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Zum Geleit

N ur mit einer modernen, leistungsstarken
und effizienten Verkehrsinfrastruktur kén-
nen wir Mobilitdt heute und in Zukunft gewahr-
leisten. Mobilitét gehoért zu den Grundlagen
des wirtschaftlichen Erfolges unseres Landes,
sie zu sichern ist deshalb das zentrale ver-
kehrspolitische Ziel der Bundesregierung: Das
starkt die Wirtschaft, schafft und sichert Ar-
beitsplatze und sorgt fiir Freiheit und Flexibili-
tat des Einzelnen.

Nach dem Fall der Mauer war der Aufbau einer
modernen bedarfsorientierten Verkehrsinfra-
struktur eine der wichtigsten Aufgaben im

wiedervereinten Deutschland — nur so lieB sich
das sprunghaft angestiegene Verkehrsauf-
kommen mit und in den neuen Bundesléndern
bewaéltigen. Insgesamt 17 ,Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit“ (VDE) beschloss die Bun-
desregierung seinerzeit zur Wiederherstellung
und Modernisierung der durch die Teilung
unterbrochenen Verkehrswege. Zu diesen VDE
gehdren allein sieben BundesfernstraBenpro-
jekte, die den Aus- bzw. Neubau von rund
2.000 Kilometern Autobahn umfassen.

Die Verbindungen zwischen Thiringen und
Bayern bilden einen wesentlichen Schwer-
punkt dieser fir die Entwicklung der Mitte



Deutschlands so wichtigen und mit Hoch-
druck vorangetriebenen Verbesserungen des
BundesfernstraBennetzes: Der sechsstreifige
Ausbau der A9 gehért ebenso zu den VDE
wie die beiden zusammengehdrigen neuen
Verkehrsadern A71 Erfurt—Schweinfurt und
A73 Suhl-Lichtenfels.

Mit der Fertigstellung der rund 70 km langen
AT73 gilt jetzt durchgéngig freie Fahrt zwischen
Thiringen und Oberfranken; auf der A71 nach
Unterfranken, also auf dem anderen, westli-
chen Arm dieser ,Y-L6sung®, rollt der Verkehr
bereits seit 2005. Der rund 222 km lange
Autobahnneubau durch den Thiringer Wald ist
ein Meilenstein auf dem Weg zur Vollendung
der VDE StraBe, die damit zu rund 90 Pro-
zent fertig gestellt sind. Die Modernisierung
der Infrastruktur gehért zu den fir jedermann
sichtbaren Erfolgen des Aufbaus Ost, der Blick
in den StraBenatlas misste auch den letzten
Skeptiker davon Uberzeugen, wie zusammen-
wachst, was zusammengehort.

Die A71 mit dem langsten StraBentunnel
Deutschlands ist ohne Zweifel ein StraBenbau-
werk der Superlative. Aber auch die neue rund
800 Millionen Euro teure A73 zeugt von gréB-
ter Ingenieurbaukunst. Allein die 23 GroBbr{-
cken sind sichtbare Zeichen eines anspruchs-
vollen Autobahnneubaus auf héchstem

Niveau mit enormen Aufwendungen fiir den
Umweltschutz. Das umweltgerechte Einpassen
der A73 in das Gelénde sowie eine rasche
Planung waren ebenso Voraussetzung fur die
schnellen Baufortschritte zwischen Suhl und
Lichtenfels wie die gelungene Koordination
zwischen den beteiligten Bundeslandern, die
die Arbeiten synchron vorangetrieben haben.
Mit der Fertigstellung der Schlussabschnitte
Schleusingen—Eisfeld-Nord und Ebers-
dorf-Lichtenfels 16st die Bundesregierung ihr
Versprechen ein, das VDE A71/A73 noch in
diesem Jahr zu vollenden.

StraBen verbinden: Die sidthiringischen und
frankischen Stadte und Gemeinden verfligen
damit Uber eine leistungsfahige Nord-Sid-
Achse mit Anbindung an das weitrdumige
Autobahnnetz. Hierzu ist auch die ausgebaute
BundesstraBe Lichtenfels—Bamberg bereits
zur A73 aufgestuft worden. Dartiber hinaus

wird durch den Bau von Autobahnzubringern
die Erreichbarkeit der Regionen spurbar ver-
bessert, und die Biindelung der Verkehrs-
stréme sorgt entlang der bisher genutzten
Strecken fur deutliche Entlastungen vom
Durchgangsverkehr.

Mein herzlicher Dank gilt allen, die dazu beige-
tragen haben, das technisch und wirtschaftlich
auBergewodhnliche VDE A71/A73 in kurzer
Zeit zu verwirklichen. Bundesinvestitionen

von insgesamt rund 2,4 Milliarden Euro wa-
ren hierzu erforderlich. Zweifellos eine enorm
hohe Summe, aber ebenso zweifellos eine
enorm wichtige Investition in die Zukunft un-
seres Landes. Unserem Ziel der Schaffung
gleichwertiger Lebensverhéltnisse in Ost und
West sind wir damit abermals ein Stiick ndher
geruckt.

Als Bundesminister flir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, als Beauftragter der Bun-
desregierung fir die neuen Lander und na-
tlrlich auch als gebdrtiger Thiringer freue ich
mich sehr Uber diesen Erfolg, von dem wich-
tige Impulse fir die Regionen beidseits der
ehemaligen innerdeutschen Grenze ausgehen
werden. Den Nutzern der neuen Autobahnen
wulinsche ich allzeit gute und unfallfreie Fahrt.

- ’\ (\—-7..

Wolfgang Tiefensee
Bundesminister fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung
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Zum Geleit

Die A71/A73 ist eine bedeutende Verkehrs-
ader fur den Freistaat Thiringen. Zusam-
men mit der A4 , der A9 und der A38 bindet
sie unser Land an das européische Fernver-
kehrsstraBennetz an und hat damit eine be-
achtliche Uberregionale Funktion. Als Nord-
Siud Achse flihrt sie mitten durch den Frei-
staat, trifft im Zentrum Thiringens, bei Erfurt,
auf die Ost-West-Magistrale A4 und verkirzt
so die Fahrzeiten in alle Richtungen erheblich.

Dem Fern- und Schwerlastverkehr steht mit
der A71/A73 eine schnelle und gut ausge-
baute Verbindung zu den wirtschaftlichen
Ballungszentren Deutschlands und Europas
zur Verfligung. Erreichbarkeit und glinstige
Verkehrsanbindung sind wesentliche Voraus-
setzungen flr die Entwicklung eines Landes
und seiner Regionen und deshalb ist die A71/
A73 von eminenter Bedeutung flr die Zukunft
unserer Freistaats.



Zur Uberregionalen Bedeutung der A71/A73
kommen aber auch vielféltige positive regio-
nale Effekte hinzu. Durch die neue Strecke
werden die Anwohner entlang der friheren
Durchgangsstrecken merklich entlastet. Sie
profitieren von der Autobahn genauso wie
Pendler, Touristen und ortsansassige Un-
ternehmen. Fir Wirtschaft, Fremdenverkehr
sowie die Bevolkerung in Stdthlringen und
Nordbayern bringt sie viele Vorteile, weil die
Regionen enger zusammenrtcken. Die Orte
entlang der Trasse werden als Wirtschafts-
standort und Tourismusziel aufgewertet und
die regionale Entwicklung erfahrt dadurch
neue Impulse.

Ein weiterer Aspekt ist ebenfalls zu bertick-
sichtigen. Die Fertigstellung der A71/A73 ist
ein Meilenstein fir den gesamten Freistaat
Thiringen. Denn 18 Jahre nach der Wieder-
vereinigung Deutschlands kommt damit das
Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 16 in
Rekordzeit zum Abschluss, eines der groBen
Infrastrukturprojekte in den neuen Landern.
Das Selbstbewusstsein einer ganzen Region
und eines ganzen Landes werden dadurch
nachhaltig gestarkt. Die einzigartigen Brlicken-
bauwerke und hochmodernen Tunnel sind
deshalb nicht nur Zeugnisse herausragender
Ingenieurkunst und beeindruckender Bau-
technik, sondern auch Symbol flir den Stolz
eines Landes und seiner Bewohner. Der ideelle
Wert der Strecke durch den Thirringer Wald

ist deshalb kaum hoch genug einzuschatzen.
Die Fertigstellung der A71/A73 hat deshalb
eine Bedeutung flir den Freistaat Thiringen,
die weit Uber den funktionellen Nutzen hinaus-
reicht.

Alizeit gute Fahrt wiinscht

ity

Gerold Wucherpfennig
Thiringer Minister fir Bau, Landesentwicklung
und Medien
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Zum Geleit

M it der bald nach der deutschen Wieder-
vereinigung mit dem Bundesverkehrswe-
geplan 1992 getroffenen Entscheidung, die
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) zu
realisieren, hat die damalige Bundesregierung
Weitsicht bewiesen. Dank der vorrangigen
Finanzierung konnten die Autobahnprojekte
trotz schwieriger grenzliberschreitender Pla-
nungs- und Bauprozesse in relativ kurzer Zeit
verwirklicht werden. Wir dlirfen uns freuen,
dass mit der Fertigstellung der A73 zwischen
Suhl und Lichtenfels nun alle Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit in Bayern fertig gestellt sind.
Bereits seit Dezember 2005 ist die A71 zwi-

schen Erfurt und Schweinfurt, die auf 56 km
Lange in Bayern verlauft und zusammen mit
der A73 zum VDE Nr. 16 gehért, durchgehend
befahrbar. Im Oktober 2006 wurde der
6-streifige Ausbau der A9, der wichtigsten
Verbindung zu den neuen Landern und Berlin,
von der Landesgrenze zu Thirringen bis nach
Nirnberg auf insgesamt 129 km L&nge in
Bayern vollendet.

Mit der A73 erhalten Thiringen und Bayern
eine moderne, leistungsfahige und sichere
Verkehrsverbindung zwischen den sidthirin-
gischen und oberfrankischen Wirtschaftszent-



ren. Sie verbessert die Standortbedingungen
in den ehemaligen Grenzregionen, bietet den
Stadten und Gemeinden entlang der Autobahn
gute Entwicklungsméglichkeiten und tragt
auch zum Zusammenwachsen der alten und
der neuen Bundeslander bei, dem Hauptziel
der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit.

Gemeinsam mit der A71 Erfurt—Schweinfurt
verbindet die neue A73 auch die Ost-West-
Autobahnen A4 in Thiringen und A70 in
Nordbayern miteinander und stellt somit eine
wichtige Netzerganzung dar, mit der auch
infrastrukturelle Anforderungen infolge der
EU-Osterweiterung erfullt wurden. Wichtig fir
die Region sind aber auch die neuen, ebenfalls
aus VDE-Mitteln finanzierten Zubringer zur
A73. Diese ist nicht nur Durchgangs-, sondern
auch Regionalautobahn.

Die Freude am Tag der Verkehrsfreigabe ge-
bietet auch den Blick zuriick auf langwierige,
intensive Entscheidungsprozesse. Im bayeri-
schen Teil der A73 fiihrten viele Einwendungen
besorgter Birger und Verbande, vielfaltige
Forderungen der Gemeinden und Landkreise
sowie ein hoher Anspruch aller Beteiligten be-
sonders in den Bereichen Okologie und Larm-
schutz zu umfangreichen und zeitaufwéndigen
Untersuchungen, aber auch letztlich zu tragfa-
higen und umweltvertraglichen ProblemlIdsun-
gen. Verbleibende Klagen gegen das Projekt,
insbesondere bei der Querung des Maintals
mit dem ,,Gottesgarten” zwischen dem Kloster
Banz und der Basilika Vierzehnheiligen, wur-
den vom Bundesverwaltungsgericht abgewie-
sen. Rickblickend kann der Zeitbedarf fir die
zahlreichen Planungsstufen zur Schaffung des
Baurechts, gemessen an der groBrdumigen
Komplexitat, doch als erfreulich kurz betrach-
tet werden.

Daflir méchte ich allen an Planung und Bau
Beteiligten den Dank der Bayerischen Staats-
regierung aussprechen. Besonders nenne

ich hier die Mitarbeiter der Autobahndirektion
Nordbayern und der Regierung von Oberfran-
ken als Raumordnungs- und Planfeststellungs-
behoérde. Die bayerische StraBenbauverwal-
tung hat bei der A73 erneut ihre Leistungsfa-
higkeit und Kompetenz bewiesen, gemeinsam
mit beauftragten Ingenieurbiiros und Baufir-
men. Aber auch den Grundeigentiimern ge-
bUhrt Dank fur den Verkauf der notwendigen
Grundstlcke.

Ich freue mich sehr, das es 19 Jahre nach der
Grenzo6ffnung nun mit der A71, der A73 und
A9 drei hochmoderne Autobahnverbindun-
gen zwischen Thuringen und Bayern gibt, von
denen wir vor 20 Jahren nicht einmal getraumt
haben.

Ich wiinsche den Verkehrsteilnehmern auf
Bayerns StraBen und besonders auf dem
neuen Autobahnabschnitt eine stets gute und
unfallfreie Fahrt.

c.,&%m__

Joachim Herrmann
Staatsminister

Zum Geleit



Historie

Zur Geschichte des Autobahnbaus in Deutschland

Es begann Anfang des 20. Jahrhunderts

chon in den 20er Jahren des vorigen Jahr-

hunderts waren erste konkrete Uberlegun-
gen flr ein deutsches Autobahnnetz angestellt
worden. So wurde 1926 der ,Verein zur Vorbe-
reitung einer AutostraBe Hansestédte — Frank-
furt am Main — Basel (HaFraBa) e. V.“ gegriin-
det, der 1927 bereits ein vollstdndiges Netz
von Nur-AutostraBen flr Deutschland plante
und 1929 erstmals das Wort ,,Autobahn“
pragte.
Bestrebungen der Provinzialverwaltung des
Rheinlandes fuhrten dann 1929 bis 1932 zum
Bau einer kreuzungsfreien Verbindung zwi-
schen Koln und Bonn, die auf Grund des feh-
lenden Mittelstreifens als ,KraftwagenstraBe”
bezeichnet wurde.
Die in Anwesenheit des damaligen Kolner
Oberbirgermeisters Dr. Konrad Adenauer er-
offnete Strecke wurde erst 1959 als Autobahn
deklariert.

r

Reichsautobahnen —
StraBenbau in groBem Stil

Kurz nach der Machtergreifung Hitlers im Jahr
1933 stellte der spatere ,,Generalinspektor fiir
das deutsche StraBenwesen*” Dr.-Ing. Fritz Todt
dem Diktator ein nahezu minutiés durchdachtes
Konzept fir einen programmatischen Auto-
bahnbau vor. Dieses Konzept flihrte bei Hitler
und in der bis zu diesem Zeitpunkt gegen den
Autobahnbau eingestellten NSDAP zu einem
Meinungsumschwung. Am 23. September 1933
erfolgte der ,erste Spatenstich“ an der bereits
weitgehend vom HaFraBa-Verein geplanten
Autobahn Frankfurt am Main—Darmstadt. Das
im Mai 1934 erstmals der Offentlichkeit vor-
gestellte Grundnetz der Reichsautobahnen
umfasste zunéchst 6.900 Kilometer und wurde
zeitgleich an dreizehn Stellen im Deutschen

iﬁ waopest

— Reichsaufobahnen
=~ Ergdnzungen
— Fernstraflen
Erste Verdffentiichung des Ausbaunetzes
der Reichsregierung vorm Mai 1934,

6900 £m



Reich begonnen. Die Propaganda tat ein Ub-
riges, so dass der Bau von Reichsautobahnen
bis zum Zweiten Weltkrieg im Wortsinn ,allge-
genwartig” war. Fast 3.900 Streckenkilometer
wurden bis 1943 dem Verkehr tUbergeben.
Ungeachtet der Tatsache, dass der Bau der Au-
tobahnen durchaus ideologisch genutzt wurde
und z.T. der Kriegsvorbereitung diente, wurde
bei den ab 1935 in Deutschland realisierten

Historie

In Handarbeit
betriebener Auto-
bahnbau im Jahre
1935.

MaBnahmen besonderer Wert auf die optimale
Einbindung der Strecken in die Landschaft
gelegt. Mit einem jeweils regional unterschied-
lichen architektonischen Gestaltungskonzept
fur Briicken, Rastanlagen und Einrichtungen
des Betriebsdienstes erhielten die jeweiligen
Autobahnstrecken eine Art ,,Identitat”, anhand
der die Benutzer erkennen konnten, welchen
Abschnitt sie gerade befuhren.

Einbindung der Fran-

kenwaldautobahn

A9 in die Landschaft

(1936).
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Historie

Netz der Reichsau-
tobahnen im August
1937 mit bevorzug-
ter Linienflihrung der
Strecke Eisenach—
Bamberg—NCirnberg.
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Strecke 85 — der Vorlaufer der
» 1 huringer Wald-Autobahn*

Im Sommer 1933 war das ,,Unternehmen
Reichsautobahn® aus der Taufe gehoben. Fur
Nordhessen und groBe Teile Thuringens war
am 1. Mai 1934 in Kassel eine ,,Oberste Bau-
leitung der Reichsautobahnen” (OBR) einge-
richtet worden; fiir das Gebiet von Nordbayern
bzw. Franken war die seit dem 1. Februar 1935
bestehende OBR Nurnberg zustéandig.
Wéhrend die OBR Kassel mit dem Entwurf der
A7 in den Kasseler Bergen ihre heute noch
sichtbaren ,ersten Erfahrungen® beim Trassie-
ren von Autobahnen im Mittelgebirge sam-
melte und die OBR Nirnberg ebenso tatkraftig
die ersten Kilometer der Frankenwaldautobahn

arrau

A9 Berlin — Minchen baute,
wurde in Berlin ,,weiterge-
dacht®. Beim ,,Generalinspektor
fur das deutsche StraBen-
wesen*“ Uberlegte man, mit
welchen weiteren Aufgaben

die beiden Dienststellen in den
kommenden Jahren ausge-
lastet werden kdnnten:

Im Frihjahr 1936 fiel die Wahl
schlieBlich auf die so genannte
»,Strecke 85“ zwischen Ei-
senach und Nirnberg, die als
nachste Autobahn im Stidosten
Deutschlands gebaut werden
sollte. Sie bildete die 228 Kilo-
meter lange ,,Vorkriegsvariante”
der ,Thiringer Wald-Auto-
bahn®. Mit dieser Linie wére
Bayern Uber Thiringen an
Nordhessen und somit an den
Mittelpunkt des RAB-Netzes
angebunden worden, auBer-
dem bestand die Mdglichkeit
der Weiterfiihrung nach Han-
nover und Hamburg. Im Falle
einer Realisierung héatte diese
Strecke zweifellos die Funktion
einer zentralen und stark belas-
teten Nord-Sud-Verbindung im
Deutschen Reich inne gehabt.
Bemerkenswert ist der zeitli-
che Vorlauf der ,,Strecke 85
gegeniber anderen Planungen
in Thiringen; so lag beispielsweise die spéater
als kriegswichtig eingestufte und 1943 durch-
gehend dem Verkehr tbergebene Reichsauto-
bahn Bad Hersfeld — Eisenach — Hermsdorfer
Kreuz zum gleichen Zeitpunkt in ihrer Bau-
vorbereitung gegeniber der ,,Meininger Linie®
noch sehr weit zurlck.

