sie
windet sich durch den Bestand, gewährleis-
tet die erforderliche Durchfahrtshöhe der
Staatsstraße und endet am gegenüberlie-
genden Hang, sodass der fahr- und fuß-
läufige Verkehr realisiert wird.
Die Brücke hat eine Gesamtlänge von
117 m, eine Breite von 2,50 m und besteht
aus 15 Brückenfeldern mit einer Länge von
je 7 m und einem Feld mit einer Länge von
12 m (über Straße).
Als Tragwerk kamen werksseitig vorgefer-
tigte 22 cm starke Brettschichtholzelemente
mit stehenden Lamellen zum Einsatz. Zur
Realisierung des Brückenverlaufes wurde
eine extreme Krümmung der Brettschicht-
holzelemente mit einem Radius von
16,25 m erforderlich. Die Elemente sind in
sich verdreht ausgebildet, um jeweils senk-
recht zur Brückenachse eine horizontale
Ober- bzw. Unterkante zu gewährleisten.

ZusammenfassungZusammenfassungZusammenfassungZusammenfassungZusammenfassung
Mit der wechselnden Krümmung passt sich die Brücke dem vorhande-
nen Baumbestand und der örtlichen Situation des Forstbotanischen
Gartens im Zeisiggrund an. Das Geländer unterstützt durch die sehr
transparente Ausbildung den Gesamteindruck einer sehr filigranen Kons-
truktion.
Die Brücke bildet mit der Kombination aus Holz und Stahl und der
eleganten, mit der Umgebung harmonierenden Konstruktion, ein ge-
lungenes ingenieurtechnisches Bauwerk und einen markanten Punkt
für den Forstbotanischen Garten Tharandt.
Sie wird von den Besuchern des Forstbotanischen Gartens und der
Stadt gern in Anspruch genommen, sodass die Stadt Tharandt in ihrer
Ortsmitte ein Hinweisschild „Brücke über den Zeisiggrund“ aufgestellt
hat. Dies ist auch ein Hinweis darauf, dass sich die Bürger der Stadt
Tharandt mit dieser Brücke identifizieren.
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INGENIEURBAUWERKE IM ZUGE DER UMGEHUNG PIRNA

Im Zuge der Neutrassierung der Staatsstraße S 177 als Westumfahrung
Pirna machte sich der Bau einer neuen Elbebrücke erforderlich.

Das 1071,5 m lange Bauwerk überspannt die Elbe, ein Zellstoffwerk,
mehrere Gleise der DB AG, die B 172 und die K 8774.

Als Tragsystem wurde für die Strombrücke eine in sich verankerte
Bogenbrücke ausgeführt. Die Innovation dieses Bauwerkes besteht
darin, dass im Gegensatz zu traditionellen Bogenbrücken mit einem
unten liegenden Zugband (Langerscher Balken) in dem Hauptfeld über
der Elbe und den beiden anschließenden Seitenfeldern 4 unter dem
Überbau liegende Halbbögen angeordnet und dabei jeweils 2 dieser
Halbbögen mit dem Stahlverbundüberbau als Zugband in sich selbst
verankert sind. Die beiden getrennten Überbauten wurden als Stahl-
verbundkästen mit einer quer vorgespannten Stahlbetonfahrbahnplatte
ausgebildet. Die Vorlandbrücken sind parallelgurtige Spannbetonbrü-
cken.
Die Sachsenbrücke stellt auch in anderer Hinsicht ein außergewöhnli-
ches Bauwerk dar: Sie beeindruckt durch ihre ansprechende Gestal-
tung. Durch die hohe Lage der Brücke ist das Bauwerk auch aus
größerer Entfernung über die gesamte Länge erkennbar, womit eine
gewisse Dominanz in der Umgebung verbunden ist. Die Durchsicht
unter dem Bauwerk bleibt weitestgehend erhalten. Das Hauptfeld über
der Elbe mit den anschließenden Seitenfeldern wird durch den Bogen
betont, der durch seine Form das Überspannen des Flusses sinnvoll
zum Ausdruck bringt. Die Bogenkämpfer wurden hoch über die Elbe
gelegt, sodass die Gesamtform von den unterführten Verkehrswegen
aus gut abgelesen werden kann.
Die Bogenbrücke zeichnet sich auch dadurch aus, dass sie eine gewisse
Verwandtschaft mit der bestehenden Elbebrücke in Pirna hat. Auch dort

wurde zur Überbrückung der Elbe eine Bo-
genbrücke, wenn auch mit wesentlich klei-
neren Stützweiten, gewählt. Diese Ver-
wandtschaft ist besonders wichtig, da sie
bei einem elbaufwärts gerichteten Blick ge-
meinsam gesehen werden können.

Durch die verhältnismäßig großen Stütz-
weiten der Vorlandbrücken entstand ein
harmonischer Übergang von der Strom-
brücke zu den Vorlandbrücken. Die günsti-
ge Proportion zwischen Höhe und Weite
der Brückenöffnungen von 1:5 bis 1:7 be-
wirkt breite Öffnungsflächen, die auch bei
schiefwinkliger Sicht und trotz doppelter
Pfeilerreihen eine große Transparenz der
Brücke ergibt.

Von der Brücke zur A 17 hin folgt eine 12 m
hohe Stützwand mit schallabsorbierender
Verkleidung und im Anschluss ein 120 m
langer Tunnel, der dem Lärmschutz dient.

Entwurfsverfasser:
Leonhardt, Andrä und Partner
Beratende Ingenieure VBI GmbH, Dresden
Bauherr:
Bundesrepublik Deutschland und Freistaat Sachsen
vertreten durch das Straßenbauamt Dresden
Bauunternehmen:
Arbeitsgemeinschaft Neubau Elbebrücke Pirna, Dresden
bestehend aus Dyckerhoff & Widmann AG und
Brückenbau Plauen GmbH
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INGENIEURBAUWERKE IM ZUGE DER UMGEHUNG PIRNA

Die große Kreisstadt Pirna bildet einen Siedlungsschwerpunkt im Süd-
osten des oberelbischen Ballungsgebietes. Mit der Westumgehung Pirna
wird die Stadt vom Durchgangsverkehr entlastet und an die Bundesau-
tobahn A 17 angeschlossen. Hauptbestandteil der Westumgehung Pirna
ist die 1.071,50 m lange Sachsenbrücke über die Elbe, deren Entwurf,
ein flacher Bogen über die Elbe, als einstimmiger Sieger aus einem
Gestaltungswettbewerb hervorging.

Ziel des Entwurfes war es, eine möglichst schlichte Form zu finden,
welche die Hauptöffnung über die Elbe betont, sich aber auch in die
flache Elbaue gut einpasst. Diese Forderungen in Einklang zu bringen,
wurde dadurch erreicht, dass ein durchlaufender, schlanker Brücken-
zug mit unter der Fahrbahn liegendem Tragwerk gewählt wurde. Der
Hohlkastenquerschnitt mit konstanter Bauhöhe und mit fließendem
Übergang zwischen den Stegflächen und den Kragarmunterseiten er-
gibt in Verbindung mit den großen Kragarmen einen schlanken Ge-
samteindruck. Die Durchsicht unter dem Bauwerk bleibt soweit als
möglich erhalten. Der besondere Reiz dieser Konstruktion liegt darin,
dass die Bogenform der historischen Sandstein-Bogenbrücke aus dem
Jahre 1875 wieder aufgenommen werden konnte. Durch die Blick-
beziehung zwischen der alten und der neuen Elbebrücke wird auch ein Teil
der bautechnischen Entwicklung des vergangenen Jahrhunderts im wahrsten
Sinne des Wortes erkennbar.
Bei der Elbebrücke Pirna ist die gestalterisch äußerst ansprechende
Form mit einem nicht alltäglichen Tragwerk, einer in sich verankerten

Bogenbrücke mit in Höhe der Fahrbahn
liegendem Zugband und werkstoffgerech-
tem Einsatz der verwendeten Materialien
optimal miteinander kombiniert. Die Wahl
der in sich verankerten Bogenbrücke er-
gab sich daraus, dass die Horizontalkräfte,
die aus dem Bogenschub resultieren, nur
mit sehr großem Aufwand in den Baugrund
hätten abgetragen werden können.

Die Werkstoffe wurden entsprechend ihren
Eigenschaften so eingesetzt, dass sie ein
Optimum nach statisch-konstruktiven, ge-
stalterischen und wirtschaftlichen Gesichts-
punkten erzielten. Beide Vorlandbrücken
wurden auf Grund der Stützweiten von ca.
50 m aus wirtschaftlichen Gründen als
Spannbeton-Hohlkasten ausgebildet. Durch
die Herstellung im Taktschiebeverfahren mit
Hilfsstützen bzw. auf Lehrgerüst konnten
die Überbauten schlank gestaltet werden.
Die Quervorspannung der Fahrbahnplatte
erlaubte große Kragarme, sodass durch
deren Schattenwirkung die Bauhöhe op-
tisch noch weiter reduziert werden konnte.
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Bei der Hauptbrücke über die Elbe erfolgte
die Materialwahl im Wesentlichen aus sta-
tisch-konstruktiven Überlegungen. Der
Bogen selbst erhält überwiegend Druck-
kräfte und wurde deshalb aus Beton her-
gestellt. Der Überbau erfüllt zwei Funktio-
nen. Zum einen trägt er die Fahrbahn,
weshalb er zur Verringerung der Vereisungs-
gefahr eine Betonfahrbahnplatte erhielt.
Zum anderen bildet er das Zugband für den
in sich verankerten Bogen. Da die Größe
der Zugkräfte im Zugband wesentlich vom
Eigengewicht der Konstruktion abhängt,
musste der Überbau zum einen möglichst
leicht sein und zum anderen sehr große
Zugkräfte aufnehmen können. Für diese
Randbedingungen ist die Stahlkonstrukti-
on die wirtschaftlichste und konstruktiv beste
Lösung.

In unmittelbarer Nähe zur Sachsenbrücke
entstand für die neue Trasse zur BAB A 17
eine 150 m lange und bis zu 12 m hohe
Stützwand. Das Bauwerk besteht aus etwa
100 Ortbeton-Großbohrpfählen, die mit An-

kern im Baugrund verankert sind. Schallabsorbierende Verkleidungen
geben der Wand ihr schlichtes, funktionales Aussehen.
Der anschließende 120 m lange Tunnel dient ebenfalls dem Lärm-
schutz, darüber hinaus werden die Dippoldiswalder Straße und weitere
Wege überführt. Der Tunnel wurde in Deckelbauweise hergestellt, einer
technologisch vorteilhaften und für die Anwohner schonenden Her-
stellungsvariante.