Bereits im Sommer 1936 war der gréBte Teil
der ,Strecke 85“ zur Entwurfsbearbeitung
freigegeben. Die OBR Kassel war fortan fur den
116 Kilometer langen Teilabschnitt Eisenach/
Woutha - Barchfeld — Autenhausen (Lgr. TH/BY)
zustandig. Die daran anschlieBende 112 Kilo-
meter lange Strecke Autenhausen — Bamberg —
Kreuz Nirnberg brachte die OBR Nurnberg
vollstandig zur Baureife. Die 32 km lange ei-
gentliche Kammquerung des Thiringer Waldes



zwischen Eisenach/Wutha und Barchfeld war
jedoch von der Ausarbeitung der Detailpléane
ausgenommen. Aufgrund der komplizierten
Topographie begann die Entwurfsbearbeitung
hier erst 1939 und wurde mit Ausbruch des
Krieges sogleich wieder eingestellt.

Dornrdoschenschlaf
im ,,Kalten Krieg*

Nach dem Zweiten Weltkrieg war aufgrund
der deutschen Teilung an einen Weiterbau des
begonnenen Projektes Eisenach — Nirnberg
nicht mehr zu denken. Die in Thiringen an-
gefangenen Arbeiten fielen in einen ,Dornrds-
chenschlaf”. Zwar wurden in den 1960er Jah-
ren infolge der steten Zunahme des Verkehrs
auf der FernstraBe F 19 neuerliche Gedanken
aufgegriffen, die alte Autobahntrasse fir eine
Ortsumgehung zu nutzen, doch hatte die Wer-
ratal-Linie in der noch jungen DDR den Ruf ei-
ner ,braunen Trasse", so dass weitergehende
Untersuchungen zuné&chst unterblieben. Erst
1970 wurde die Ortsumgehung Breitungen auf
der vorhandenen RAB-Trasse genehmigungs-
fahig geplant, wobei ein einbahniger Ausbau

mit zwei Fahrstreifen ausreichend dimensio-
niert erschien.

Ab August 1990 - also kurz vor der Wiederver-
einigung — wurden die vorhandenen Plane den
neuen Anforderungen angepasst und Aspekte
der Umweltvertraglichkeit und der Landschafts-
pflege nachtraglich tberprift. Am 02. Juli 1991
erfolgte dann erneut ein ,erster” Spatenstich
zur Sanierung der vorhandenen Briickenbau-
werke, und — exakt zwei Jahre spater — am

2. Juli 1993 rollten erstmals in der langen
Geschichte der ,Werratalautobahn” offiziell
Fahrzeuge auf der seit Jahren brachliegenden,
aber dringend bendtigten UmgehungsstraBe.

Was blieb, waren die nach der Wiedervereini-
gung katastrophal gewordenen Verkehrsver-
héltnisse auf nahezu allen BundesstraBen im
Siden von Thiringen. So kam es im Zuge der
~verkehrsprojekte Deutsche Einheit — StraBe”
zu neuen Uberlegungen fiir eine , Thiiringer
Wald-Autobahn®, die unter den aktuellen As-
pekten betrachtet wurde, ganz anderen Anfor-
derungen zu genligen hatte und demzufolge in
vollig anderer Trassenfiihrung und neuer Netz-
konzeption entstehen sollte.

Wolfgang Jéger

Bundestrasse B4

Bereits im Hochmittelalter fiihrte ein be-
deutender Handelsweg, dessen Verlauf mit
der heutigen B 4 nahezu identisch war, von
Nirnberg Gber Bamberg und Coburg nach
Erfurt. Der Handelsverkehr brachte neben
Einnahmen aus StraBen- und Briickenzol-
len auch einen entsprechenden Umsatz flr
das Gastgewerbe, das Handwerk und ftr
Fuhrleute, ohne deren Vorspanndienste die
Uberquerung des Thiiringer Waldes nahezu
unmadglich gewesen ware. Das Interesse der
damaligen Territorialherren am Verkehr auf
ihren StraBen war daher sehr groB. So erlieB
der Kurflirst Johann zu Sachsen bereits 1531
,Richtlinien“ fir den StraBenbau. Schon ein

B4 - eine historisch gewachsene Verbindung
zwischen Oberfranken und Thiringen

Jahr spéter wurde nach diesen Vorgaben mit
dem Ausbau der StraBe zwischen Coburg
und Bamberg begonnen. Es entstand eine
TalstraBe, deren Linienfiihrung auch im Zuge
der sogenannten Chaussierung im 19. Jahr-
hundert bis heute als B 4 im Wesentlichen
beibehalten wurde.

Diese Chaussee und spétere Reichsstral3e
war bis zum Ende des 2. Weltkriegs eine der
wichtigsten Verbindungen des sliddeutschen
Raumes mit Thiringen und Sachsen. lhre
Bedeutung als Hauptverkehrsader gewann
sie dann erst wieder mit der Offnung der
innerdeutschen Grenzen 1989 zurtick, wie ein
Blick auf die sprunghaft angestiegenen Ver-
kehrszahlen beweist.

Historie
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Zukunftsweisend flr ein vereintes Europa

Verkehrsprojekte Deutsche Einheit

ie Bedurfnisse einer mobilen Gesellschaft,

die Anforderungen eines modernen Indus-
triestaates und die Tatsache der geografischen
Mittellage des vereinten Deutschlands in ei-
nem gréBer gewordenen Europa bilden die
strategischen Vorgaben fir eine in die Zukunft
weisende Verkehrswegeplanung in der Bun-
desrepublik Deutschland nach 1990.
Nach dem Fall der Mauer, der Offnung der
Grenzen und mit der Herstellung der deut-
schen Einheit am 3. Oktober 1990 war sehr
schnell deutlich geworden, dass der Aufbau
einer modernen Verkehrsinfrastruktur eine der
wichtigsten Aufgaben im vereinten Deutsch-
land sein wirde, um das sprunghaft anstei-
gende Verkehrsaufkommen in den neuen
Landern dauerhaft zu bewéltigen.

Diese Notwendigkeit erkennend hat das Bun-
deskabinett schon am 9. April 1991 die 17 Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) — davon
7 FernstraBenprojekte — und deren vordringli-
chen Bedarf beschlossen. Die 7 Projekte mit
ihren flr den Ausbau und Neubau vorgesehe-
nen ca. 2.000 km Autobahn stellen ein in sich

Ubersicht der VDE - StraBe

VDE Nr. 10: A 20 Lubeck — Stettin

logisches und vernetztes System dar, das nur

bei einer méglichst zeitnahen Realisierung den

angestrebten Nutzen erbringen kann, ndmlich:

e Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in
den neuen Landern,

e deren Anbindung an die Wirtschaftszentren
der alten Lénder und damit

e Schaffung der Voraussetzungen fir eine An-
gleichung der Lebensverhéltnisse im verein-
ten Deutschland.

Zusatzliche Ressourcen

Aus der Erkenntnis heraus, dass auf der ad-
ministrativen Seite zuséatzliche Kapazitaten
geschaffen werden mussten, um die neuen
Lénder bei der Realisierung der sieben VDE —
StraBe zu unterstlitzen, wurde am 7. Oktober
1991 die DEGES, Deutsche FernstraBenpla-
nungs- und -bau GmbH gegriindet. Alle Fern-
straBenneubau- und mehr als die Halfte aller
Ausbauprojekte in den neuen Landern (ins-
gesamt 1.221 km mit einem Volumen von ca.
8,8 Mrd. €) wurden der DEGES Ubertragen.

323,2 km vierstreifiger Neubau in Schleswig-Holstein,
Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg

VDE Nr. 11:

A 2 Hannover — Berlin/A 10 Berliner Ring

328,6 km sechsstreifiger Ausbau in Niedersachsen,
Sachsen-Anhalt und Brandenburg

VDE Nr. 12: A9 Berlin — Nirnberg

370,7 km sechsstreifiger Ausbau in Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Sach-

sen, Thiringen und Bayern
A 38 Géttingen — Halle/A 143 Westumfahrung Halle

VDE Nr. 13:

204,1 km vierstreifiger Neubau in Hessen, Thiringen und

Sachsen-Anhalt

VDE Nr. 14: A 14 Magdeburg — Halle

101,7 km vierstreifiger Neubau in Sachsen-Anhalt

VDE Nr. 15:

A 44 Kassel — Eisenach/A 4 Eisenach — Goérlitz

448,4 km vier- bzw. sechsstreifiger Ausbau und vierstreifiger Neubau in
Hessen, Thiringen und Sachsen

VDE Nr. 16:

A 71 Erfurt-Schweinfurt/A 73 Suhl-Lichtenfels

222,6 km vierstreifiger Neubau in Thiiringen und Bayern



Mit dem Erlass des Gesetzes zur Beschleuni-
gung der Planungen flr Verkehrswege in den
neuen Landern sowie im Land Berlin (Verk-

PBG) vom 16. Dezember 1991 wurden darliber

hinaus die notwendigen rechtlichen Voraus-
setzungen fir eine méglichst zligige Realisie-
rung der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
geschaffen.

Neubeginn

Ein Hinweisschild

an der Autobahn

und ein restau-
rierter ehemaliger
Wachturm erinnern
heute im Bereich der
Landesgrenze an die
deutsche Teilung, die
mit der Grenzéffnung
im November 1989
(Foto links) iberwun-
den wurde.

Ehemalige innerdeutsche
Grenze 1945-1990

DEGES - ein Dienstleister moderner Prédgung

Gegenstand des Unternehmens sind Pla-
nung und Baudurchfihrung (Bauvorbe-
reitung und Baulberwachung) von Bun-
desfernstraBen oder wesentlichen Teilen
davon im Rahmen der Auftragsverwaltung.
Entsprechendes gilt flr vergleichbare Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte in der Baulast der
Gesellschafter einschlieBlich zugehdriger
Aufgaben.

Als Projektmanagementgesellschaft nimmt
die DEGES die Funktion als Bauherr und
Hausherr (ohne hoheitliche Aufgaben) wahr.
In einem komplexen und in sich vernetzten
Projekt- und Qualitditsmanagement koordi-
niert, optimiert und kontrolliert die DEGES
die Leistungen externer Planer, Baulberwa-
cher, Grunderwerber und sonstiger ausge-
wahlter Dienstleister.

Zusatzlich zu den VDE-Projekten wurde die
DEGES ab Ende der 1990er Jahre mit der
Realisierung von VDE-Zubringerprojekten
sowie sonstigen Bundesfern- und Landes-

straBenprojekten in einer GréBenordnung
von 452 km und einem Investitionsvolumen
von rd. 1,8 Mrd. € beauftragt.

Hinzu kommt das technisch und organisa-
torisch sehr komplexe und anspruchsvolle
Projekt des Tunnelrohbaus inkl. Roh- und
Ausbau der Stationen des City-Tunnels
Leipzig (gemeinsames Eisenbahnprojekt des
Freistaates Sachsen mit DB Netz AG) mit ei-
nem Investitionsvolumen von ca. 539 Mio. €.

In nahezu siebzehnjéhriger Tatigkeit hat die
DEGES eine auBerordentliche Losungs-
kompetenz fir komplexe Aufgabenstellun-
gen und alle damit zusammenhangenden
planerischen, technischen, rechtlichen und
kaufméannischen Fragen entwickelt. Dies gilt
in gleichem MaBe fir Spezialaufgaben sowie
fUr ein qualifiziertes Kosten-, Termin- und
Qualitatsmanagement fur anspruchsvolle
Infrastrukturprojekte — von der Planung bis
zur schlisselfertigen Ubergabe.

15
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Mittelabschnitt
der A73 mit der
PWC-Anlage
Coburger Forst.
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Die bayerische StraBenbauverwaltung

Kompetent, innovativ und effizient

ie bayerische StraBenbauverwaltung

betreut rund 2.400 km Bundesautobah-
nen, 6.500 km BundesstraBen, 13.600 km
Staats- und 3.100 km KreisstraBen mit insge-
samt 14.000 Brickenbauwerken und knapp
60 Tunnel. Damit ist sie fiir ein Anlagevermé-
gen von rund 40 Mrd. € verantwortlich.

Die bayerische StraBenbauverwaltung plant,
baut und betreibt im Spannungsfeld zwischen
Burger, Wirtschaft und Natur ein leistungsfa-
higes und sicheres StraBennetz. Durch den
Einsatz innovativer Telematik sorgt sie fir
einen maoglichst reibungslosen Verkehrsfluss
auf hoch belasteten Strecken. Mit einem mo-
dernen und wirtschaftlichen Betriebsdienst
werden die StraBen in einem verkehrssicheren
Zustand gehalten.

Die bayerische StraBenbauverwaltung berét
und unterstitzt mit staatlichen Zuwendungen
die Kommunen bei deren StraBenbaupro-
jekten. Insgesamt investiert sie jahrlich rund
1,3 Mrd. €.

Autobahndirektion Nordbayern

Im Freistaat Bayern ist das Bauwesen der
Obersten Baubehoérde im Staatsministerium
des Innern zugeordnet. Als zentrale Landes-
behérden nehmen die Autobahndirektionen
Nord- und Stidbayern im Rahmen der Auf-
tragsverwaltung fir den Bund Planung, Bau,
Erhaltung und Verwaltung der Bundesautobah-
nen in Bayern wahr. Der Zusténdigkeitsbereich
der Autobahndirektion Nordbayern umfasst
die Regierungsbezirke Ober-, Mittel- und
Unterfranken sowie Teile der Regierungsbe-
zirke Oberpfalz und Oberbayern mit einem
Autobahnnetz von 1.285 Kilometern und rund
2.900 Ingenieurbauwerken.

Verkehrsprojekte Deutsche Einheit

Im Zuge der VDE StraB3e Gbernahm die Auto-
bahndirektion Nordbayern den sechsstreifigen
Ausbau der A9 (VDE Nr. 12) zwischen Nirn-
berg und der Landesgrenze BY/TH sowie den
Neubau der Streckenanteile des VDE Nr. 16 in




Bayern mit einem Gesamtinvestitions-
volumen in Héhe von 1,9 Mrd. €. Seit
Beginn der Bauarbeiten 1992 bis ein-
schlieBlich 2007 hat die Autobahndirek-
tion Nordbayern beim Bau der Verkehr-
sprojekte Deutsche Einheit 1,8 Mrd. €
umgesetzt.

Sie hat zudem nach der Wiederver-
einigung in Verwaltungshilfe fiir den
Freistaat Sachsen den Ausbau der A72
von Hof Uber Plauen bis Zwickau pla-
nerisch und auch baulich federfiihrend
unterstitzt.

Der Bedarfsplan fir die Bundesfernstra-
Ben bestimmt die weiteren aktuellen
Schwerpunkte fur Planung und Bau, u.a.:

— Sechsstreifiger Ausbau der A3
zwischen Aschaffenburg und dem
Autobahnkreuz (AK) Firth/Erlangen
mit einer Lange von 172 km. Davon
sind 6 km fertig gestellt, seit Mitte
2007 sind weitere 15 km in Bau.

— Fertigstellung der Transeuropa-
ischen Autobahn A6 Niirnberg
—-Waidhaus (-Prag/D5)
Lickenschluss zwischen der AS Am-
berg-Ost und dem AK Oberpfélzer
Wald im September 2008.

— Sechsstreifiger Ausbau der A6 siidlich
von Niirnberg
zwischen Schwabach und dem AK Nurn-
berg-Ost mit einer Lange von 18 km.

Staatliches Bauamt Bamberg

Das Staatliche Bauamt Bamberg betreut die
BundesstraBen (in Auftragsverwaltung fir den
Bund) und die StaatsstraBen in den Landkrei-
sen Kronach, Coburg, Lichtenfels, Bamberg
und Forchheim.

Die Beschaftigten des Bereiches StraBenbau
sind verantwortlich fir Planung, Bau, Erhaltung
und Verwaltung von ca. 398 km Bundesstra-
Ben und ca. 791 km StaatsstraB3en.

Aufgrund der besonderen Dringlichkeit des
VDE Nr. 16 unterstitzte das Staatliche Bauamt

die Autobahndirektion Nordbayern beim Bau
der A73.

Es Gbernahm die Bauleitung firr zahlreiche
Bauwerke und VorwegmaBnahmen und fir das
Erd- und Oberbaulos zur Anbindung der Auto-
bahn an die A73 in Richtung Bamberg (friiher
B 173). Des Weiteren war das Bauamt verant-
wortlich fir Planung und Bau der B289 neu.
Als flankierende MaBnahmen zum VDE Nr. 16
hat das Staatliche Bauamt Bamberg weitere
Zubringer geplant und gebaut:

— Ertichtigung der B173 zur Autobahn zwi-
schen Bamberg und Lichtenfels durch den
Anbau von Standstreifen und durch Ober-
bauverstarkung

— Nordring Coburg im Zuge der B4

— Ortsumgehung Rddental im Zuge der B999
(in Bau)

Neubeginn

AS Lichtenfels mit
Blick ins Maintal.
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- Planungs- und Verfahrensschritte fir die A73

Einbeziehung der Interessen von Blrgern
und Tragern oOffentlicher Belange

18

Planungsablauf

Voruntersuchung
(Erarbeitung von Trassen)

Auf der Grundlage des Bedarfsplanes flr die
BundesfernstraBen werden verschiedene Tras-
senvarianten hinsichtlich Verkehrswirksamkeit,
Wirtschaftlichkeit und 6kologischer Auswirkungen
untersucht.

Linienbestimmungsverfahren
(vorbereitende Verwaltungsentscheidung)

Planfeststellungsverfahren
Ergebnis: Planfeststellungsbeschluss/
Baurecht

Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung stellt auf der Basis der landesplane-
rischen Beurteilung nach §2 Verkehrswegepla-
nungsbeschleunigungsgesetz die Linie fest, die flr
die StraBenbauverwaltung verbindlich ist, jedoch
noch keine baurechtlichen Auswirkungen hat.

Die unterschiedlichen Belange werden gegenein-
ander abgewogen; die Zuléssigkeit des Vorhabens
wird verbindlich festgestellt. Gegen den Planfest-

stellungsbeschluss kdnnen Betroffene klagen.

eim ersten Eisenbahnbau vor rund 150

Jahren genlgte noch ein Plan, der vom
Konig ,festgestellt” und dann auch so umge-
setzt wurde. Heute wird die Offentlichkeit in
hohem MaBe in die von den zusténdigen Be-
hérden des jeweiligen Bundeslandes durchge-
fuhrten Genehmigungsverfahren einbezogen.

In der Regel wird fur jeden Planungsabschnitt
ein Planfeststellungsverfahren durchgefihrt.
Gegenstand dieses Verfahrens sind Unterla-

gen, bestehend aus Planen und Erlduterungen,
die detailliert darstellen, wo, in welchem Um-
fang und in welcher Weise die Autobahn im je-
weils vorliegenden Abschnitt angelegt werden
soll. Gegen diese der Offentlichkeit zugangli-
chen Unterlagen kénnen die Trager 6ffentlicher
Belange und jeder Biirger, dessen Interessen
bei Durchfiihrung des Planvorhabens berihrt
werden, Einwendungen geltend machen. Die
Einwendungen sind keine Rechtsbehelfe in
einem formlichen Widerspruchsverfahren,



sondern AuBerungen, mit denen die Betei-
ligten ihre Vorstellungen zu dem Plan, ihre
rechtlichen und tatsachlichen Bedenken und
Anregungen sowie Anderungswiinsche vor-
tragen kénnen. Uber die Einwendungen wird
durch die Planfeststellung entschieden.

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens
werden die 6ffentlichen und privaten Belange
einschlieBlich der Umweltvertraglichkeit unter-
und gegeneinander abgewogen. In diesem Zu-
sammenhang wird auch gepriift, inwieweit in
die Rechte anderer eingegriffen werden muss.
Dies geschieht nach dem Grundsatz: Jeder
Plan, der zu seiner Durchfiihrung einen Eingriff
in privates Eigentum erfordert, muss dem Wohl
der Allgemeinheit dienen.

Mit dem Planfeststellungsbeschluss, durch
den Baurecht geschaffen wird, werden die
offentlich-rechtlichen Beziehungen im Zusam-
menhang mit dem geplanten Bauvorhaben
abschlieBend geregelt. Ausgenommen sind
Entschadigungsfragen, die einer gesonderten
Einigung vorbehalten bleiben. Fir die VDE-
Projekte gilt: Der Planfeststellungsbeschluss
kann nur beim Bundesverwaltungsgericht
durch Klage angefochten werden, sofern eine
Rechtsbeeintrachtigung geltend gemacht wer-
den kann.

Auch bei der Planung der A73 haben betrof-
fene Blrger und die Trager offentlicher Be-
lange im Zuge des Planfeststellungsverfahrens

zur vorliegenden Ausflihrungslésung beige-
tragen und dabei in mehreren Abschnitten
weitere Optimierungen in unterschiedlichen
Bereichen bewirkt.

Ein Beispiel aus Thiiringen

Im Abschnitt zwischen Eisfeld-Nord und Eis-
feld-Sid gab es bei der Anhérung zum Plan-
feststellungsverfahren eine ganze Reihe von
Einwendungen (u. a. hinsichtlich Lage der AS
Eisfeld-Sud, Ausgleichs- und ErsatzmaBnah-
men, Wegenetz, Entwasserung). Diese wurden
von der DEGES wenn mdglich beriicksichtigt
und fiihrten schlieBlich zu einem entsprechen-
den Plananderungsverfahren (vgl. S. 54).

Ein Beispiel aus Bayern

Im mittleren Planfeststellungsabschnitt zwi-
schen Coburg und Ebersdorf verlauft die A73
im Fullbachtal zwischen den Ortschaften Bu-
scheller und Friesendorf in unmittelbarer Nahe
zur Bebauung. Ausgehend von den Festlegun-
gen in der Bauleitplanung war zunachst nur fir
Friesendorf aktiver Larmschutz vorgesehen.
Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
fir die A73 im Abschnitt Coburg-Ebersdorf
wurde der Larmschutz auf Grund entspre-
chender Einwendungen auch fiir den Bereich
Buscheller durch den im Planfeststellungsbe-
schluss vom 17. Dezember 2002 festgelegten
Bau einer 570 m langen und 3,6 m hohen
Larmschutzwand westlich der geplanten A73
wesentlich verbessert.

Beginn der Planungen (A71/A73 insgesamt)

Ubernahme des Planungsauftrages fiir die
Streckenanteile in Thiringen durch DEGES

Planungsubersicht A73

Sommer 1991

September 1992
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Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 16

ung

AT71/A73 - zwei leistungsfahige
Autobahnen flr Thdringen und Bayern

ie Offnung der innerdeutschen Grenzen

brachte einen sprunghaften Anstieg des
Verkehrsaufkommens zwischen Thiringen
und Nordbayern mit sich. Sehr schnell wurde
deutlich, daB die bestehenden Verkehrsver-
bindungen tber Bundes-, Landes- und
StaatsstraBen mit zahlreichen Ortsdurchfahr-
ten nicht ausreichen fir eine sichere und
weitestgehend stérungsfreie Bewaltigung
der stetig anwachsenden Verkehrsstrome.

Nur durch den Bau einer neuen Autobahn
konnte dieser fur Verkehrsteilnehmer und
Anwohner gleichermaBen belastenden Situ-
ation Rechnung getragen werden. Deshalb
wurde der Neubau der A71/A 73 als Projekt
Nr. 16 in den Katalog der Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit (VDE) aufgenommen und
im Bedarfsplan fir die BundesfernstraBen
1993 als ,Vordringlicher Bedarf“ ausgewie-
sen.

Das VDE Nr. 16 beinhaltet den vierstreifigen

" Thiringen

Neubau der Bundesautobahnen A71 Erfurt-
Schweinfurt und A73 Suhl-Lichtenfels und sammards @
stellt sich auf der Landkarte in Form eines §
auf den Kopf gestellten ,,Y“ dar. Diese Erfirt
»Y-LOsung® ist das Ergebnis eines _ e [ o ® @ lona
sehr aufwendigen Linienfindungspro- /¢ Eisenach el
zesses, in dessen Verlauf eine Viel- - 3
zahl von Varianten und Varianten- ]
Kombinationen untersucht wurde R} Moo ® B
' Hessen e,

mit dem Ziel, die beste, d.h. die
verkehrlich sinnvollste, raumord-
nerisch effektivste und 6kologisch
vertraglichste Lsung zu finden.
Das Bundesverkehrsministerium,
die StraBenbauverwaltungen von
Thiringen und Bayern und die DEGES ;
haben sich schlieBlich in groBer Uber- L
einstimmung auf die Realisierung des )
Projektes in der vorliegenden Form verstan-
digt. Von der insgesamt 223 km langen Strecke
flhren knapp 130 km durch den Freistaat Thi-
ringen, die in Verantwortung der DEGES reali-
siert wurden. Planung und Bau von 93 km auf
bayerischer Seite lagen in der Zustandigkeit der
bayerischen StraBenbaubehdrden.

Vielfaltige regionale Effekte

Der Neubau des VDE Nr. 16 tragt in erhebli-
chem MaBe dazu bei, die natirliche Barriere
zu Uberwinden, die der Thiringer Wald fir die
Verkehrsbeziehungen sowohl innerhalb Tharin-
gens als auch zwischen Thiringen und Bayern
darstellt. In vielfacher Hinsicht unterstitzt
diese InfrastrukturmaBnahme die Entwick-
lungsziele der beiden Lander:
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e bessere Erreichbarkeit der Wirtschaftszen-
tren in den jeweiligen Regionen.

e bessere Verkehrsverbindungen zwischen
Thiringen und Bayern.

e schneller Zugang zum Ubrigen deutschen
Autobahnnetz.

e ErschlieBung strukturschwacher Regionen in
Sldthiringen und Nordbayern.

e Entlastung des nachgeordneten StraBennet-
zes und der Ortsdurchfahrten.

e Verbesserung der Standortgunst fiir poten-
zielle Investoren.

e Starkung der Fremdenverkehrswirtschaft.

e Verminderung der Larm- und Schadstoffbe-
lastung, weniger Staus und Unfalle.
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Planung.

Am Autobahndrei-
eck Suhl wird die
A73 mitder A71

verknlipft.

Luckenschluss
im FernstraBennetz

Die A71/A73 hat in erster
Linie Fernverkehrsrelevanz,
gleichzeitig aber auch eine
ErschlieBungsfunktion fir
die Region zu erflllen.
Durch 30 Anschlussstellen
ist die Anbindung aller Zent-
ren auf kiirzestem Wege
gewdbhrleistet.
Hauptsachlich schlieBt die
»1huringer Wald-Autobahn*
eine signifikante Liicke im
deutschen FernstraBen-
netz. So fuhrt die Rea-
lisierung des VDE Nr. 16
zum Netzschluss zwischen
den Bundesautobahnen A4 bei Erfurt und A70
bei Schweinfurt (mit Fortflihrung zur A7 Wiirz-
burg—UIm bzw. A 81 Wirzburg-Heilbronn/
Stuttgart) sowie zur Verlangerung der A73
Uber Lichtenfels bis Bamberg mit Fortfiihrung
nach Nlrnberg und Miinchen (A 9).

Hinzu kommt im Norden die VerknUlpfung mit
der im Bau befindlichen A 38 Goéttingen—Halle
(VDE Nr. 13) Uber das VDE-Zubringerprojekt
A 71 AD Sudharz-Erfurt-Bindersleben. Dieser
ca. 70 km lange Lickenschluss wird etwa je
zur Halfte von der DEGES und von den Stra-
Benbaubehdrden Thiringens realisiert.

Mit Fertigstellung der A73
ist das VDE Nr. 16 komplett

Die A73 ist originérer Bestandteil des VDE Nr.
16. Sie beginnt am AD Suhl (A71/A73) im Frei-
staat Thiringen und endet nach rd. 70 km an
der AS Lichtenfels (A 73/ehemalige B173) im
Freistaat Bayern. Ab hier flhrt die zur Auto-
bahn A 73 ausgebaute und aufgestufte ehema-
lige BundesstraBe B 173 bis Bamberg.

Mit der Freigabe der letzten Teilstiicke in Tha-
ringen und Bayern im zeitlichen Abstand von
einigen Wochen im Sommer 2008 ist auch der
kirzere Arm des ,,Y*, die A73, durchgangig
befahrbar. Das insgesamt rd. 223 km lange
VDE Nr. 16 ist damit vollstéandig in Betrieb.

Die Streckencharakteristik der A73 ist Uber-
wiegend durch ein topografisch sehr bewegtes
Gelande gepragt, was sich nicht zuletzt in

der Vielzahl der Brickenbauwerke ausdrtckt.
Allein in Tharingen war der Bau von 17 Talbri-
cken (> 100 m) erforderlich, auf bayerischer
Seite kommen weitere 6 GroBbricken hinzu.

Auch wenn an der A73 — im Gegensatz zur
A71 — auf den Bau von Tunnel verzichtet wer-
den konnte, erforderte dieses Neubauprojekt
einen auBerordentlichen technischen Aufwand,
der sich auch im Investitionsvolumen fiir Bau
und Grunderwerb der Streckenanteile der A73
im Freistaat Thiringen in H6he von ca. 450
Mio. € niederschlagt. Weitere rd. 344 Mio. €
wurden in Bayern (inkl. Zubringer) investiert.

In einer Bauzeit von rd. acht Jahren haben die
DEGES und die Autobahndirektion Nordbayern
diese herausragende MaBnahme zur Verbes-
serung der Verkehrsinfrastruktur in der Mitte
Deutschlands in gemeinsamer Anstrengung
realisiert.

Die Bundesrepublik Deutschland hat hierftr
als Bauherr insgesamt rund 2,4 Mrd. € veraus-
gabt.

In der vorliegenden Dokumentation wird die A73 einge-
hend betrachtet. Die bereits Ende 2005 fertiggestellte

A 71 wird als Bestandteil des VDE Nr. 16 am Ende des
Heftes im Uberblick dargestellt.



Umfassende Kompensation fur unvermeidbare Eingriffe

Die Belange der Okologie préagen
das planerische Konzept der A73

obilitat ist in unserer Zeit Bedurfnis und

Notwendigkeit zugleich. Dem gegentber
steht die Verpflichtung, unsere natirliche
Umgebung mit ihrer Vielfalt an Pflanzen- und
Tierarten als ein kostbares Gut zu schiitzen

und zu pflegen. Deshalb nehmen die Aspekte
eines moglichst schonenden Umgangs mit
Natur und Umwelt, aber auch mit dem
»ochutzgut Mensch” im modernen StraBen-
bau einen sehr hohen Stellenwert ein.

Dies gilt in ganz besonderem MaBe flir das
VDE Nr. 16, also auch fur die A73, deren ge-
samtes planerisches Konzept darauf abgestellt
ist, die sensible Okologie des Mittelgebirges
so wenig wie moglich zu beeintrachtigen, die
landschaftliche Schénheit zu bewahren und
zusétzliche Lebensrdume fur Flora und Fauna
zu schaffen. Zu den wichtigsten konzeptionel-
len Besonderheiten dieser Autobahn gehdren:
e Geringere Entwurfsgeschwindigkeit von
VE = 100 km/h statt der fiir Autobahnen Ub-
lichen VE = 120 km/h. Dies ermdglichte eine
bessere Gelandeanpassung der Trasse und
damit eine umweltschonende Linienflhrung.

e Wahl eines Autobahn-Querschnitts von 26 m
Kronenbreite (RQ 26). Dies entspricht den zu
erwartenden Verkehrsmengen und begrenzt
die Flachenbeanspruchung.

e Schutz von Talrdumen durch den Bau einer
Vielzahl von GroBbricken mit der jeweiligen
Situation angepassten Pfeilerstellungen.

e Formulierung und Kontrolle von Vorgaben
fir eine umweltschonende Baudurchfiih-
rung.

e Blndelung von Autobahn- und Eisenbahn-
trassen auf 4 km im bayerischen Mittelab-
schnitt.

KompensationsmaBnahmen sind
im LBP verbindlich verankert

Trotz dieser auf gréBtmdgliche Umweltver-
traglichkeit ausgerichteten Konzeption ist der
Bau der A73 — wie der Bau jeder Autobahn
—auch mit Eingriffen in Natur und Landschaft
verbunden. Deshalb muss fiir erhebliche Be-
eintrdchtigungen von Natur und Landschaft,
die durch Bau, Anlage und Betrieb einer Au-
tobahn entstehen und nicht vermieden bzw.
vermindert werden kdénnen, Ausgleich bzw.
Ersatz geschaffen werden. Bei Art und Lage
solcher MaBnahmen wird darauf geachtet,

dass sie weitgehend im rdumlichen und funk-
tionalen Zusammenhang zu vorhandenen bzw.
beeintrachtigten Bestandteilen von Natur und
Landschaft stehen.

Die MaBnahmen im Einzelnen werden unter
Beteiligung der zustdndigen Naturschutz-
behdrden sowie mit den von der Planung
betroffenen Nutzern aus der Land- und Forst-
wirtschaft abgestimmt und fiir die einzelnen
Abschnitte im Landschaftspflegerischen
Begleitplan (LBP) festgeschrieben. Der LBP
wiederum ist Bestandteil der jeweiligen Plan-
feststellungsverfahren und -beschlisse.

Zu den wichtigsten Ausgleichs- und Ersatz-
maBnahmen (A+E-MaBnahmen) an der A73
gehodren u.a.:

e Entwicklung von Waldgesellschaften mit
vorherrschend standorttypischen Baumarten
durch WaldumbaumaBnahmen im Bestand
bzw. Erstaufforstungen,

e Entwicklung artenreicher Griinflachen durch
Umwandlung von Ackerland und/oder
Nutzungsextensivierung auf bisherigen
Grinflachen,

AusgleichsmaB3-
nahme im Maintal.
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Neubegrinung
von Auwald.

e Schaffung von Sukzessionsflachen insbe-
sondere entlang von FlieBgew&ssern,

e Entwicklung von Auwaldflachen,

¢ Pflanzungen von Baumreihen, Einzelgehdl-
zen, Hecken, Feuchtgebiischen und Streu-
obstwiesen,

¢ Biotopvernetzungen.

All diese MaBnahmen leiten sich ab aus den
Ubergeordneten naturschutzfachlichen Zielen,
die fur die betroffenen Naturrdume erreicht
werden sollen. Hauptséchlich geht es darum,
die durch die Autobahn hervorgerufenen Ein-
griffe zu kompensieren, indem vorhandene
Belastungen des Naturhaushaltes reduziert
und der Biotopverbund gestarkt werden. Zu-
dem tragen die MaBnahmen insgesamt auch
zu einer Aufwertung des Landschaftsbildes
bei. Mit standortgerechter Bepflanzung des
Trassenkdrpers wird das technische Bauwerk
Autobahn in die Landschaft eingegliedert und
das Landschaftsbild neu gestaltet.