Der Tunnel steht auf 247 Ortbeton-Großbohrpfählen. Das nördliche
Tunnelende ist schallabsorbierend verkleidet. Eine den aktuellen
Sicherheitsvorschriften entsprechende technische Tunnelausstattung
komplettiert das Bauwerk.
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ERSATZNEUBAU DER BRÜCKE ÜBER DIE TALSPERRE RAUSCHENBACH
ÖSTLICH NEUHAUSEN EINSCHLIEßLICH ANRAMPUNG

Die Staatsstraße S 211 verbindet die Erzgebirgsgemeinden Olbernhau und
Rechenberg-Bienenmühle. Im Zuge der Straße befindet sich die Brücke über
die Trinkwassertalsperre Rauschenbach, welche in den Jahren 1963 bis 1968
als erste große Spannbetonbrücke in der DDR errichtet wurde. Dabei kamen
viele Bauelemente und Technologien erstmals zum Einsatz. Mit der Zeit stellten
sich erhebliche Schäden ein, die eine Lasteinschränkung auf 16 t bedingten.
Eine Sanierung hätte bei erheblichen Aufwendungen nur partiell eine Verbes-
serung gebracht, wobei aber die Tragfähigkeit nicht erhöht werden konnte.
Daher wurde die Entscheidung für einen Ersatzneubau getroffen.

Der Überbau der neuen Brücke wurde im Taktschiebeverfahren, als intern und
extern vorgespannter Spannbetonhohlkasten in einem Radius von 280 m über
die Talsperre geschoben. Der enge Radius stellte eminente Anforderungen an
die Technologie und Genauigkeit zur Fertigung des Bauwerkes. Dabei wurden
die neusten Erkenntnisse im Brückenbau im Rahmen einer wirtschaftlich opti-
malen und robusten Bauweise berücksichtigt, womit auch eine künftige Ver-
stärkung oder Auswechselung der externen Spannglieder möglich ist. Zur Auf-
nahme der Überbaudehnungen wurden lärmgeminderte Fahrbahnübergänge
eingebaut, um die Schallausbreitung über der Wasserfläche abzuschwächen.
Die Talsperre, die zur Errichtung der Pfeiler während einer gleichzeitigen Revi-
sion der Sperrmauer abgelassen worden war, wurde dann wieder angestaut
und blieb während der Realisierung des Überbaus völlig unbeeinträchtigt.
Als Bauwerk in der Trinkwasserschutzzone mussten Vorkehrungen getroffen
werden, um jeglichen Schadstoffeintrag in die Talsperre auszuschließen. Die
Beseitigung des anfallenden Oberflächenwassers über eine Versickerungsan-
lage ermöglicht einen sicheren, verlustlosen und schonenden Umgang mit
dem anfallenden Wasser.
Die Brücke ordnet sich den Bedürfnissen des Verkehrs unter, einschließlich der
Überführung des Wanderweges, der einen imposanten Ausblick auf die Tal-
sperre und die umgebende Erzgebirgslandschaft ermöglicht. Der Mensch fühlt
sich auf dem Bauwerk stehend als Teil desselben und nimmt die Brücke als
gestaltete Umwelt, eingepasst in ein großartiges Landschaftspanorama, wahr.

Entwurfsverfasser:
Ingenieurbüro Schulze & Rank, Chemnitz
Bauherr:
Freistaat Sachsen
vertreten durch das Straßenbauamt Chemnitz
Bauunternehmen:
ARLT Bauunternehmen GmbH, Frankenhain
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Beschreibung der MaßnahmeBeschreibung der MaßnahmeBeschreibung der MaßnahmeBeschreibung der MaßnahmeBeschreibung der Maßnahme
In der strukturschwachen, touristisch geprägten und landschaftlich be-
sonders reizvollen Region des Osterzgebirges ist die Brücke ein unver-
zichtbarer Bestandteil der Infrastruktur und wichtiges Bindeglied der
Skigebiete bei Holzhau mit den traditionellen Bergbau-, Siedlungs-
und Kulturgebieten um Seiffen und Olbernhau. Das 7-feldrige Spann-
betonbauwerk überführt die Staatsstraße S 211 über die Talsperre
Rauschenbach.

Die exponierte Lage der Brücke in der Trinkwasserschutzzone II der
Talsperre war und ist für die Planung, die Baudurchführung und den
Betrieb des Bauwerkes von hoher Bedeutung und hat maßgeblich die
Entscheidung über den Abbruch des Vorgängerbauwerkes zu Gunsten
eines Ersatzneubaues beeinflusst.

InnovationInnovationInnovationInnovationInnovation
Die 7-feldrige Spannbetonbrücke wurde in Mischbauweise, bestehend
aus interner und externer Vorspannung, gebaut. Die Unterbauten konn-
ten im Zuge einer planmäßigen Betriebspause der Talsperre im voll-
ständigen Abstau errichtet werden. Für den Überbau wurde im Gegen-
satz zum Vorgängerbauwerk nicht der Traggerüstbau, sondern das
Taktschiebeverfahren gewählt. Damit war die werkstattmäßige, quali-
tativ hochwertige Herstellung des Überbaus bei gleichzeitiger Minimie-
rung der Risiken für die Wasserqualität der Talsperre möglich. Die
Pufferzone konnte so auf 50 m optimiert werden.