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang
auch die Tatsache, daB die Flachen, die flir die
Umsetzung von A+E-MaBnahmen bereitge-
stellt wurden, im Freistaat Thiringen wesent-
lich gréBer sind als die flr Trasse und Anlagen
beanspruchten Flachen. Zwischen dem AD
Suhl und der Landesgrenze TH/BY wurden

rd. 270 ha fUr Trasse und Anlagen in Anspruch
genommen. Dem gegeniiber stehen ca. 600 ha
Flache fiir Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen
(einschlieBlich Verlagerungs- und Gestaltungs-
maBnahmen).

Aber auch die Schutzbedrfnisse der Anlieger

wurden berUcksichtigt:

e Die Autobahn umfahrt Ortslagen — wo immer
maoglich — in weitem Abstand, um Beein-
trachtigungen flr die Menschen so weit wie
madglich zu vermeiden.

¢ Infolge der Entlastung des nachgeordneten
StraBennetzes und insbesondere der Orts-
durchfahrten vermindern sich L&rm- und
Schadstoffbelastungen fiir die Anwohner.
Das Unfallrisiko wird deutlich reduziert.

Daten & Fakten
zur A73 Suhl-Lichtenfels

Aufgaben-
stellung:

Lénge:
Querschnitt:

Entwurfsge-
schwindigkeit:

Bauherr:

THURINGEN
Lénge:
Knotenpunkte:

Bauwerke:

Neubau einer vierstreifigen-
Bundesautobahn mit Stand-
streifen

70,5 km
RQ 26

VE = 100 km/h
Bundesrepublik Deutschland

33,5 km

1 Autobahndreieck
5 Anschlussstellen

16 Uberflihrungsbauwerke
28 Autobahnbriicken,
darunter

17 Talbriicken >100 m




Aufwandige Suche nach der besten Linie

Zahlreiche Variantenvergleiche
far eine optimierte Trassenflhrung

er hohe Stellenwert, der den Belangen

des Umwelt- und Naturschutzes bei der
Planung der A71/A73 beigemessen wurde,
zeigt sich nicht zuletzt an der groBen Zahl
von Variantenuntersuchungen. Sie wurden
durchgefiihrt, um die beste, d. h. verkehrlich
sinnvollste, raumordnerisch effektivste und

Okologisch vertraglichste Lésung zu finden
(vgl. S. 21). Im Ergebnis dieses komplizier-
ten, zeit- und kostenintensiven Abwé&gungs-
prozesses kam eine Lésung zustande, die
allen angesprochenen Belangen weitestge-
hend Rechnung trégt und einen verninftigen
Interessenausgleich darstellt.

Wie bei der A71 wurde auch bei der A73, dem
kurzeren Schenkel des ,,Y*, groBter Wert auf
eine moglichst umweltschonende Linienfiih-
rung gelegt. Auch hier gab es zu Beginn der
Planungen zahlreiche Variantenvergleiche und
es wurden wiederum in enger Zusammenar-
beit mit den zustandigen Behdrden, Tragern
offentlicher Belange, Verb&nden und Institutio-
nen groBe Anstrengungen unternommen, um
zu einem mdglichst fairen Interessenausgleich
zwischen Umweltvertraglichkeit, Verkehrswirk-
samkeit und Wirtschaftlichkeit zu gelangen.
Die nachfolgenden Beispiele fir MaBnahmen
zur Trassenoptimierung machen das deutlich.

1

Beispiel 1
Entgegen der urspriinglichen Planung wurde
die Autobahnmeisterei nicht an der A73 im
Bereich der AS Suhl-Zentrum gebaut, sondern
— zentraler gelegen — an der A71 im Bereich
der AS Suhl/Zella-Mehlis. Dieser Umstand
ermdglichte eine verénderte Linienflihrung mit
einer Reihe von Vorteilen:
— weiteres Abriicken der Trasse vom Wohn-
und Kleingartengebiet am Sehmar,
— um ca. 80 ha verminderter Eingriff in die
Landschaft,
— kein Erdmasseniberschuss von 2,5 bis
3 Mio. m3 (Problem der Deponierung), da bei

achsens

=

brunm *":“_-‘ﬁrz

Skizze zum
Variantenvergleich
zwischen Schleu-
singen und der
Lgr. TH/BY.
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Planung.
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der neuen Trasse deutlich weniger Aushub
anfiel, der zudem wieder in die Dd&mme ein-
gearbeitet werden konnte;

— Verzicht auf zwei Talbrlicken (Sehmar und
Schlangengrund), die Lénge der Talbrticke

Langer Grund verringerte sich von 535 m auf

372 m.
— Kosteneinsparung durch die Trassenverle-
gung von 35 bis 40 Mio. €.

Beispiel 2
Im Abschnitt zwischen den Anschlussstellen
Schleusingen und Eisfeld-Nord bertiicksichtigt

die Trassierung die Belange des sensiblen Na-

turraumes mit dem Landschaftsschutzgebiet
»Hildburghduser Wald®.

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
wurde die ursprlingliche Vorzugslinie im Be-
reich norddstlich Brattendorf optimiert und
einer ,neuen Linie“ — westlich der optimierten
Linie — gegenulibergestellt. Die ,,neue Linie*
bildete die Grundlage fir die Vorentwurfspla-
nung. Wichtigstes Merkmal der neuen Vor-
zugslinie ist der Verzicht auf das urspriinglich
vorgesehene, 500 m lange Tunnelbauwerk

gNeuﬂadt
& bloburg

Die alte Planung héatte
nicht nur einen gewaltigen
Erdmassenlberschuss
zur Folge gehabt, sondern
auch Mehrkosten von
Uber 20 Mio. € verursacht.

Redental Die aktuelle Planung ohne

% 2de

e Tunnel rickt zwar in Rich-

tung Naherholungsgebiet

\Wﬁ]ﬂ%ﬂﬂﬁﬂﬂﬂi @ . Ratscher Stausee, hat

Lichtenfels
%

Ebersdorf k. aber fur die Anwohner

keine Nachteile. Die Au-
tobahn wird namlich auf

: *.%_ ' ganzer Lange in Tieflage
gefuhrt.
Michelau i. Ot
— Beispiel 3

Eine wichtige Entschei-

b dung, die im Zuge des Va-

riantenvergleichs in Bay-
ern zu treffen war, betraf
die Umfahrung der Stadt
Coburg. Nach sorgfaltiger

Uberpriifung aller relevanten Aspekte wurde

deutlich, dass eine Ostumfahrung (Wabhllinien

B und C) mehr Vorteile bot als eine Westum-

fahrung (Wahllinie A).

¢ Bessere ErschlieBungswirkung fur die indus-
triellen Standorte im Nordosten der Region
sowie fur die Stadte und Landkreise Son-
neberg und Kronach. Die Entwicklung des
Raums mit der gréBten Bevdlkerungsdichte
wird nachhaltig gestarkt.

e Durch die erhdhte Verkehrswirksamkeit er-
geben sich fur die Ortsdurchfahrten groBere
Entlastungseffekte.

¢ Auch aus 6kologischer Sicht (z.B. Natur-
und Landschaftsschutz, Immissionsschutz)
war die Westumfahrung nicht glinstiger zu
bewerten als die Ostumfahrung.

e Unter den beiden Varianten der Ostumfah-
rung wurde im Ergebnis die Wahllinie B der
weiteren Planung zugrunde gelegt. Diese
Wabhllinie B macht den bereits vorher plane-
risch abgeschlossenen Nordostring Coburg
entbehrlich und tragt somit zur gréBtmaogli-
chen Reduzierung von neuen Zubringerstra-
Ben zur A73 bei.



Nachhaltige Entlastung vom Durchgangsverkehr

Aus verkehrlicher Sicht gibt es zum
Neubau der A73 keine Alternative

Neben den raumordnerischen Vorteilen sind
es besonders verkehrliche Griinde, die
den Neubau einer vierstreifigen Autobahn in
dieser Region erforderlich machen. Die fir das
Jahr 2015 prognostizierten Verkehrsbelastun-
gen auf der A 73 bewegen sich — je nach

Abschnitt — zwischen 21.000 und 45.000 Kfz/
24 h mit einem Lkw-Anteil zwischen 13 und
29 %. Durch die Biindelung des Durchgangs-
verkehrs auf der Autobahn werden das nach-
geordnete StraBennetz und insbesondere die
Ortsdurchfahrten spirbar entlastet.

Um die Notwendigkeit des Baus einer neuen
Autobahn aus verkehrlicher Sicht zu untermau-
ern, wurden in der Planungsphase umfangrei-
che Verkehrsz&hlungen entlang der stark be-
lasteten BundesstraBen (z.B. B4, B19, B88,
B89, B247, B279, B281) in Thiringen und
Bayern durchgefihrt.

Anhand der erkennbaren Verkehrsentwicklung
wurden dann Prognosen (Zeithorizont 2015)
flr die beiden grundsatzlich denkbaren Alter-
nativen aufgestellt:

1. Prognose ,,Null-Fall*

Bei einem Verzicht auf den Neubau der A73
hatten die Verkehrsstrdme zwischen Thiringen
und Bayern weiterhin Uberwiegend auf den
BundesstraBen abgewickelt werden missen.
Fur die B247 zwischen Suhl und Schleusingen
beispielsweise, die mit einer Belegung von
Uber 15.000 Kfz/24 h (Lkw-Anteil ca. 10 %)
bereits Mitte der 1990er Jahre vdllig Gberlastet
war, hatte das — je nach Abschnitt — ein Ver-
kehrsaufkommen von Uber 20.000 Kfz/24 h
bedeutet. Der Bau von Ortsumgehungen ist in
diesem Abschnitt aus topografischen Griinden
kaum maoglich.

Mok

ity ey .

Auf bayerischem Gebiet wéare beispielsweise
die B4 in Lautertal in einer GréB8enordnung
von 10.000-14.000 Kfz/24 h, die B 289 von
11.000-13.000 Kfz/24 h belastet worden.
Selbst in Abschnitten, in denen Ortsumfahrun-
gen theoretisch hatten gebaut werden kénnen
— und man hétte sie zur Entlastung der An-
wohner in jedem Falle bauen missen —, wére
es nicht mdglich gewesen, derartige Verkehrs-
mengen auf einem zweistreifigen Querschnitt
einigermaBen sicher und stdérungsfrei zu be-
waltigen. Die BundesstraBen wéren also auch
auf weiten Strecken vierstreifig auszubauen
gewesen, wobei auf Grund der Siedlungsnéhe
die Larm- und Schadstoffbelastungen fir die
Menschen erheblich héher gewesen wéren als
auf der von Wohnbebauungen durchgangig
weiter entfernten Autobahn.

(Planung

Uberlastete Orts-
durchfahrt von Eis-
feld, bevor die A73
in diesem Bereich
verkehrswirksam
wurde.

Ortsdurchfahrt
Unterlauter an der
ehemaligen B4.
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Sichere und
stérungsfreie
Verkehrsabwicklung
auf der neuen A73.

2. Neubau der A73

Die Autobahn biindelt den Verkehr und bewirkt
so eine deutliche Entlastung des nachgeord-
neten StraBennetzes und insbesondere der
Ortsdurchfahrten vom Durchgangsverkehr.
Das prognostizierte Verkehrsaufkommen fir
die A73 bewegt sich auf dem Abschnitt zwi-
schen Suhl und Coburg zwischen 20.500 und
34.000 Kfz/24 h bei einem Lkw-Anteil von rd.
15 %. Das liegt etwas Uber der Belastung der
A71 auf der Teilstrecke Suhl-Meiningen—Bad
Neustadt. Im GroBraum Coburg werden
zwischen den Anschlussstellen Coburg (B4/
Nordring) und Neustadt bei Coburg ( B999)
sogar bis zu 45.000 Kfz/24 h prognostiziert.

Entlastungswirkung

Die mit dem Bau der A73 verbundenen Ent-
lastungswirkungen fir die BundesstraBen, die
bisher die Hauptlast des Verkehrs zu tragen
hatten, und die vielen Ortsdurchfahrten sind
betrachtlich. Sie liegen bei mindestens 30 %
und erreichen an bestimmten Stellen bis zu
80 %. Einige markante Beispiele:

THURINGEN

e Eine Entlastung um bis zu 14.000 Kfz/24 h
erfahrt entsprechend der Modellprognose
die B247 zwischen Suhl und Schleusingen:
ca. 6.000 statt ca. 20.000 Fahrzeuge am Tag.
Insbesondere flir die Anwohner der Orts-
durchfahrten Hirschbach, Erlau und Schleu-
singen bewirkt die neue Autobahn mithin eine

deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastun-
gen und damit eine erhebliche und nachhal-
tige Steigerung der Lebensqualitét.

¢ |n der Stadt Eisfeld hat sich das Verkehrs-
aufkommen durch den Bau der A73 (inkl.
Zubringer) auf ca. 8.000 Kfz/24 h reduziert.
Ohne die Autobahn wére die Ortsdurchfahrt
mit prognostizierten ca. 15.000 Kfz/24 h vdl-
lig Uberlastet.

BAYERN

Auf bayerischem Gebiet bewirkt die Verlage-

rung des groBraumigen Verkehrs auf die neue

Autobahn auBerordentliche Entlastungen ins-

besondere fir die:

— B4 im Lautertal um bis zu 9.000 Kfz/24 h,

— B4 im ltztal um bis zu 9.000 Kfz/24 h,

— B289 Untersiemau-Lichtenfels um bis zu
7.000 Kfz/24 h,

— St2202 in Dérfles-Esbach und Coburg um
bis zu 17.000 Kfz/24 h.

Der Blick in die Verkehrsstatistik macht deut-
lich, dass es zum Neubau der A73 keine rea-
listische Alternative gab und gibt. Auf den vom
Durchgangsverkehr entlasteten Bundes-, Lan-
des- und StaatsstraBen ist nun wieder Platz fur
die kleinrdumigen Verkehre (Ziel- und Quellver-
kehr, Anlieger- und Zubringerverkehr, landwirt-
schaftliche Fahrzeuge).

Die Anwohner werden nachhaltig von Larm-
und Schadstoffimmissionen entlastet, es gibt
weniger Staus und das Unfallrisiko wird deut-
lich gemindert.



Freihandiger Grunderwerb und Flurneuordnung

GrofBe Kooperationsbereitschaft
bei Eigentimern und Pachtern

Der Umfang des fir die MaBnahme (ein-
schlieBlich der zugehérigen Ausgleichs-
und Ersatzflachen) notwendigen Grunder-
werbs entspricht den Planfeststellungsunter-
lagen. Um den Grund und Boden fir eine
InfrastrukturmaBnahme zu erwerben, stehen
vor allem zwei Instrumente zur Verfligung,
und zwar der freihdndige Grunderwerb und
die Flurneuordnung.

1. Freihandiger Grunderwerb

Ziel ist es, in freien Verhandlungen mit den
Eigentimern und Pachtern Bauerlaubnisse,
Kaufvertrage, Dienstbarkeiten sowie Ent-
schadigungsvereinbarungen fir verblei-
bende Beeintrachtigungen auf der Basis von
Grundstiicksbewertungen einzuholen bzw.
abzuschlieBen. Gelingt dies im Einzelfall
nicht, so eroffnet der Planfeststellungsbe-
schluss fur eine MaBnahme dem Vorhabens-
trager die Moglichkeit, Besitzeinweisungs-,
und Enteignungsverfahren einzuleiten. Die
Hohe der Entschadigung wird dann amtlich
festgesetzt und ist nicht mehr verhandelbar.

Eine Besonderheit sind Existenzgefahr-
dungen, das hei3t Bedrohung des wirt-
schaftlichen Fortbestandes eines landwirt-
schaftlichen Betriebes durch die geplante

MaBnahme. Dann gelten besondere Anforde-
rungen an die Grunderwerbsverhandlungen,
da der Betroffene Anspruch auf Bereitstel-
lung von Ersatzland hat.

2. Flurneuordnung
Durch eine InfrastrukturmaBnahme werden
nicht selten hochwertige landwirtschaftliche
Flachen sowie ein bestehendes Wege- und
Gewassernetz durchschnitten. Das hat zur
Folge, dass
e haufig unwirtschaftliche Restflachen ent-
stehen,
¢ einzelne Betriebe in ihrer Existenz bedroht
werden kdnnen.
Um eine UberméBige Beanspruchung Einzel-
ner bis hin zur Gefahrdung ihrer geschaftli-
chen Existenz zu vermeiden, die Belastung
fUr die betroffenen Landwirte zu vermindern,
daneben die Neuplanung eines Wege- und
Gewassernetzes zur erleichtern und verblei-
bende Grundstlicke zu arrondieren, kon-
nen Flurbereinigungsverfahren angeordnet
werden. Als geeignete Instrumente stehen
hierflr das vereinfachte Flurbereinigungs-
verfahren bzw. die Unternehmensflurbe-
reinigung zur Verfligung. Dadurch wird der
entstehende Landverlust auf einen groBeren
Kreis von Eigentimern verteilt.

THURINGEN

ur Landbeschaffung auf der

33,5 km langen Strecke zwi-
schen dem AD Suhl und der Landes-
grenze TH/BY wurden auf 21,7 km
freihdndiger Grunderwerb, auf
11,8 km Flurneuordnung durchge-
fuhrt. Insgesamt wurden fir die
Realisierung der A73 rd. 870 ha
Flache gesichert, davon rd. 310 ha
fur Ausgleichs- und ErsatzmaBnah-
men sowie Begleitgriin, Nebenanla-
gen und voriibergehenden Bedarf.
(Zusatzlich wurden rd. 290 ha A +E-
MaBnahmen in den Nationalpark
Hainich bei Eisenach verlagert.) Die
Kosten fiir den Grunderwerb belau-
fen sich auf insgesamt ca. 20 Mio. €.

Der Landschaft har-

monisch angepasster
Hauptwirtschafts-
weg im Acker-/
Grinlandbereich.
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Wirtschafts-
weg entlang der
Autobahn.

1. Freihdndiger Grunderwerb

Im freihédndigen Grunderwerb wurden insge-
samt rund 560 ha Fl&che erworben. Davon
entfallen 210 ha auf landschaftspflegerische
MaBnahmen.

Mit mehr als 1.830 betroffenen Eigentiimern
und Pé&chtern wurden die Verhandlungen zum
Abschluss von Bauerlaubnissen und nota-
riellen Vertrdgen sowie Entschadigungsverein-
barungen gefiihrt. Dabei war es notwendig,
Entschadigungsanspriche der Eigentiimer,
Nutzer und Pachter von ca. 1.570 Flurstlcken
nach entschadigungsrechtlichen Grundsatzen
zu prifen und zu bewerten.

An diesen Streckenabschnitten der A73 hat
ein erfahrener Dienstleister im Auftrag der
DEGES den Grunderwerb griindlich vorberei-
tet und sorgféltig durchgeftihrt. Eine Gruppe
erfahrener Agrar- und Diplomingenieuren hat
durch hohes Engagement und durch einen
engen Kontakt zu den Eigentiimern, Land-
wirten und Pachtern, den Verb&nden und
Organisationen sowie mit Verstandnis flr die
technischen Lésungen der Planer und Bauaus-
fihrenden wesentlich dazu beigetragen, dass
die fir den Bau bendtigten Grundstlicke ohne
Verzdgerungen ab dem Zeitpunkt der Planfest-

stellung, d.h. dem Vorliegen des 6ffentlichen
Baurechts, zur Verfigung standen.

Als besonders kompliziert erwiesen sich die
Verhandlungen zu betroffenen Gewerbebetrie-
ben, Kleingarten und Wohnobjekten.

2. Flurneuordnungsverfahren

Die Trasse der A 73 durchschneidet im Frei-
staat Thiringen neben gréBeren Waldgebieten
auch in erheblichem Umfang hochwertige
landwirtschaftliche Nutzflachen.

Zur Verringerung der betrieblichen Nachteile
fur die betroffenen Landwirte wurden deshalb
umfassende Flurneuordnungen vorgenommen.
In den beiden Flurbereinigungsverfahren Eis-
feld-West und Brinn mit einem Einwirkungs-
bereich von ca. 2.590 ha wurden insgesamt
310 ha bereitgestellt, davon 190 ha fiir land-
schaftspflegerische BegleitmaBnahmen.

Im sidlichen Bereich der A 73 erfolgte auf
Antrag des Landesverwaltungsamtes schon
frihzeitig die Anordnung der Unternehmens-
flurbereinigung Eisfeld-West nach §87 FlurbG.
In diesem Verfahren ist der Plan zur Neuord-
nung des Wege- und Gewassernetzes bereits
aufgestellt und wird zeitnah umgesetzt. Der
vom Bauherrn zu Gbernehmende Anteil an den
Ausfuhrungskosten zur Herstellung des neuen



Wege- und Gewéssernetzes belauft sich in
den o.g. Verfahren auf ca. 4 Mio. €.

Auf Antrag der DEGES wurde das Verfah-
ren Brinn nach §86 FlurbG durch das Amt
fur Landentwicklung und Flurneuordnung
Meiningen angeordnet. Fir dieses Verfah-
ren brachte die DEGES durch Einholung von
Landverzichtserklarungen von betroffenen
Grundstilickseigenttiimern die erforderlichen
Flachen in das Verfahren ein. Dem Flurberei-
nigungsverfahren bleibt es vorbehalten, even-

BAYERN

Der Grunderwerb auf bayerischer Seite
erfolgte durch die Autobahndirektion
Nordbayern. Insgesamt verliefen die Verhand-
lungen in einer sachlichen Atmosphére.
541 Eigentimer waren unmittelbar
betroffen, was eine Vielzahl von teil-
weise komplizierten Verhandlungen
erforderlich machte.

Zahlreiche Besitzeinweisungsverfahren
konnten durch eine gutliche Einigung
erledigt werden. Nur in drei Fallen war
ein férmlicher Besitzeinweisungsbe-
schluss nétig, also die Entscheidung
des Landratsamtes, die Bauerlaubnis zu
erteilen, um die Bauarbeiten terminge-
recht fortfihren zu kdnnen.

Mit einem Grundeigentlimer konnte
keine einvernehmliche Einigung erreicht
werden, so dass als letzter Ausweg ein
Enteignungsverfahren notwendig wurde.
Durch die Bereitstellung von Ersatzland
war es mdglich, bei zwei Vollerwerbs-
landwirten eine Existenzgeféahrdung
auszuschlieBen und damit deren land-
wirtschaftliche Betriebe zu sichern.

Flr den Bau von Trasse und Anlagen im
Zuge der A73 wurden insgesamt rund
325 ha Flache erworben. Zusétzlich
mussten 125 ha Land flr die Durchfih-

tuell entstehende Nachteile fir die allgemeine
Landeskultur durch geeignete MaBnahmen zu
beseitigen.

Sowohl in den Flurbereinigungsverfahren nach
§87 FlurbG als auch besonders in den Ver-
fahren nach §86 FlurbG stellte die Durchfiih-
rung der Verfahren eine lohnende Herausforde-
rung fur alle Beteiligten dar. Dank der engen
und effektiven Zusammenarbeit konnten Nut-
zungskonflikte bereits frihzeitig erkannt und
gemeinsam geldst werden.

rung von Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen
bereitgestellt werden. Die Gesamtkosten des
Grunderwerbs beliefen sich fir den Bauherrn
auf rund 26 Mio. €.

o kresstaat Bayern
LT Gemeinde Loutertal
Gemarkung -‘T::-f.ff:‘fnﬂ_aag;;{?_:._

Auszug aus dem
Grunderwerbsplan.
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Beispiele fir

die Gestaltung
von Uberfiihrungs-
bauwerken

in Thiringen.
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Streckenbezogene Gestaltungskonzepte
fir die Brickenbauwerke

ricken sind nicht nur ein sehr kosten-

trachtiger Teil beim Bau einer StraBe,
sondern diese Bauwerke kdnnen auf Grund
ihrer Gr6Be und Lage das Bild einer Land-
schaft oder einer Stadt nachhaltig prégen.
Deshalb missen Konstruktion und Gestal-
tung der Briickenbauwerke frihzeitig in die
StraBenplanung einflieBen.

Mit der Realisierung der VDE-StraBe bot sich
die Gelegenheit, die gestalterische Integra-
tion technischer Bauwerke in ihre nattrliche
Umgebung stérker in den Vordergrund zu
stellen. In Abstimmung mit dem Bundesmi-
nisterium flr Verkehr, den StraBenbauverwal-
tungen der betroffenen Bundeslander und
der DEGES wurde deshalb der Beschluss
gefasst, streckenbezogene Gestaltungskon-
zepte fir die einzelnen FernstraBenprojekte
zu entwickeln.

Ziel eines Gestaltungskonzeptes fur Bricken
im Zuge eines Autobahnabschnitts ist es,
unter Beibehaltung der bewahrten Konstruk-
tionsstandards mit vertretbarem Kosten-
aufwand diese Bauwerke architektonisch
aufzuwerten und in Bezug zum jeweiligen
Landschafts- und Siedlungsraum zu setzen.
Auch fir die Brlickenbauwerke im Zuge

der A73 wurden Gestaltungskonzepte mit

verschiedenen Bauwerkstypen und verbind-
lichen Festlegungen zur Formgebung, zur
Gliederung einzelner Bauwerksteile (Uber-
bau, Widerlager, Stutzen, Gesims, Gelander),
zur Materialwahl und zur Oberflachenge-
staltung entwickelt. Indem die Bauwerke

im jeweiligen Bereich Ubereinstimmende
Gestaltungsmerkmale aufweisen, bilden sie
eine den Gesamteindruck der Autobahn pra-
gende, unverwechselbare ,,Briickenfamilie®.
Der erwlinschte Wiedererkennungseffekt
geht vor allem von den Uberfilhrungsbau-
werken aus, die von den Verkehrsteilneh-
mern besonders wahrgenommenen werden.

Abgesehen von einigen besonders markan-
ten GroBbricken, die auf Grund landschafts-
bezogener, umweltrelevanter, ingenieurtech-
nischer und wirtschaftlicher Bedingtheiten
eine sehr eigenstandige Architektur aufwei-
sen, wurden auch fir die Talbrticken der
A73 Gestaltungskonzepte entwickelt. Dies
zeigt sich in erster Linie an der Gestaltung
der Pfeiler, die — in Variationen — an zahl-
reichen Autobahnbriicken erkennbar wird:
starke Gliederung der Schéfte mit ,Taille” im
oberen Drittel und V-férmige Aufweitung der
Pfeilerkdpfe zum Uberbauquerschnitt (vgl.
Bauwerksbeschreibungen im jeweiligen Ab-
schnitt).

THURINGEN

Der Thiringer Abschnitt der A73 wurde in zwei

Bereiche untergliedert, die sich landschaftlich

unterscheiden:

1. Kammaquerung/Hbéhenzug des Mittelgebir-
ges und

2. Bereich Schleusingen/Eisfeld.

Zwei Architekturbiros wurden beauftragt, fir
den ihnen zugewiesenen Streckenabschnitt Ge-
staltungskonzepte fir die neu zu errichtenden
Bauwerke zu erarbeiten, die eine typische Cha-
rakteristik fUr die einzelnen Streckenabschnitte
ausdrticken und dabei einen Bezug zum Land-
schaftsbild mit den Bauwerken ergeben.

Die Erarbeitung und Umsetzung dieser Kon-
zepte erfolgte in 3 vorgegebenen Stufen:



1. Bestandsaufnahme: Vor-Ort-Untersuchung
der Landschaft und der bebauten Umwelt.

2. Erarbeitung des Gestaltungskonzeptes

— Angaben zu den Gestaltungselementen,

— Festlegung der Details,

— abschlieBende Darstellung der Gestaltungs-
grundsétze in einem Gesamtkatalog.

BAYERN

Im 37 km langen bayerischen Abschnitt der
A73 zwischen der Landesgrenze und der AS
Lichtenfels wurden insgesamt 58 Bauwerke
errichtet: 30 Uberfiihrungen und 28 Unterfiih-
rungen, davon 6 GroBbrlicken > 100 m.

Uberfiihrungen

Samtliche Uberfiihrungsbauwerke sind nicht

— wie bislang ublich — als Zweifeldbauwerke

ausgefihrt, sondern als einfeldrige, schlanke

Stahlbeton- oder Stahlverbundbriicken ohne

Mittelpfeiler mit einer Stitzweite von ca. 60 m.

Anstelle einer mechanischen Ubergangs-

konstruktion wurden bituminése Fahrbahn-

Ubergénge vom Typ Thorma-Joint eingebaut.

Durch den Einbau einer Schleppplatte unter

dem Fahrbahnaufbau mit Festhaltung am Wi-

derlager werden im Zusammenhang mit dem

Asphaltiibergang eventuelle Setzungen im Hin-

terfullungsbereich schadlos ausgeglichen.

Das Fehlen einer Mittelstiitze hat mehrere Vor-

teile:

— keine Sichtbehinderung

— ein Bauteil weniger, das dem Streusalznebel
des Winterdienstes ausgesetzt ist, daher
entfallen Instandsetzungs- und Imprégnie-
rungsarbeiten,

— eventuelle Rohrleitungen kénnen unbehin-
dert im Mittelstreifen geflhrt werden,

— spezieller Anprallschutz entfallt,

— keine aufwéandige Inselbaustelle fir den
Pfeiler,

— kein zusatzlicher Grunderwerb fir eine Mit-
telstreifenaufweitung im Pfeilerbereich.

Die parabelférmig gevouteten Spannbeton-
Uberfilhrungen haben einen trapezférmigen
Querschnitt mit konkav gekriimmtem Kragarm,
was zu einem interessanten Schattenwurf
fuhrt. Vereinzelt besitzen die bogenférmig
ausgerundeten Uberfiihrungen auch einen
Plattenbalkenquerschnitt mit konstant dickem
Kragarm.

Die Stahlverbundbauwerke wurden entweder
konventionell oder als sogenannte Verbundfer-
tigteil-(VFT-)Trager mit luftdicht verschweiBten

3. Beratung bei der Umsetzung

Bestimmend im Thiringer Streckenabschnitt
der A73 waren die 17 GroBbriicken, 16 Uber-
fuihrungsbauwerke, 11 Unterfihrungen und

19 Stutzwandkonstruktionen, die allein durch
ihre Dimensionen den Landschaftsraum we-
sentlich beeinflusst und die A73 in diesen inte-

griert haben.

Einfeldbriicke im

Késten oder offenen Doppel-T-Tréagern herge-
Nordabschnitt.

stellt. Die farbige Beschichtung der Stahltré-
ger (mit der RAL-Farbe verkehrspurpur bzw.
geringfligigen Nuancen) bewirkt eine gewisse
Abwechslung in der Briickenlandschaft.

Das einzige mehrfeldrige Uberfiihrungsbauwerk
im bayerischen Abschnitt ist eine 127 m lange
GroBbrtcke an der AS Coburg (vgl. S. 72).

Autobahnbriicken

Die einfeldrigen Unterflhrungsbauwerke wurden
mit wenigen Ausnahmen (dort wo die vorhan-
dene lichte Hohe nicht ausreichte) alle als tber-
schittete Stahlbetonbdgen ausgefiihrt. Diese
Bauwerke sind solide, ansprechend, wartungs-
arm und preiswert herzustellen. Sie haben keine
Flligel und enden parallel mit der Béschung,
sind aber mit einem Gesimskranz versehen. Die
Bogenformen variieren vom Kreisbogen Uber
den Korbbogen bis hin zum Fassbogen.

Beispiel fiir eine
Autobahnbriicke.
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ahmen

Méabendorf

1. Abschnitt (7,5 km)

Vom Autobahndreieck Suhl (A71/A73)
zur Anschlussstelle Suhl-Friedberg

b dem AD Suhl verlauft die A73 zunachst

nach Siden, quert mit einer 845 m langen
Briicke das Haseltal sowie Teile der Stadt Suhl,
schwenkt in einem weiten Bogen in stdéstliche
bzw. dstliche Richtung und erreicht die AS
Suhl-Friedberg. Im weiteren Verlauf quert die
Autobahn mit zwei groBen Talbriicken das
Wiesental und den Langen Grund. Der erste
Abschnitt, der durch die waldreiche Mittelge-
birgslandschaft des ,Kleinen Thiringer Waldes*
flhrt, endet an der AS Suhl-Friedberg.

Erhebliche Vorteile
durch Trassenanderung

Entgegen der urspriinglichen Planung wurde
die Autobahnmeisterei nicht im Bereich der AS
Suhl-Zentrum gebaut, sondern — zentraler gele-
gen —an der A71 nahe der AS Suhl/Zella-Meh-
lis. Dieser Umstand ermdglichte eine veranderte
Linienfihrung gegenliber der Raumordnung in
dem Bereich zwischen der Haseltalbriicke und
dem Gewerbegebiet Suhl-Friedberg. Die in Ab-

stimmung mit den zustandigen Naturschutzbe-

hérden und der Stadt Suhl vorgenommene Tras-

senanderung bedeutete zwar auf einer Lange
von rd. 800 m eine groBere Anndherung an das
okologisch wertvolle Dreisbachtal, gleichzeitig
aber brachte sie eine Reihe von Vorteilen:

® Das Problem der Deponierung eines Erd-
massenuberschusses von bis zu 3 Mio. m3
stellte sich nicht, da durch die verénderte
Trassierung deutlich weniger Aushub anfiel,
der zudem wieder in die DAmme eingearbei-
tet werden konnte.

¢ Die Eingriffe in die Landschaft verringerten
sich um ca. 80 ha.

¢ Die Trasse ruckte weiter vom Wohn- und
Kleingartengebiet am Sehmar ab; die Larm-
belastungen wurden deutlich reduziert.

e Auf den Bau von zwei Talbriicken (Sehmar
und Schlangengrund) konnte génzlich ver-
zichtet werden; die Lange der Talbriicke
Langer Grund verringerte sich von 535 m auf
372 m.

* Insgesamt ergab die Trassenverlegung eine
Kosteneinsparung von Uber 40 Mio. €.
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KNOTENPUNKTE

AS Suhl-Zentrum

Die Anbindung der Stadt Suhl erfolgt hier von
der LandesstraBe L3140 Uber einen neuen
Zubringer zur A73. Dieser wurde im bebauten
Bereich in Zusténdigkeit der Stadt Suhl bzw.
vom StraBenbauamt Stdwestthiringen und im
weiteren Verlauf zusammen mit der Autobahn
realisiert. Im Zuge der Trassenoptimierung
wurden die Anschlussstelle und Teile des Zu-
bringers von der Bebauung abgertickt. Diese
MaBnahme tragt erheblich zur Entlastung der
Innenstadt vom Durchgangsverkehr bei.

AS Suhl-Friedberg

Sudlich Suhl wird die A73 am Gewerbegebiet
Friedberg Uber einen kurzen Zubringer an die
B247 angeschlossen. Diese z.T. dreistreifige
BundesstraBe wird durch die A73 um bis zu
70 % entlastet. Unter Beachtung der bauli-
chen Zwangspunkte des Gewerbegebietes
Suhl-Friedberg und der anschlieBenden Tal-
briicke Uber das Wallersbachtal wurde diese
Anschlussstelle als so genannte ,,Trompete“
ausgefihrt.

Die MaBnahme im Uberblick

Lange: ca. 7,5 km

Anschluss-

stellen: — Suhl-Zentrum (L 3140)
— Suhl-Friedberg (L 3247)

Bauwerke: 5 Uberfiihrungsbauwerke
5 Autobahnbrticken,

darunter die Talbriicken

In diesem 1. Abschnitt (wie auch im 2. Ab-
schnitt bis Schleusingen) erfolgte die Siche-
rung der Béschungen auf beiden Seiten der
Autobahn mit so genannten Trockenmauern.
Bei diesem Verfahren wird die steile Bo-
schung zunéchst mit Spritzbeton in Verbin-
dung mit Stahlankern im Gebirge gesichert.
Vor diese Sicherung wurden dann unbe-
hauene Natursteinblécke als optische Ver-
blendung und zum Schutz vor Verwitterung
aufgeschichtet. Die Auswahl der Steinblécke
orientierte sich an den natirlichen Gesteins-
vorkommen im jeweiligen Abschnitt (z. B.
roter Porphyr, Rhyolit, roter bzw. grauer
Sandstein).