ERSATZNEUBAU DER BRÜCKE ÜBER DIE TALSPERRE RAUSCHENBACH
ÖSTLICH NEUHAUSEN EINSCHLIEßLICH ANRAMPUNG

GestaltungGestaltungGestaltungGestaltungGestaltung
Im Mittelpunkt der Überlegung stand das
Ziel ein schönes, schnörkelfreies, unauffällig
in der Landschaft stehendes Bauwerk zu re-
alisieren. Einfache, unauffällige Geometrie
wurde mit einer Streckenführung gekoppelt,
welche nicht höchstmögliche Reisegeschwin-
digkeit, sondern vordergründig die schlichte
Verbindungsfunktion unterstreicht. Das
leuchtend rote Geländer steht hierzu nicht
im Widerspruch, sondern signalisiert eher:
„Hier ist mehr als eine schöne Gegend“.

FunktionalitätFunktionalitätFunktionalitätFunktionalitätFunktionalität
Neben der 6,50 m breiten Fahrbahn wird ein
1,50 m breiter Gehweg über die Talsperre
geführt. Zusätzlich bietet das Bauwerk Platz
für beidseitige, doppelte Distanzschutzplan-
ken, die abirrende Fahrzeuge sicher vor ei-
nem Sturz in das Trinkwasserreservoir be-
wahren. Das Bauwerk sowie die heranfüh-
renden Streckenabschnitte entwässern nicht
wie üblich breitflächig in das Gelände, son-
dern in eine geschlossene Entwässerungs-
anlage. Da ein Vorfluter durch die Nähe der

Blick über die fertige Brücke in Richtung
Neuwernsdorf / Staumauer

Die alte Brücke nach der Sprengung

September 2003 – Die neuen Zwischenstützen sind
betoniert. Vom linken Ufer erfolgt der Verschub der
Überbaukonstruktion im Taktschiebeverfahren.

Die alte Brücke
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Talsperre nicht verfügbar ist, wird das anfal-
lende Wasser in eine Versickerungsanlage
auf der Seite Neuwernsdorf geleitet. Die
Kapazität dieser Anlage ist so groß gewählt,
dass sämtliche Wasser vollständig versickern,
hierbei vollbiologisch gereinigt und mit einer
Verzögerung von 100 bis 500 Tagen der Tal-
sperre zugeführt werden.

KonstruktionKonstruktionKonstruktionKonstruktionKonstruktion
Der Überbau wurde als einzelliger Hohl-
kastenquerschnitt aus Beton B 45 ausge-
führt. Dieser Querschnitt ist optimal auf
das Taktschieben ausgelegt und gewähr-
leistet ein schlankes, aber dennoch über-
aus belastbares Tragwerk.

Umgang mit RessourcenUmgang mit RessourcenUmgang mit RessourcenUmgang mit RessourcenUmgang mit Ressourcen
Aus nahezu reibungslosem Zusammenspiel
der beteiligten Planer, Bauunternehmen,
Behörden und nicht zuletzt der Bürger ent-
stand in einer Bauzeit von 2 Jahren ein
trotz seiner nicht alltäglichen Lage gut zu
unterhaltendes Bauwerk, das sich unauffäl-
lig einordnet sowie sicher und dauerhaft
seine Funktion erfüllt.

August 2004 – Die Regenwassersammel- und -versickerungsanlage wird vollendet

Untersicht des fertigen Bauwerkes in Richtung Deutsch-Georgenthal

Das Bauwerk am Tag seiner Fertigstellung – ein harmonisches Landschaftsbild
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B 92 – NEUBAU DER ORTSUMGEHUNG BAD BRAMBACH

Als Hauptverbindungsstraße zwischen Plauen, der Bundesautobahn A 72
und der Tschechischen Grenze in Richtung Cheb/Eger unterliegt die
Bundesstraße B 92, gleichzeitig Europastraße E 49, einer starken Ver-
kehrsbelastung, besonders durch den grenzüberschreitenden LKW-Ver-
kehr. Diese Fahrzeuge quälten sich durch die Ortschaft Bad Brambach
und führten dabei neben Staus zu erheblichen Beeinträchtigungen, vor
allem auch des Kurbetriebes.
Daraus begründete sich der Bau der neuen Ortsumgehung, die mit den
gewählten und ausgeführten Parametern den Anforderungen des heu-
tigen Verkehrs entspricht.

Die Linienführung fügt sich hervorragend in die Landschaft des Vogt-
landes ein. Neben den Wirtschaftswegbrücken und der Eisenbahnbrü-
cke lässt insbesondere die Fleißenbachtalbrücke mit ihrem beherrschen-
den Bogen die Trasse elegant, aber auch maßstabsgerecht zu den
Proportionen der Umgebung erscheinen.
Diese Brücke wurde als Erstes gebaut, um die Massentransporte aus
dem südlichen Einschnittbereich zu den nördlichen Dammschüttungen
zu ermöglichen, womit ein weitestgehender Massenausgleich erreicht
wurde. Die Einschnittböschungen im anstehenden Granit wurden so
steil wie möglich gewählt, damit der Geländeverbrauch für den Straßen-
bau weitestgehend minimiert werden konnte. Infolge der Klüftigkeit
des Felsens waren umfangreiche Felssicherungsmaßnahmen erforder-
lich, die sich ingenieurgeologisch als sehr anspruchsvoll erwiesen.

Als Konstruktion für die Fleißenbachtalbrücke wurde ein Bogen ge-
wählt, womit der Talgrund von jeglichen Stützen freigehalten werden
konnte. Da die Brücke in einer Krümmung mit dem relativ engen
Radius von 270 m liegt, wurde das Bogentragwerk aufgespreizt. Außer-
dem scheint die Brücke dem Betrachter dadurch leichter und auch
eindeutig dem Kräftefluss angepasst.

Entwurfsverfasser:
Entwurfs- und Ingenieurbüro für Straßenwesen GmbH,
Dresden
Bauherr:
Bundesrepublik Deutschland vertreten durch den Freistaat
Sachsen, dieser vertreten durch das Straßenbauamt Plauen
Bauunternehmen:
Ed. Züblin AG, Bereich Ost, Niederlassung Chemnitz
VSTR GmbH Rodewisch, Rodewisch

Beim Bau der Ortsumgehung wurde höchs-
tes Augenmerk auf ein umweltschonendes
und erschütterungsarmes Bauen gelegt,
vor allem, um eine Schädigung der Heil-
quellen von Bad Brambach absolut auszu-
schließen. Im Ergebnis liegt nun eine leis-
tungsfähige Straße vor, der Gemeinde Bad
Brambach konnte der Kurstatus erhalten
werden und sie hat in ihrer Attraktivität
wesentlich dazugewonnen.
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B 92 – NEUBAU DER ORTSUMGEHUNG BAD BRAMBACH

In Bad Brambach begann bereits 1912 der Bade- und Kurbetrieb. 1922
erhält der Ort die amtliche Bezeichnung „Bad“ zugesprochen und die
Entwicklung zu einem anerkannten Kurort und Heilbad ging voran.

Mit dem Durchgangsverkehr konnte man trotz stetiger Steigerung bis
in die 80er-Jahre auskommen. Die Verträglichkeitsgrenze zwischen
Kurortbedingungen und Verkehr wurde mit dem weiteren spürbaren
Ansteigen des grenzüberschreitenden Verkehrs in den 90er-Jahren,
insbesondere des Schwerlastverkehrs, überschritten.
Die Belastungen auf den Ort wirkten sich schädigend auf den Status
eines Kurortes und dessen weiterer Entwicklung aus. Der für einen
Kurort so wichtige Aufenthalts- und Kommunikationsraum wurde im-
mer weiter eingeschränkt, die Lärm- und Schadstoffbelastungen taten
das Übrige dazu, sodass der Ruf nach einer Ortsumgehung immer
lauter wurde.
Mit dieser Ortsumgehung wird der gesamte Durchgangsverkehr im
Zuge der B 92 aus dem Kurort nach außerhalb verlagert und der
Verkehr kann auf dieser neuen Trasse sicherer, schneller und umwelt-
freundlicher abgewickelt werden.
Bei der Planung wurden mehrere Trassenvarianten lage- und höhen-
mäßig in einem bewegten Gelände und einem naturschutzfachlich sen-
siblen Raum des Landschaftsschutzgebietes Oberes Vogtland unter-
sucht. Es wurde in enger Zusammenarbeit zwischen den Planern, den
Umweltfachbehörden und den Naturschützern eine umweltverträgliche
Lösung für eine Umgehungsstraße für Bad Brambach erarbeitet.

Durch die Wahl einer Entwurfsgeschwin-
digkeit von 70 km/h und die Nutzung
grenzwertiger Trassenparameter konnten
insbesondere bei der Vorzugstrasse eine
hervorragende Einpassung in das Land-
schaftsbild und eine Verminderung der Ein-
griffe in den schützenswerten Lebensraum
von Mensch, Tier und Pflanzen erreicht wer-
den. Die Belange der Verkehrssicherheit
wurden dabei keineswegs vernachlässigt.

Ein besonderes Augenmerk wurde auf die
Querung des Fleißenbachtales gelegt. Um
den Charakter des Tales zu erhalten, wurde
eine im Bogen verlaufende Stahlbeton-
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brücke mit aufgeständerter Fahrbahn ge-
wählt.
In der Umsetzung des Vorhabens wurde,
den Anforderungen gerecht werdend, eine
umweltschonende Bauweise angewandt.
Der Bau der Fleißenbachtalbrücke als ers-
ter Abschnitt schaffte die Voraussetzun-
gen, dass die Aufschlussmassen südlich
gewonnen und über die Brücke im nördli-
chen Bereich als Dammmaterial eingebaut
wurden. Eine Belastung des Ortes durch
Erdstofftransporte konnte dadurch vermie-
den werden.
Der anstehende Fels wurde durch Aufbe-
reitung als Frostschutzmaterial beim Bau
eingesetzt.
Die Lage des nördlichen Trassenabschnittes
im Heilwasserschutzbereich erforderte scho-
nende Sprengverfahren für die Herstellung
der Einschnitte.

Die Ortsumgehung konnte als Gemein-
schaftswerk im Zusammenwirken vieler
Beteiligter mit der Verkehrsfreigabe im
September 2002 abgeschlossen werden.



S Ä C H S I S C H E R  S T A A T S P R E I S  F Ü R  B A U K U L T U R  2 0 0 620



21

S 191 – LÄRMSCHUTZEINHAUSUNG UND TROGBAUWERKE
MIT ÜBERFÜHRUNGEN IN DRESDEN-NICKERN

Durch den Bau der A 17 mit 7 Anschlussstellen wird die Erschließung
des südöstlichen Teils Sachsens verbessert, die Attraktivität der im
Einzugsgebiet liegenden Ortschaften erhöht und das nachgeordnete
Straßennetz entlastet. Der neue Streckenabschnitt der S 191 verbindet
die Anschlussstelle Dresden-Prohlis mit der Bundesstraße B 172, die
bisher den Verkehr zwischen Dresden und Pirna und ins Elbsandstein-
gebirge aufzunehmen hatte. Auf 800 m Länge, davon 270 m Lärm-
schutzeinhausung und 530 m Trogstrecken, durchquert die Trasse die
Wohnbebauung des Ortsteils Dresden-Nickern in einer Tieflage zur
Vermeidung von 6 - 10 m hohen Lärmschutzwänden.