Da die Trasse in diesen Abschnitten im tiefen
Einschnitt liegt, hatte bei Verzicht auf eine Si-
cherung sehr viel mehr Erdreich abgetragen
werden missen, um den Boschungswinkel
flacher zu gestalten. Dies wiederum hétte
bedeutet: deutlich héherer Flachenbedarf,
umfangreichere Waldrodungen, gréBerer
Erdmasseniberschuss.

Diese Lésung ware insgesamt weniger um-
weltvertraglich gewesen und hatte zudem
hdhere Kosten verursacht.

Sicherung der Bédschungen mit Trockenmauern

Insgesamt wurden im Zuge der A73 in Thi-
ringen Trockenmauern mit einer Ansichtsfla-
che von rd. 36.000 m2 errichtet.
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Talbriicke Haseltal — markantes

Bauwerk vor den Toren der Stadt Suhl

nmittelbar stdlich des Autobahndreiecks

Suhl Uberfiihrt das Bauwerk den Haseltal-
raum mit der Eisenbahnlinie Meiningen—Erfurt,
die Meininger StraBe (L 1140) sowie mehrere
Wirtschafts- und sonstige ErschlieBungswege.
Auf Grund der exponierten Lage dieser Talbru-
cke legten die Planer besonderen Wert darauf,
dass sich das Bauwerk mit ausgewogenen
Proportionen harmonisch in die Landschaft
einfugt und sich zugleich wirtschaftlich herstel-
len und erhalten l&sst.
Unter Beachtung der schwierigen Grundriss-
form (Gerade, Klothoide und Kreis) wurde eine
Achtfeldbriicke mit Stlitzweiten zwischen 70
und 175 m gewahlt. Die maximale Hohe Uber
Grund betréagt ca. 82 m.

Der gesamte Autobahnquerschnitt wird auf
einem gemeinsamen Uberbau (einteiliger
Stahlverbund-Querschnitt) gefihrt. Auf Grund
der groBen Stltzweiten und wegen des erfor-
derlichen Montageverfahrens — Einschieben
der Stahlkonstruktion von beiden Widerlagern
aus in einer Krimme — wurde der Kastentrager
als geschlossene Stahlkonstruktion ausge-
bildet. Die Uber den stéhlernen Hohlkasten
auskragende Betonfahrbahnplatte wird durch
Langstrager unterstitzt, die wiederum durch
im Abstand von ca. 10 m angeordnete Schrag-
streben und Zugglieder getragen werden.

Die Herstellung des Uberbaus war bei diesem
Bauwerk besonders kompliziert. Die Stahlkons-
truktion wurde von beiden Wiederlagern aus
eingeschoben und in der Mitte miteinander ge-
schlossen. In den 125-m-Seitenfeldern waren

T oo

._%

fur das Einschieben Hilfsstitzen erforderlich.
Infolge der Klothoide mussten die Verschubla-
ger auf der Stidseite querverschieblich ausge-
bildet werden.

Das Gewerbegebiet im Talgrund machte dort
Pfeilerabsténde von bis zu 175 m erforderlich.
Zur Reduzierung dieser extremen Stlitzweiten
wurden an den Talpfeilern stéhlerne Schrag-
streben eingebaut. Dies erméglichte einen
schlanken Uberbau mit einer Bauhhe von nur
5 m. Die Schragstreben wurden mit Litzenhe-




bern innerhalb des Hohlkastens hochgezogen,
angepresst und mit dem Stahlkastentrager
verschweifBt. Als markantes Gestaltungsele-
ment erzeugen diese Schragstreben dartber
hinaus eine gewisse Torwirkung zur Stadt Suhl.
Das Betonieren der Fahrbahnplatte erfolgte
abschnittweise im sog. Pilgerschrittverfahren
mit zwei Schalwagen.

Aus Sicherheitsgriinden erhielt die Haseltal-
briicke beidseitig Betonschutzwénde (1,15 m
hoch) mit vergréBerter Durchbruchsicherheit.
AuBerdem wurde ein transparenter geschlos-

Daten & Fakten
Lénge: 845 m

Stltzweiten: 70 +88,5+ 125+ 175 +
125+95+92,5+74 m

Gesamtbreite: 28,5 m

Flache: 24.300 m2
Hohe

max. U. Tal: 82 m
Bauweise: einzelliger

Stahlkastentrager
Herstellung: Taktschiebeverfahren

Beton: 10.200 m3 (Uberbau)
18.500 m3 (Unterbauten)

Betonstahl: 2.400 t (Fahrbahnplatte u.
Kappen)
1.800 t (Unterbauten)

Baustahl: 8.200 t (Stahlkonstruktion)
1.200 t (Pfeilerstreben)

Bauzeit: Dez. 2002-Dez. 2006
Baukosten: ca. 34,4 Mio. €

sener Ubersteigschutz mit einer Gesamthéhe
von 1,80 m installiert, wodurch eine weitere
Optimierung des L&rm- und Spritzschutzes
erreicht wird.
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Talbriicke Wiesental (252 m)

Das Bauwerk fuhrt Uber ein bewaldetes Tal
mit einer maximalen Héhe tber Grund von ca.
40 m. Es handelt sich hier um eine parallelgur-
tige Spannbetonhohlkastenbriicke Uiber sechs
Felder mit Stiitzweiten von 36 bzw. 45 m. Die
beiden getrennten Uberbauten wurden im
Taktschiebeverfahren in elf Takten mit einer
maximalen Steigung von 2,9 % in Langsrich-
tung hergestellt.

Die Vorspannung des Hohlkastenquerschnitts
erfolgte in Mischbauweise, d. h. fur die L&ngs-
vorspannung wurden sowohl interne als auch
externe Spannglieder verwendet.

Die Pfeilerscheiben wurden in jeweils zwei
rechteckférmige Stltzenschéfte aufgeldst, die
wiederum durch Querriegel miteinander ver-
bunden sind. Dadurch erhalten die zwischen
20 und 38 m hohen Pfeiler eine angenehme
optische Gliederung, wirken leicht und wenig
massiv.

Daten & Fakten

Lange:
Stutzweiten:
Gesamtbreite:
Flache:

Hoéhe
max. U. Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Spannstahl:

Bauzeit:

Baukosten:

252 m

36+ (4x) 45 +36m
28,5m

7.182 m?

40m

einzellige Hohlk&sten in
Mischbauweise

Taktschiebeverfahren

5.800 m3 (Uberbau)
4.500 m3 (Unterbau)

800 t (Uberbau)
400 t (Unterbau)

50 t (extern)
150 t (intern)

Februar 2002 -Juni 2005
ca. 7,1 Mio. €




Talbriicke Langer Grund (372 m)

Das Bauwerk Uberspannt den bewaldeten
sLangen Grund“ mit seinen beliebten Wander-
wegen nahe dem Gewerbegebiet Suhl-Fried-
berg.

Die beiden getrennten Uberbauten wurden als
Spannbeton-Hohlkastenkonstruktion Uber acht
Felder mit Stitzweiten von 39 und 49 m aus-
geflihrt. Die maximale Hohe Uber Tal betragt
ca. 65 m.

Die Vorspannung des Hohlkastenquerschnitts
erfolgte in Mischbauweise, d. h. flr die Ladngs-
vorspannung wurden sowohl interne als auch
externe Spannglieder verwendet.

Die Pfeiler bestehen aus zwei rechteckférmi-
gen Stielen, die mit Querriegeln verbunden
sind. Der obere Riegel bildet zugleich den
Wartungsgang zur Kontrolle der Lager. Durch
die aufgeldsten Pfeiler und die geringe Kons-
truktionshéhe der Uberbauten von 3,50 m
wirkt das Bauwerk auBerordentlich schlank
und transparent.

Daten & Fakten

Lange:
Stitzweiten:
Gesamtbreite:
Flache:

Hoéhe
max. . Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Spannstahl:

Bauzeit:

Baukosten:

372 m

39 +(6x)49+39m
28,5 m

10.602 m2

65 m

einzellige Hohlkasten in
Mischbauweise

Taktschiebeverfahren

8.500 m3 (Uberbau)
9.300 m3 (Unterbau)

1.100 t (Uberbau)
700 t (Unterbau)

60 t (extern)
200 t (intern)

Februar 2002 -Juni 2005

ca. 9,7 Mio. €

39
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Anschlussstelle
Schleusingen.

2. Abschnitt (7,8 km)

Von der AS Suhl-Friedberg (B247)
zur AS Schleusingen (B4)

Udlich der AS Suhl-Friedberg schwenkt die

Trasse in groBem Bogen direkt nach Siden,
quert das Wallersbach- und das Dambachtal
und fuhrt weiter zum Kohlberg, wo sie eine
maximale Einschnittstiefe von 24 m erreicht. Im
weitern Verlauf werden finf Taler (Leuketal,
Silbachtal, Ochsengrund, Zimmersgrund und
Feuchter Grund) gequert.
Die Streckencharakteristik dieses Abschnitts
ist durch ein topografisch stark bewegtes Ge-
lAnde gepréagt, was sich nicht zuletzt in sieben
groBen Talbriicken mit einer Gesamtlange von
2.344 m ausdruckt. Alle GroBbriicken wurden
im zwar etwas teureren, daflir aber besonders
umweltschonenden Taktschiebeverfahren
hergestellt.
Durch die A73 wird die BundesstraBe B247
zwischen Suhl und Schleusingen um bis zu
14.000 Kfz/24 h entlastet. Dies flhrt vor allem
zu einer splrbaren Verkehrsberuhigung in den
Ortslagen Hirschbach, Erlau und Schleusin-
gen.
Far die Linienflhrung im Streckenabschnitt
dieser Verkehrseinheit (VKE 5212) kamen im
Raumordnungsverfahren zwei Haupttrassen in
Frage. Zu der gewéhlten Vorzugsvariante sind
von der Blrgerinitiative ,,Pro A73“ modifizierte
Varianten vorgeschlagen worden, die jedoch
nach sorgfaltiger Untersuchung eine Reihe
Okologischer und 6konomischer Nachteile
aufwiesen und somit nicht zur Ausfiihrung
gelangen konnten.

Die MaBnahme
im Uberblick

Lange: ca. 7,8 km

Anschluss-

stelle: Schleusingen (B4)
Bauwerke: 5 Uberfiihrungsbauwerke

8 Autobahnbriicken
darunter die Talbriicken
— Wallersbach (501 m)
— Dambach (370 m)

— Leuketal (216 m)

— Silbach m

AS Schleusingen (B4)

Im Bereich der Anschlussstelle liegt die Auto-
bahntrasse im Einschnitt, die B4 wird tGber-
fihrt. Der Anschluss der Rampen an die Bun-
desstraBe erfolgt Uber Kreisverkehrsanlagen.
EinschlieBlich einer Teilumgehung von Schleu-
singen erfolgt hier eine optimale Verknlpfung
des nachgeordneten StraBennetzes an die
Autobahn und gleichzeitig eine deutliche Re-
duzierung des innerstédtischen Verkehrs.

Als flankierende MaBnahme wurde durch das
StraBenbauamt Stdwestthlringen zwischen
der Anschlussstelle und der B4 ndrdlich von
Ratscher die Teilumgehung als Zubringer
gebaut.
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Talbriicke Wallersbach (555 m)

Im Bauwerksbereich beschreibt die Trasse
der A73 einen Kreisbogen mit einem Achs-
radius von 800 m, was zu unterschiedlichen
Langen der Uberbauten fiinrt. Der Standort
der Talbriicke liegt in einem Waldgebiet und
ist nur von wenigen Stellen aus Uber gréBere
Langen einsehbar. Das Bauwerk Uberquert mit
elf Feldern mehrere Feld- und Forstwege, den
Wallersbach und eine Hochspannungsleitung.
Die max. Héhe tber Grund betragt ca. 60 m.
Je Richtungsfahrbahn wurde ein separater
Uberbau als Hohlkastenquerschnitt mit einer
Konstruktionshéhe von 3,90 m hergestellt. Die
Vorspannung erfolgte in Mischbauweise mit
internen und externen Spanngliedern.

Die Pfeilerschafte sind als Vollquerschnitt
ausgebildet und in die Fundamente einge-
spannt. Sie sind gegliedert gestaltet mit einem
zuriickversetzten Mittelteil und konisch nach
auBen gerichteten trapezférmigen Stirnteilen.
Am Pfeilerkopf wird der Querschnitt V-férmig
auf die Breite des Hohlkastens aufgespreizt.
Durch diese Gliederung erscheinen die Pfeiler
schlank und elegant.

Daten & Fakten

Lange:
Stitzweiten:
Gesamtbreite:
Flache:

Hoéhe
max. U. Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Spannstahl:

Bauzeit:

Baukosten:

555 m

40,15 + (9%) 52,75 + 40,15m
28,5m

15.820 m?

60 m

einzellige Hohlkasten in
Mischbauweise

Taktschiebeverfahren

12.640 m3 (Uberbau)
11.200 m3 (Unterbau)

1.570 t (Uberbau)
1.140 t (Unterbau)

90 t (extern)
330 t (intern)

Dez. 2003—-Nov. 2006
ca. 11,8 Mio. €




Talbriicke Dambach (370 km)

Das Bauwerk fuihrt die A73 Uber den Dam-
bach, die LandesstraBe L2634 sowie ver-
schiedene Wald- und Wirtschaftswege in einer
Hohe von max. 65 m. Die Briicke befindet sich
in exponierter Lage des Dambachs und ist
von Altendambach aus nahezu in voller Lédnge
zu sehen. Die Feldweiten zwischen 45 m und
85 m passen sich harmonisch dem Verlauf der
Talhénge an.

Der Uberbau wurde mit einem fiir beide Rich-
tungsfahrbahnen gemeinsamen einteiligen
Querschnitt in Stahlverbundweise ausgefihrt.
Die weit auskragende Fahrbahnplatte wird
durch Langstréger und Schragstreben gestitzt.
Der Langsverschub des Stahltrogs mit Schrag-
streben und Zugbandern erfolgte entgegen der
Langsneigung von 2,34 % ,.bergauf”.

Die sehr markanten Y-férmigen Pfeiler wurden
mit einem in zwei Stiele aufgeldsten, doppelt
trapezférmigen Querschnitt konzipiert. Die
Stiele sind durch zurlickgesetzte Querriegel
bzw. Wandscheiben miteinander verbunden.
Durch eine ,Taille” unterhalb des Pfeilerkop-
fes wird dieser noch betont. Die 10 m hohen
Pfeilerkopfe sind in Anpassung an die Kasten-
breite des Uberbaus V-férmig gespreizt.

Daten & Fakten

Lénge:
Stitzweiten:
Gesamtbreite:
Flache:

Hoéhe
max. . Tal:

Bauweise:
Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Konstruk-
tionsstahl:

Bauzeit:

Baukosten:

370 m

50+65+85+65+60 +45m
28,5m

10.545 m?

65 m
einteiliger Stahlverbund
Taktschiebeverfahren

4.400 m3
(Fahrbahnplatte u. Kappen)
5.330 m3 (Unterbauten)

950 t
(Fahrbahnplatte u. Kappen)
825 t (Unterbauten)

2.300t
Juli 2003 -Sept. 2006
ca. 12,3 Mio. €
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Talbriicke Leuketal (218 m)

Die Briucke quert ein 6kologisch wertvolles
Kerbtal mit zwei Forstwegen und dem Leuke-
bach in einer maximalen Héhe von 35 m. Die
beiden separaten Uberbauten sind als parallel-
gurtige durchlaufende Spannbeton-Hohlkasten

Talbriicken Ochsengrund (188 m)

Das Bauwerk — eine symmetrische Funffeld-
bricke (zweistegige Spannbeton-Plattenbal-
ken) mit Stitzweiten zwischen 33 m und 42 m
— quert den Talraum in einer maximalen Hohe
von 34 m sowie die OchsengrundstraBe am
nérdlichen Widerlager. Die getrennten Uber-
bauten wurden mit LehrgerUst hergestellt. Auf

mit einer Konstruktionshéhe von 3,75 m aus-
gebildet und wurden im Taktschiebeverfahren
hergestellt. Die Langsvorspannung wurde in
Mischbauweise mit internen und externen
Spanngliedern realisiert.

Die Pfeiler des funf-
feldrigen Uberbaus mit
Stitzweiten zwischen
36,5 und 55 m sind sym-
metrisch zum Talgrund
angeordnet. Die Vollpfeiler
sind gegliedert gestaltet,
indem die Pfeilerschafte
aus zwei trapezférmigen
Einzelquerschnitten be-
stehen, die durch einen
zurtickgesetzten Mittelteil
verbunden sind. Die 7,5 m
hohen Pfeilerkdpfe sind
nach oben hin V-férmig
auf die Breite des Hohl-
kastens gespreizt.

Grund der bewegten Gelandeoberflache und
der teilweise sehr unglinstigen Bodenverhélt-
nisse erwiesen sich Konzeption und Griindung
der Lehrgeriste als duBerst aufwéndig. Die
Gestaltung der Pfeiler passt sich in das ein-
heitliche Konzept dieses Streckenabschnitts
ein.




Talbriicke Silbachtal (340 m)

Mit seiner artenreichen Fauna und Flora stellt
das Silbachtal ein groBflachiges Biotop dar
und ist deshalb besonders schitzenswert.

Der Talgrund mit dem Silbach wurde deshalb
zur Bautabuzone erklart. Der Topografie und
den 6kologischen Forderungen entsprechend
wurden die Pfeilerstandorte mit Einzelstitzwei-
ten zwischen 40 m und
85 m gewahlt. Auch
die Herstellung des
Bauwerks musste die-
sen Vorgaben Rech-
nung tragen.

Die beiden Einzeltber-
bauten wurden als
zweistegige Plattenbal-
ken in Stahlverbund-
bauweise mit I-Tragern
ausgefihrt. Die Stege
wurden im Werk mit
endgultiger Héhe

(3,80 m) hergestellt,
antransportiert und vor
Ort zu ca. 60 m langen
Schussen verschweiBt,
mit Quertragern ver-
bunden und in sechs
Abschnitten einge-
schoben.

Die Uberbauten wer-
den von Vollpfeilern
getragen, deren Ge-
staltung sich in das

Talbriicke Feuchter Grund (147 m)

Hier verlauft die Trasse der A73 etwa 200 m
vom Waldrand entfernt im Hochwald. Bei dem
Bauwerk handelt es sich um eine symmetrische
Vierfeldbriicke (zweistegiger Plattenbalken in
Ortbeton) mit Stitzweiten von 32,75 m und
40,75 m. Die Herstellung der Plattenbalken mit
einer Konstruktionshdhe von 2,30 m erfolgte
mittels bodengestitztem TraggerUst. Die Ge-
staltung der Pfeiler passt sich in das einheitliche
Konzept des Streckenabschnitts ein.

einheitliche Konzept des Streckenabschnitts
einpasst.

Die Herstellung der Fahrbahnplatte erfolgte im
Pilgerschrittverfahren. Der Schalwagen wurde
dabei auf Langsschienen, die auf dem Ober-
gurt der Stahlkonstruktion aufgelagert waren,
verfahren.
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Talbriicke St. Kilian - ein filigranes

Rohrfachwerk auf schlanken Stitzen

uf Grund seiner exponierten Lage in unmit-

telbarer Nahe zur Stadt Schleusingen
wurde fUr dieses Briickenbauwerk eine beson-
ders anspruchsvolle Gestaltung angestrebt.
Die vom Bauherren favorisierte Konzeption
eines Dreigurtbinder-Rohrfachwerks mit Be-
tonfahrbahnplatte bildete die Grundlage flr
einen beschréankten Realisierungswettbewerb.
Unter Berticksichtigung von technischen und
architektonischen Gesichtspunkten ging das
im Weiteren beschriebene Bauwerk als Vor-
zugsldsung aus diesem Wettbewerb hervor.
Visualisierungen bestéatigen die ansprechende
Gestaltung des Gesamtbauwerks mit Stiitz-
weiten von 55,35 m, 5x 61,50 m, 49,20 m und
36,90 m bei Bauhéhen von 5 m im Feld und
14 m Uber den passend zum Rohrfachwerk
schlank gewahlten Stahlbetonstitzen.

In den Auflagerachsen liegen die beiden Uber-
bauhélften auf je einer runden Einzelstltze,
die in eine 2 m dicke Fundamentplatte einge-
spannt ist. Der Durchmesser betragt am Kopf
1,75 m und weitet sich zum FuB hin auf, so
dass sich in Gelandehdhe Stiitzendurchmes-
ser von 2,15 m bis 2,75 m ergeben.

Ein Lagertausch wurde durch seitlich auf den
Fundamenten zu positionierenden Hilfsstlitzen

PR T
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berticksichtigt. Auf optisch stérende perma-
nente Pressenansatzpunkte mit Aufweitung
der Pfeilerkopfe konnte dadurch verzichtet
werden.

Die beiden Uberbauten sind als Fachwerkver-
bundkonstruktion konzipiert, die aus einem
Untergurt aus Rundrohr @ 610 mm und zwei
schragen Diagonalebenen aus Rundrohr

@ 298,5 mm besteht. Die Diagonalenpaare
werden durch Knotenkonstruktionen in klassi-
scher Stahlbauweise in die Betonplatte einge-
fihrt und aktivieren Gber Kopfbolzendibel die




Tragwirkung der Fahrbahnplatte als Obergurt
der Fachwerkkonstruktion.

Alle sichtbaren Knotenpunkte des Fachwerks
bestehen aus Stahlgussknoten. In den Pfei-
lerachsen stitzt sich das Rohrfachwerk tber
V-férmige Auflagerstreben aus Rundrohr

@ 610 mm auf die Stutzenkdpfe ab. Die Rohre
und Gussknoten wurden in transportféahigen
Segmenten in Werken in Tschechien, Ungarn
bzw. Spanien hergestellt, zur Baustelle trans-
portiert und auf den Vormontageplatzen zu
den Dreigurtfachwerkbindern zusammenge-
schweiBt.

Die ca. 55 t schweren Stltzenkopfsegmente
wurden mit Hilfe eines 400-t-Autokrans einge-
hoben. Fir die Montage der bis zu 95 t schwe-
ren Feldsegmente und Langen von bis zu 37 m
wurden Behelfsbriicken auf Rollbahnen von
den Vormontageplatzen zu den Ubernahme-
stellen eingerichtet. Das Einheben lbernah-
men wiederum zwei Autokrane.

Nach einem Montagevorlauf von jeweils 3 Fel-
dern wurde die Fahrbahnplatte mittels Schal-
wagen betoniert.

Daten & Fakten

Lénge:

Stitzweiten:

Gesamtbreite:
Flache:

Hoéhe
max. U. Tal:

Bauweise:
Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Spannstanhl:

Stahl-
konstruktion:

Bauzeit:

Baukosten:

448,95 m

55,35 + (5x) 61,5 + 49,2 +
36,9 m

28,5m
12.795 m?

33 m
Fachwerkverbund
Einheben mit Autokran

7.200 m3
(Fahrbahnplatte u. Kappen)
7.188 m3 (Unterbauten)

1.125¢
(Fahrbahnplatte u. Kappen)
520 t (Unterbauten)

230t

2.011 t (Uberbau)
776 t (Guss)

Méarz 2004 -Dez. 2006
ca. 20,7 Mio. €
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Die Talsperre
Ratscher mit der
Talbriicke Schleuse
im Vordergrund.

3. Abschnitt (11,7 km)

Von sudlich AS Schleusingen
bis noérdlich AS Eisfeld-Nord

Die Streckencharakteristik des Abschnitts
ist durch die Hiigellandschaft im sidlichen
Bereich des Thiringer Waldes gepréagt. Cha-
rakteristisch fir die Talbereiche mit ihren Was-
serlaufen (Nahe, Schleuse, Wiedersbach,
Briinn) sind die kleinen Dorfer und ausge-
dehnte Waldgebiete. Die Trassierung der A73
berlcksichtigt in diesem Abschnitt die Belange
des sensiblen Naturraumes mit dem Land-
schaftsschutzgebiet ,,Hildburghduser Wald*.

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
wurde die urspriingliche Vorzugslinie im Be-
reich norddstlich Brattendorf optimiert und
einer ,neuen Linie“ — westlich der optimierten
Linie — gegenulibergestellt. Die ,,neue Linie*
bildete die Grundlage fir die Vorentwurfs-
planung. Wichtigstes Merkmal der neuen
Vorzugslinie, die zur Ausfiihrung gelangte, ist
die Optimierung hinsichtlich der notwendigen
Erdmassenbewegungen. Durch diese Verén-
derungen konnte auch ein 500 m langes Tun-
nelbauwerk entfallen.

Die alte Planung héatte nicht nur einen sehr
hohen Erdmassenulberschuss zu Folge gehabt,
sondern auch Mehrkosten von ca. 20 Mio. €
verursacht. Die Planung ohne Tunnel bringt fir
die Anwohner keine Nachteile. Die Autobahn
wird ndmlich auf ganzer Lange in Tieflage
gefuhrt. Die aus den Einschnitten gewonnenen
Erdmassen wurden in Dammlagen flr einen

Die MaBnahme im Uberblick

Lange: ca. 11,7 km
Bauwerke: 5 Uberfiihrungsbauwerke
8 Autobahnbricken,

darunter die Talbrticken
— Nahe (435 m)

— Schleuse (680 m)

— Wiedersbach (177 m)
— Briinn (696 m)

zusétzlichen Larmschutzwall aufgeschittet, so
dass die A73 in diesem Bereich vollstandig im
Einschnitt verschwindet.

Waschbeton-Fahrbahn

In diesem Abschnitt wurde die Fahrbahnde-
cke in Beton mittels Gleitschalungsfertiger

im Zweischichtverfahren hergestellt. Das Be-
sondere ist die Ausflhrung der Oberflache
der Betondecke in Waschbeton. Diese Art
der Fahrbahnoberflache bietet gegeniiber der
bisherigen Bauweise mit Jutetuchabzug eine
Reihe von Vorteilen:

— erhohte Griffigkeit der Fahrbahnoberflache,
— gunstige Larmeigenschaften,

— verminderte Gefahr von Aquaplaning.

Bei diesem Herstellungsverfahren wird auf die
fertig hergestellte Oberbetonschicht (5 cm) ein
dinner Film eines Verzdgerers aufgetragen,
der das Erstarren des Zementleims an der
Oberflache fur eine gewisse Zeit verzogert.
Nach ausreichender Erhartung des Betons
wird der Oberflachenmdrtel durch Ausbirsten
gleichméBig entfernt und so die Split-Korn-
Oberflache freigelegt.
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Talbriicke Nahe (435 m)

Am &stlichen Rand von Schleusingen tber-
spannt die Brlicke das Tal der Nahe mit einem
historisch bedeutsamen Stadtgraben und
zwei Wirtschaftswegen. Um den Eingriff in die
Natur méglichst gering zu halten, erfolgte die
schiefwinklige Querung der Nahe mit einer
Stutzweite von 52 m.

Die beiden Uberbauten wurden als parallelgur-
tige Spannbeton-Hohlk&sten Uber zehn Felder
mit einer Konstruktionshéhe von 3,70 m im
Taktschiebeverfahren hergestellt. Als Vorspan-
nung wurde die Mischbauweise mit externen
Spanngliedern mit Umlenkungen im Feld und
internen Spanngliedern in Fahrbahn- und Bo-
denplatte eingebracht.

Die Gestaltung der Pfeiler entspricht der Ge-
samtkonzeption dieses Autobahnabschnitts.

Daten & Fakten

Lange:
Stitzweiten:
Gesamtbreite:
Flache:

Hohe
max. U. Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Spannstahl:
Bauzeit:

Baukosten:

435 m

44 + (6x) 52 + 44 + 35 m
28,5m

12.398 m?

30 m

einzellige Hohlk&sten in
Mischbauweise

Taktschiebeverfahren

10.000 m?3 (Uberbau)
6.000 m?3 (Unterbau)

1.200 t (Uberbau)
600 t (Unterbau)

350t (intern + extern)
Juni 2005-0ktober 2007
ca. 10,1 Mio. €




Talbriicke Wiedersbach (177 m)

Die Vierfeldbriicke quert den 6kologisch wert-
vollen Taleinschnitt des Wiedersbachs und die
BundesstraBe B4. Fur die Richtungsfahrbah-
nen wurde jeweils ein durchlaufender Stahlver-
bund-Uberbau als zweistegiger Plattenbalken
mit gevouteten Langstragern hergestellt. Als
Haupttrager dienen jeweils zwei luftdicht ver-
schweiBte Kastentrdger mit verénderlichen
Konstruktionshéhen zwischen 2 m und 3,50 m.
Alle Stahlteile wurden komplett im Werk
Plauen gefertigt, als Sondertransporte zur
Baustelle gebracht und mit Mobilkranen einge-
hoben.

Talbriicke Sulzebach (268 m)

In einer Héhe von maximal 25 m Gber Grund
quert die Sechsfeldbriicke mit Stlitzweiten
zwischen 38 m und 48 m in der N&he der Ort-
schaft Brinn das Sulzebachtal, das tberwie-
gend als Weide- und Grinland genutzt wird.
Die getrennten Uberbauten wurden als einzel-
lige, parallelgurtige Spannbeton-Hohlkésten
mit einer konstanten Konstruktionshéhe von
3,15 m im Taktschiebeverfahren hergestellt.
Die Vorspannung erfolgte in Mischbauweise
mit internen und externen Spanngliedern.

Die Uberbauten werden von Vollpfeilern getra-
gen, deren Gestaltung sich in das einheitliche
Konzept des Streckenabschnitts einpasst.

Talbriicke Waisa (236 m)

Das Waisatal wird mit einer Finffeldbriicke in
einer maximalen Héhe von 25 m Uber Grund
gequert.

Die Herstellung der beiden Uberbauten (einzel-
lige Spannbeton-Hohlkésten) erfolgte im Takt-
schiebeverfahren in Mischbauweise mit in der
Fahrbahn- und Bodenplatte intern und gerade
geflihrten sowie im Hohlkasten extern und
exzentrisch gefuhrten Spanngliedern.

Die Uberbauten werden von Vollpfeilern getra-
gen, deren Gestaltung sich in das einheitliche
Konzept des Streckenabschnitts einpasst.

51



52

3nahmen

Talbriicke Schleuse (680 m)

Der Gewésserlauf der Schleuse mit natrli-
cher Sohle und angrenzenden naturnahen
Bdschungen ist als FFH-Gebiet ausgewiesen;
der weite Talraum ist als Uberschwemmungs-
gebiet und Wasserschutzgebiet eingestuft.
Eine Reihe von Zwangspunkten bestimmte die
Pfeilerstandorte dieser zehnfeldrigen Briicke
mit Stltzweiten zwischen 40 und 80 m.

Die getrennten Uberbauten sind als Stahlver-
bund-Durchlauftrager konzipiert. Der Uberbau-
querschnitt besteht aus zwei torsionssteifen,
luftdicht verschlossenen Stahl-Hohlk&sten

im Abstand von 7 m mit einer Stahlbeton-
Fahrbahnplatte. Die in den Achsen 30 bis 80
gevouteten Verbundtrager wurden luftdicht
verschweiBt, so dass auf Korrosionsschutz im
Inneren verzichtet werden konnte.

Die Einzelteile wurden Uber das 6ffentliche
StraBennetz zur Baustelle transportiert, dort zu
Montageschlissen von 80 m verschweif3t und
mit Mobilkrénen (500 t) eingehoben.

Jeder Pfeiler ist in zwei Stiele mit trapezfor-
migem Querschnitt aufgeldst, die durch einen
zurlickgesetzten Steg miteinander verbunden
sind. Die 7,5 m hohen Pfeilerképfe sind nach
oben hin V-férmig gespreizt, angepasst an den
Kastentragerabstand des Uberbaus.

Daten & Fakten

Lange:

Stutzweiten:

Gesamtbreite:
Flache:

Hbéhe
max. U. Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Konstruk-
tionsstahl:

Bauzeit:

Baukosten:

680 m

55+72,5+(3x)80+ 75+

72,5+67+58+40m
28,22 m
19.380 m?

40m

Stahlverbund-
Durchlauftrager

Autokranmontage

7.500 m3 (Uberbau)
10.700 m3 (Unterbau)

1.750 t (Uberbau)
1.330 t (Unterbau)

5.0351
Dez. 2004 -Aug. 2007
ca. 19,9 Mio. €




Talbriicke Briinn (696 m)

Das Bauwerk Uberfiihrt die A73 Uiber das weite
und flache Tal der Briinna sowie die Bundes-
straBe B4 und die K526 in einer maximalen

Hohe von 23 m (iber Grund.

Lange:
Stutzweiten:
Gesamtbreite:
Flache:

Hoéhe
max. U. Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Betonstahl:

Spannstahl:

Bauzeit:

Baukosten:

Daten & Fakten

696 m

44 + (12x) 50,8 + 46 m
28,5 m

19.836 m2

30m

einzellige Hohlkasten in
Mischbauweise

Taktschiebeverfahren

15.445 m3 (Uberbau)
5.583 m3 (Unterbau)

2.025 t (Uberbau)
500 t (Unterbau)

107 t (extern)
357 t (intern)

Méarz 2005 - Dez. 2007
ca. 14 Mio. €

Fir beide Richtungsfahrbahnen wurde ein
separater Uberbau als durchlaufender Ort-
betontréger Gber 14 Felder mit einzelligem
Hohlkastenquerschnitt im Taktschiebever-
fahren hergestellt. Die Vorspannung erfolgte
in Mischbauweise mit internen und externen
Spanngliedern.

Die Uberbauten werden von Vollpfeilern getra-
gen, deren Gestaltung sich in das einheitliche
Konzept des Streckenabschnitts einpasst.
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- 4. Abschnitt (6,5 km)
nahmen

Von der AS Eisfeld-Nord bis zur
Landesgrenze Thiringen/Bayern

Anschlussstelle
Eisfeld-Sdd.

n diesem Streckenabschnitt quert bzw.

tangiert die Trasse einige 6kologisch sensible
Bereiche wie den faunistischen Biotopkomplex
am Wasserberg, die Werra als ,,Gebiet von
gemeinschaftlicher Bedeutung® (GGB), das
Landschaftsschutzgebiet ,,Frankenschwelle”
und die Naturschutzgebiete ,,Gorsdorfer
Heide“ und , Leite bei Harras".
Um eine méglichst umweltvertragliche Linie zu
finden, wurden mehrere Varianten untersucht
und bereits definierte Vorzugslinien nochmals
optimiert.
Bei der Anhérung zum Planfeststellungsver-
fahren im Juni 1999 ergaben sich begriindete
Einspriiche von Betroffenen hinsichtlich An-
derungen zur Lage der AS Eisfeld-Siid, bei
landschaftspflegerischen Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen, beim Grunderwerb, beim
landwirtschaftlichen Wegenetz, bei Zuwe-
gungen und BaustraBen sowie bei Leitungs-
umverlegungen und Entwédsserungsanlagen.
Ein entsprechendes Plandnderungsverfahren
wurde durchgefihrt und 2000 abgeschlossen.
Mit dem 1. Spatenstich am 19. April 2000
wurde mit den Bauarbeiten an der 432 m lan-
gen Werratalbriicke und damit an der A73 in
Thiringen insgesamt begonnen.
Der Ubergabepunkt an der Landesgrenze
Thiringen/Bayern liegt zwischen Herbartswind
und Rottenbach unmittelbar an der B4.

KNOTENPUNKTE

AS Eisfeld-Nord (B4)

Von vier méglichen Varianten wurde diese
Lage der Anschlussstelle im Nordwesten von
Eisfeld aus Griinden der Okonomie, Okologie,
Leistungsfahigkeit, Sicherheit und Verkehrs-
wirksamkeit bereits im Januar 1997 als die
geeignetste endgiiltig festgelegt. Im Zuge des
Neubaus des Knotenpunkts wurden zwei Zu-
bringerstraBen zur B4 bzw. zwischen der B4
und der B89 gebaut, um beide BundesstraBen
mit der A73 zu verknUpfen.