Besonders positiv hervorzuheben ist die aufgelöste Gestaltung der Ein-
hausungsdecke. Durch diese Konstruktion werden die Kosten für die
künstliche Beleuchtung, Belüftung und die Sicherheitseinrichtungen
auf ein Minimum reduziert. Darüber hinaus ergaben sich auch Vorteile
hinsichtlich einer gleichmäßigen Abgasabführung, die sich sonst an den
Tunnelportalen konzentriert und zu einer Beeinträchtigung der anlie-
genden Wohnbebauung geführt hätte.

Seitliche Deckenöffnungen sorgen für eine gleichmäßige Belichtung
über dem Querschnitt.
Eine ausreichende Schallabsorbierung der Decke wird durch eine Ver-
kleidung der Wände mit absorbierenden Elementen und das Aufstellen
von Schallabsorbern in den seitlichen Deckenöffnungen erzielt.

Überzeugend sind die Gestaltungselemente und die wenigen ausge-
wählten Materialien, Formen und Farben. So entsteht ein klares, über-
geordnetes Leitmotiv: die Betonung der Horizontalen, die den Autofah-
rer gleichsam durch das Bauwerk führt.

Die Gesamtanlage beeindruckt durch die Einbettung in den umgeben-
den Orts- und Landschaftsraum, die nach außen wirkende Begrünung
entlang der Stützwandkronen, in den Pflanztrögen über der Einhausung
und im Bereich der Decke.

Entwurfsverfasser:
EIBS Entwurfs- und Ingenieurbüro Straßenwesen GmbH,
Dresden
Bauherr:
Freistaat Sachsen vertreten durch DEGES
Bauunternehmen:
Hentschke Bau GmbH (NU von Kirchhoff Leipzig), Bautzen
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S 191 – LÄRMSCHUTZEINHAUSUNG UND TROGBAUWERKE
MIT ÜBERFÜHRUNGEN IN DRESDEN-NICKERN

Mit dem Neubau der Autobahn A 17 wurde im Südosten von Dresden
der Ausbau der Staatsstraße S 191 erforderlich, die den Verkehr zwi-
schen der Bundesstraße B 172 und der neuen Anschlussstelle der A 17
Dresden-Prohlis aufzunehmen hat. Im Zuge dieses 2,4 km langen
Abschnitts der S 191 wird der Ortsteil Dresden-Nickern durchquert, der
der hier durchgeführten Baumaßnahme den Namen gegeben hat.
Innerhalb des Ortes wurde die S 191 in einer Tieflage geführt. Die
Tieflage hat eine gesamte Länge von 800 m; die zentral liegende
Einhausung hat eine Länge von 270 m. Die Tieflage wird zur Querung
von Stadtstraßen von zwei Überführungsbauwerken gekreuzt. Auf Grund
der ermittelten Verkehrsbelastung wurde der Querschnitt RQ 11, d.h. je
Richtung ein 4 m breiter Fahrstreifen, abgeleitet. Die zulässige Höchst-
geschwindigkeit wurde auf 80 km/h begrenzt.

Mit einer umfangreichen Gegenüberstellung der möglichen Linienfüh-
rungen und Gradientenlagen wurde eine 800 m lange Tieflage als
Lösung herausgearbeitet, die für die Problematik der Ortsdurchquerung
mit den auftretenden Fragestellungen der funktionellen Führung der
kreuzenden Verkehrswege, der Einbindung in das Stadtumfeld und der
stadtgerechten Ausbildung des Lärmschutzes die zweckmäßige Antwort
findet.
Auf Grund der günstigen Situation des Baugrunds und des Grundwas-
sers konnte die Tieflage kostengünstig mit seitlichen Stützwänden rea-
lisiert werden. Maßgebender Planungsfaktor war der Lärmschutz, der
zu einer schallabsorbierenden Verkleidung der Stützwände und im zen-

tralen Bereich der Tieflage auf einer Länge
von 270 m zur Ausbildung einer Einhausung
führte.

Infolge der erforderlichen Installationen für
Beleuchtung, Belüftung und Sicherheit brin-
gen Einhausungen oder Tunnelbauwerke
hohe Kosten im Betrieb mit sich. In diesem
Fall wurde eine besondere Konstellation von
Bauweisen ausgeführt, die diese Kosten
auf ein Minimum reduzieren. Die Einhau-
sungsdecke wurde mit seitlichen Längs-
öffnungen zur Belichtung und Belüftung
ausgebildet. In den Einfahrtsbereichen der
Einhausung wurde auf eine Länge von je
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50 m eine Glaseindeckung vorgesehen, die
eine graduelle Anpassung an die Lichtver-
hältnisse bewirkt.

Für die Konstruktion der Einhausung wurde
mit dem Einsatz von Fertigteilen ein Bau-
kastensystem angezielt, das eine schnelle
Herstellung ermöglichte und eine Anpas-
sung an geänderte Verhältnisse oder den
Ersatz einzelner Bauelemente erleichtert.
Durch die Tieflage der Staatsstraße und die
geländenahe Lage der kreuzenden Orts-
straßen wird die günstigste Einbindung der
Bauwerke in das Umfeld erreicht. Die Be-
grünung der Einhausungsdecke führt zu-
sätzlich zu einer Integration des Bauwerks
in die Umgebung, sodass das Stadtbild
keine Störung erfährt. Die architektonische
Gestaltung betrifft insbesondere die Pers-
pektive der Benutzer der Staatsstraße. Hier
wurde durch eine überschaubare Anzahl von
linearen geometrischen Elementen, den
Materialien gemäßen Farbtönen eine zu-
rückhaltende Gestaltung entwickelt, die
dem Bauwerk entspricht.
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B 101, NEUBAU DER ELBEBRÜCKE MEIßEN
IM ZUGE DER ORTSUMGEHUNG MEIßEN

Die neue Elbtalbrücke in Meißen als Teil der entstehenden Ortsumgehung
Meißen kann als Beispiel für die gelungene Integration eines Verkehrszu-
ges in eine weltbekannte, historische Stadtsilhouette angesehen werden.
Galt es doch einerseits, beim Entwurf der Brücke die besondere Blick-
beziehung zur Altstadt mit der Albrechtsburg und dem Meißner Dom ge-
stalterisch zu würdigen. Gleichzeitig sollte sich der Verkehrszug harmonisch in
das Landschaftsbild der Elbaue mit den Weinbergen einfügen und dabei
auch die Belange von Hochwasserschutz und Schifffahrt beachten. Anderer-
seits war eine leistungsfähige Verkehrsanlage zu gestalten, die die Meißner
Innenstadt weitgehend vom Durchgangsverkehr entlastet und so die Le-
bensqualität der Meißner Bürger und ihrer Gäste entscheidend verbessert.

Das im Ergebnis eines Gestaltungswettbewerbs entstandene 330 m lange
Stahlverbundbauwerk über fünf Felder erfüllt die Anforderung im beson-
deren Maße. Die einzelnen Felder sind in ihren Längen und Bauhöhen
harmonisch aufeinander abgestimmt und ergeben im Zusammenspiel mit
dem Hohlkastenquerschnitt und der flach herabgezogenen Voute über
dem rechtselbischen Uferpfeiler ein sehr schlankes Bauwerk. Dies ermög-
lichte eine relativ flache Führung der Gradiente der Ortsumgehung Meißen
über die Elbe und den Hafen. Es entstand so ein schlicht-elegantes
Bauwerk mit einer weiten Flussöffnung, das unaufdringlich und sehr trans-
parent wirkt. Die Verkleidung der Widerlager und Pfeiler mit dem für den
Meißner Raum typischen roten Granit unterstreicht die Integration des
Bauwerkes in die Stadt-Land-Schaft nochmals.
Auch die Anordnung von Geh- und Radwegen auf der Elbtalbrücke und den
Rampen ergeben neben den drei Fahrstreifen auf der Brücke eine für alle
Verkehrsteilnehmer günstige Lösung. Besonders zu erwähnen wären noch
zwei halbkreisförmige Bastionen am rechtselbischen Widerlager, die völlig
neue Blickbeziehungen zu den gotischen Bauten auf dem Burgberg, zur
historischen Meißner Altstadt und ins Elbtal ermöglichen.

Der Wettbewerbsbeitrag wird damit dem diesjährigen Thema des sächsi-
schen Staatspreises „Maßstab Mensch – umweltbewusst gestaltete Ver-
kehrsbauten“ voll gerecht.

Entwurfsverfasser:
bsi Ingenieurgesellschaft mbH, Dresden
Bauherr:
Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den Freistaat
Sachsen, vertreten durch das Straßenbauamt Meißen
Bauunternehmen:
ARGE Dyckerhoff & Widmann AG, Niederlassung Dresden
Aeltermann b.v.b.a. Gent (Belgien)
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B 101, NEUBAU DER ELBEBRÜCKE MEIßEN
IM ZUGE DER ORTSUMGEHUNG MEIßEN

Die Elbtalbrücke wurde 1996/97 als Kernstück der Ortsumgehung Mei-
ßen im Zuge der Bundesstraße 101 errichtet und entlastet den histori-
schen Stadtkern vom durchgehenden Straßenverkehr. Nach einem
Gestaltungswettbewerb realisierte die Straßenbauverwaltung des Frei-
staates Sachsen, vertreten durch das Straßenbauamt Meißen, den
Siegerentwurf der Ingenieurbüro BSI Dresden GbR – Kaiser, Kusche,
Simchen – und dem Architekten VDA Hans Konrad. Mit der Bauaus-
führung wurde die ARGE Dyckerhoff & Widmann AG, NL Dresden/
Aelterman b.v.b.a. Gent (Belgien) beauftragt. Die Baukosten betrugen
27 Mio. DM (14 Mio. EUR).

Die 330 m lange Brücke überspannt mit fünf Feldern das Elbtal, wobei
die dominierende Hauptöffnung über dem Strom 108 m beträgt. Zu
den Brückenenden nehmen die Stützweiten rhythmisch ab. Besondere
gestalterische und konstruktive Anforderungen ergaben sich aus dem
Spannungsfeld der Aufgabenstellung. Zur Gewährleistung eines ausrei-
chenden Hochwasserabflusses waren die Brückenwiderlager möglichst
weit vom Elbufer an die elbparallelen Straßen heranzurücken, ohne
sich störend über die Elbaue zu erheben. Gleichzeitig musste das
Schifffahrtsprofil über die gesamte Breite des Elbemittelwassers frei-
gehalten werden, was eine große Konstruktionsdicke des Brücken-
überbaus und eine hohe Straßengradiente erfordert. Die Problemstel-
lung verstärkt sich vor dem Hintergrund der kulturhistorischen Meißner
Stadtsilhouette, geprägt von der markanten Albrechtsburg mit dem
gotischen Dom und den Weinhängen des Elbtales.

Entworfen wurde eine Stahlverbundkons-
truktion mit einzelligem Hohlkastenquer-
schnitt. Die variable Konstruktionsdicke
nimmt zu den Brückenenden stark ab und
ermöglicht die Anpassung an das Elbauen-
niveau. Um auch über der weitgespannten
Hauptöffnung eine geringe Konstruktions-
dicke zu erzielen, besitzt der Überbau im
Bereich der hochbeanspruchten Pfeiler ei-
nen Doppelverbundquerschnitt. Die Boden-

Lückenschluss – Der letzte Schuss wird über der
Elbe eingehoben.
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platte wurde im Hohlkasteninneren zur
Aufnahme der hier vorherrschenden hohen
Druckspannungen mit Stahlbeton verstärkt.
Der dennoch unvermeidliche Brücken-
„Buckel“ konnte durch die Ausbildung ei-
ner statisch günstigen Voute über der Ha-
fenmole wirkungsvoll kaschiert werden.
Die in Belgien vorgefertigten Stahlsektio-
nen wurden auf dem Wasserweg transpor-
tiert und über der Elbe mit einem Schiffs-
kran montiert. Danach konnte die Fahr-
bahnplatte mit einem Schalwagen beto-
niert werden. Die, das Abfluss- und Schiff-
fahrtsprofil einengenden Gerüste wurden
so vermieden.
Die äußeren Stahlflächen sind minimiert
und glatt ausgeführt. Sie werden durch die
weit auskragende Fahrbahnplatte vor Wit-
terungseinflüssen weitgehend geschützt,
um eine lange Haltbarkeit des Korrosions-
schutzes zu gewährleisten.
Am rechten Elbufer weitet sich die Fahr-
bahn auf der Brücke zur Aufnahme einer
zusätzlichen Linksabbiegerspur auf, wozu
die sonst schlaff bewehrte Fahrbahnplatte
quer vorgespannt werden musste.

Die Pfeiler passen sich gestalterisch dem
Überbau an. Sie sind, wie die Widerlager,
mit dem für Meißen typischen Roten Granit
verblendet und robust gegen Wasser-
strömung und Eisgang. Am rechtselbischen
Widerlager laden zwei halbkreisförmige

Bastionen zum Verweilen ein, um den großartigen neuen Blick über die
Elbe zum Meißner Dom zu genießen. Fußgängertreppen und Rampen
verbinden die Rad- und Gehwege auf der Brücke mit den Wegen
entlang der Elbufer und Hafenmole, insbesondere auch mit dem Elbe-
radweg.

Die Meißner Brückenfamilie mit der schlanken Elbtalbrücke im Vordergrund

Das neue Meißner Panorama
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S 293 – Ausbau in Lengenfeld, Zwickauer Straße

ÖPNV/SPNV-Verknüpfungsstelle Reichenbach/Vogtland

Zentrale Busabfahrtsstelle Hoyerswerda
Am Lausitzer Platz - Bautzner Allee

Neuordnung und Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes in Chemnitz
(Schnittstelle ÖPNV/SPNV)

Ausbau der Staatsstraße S 136 in der Ortsdurchfahrt Bertsdorf

Verknüpfungsstelle Zug / Bus am Bahnhof Kamenz

Elbebrücke Riesa im Zuge der B 169

Tiefgarage „An der Frauenkirche“ Dresden
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Dorfplatz Großenhain, OT Skassa

Grundhafter Ausbau der S 179
und Erneuerung der Barocken Schlossallee Moritzburg

Doppelbrücke im Fürst-Pückler-Park Bad Muskau

Verknüpfungsstelle Bahnhof Geithain

Muldenbrücke Eilenburg, Ersatzneubau

Kreisstraße 7597, Bauwerk 1, Ersatzneubau der Brücke über die
Freiberger Mulde, Gleisberg

Bundesstraße 87 Neubau Ortsumgehung Eilenburg

Kreisstraße 8340, Bauwerk 1 Ersatzneubau der Brücke
über die Zwickauer Mulde, Sermuth
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Vorsitzender des Preisgerichts
Herr Ministerialdirigent Dr. Bernd Rohde
Abteilungsleiter Verkehr im
Sächsischen Staatsministerium für Wirtschaft und Arbeit

Herr Ministerialdirigent Prof. Dr. Jürgen Namysloh
Abteilungsleiter Bau- und Wohnungswesen im
Sächsischen Staatsministerium des Innern

Herr Ministerialdirigent Wolf Karl Reidner
Abteilungsleiter Staatsvermögen im
Sächsischen Staatsministerium der Finanzen

Herr Dr. Volker Benedix
Präsident der
Architektenkammer Sachsen

Herr Dr. Jürgen Gutsfeld
Vorstandsmitglied der Ingenieurkammer Sachsen

Herr Frank Hahn
Industrie- und Handelskammer zu Leipzig

Herr Joachim Dirschka
Präsident der Handwerkskammer zu Leipzig

Herr Univ.-Prof. a.D. Dr.-Ing. Jürgen Stritzke
TU Dresden, Institut für Massivbau

Herr Dr.-Ing. Eckhart Thürmer
Chefingenieur Abteilung Brücke, EIBS GmbH, a.D.
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