AS Eisfeld-Sud (B4)

Durch die Verknlpfung mit der B4 ist diese
Anschlussstelle von besonderer Bedeutung fiir
die Entwicklung des Gewerbegebietes siiddst-
lich von Eisfeld. Urspriinglich war diese AS bei
Rottenbach unmittelbar stidlich an der Lan-
desgrenze Thiringen/Bayern auf bayerischem
Gebiet geplant. Jene Planung folgte in erster

Die MaBnahme

im Uberblick
Lange: ca. 6,5 km
Anschluss-
stellen: — Eisfeld-Nord (B4)

— Eisfeld-Sud (B4/K21)
Bauwerke: 1 Uberfiihrungsbauwerk

6 Autobahnbriicken,
darunter die Talbriicke
Werratal (432 m)
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ahmen

Die neue Autobahn
im Bereich der
Landesgrenze.
Rechts im Bild die

alte B4 mit der
ehemaligen Grenz-
abfertigungsstelle.
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Linie gegebenen Schutzgebietsausweisungen,
da der ehemalige Grenzstreifen auf Thiringer
Seite Anfang der 1990er Jahre einstweilig
unter Naturschutz gestellt war. Spater entfiel
der genannte Bereich zwischen B4 und K21
aus der Schutzgebietskulisse, so dass die AS
teilweise auf dem ehemaligen Grenzstreifen
gebaut werden konnte.

Durch die Verlegung nach Norden ist die AS
weiter entfernt von einem Trinkwasserschutz-
gebiet. Die Eingriffe in Natur und Landschaft
konnten mit dieser Losung insgesamt gemin-
dert, die Larmbelastung der Anwohner wie
auch die Hochwassergefahrdung von Rotten-
bach reduziert werden.

Lebensraum fir seltene Arten
im ehemaligen Grenzstreifen

Als eine botanische Besonderheit im Untersu-
chungsraum ist eine Orchideenwiese mit dem
streng geschutzten ,,GroB3en Zweiblatt” (Listera
ovata) ndrdlich der AS Eisfeld-Nord zu benen-
nen. Diese Orchideenart kann sich durch den bei
Orchideen ungewdhnlichen Vorgang der Umbil-
dung von Wurzeln zu Sprossen vegetativ ver-

mehren, weshalb sie an geeigneten Standorten
meist auch in hoher Anzahl auftritt. Der westliche
Rand der Wiese lag im Bereich des Baufeldes.
Im Bereich des ehemaligen Grenzstreifens
wurden ausgedehnte Bestande der besonders
geschutzten ,,Sibirischen Schwertlilie” (Iris
sibirica) kartiert, die direkt durch die Auto-
bahntrasse betroffen waren. Nach Aussagen
des ehrenamtlichen Naturschutzes soll es sich
hierbei um das stdlichste natirliche Vorkom-
men dieser Art handeln.

Als vorgezogene landschaftspflegerische
MaBnahmen wurden die betroffenen Besténde
umgesetzt. Wahrend das GroBe Zweiblatt von
Hand in den &stlichen Bereich der Orchideen-
wiese verbracht wurde, konnte die robustere
Sibirische Schwertlilie mit Technik auf zwei
unterschiedliche Feuchtwiesen 6stlich der B4
verbracht werden.

Auch faunistisch weist der gesamte Abschnitt
mit Gber 20 streng geschlitzten Tierarten hohe
Wertigkeiten auf. Neben 5 Fledermausarten,
Reptilien, Amphibien und Schmetterlingen
wurden hier 14 Vogelarten dieser Schutz-
kategorie nachgewiesen, u.a. Eisvogel,
Grauspecht, Rotdrossel, Schwarzstorch, Wald-
kauz und Waldohreule.




Talbriicke Werratal (432 m)

Westlich der Ortslage Eisfeld fihrt das Bau-
werk in einer maximalen Héhe von 24 m tber
das Werratal. Uber die Briicke quert die A73
die Werra, die BundesstraBBe B89 Meinin-
gen-Eisfeld, die Eisenbahnstrecke Meinin-
gen-Eisfeld, zwei Wirtschaftswege und einen
Bach (Muhlengraben). AuBerdem kreuzen im
Bauwerksbereich zwei Energieversorgungs-
Freileitungen und zwei Trinkwasserleitungen
die Autobahntrasse. Die sudliche Trinkwas-
serleitung befindet sich im Wirtschaftsweg am
Eichberg und wurde zusammen mit dem Weg
vor das Brickenwiderlager verlegt.

Aus statisch-konstruktiven, herstellungstech-
nischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten
wurden die Uberbauten als einzellige Spann-
beton-Hohlkasten mit konstanter Bauhthe von
3,60 m im Taktschiebeverfahren hergestellt. In
Abhéangigkeit von den kreuzenden Verkehrs-
wegen konnten die Pfeilerstandorte so ge-
wahlt werden, dass in den 7 Mittelfeldern die
Stltzweite konstant 50 m betragt. Die Langs-
vorspannung erfolgte in Mischbauweise mit
internen und externen Spanngliedern.

Da fur den Benutzer der im Werratal verlau-
fenden B89 die Werratalbrlicke Eisfeld (A73)
und die Werratalbrlicke Meiningen (A71) nur
unweit voneinander entfernt sind, wurde ange-
strebt, die Pfeiler beider Bauwerke &hnlich zu
gestalten. Die Aufldsung in zwei trapezférmige
Stiele, die durch einen zurlickgesetzten Steg

Daten & Fakten
Lange: 432 m

Stutzweiten: 41+ (7x)50+41m

Gesamtbreite: 28,5 m

Flache: 12.312 m2

Hoéhe

max. 4. Tal: 30m

Bauweise: einzellige Hohlk&sten

in Mischbauweise
Herstellung: Taktschiebeverfahren

Beton: 9.560 m3 (Uberbau)
5.000 m3 (Unterbau)

Betonstahl: 1.280 t (Uberbau)
540 t (Unterbau)

Spannstahl: 90 t (extern)
220 t (intern)

Bauzeit: Jan. 2000-0Okt. 2002

Baukosten: ca. 10 Mio. €

miteinander verbunden sind, und die nach
oben hin V-férmig aufgespreizten Pfeilerkdpfe
sind wesentliche Gestaltungselemente, die
dem fUr den Streckenabschnitt giltigen Kon-
zept entsprechen.
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Region

Erholung
im Vessertal.

Was Thiringen ausmacht

Kultur-, Natur- und Freizeitparadies

zu jeder Jahreszeit

hiringen ist ein Land der Vielfalt und hat

wesentlich mehr zu bieten als ,,nur” die
weithin bekannte Rostbratwurst. Thiringen
ist ebenso flr seine herrlichen Landschaften
wie auch fir seinen kulturellen Reichtum
bekannt. In kaum einem anderen Bundesland
sind derart viele Museen, Theater, Burgen
und Schlésser auf so engem Raum zu be-
wundern. Hier wurden viele bedeutende
Werke groBer Klinstler geschaffen.
Inspiriert von der kulturellen Vielfalt und land-
schaftlichen Schonheit haben hier beriihmte
Personlichkeiten wie Bach, Goethe, Schiller
oder Herder Meisterleistungen vollbracht.
In zahlreichen Produkten des Alltags, aber
auch in vielen richtungweisenden Entwick-

lungen flr die Zukunft steckt eine gute Idee
aus Thuringen. So hat der Jenaer Forscher
Otto Schott schon vor 120 Jahren hitzebe-
standiges Glas entwickelt, das heute aus
keinem Haushalt mehr wegzudenken ist. Und
auch heute noch sind die Thiringer auBeror-
dentlich erfinderisch. In keinem anderen der
neuen Bundesléander werden so viele Patente
pro Einwohner angemeldet wie hier.

Sie werden erstaunt sein, was es in Thirin-
gen alles zu entdecken und zu erleben gibt.
Am Besten, Sie kommen einfach mal vorbei
in der geografischen
Mitte Deutschlands.
Wir freuen uns auf Ihren
Besuch.

Landkreis Hildburghausen
— mittendrin in Deutschland

In der stdlichsten Spitze des Freistaates Thi-
ringen gelegen, erstreckt sich der Landkreis
vom Rennsteig im Norden Uber die Hohen
des Thiringer Waldes in das Tal der Werra

bis zum Heldburger Unterland im Stiden, wo
der Landkreis an den Freistaat Bayern grenzt.
Auf historischen Wurzeln der gemeinsamen
frnkischen Heimat, lange getrennt durch die
deutsch-deutsche Grenze, entwickelt sich hier
ein neues Zusammengehdrigkeitsgefiihl, sym-

bolisiert vor allem durch das Griine Band des
ehemaligen Grenzstreifens und die Flusstéler
von Rodach und Kreck.

Auch die nattrliche Barriere, die der Thirin-
ger Wald fur die Verkehrsbeziehungen sowohl
innerhalb Thuringens als auch zwischen Thu-
ringen und Bayern ehemals darstellte, ist nun
dank der neuen Autobahnen A71/A73 Uber-
wunden. Die verkehrliche ErschlieBung des
Sudlichen Thiringer Waldes gleicht vorhan-
dene Standortnachteile fur die regionale Wirt-
schaft aus und schafft Anreize fir potenzielle
Investoren. Insbesondere der Tourismus wird
von der besseren Erreichbarkeit profitieren.

Die Landschaftsrdume werden gepragt durch
ein geschlossenes Waldgebiet im Naturpark
Thuringer Wald, das Biospharenreservat Ves-
sertal, ein interessantes Huigelland im so ge-
nannten ,Kleinen Thiringer Wald“, die Fluss-
landschaft entlang der Werra, das Grabfeld mit
den Gleichbergen und das landlich gepragte
Heldburger Unterland mit seinen Thermalquel-
len. Als bedeutender Teil der Erholungsregion
Thiringer Wald ist der Landkreis Hildburghau-
sen mit seiner reizvollen Naturlandschaft und
zahlreichen kulturhistorischen Sehenswir-
digkeiten ein lohnendes Ziel sowohl fir Erho-
lungssuchende als auch fir Aktivurlauber und
Kulturinteressierte.



Eine Landschaft, die in Atem hélt

Nur ein Wort hat Goethe gebraucht, um sein
Gefuhl beim ersten Anblick der griinen Gip-
fel des Thiringer Waldes zu beschreiben:
»Herrlich, herrlich“, soll er ausgerufen haben.
Dem waére nichts hinzuzufligen, gabe es da
nicht so vieles, was sich seither getan hat. Mit
16.000 km gut ausgebauten Wegen ist Thi-
ringen eine Top-Adresse flir den Wanderer.
Hier finden sich vielféltigste Naturschdnheiten
sowie kultur- und kunsthistorische Sehens-
wirdigkeiten so dicht beieinander wie kaum
irgendwo sonst.

Drei einzigartige Schutzgebiete, der Natur-
park Tharinger Wald, der Naturpark Tharinger
Schiefergebirge und das Biosphéarenreservat
Vessertal umfassen die gesamte Bergregion
des Thuringer Waldes und bilden ein durchge-
hendes Schutzgebiet.

Das Biosphérenreservat Vessertal ist ein be-
sonderes Kleinod mit einer einzigartigen und
urspriinglichen Landschaft, in der Waldflachen,
Bergwiesen und Regenmoore in ihrer Schén-
heit miteinander konkurrieren. Einem dichten
Gewassernetz und zahlreichen Biotopen ist es
zu verdanken, dass Flora und Fauna seit rund
tausend Jahren unveréndert blieben. Zugleich
ist es ein internationales Vogelschutzgebiet.

Naturlich kann man den Thiringer Wald auch
auf dem Rad bzw. Mountainbike bezwingen.
Wer will kann auch Uber 21 km, 43 km und

73 km bei Europas gréBtem Crosslauf, dem
GutsMuths-Rennsteiglauf, sportliches Tempo
vorlegen. 15.000 L&ufer und Wanderer stellen
sich alljahrlich im Mai dieser Herausforderung.
Was sonst noch an sportlichen Aktivitaten
geboten wird? Nun, das wéren Nordic-Wal-
king, Ice-Rafting, Snow-Tubing, Bike-Park fir
Downhill-Freaks, Hochseilgéarten, Kletterfelsen,
Wasserwandern auf der Werra, Schwimm- und
SpaBbéader und vieles mehr.

Stadte und Kultur
entlang der A73

Am Sudwesthang des Thiringer Waldes liegt
eingebettet in die Berge die kreisfreie Stadt
Suhl, umgeben von einer romantischen Berg-
welt mit endlosen Waldern, unweit vom be-
kanntesten Hohenwanderweg Deutschlands,
dem Rennsteig. Die Stadt, die heute auch
Kongress- und Tagungsstadt ist, ist gepragt
durch ihre langjéhrige Tradition des Bergbaus
und die Herstellung von Jagd- und Sportwaf-
fen. Seit Jahrzehnten verbinden die Schitzen
aus aller Welt den Namen der Stadt Suhl mit
Waffenkunst und SchieBwettkdmpfen. Zu
empfehlen ist der Besuch des historischen
Stadtkerns sowie des Waffenmuseums, dem
einzigen Spezialmuseum seiner Art in Europa.

g i

e T

Mit dem Mountain-
bike unterwegs.

Das moderne
Congress Centrum
Suhl.
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Glasbléser in
Lauscha
bei der Arbeit.

Kuchenmédchen
bieten leckeres
Backwerk an.

Weiterhin laden das Fahrzeugmuseum, das
SchieBsportzentrum, der Tierpark und weitere
Sehenswirdigkeiten ein.

In Schleusingen lohnt sich ein Abstecher zur
Bertholdsburg, einem eindrucksvollen Bau mit
schlichter Renaissance-Fassade. Das Schick-
sal der Stadt wird Jahrhunderte lang vom
Geschlecht der Henneberger bestimmt, deren
Residenz bis zum Jahre 1583 die Bertholds-
burg war. Heute kann man sich hier tber die
Geschichte der Henneberger Grafschaft infor-
mieren, aber u.a. auch tUber Minerale und den
Bergbau Thiringens. In unmittelbarer Nahe
kann man aber auch im idyllisch gelegenen
Erholungsgebiet am Bergsee Ratscher die
Beine baumeln lassen oder eine der vielfalti-
gen Freizeitmoglichkeiten nutzen, z. B. Surfen,
Riesenwasserrutsche oder einfach nur baden.
Den Kulturgenuss erhalt man im Naturtheater

Steinbach-Langenbach vor einmaliger Kulisse.

Theaterstlicke und Konzerte finden hier jeden
Sommer ihre Auffihrungen.

Weitere Sehenswiirdigkeiten, die einen Abste-
cher von der Autobahn lohnen, sind u.a. das
Hennebergische Museum Kloster VeBra. Das
1131 gegriindete Hauskloster der Henneberger
Grafen entwickelte sich bis zur Reformation
zur bedeutendsten kldsterlichen Einrichtung
im Henneberger Land als politisches, 6kono-
misches und kulturelles Zentrum. Das Mu-
seumsgelande ist noch vollstandig mit der
alten Klostermauer umgeben. Darauf befinden
sich romanische und gotische Gebaude, eine
Ausstellung zur Klostergeschichte sowie ein
spatmittelalterlicher Heil- und GewUrzkrauter-
garten. Im Westteil liegt das ,,Dorfmuseum®. Es

zeigt landliche Fachwerkarchitektur, die original
eingerichtete Schmiede, zwei Backhauser und
eine mit Wasserkraft betriebene Getreidemuihle.
Freunde der Handwerkskunst werden sicher
auch im Museum fur Glaskunst in Lauscha flin-
dig oder in einer der zahlreichen Porzellan- und
Glasmanufakturen im stdlichen Thiringer Wald.

Die Stadt Eisfeld besitzt mit einer 1.200-jahri-
gen Geschichte ein reiches Kulturerbe mit in-
teressanten kulturellen Einrichtungen. Schloss
Eisfeld, eine mittelalterliche Burganlage aus
dem 11./12. Jh. z.B. bietet eine Porzellanaus-
stellung zur Geschichte des Thuringer Porzel-
lans.

Gleichzeitig ist Eisfeld mit seiner unmittelbaren
Anbindung an die A73 ein attraktiver Standort
fur Unternehmen.

Freunde der deftigen Hausmannskost kommen
in Thiringen voll auf ihre Kosten. Zahlreiche
Restaurants und Gaststatten verwdhnen ihre
Gaste mit allerlei kulinarischen Kdstlichkeiten,
vor allem aber mit traditionellen Spezialitaten
aus der Region. Da wéren zuallererst neben
der Thiringer Bratwurst natlrlich die weithin
bekannten Thiringer KléBe, in Stidthiringen
auch ,Hutes” genannt, zu erwdhnen.
Nicht zu vergessen das Backwerk: die so ge-
nannten ,,nassen“ Kuchen mit ihnrem Guss aus
Eigelb, Zucker und saurer Sahne oder Rahm.
Friher gab es die nur zu besonderen Festlich-
keiten. Heute gibt es den Kuchen vielerorts
und jederzeit — zum Gllck!
Gabriele Hundler
Referatsleiterin Tourismuspolitik
im Tharinger Ministerium far Wirtschatft,
Technologie und Arbeit






Nordabschnitt (12,3 km)

Von der Landesgrenze Thlringen/Bayern
bis westlich der AS Coburg (B4)

62

Neuer Lebens-
raum f(r Flora und
Fauna im Bereich
des ehemaligen
Grenzstreifens.

U nmittelbar stdlich der AS Eisfeld-Sid
erreicht die A73 bayerisches Gebiet. Mit
einer maximalen Langsneigung von 4,0 % auf
rd. 1,5 km Lange erklimmt die Trasse den
westlich von Rottenbach gelegenen Héhenzug
im Bereich der ,Mirsdorfer Kuppe“. Das nérd-
lich von Rottenbach gelegene Wasserschutz-
gebiet wird hierbei nur geringfligig berthrt.
Nach Querung des Waldgebietes ,Kohlleite”
erreicht die Trasse Ostlich des ,,Mirsdorfer
Sendemastes* ihren zweiten Hochpunkt und
verlauft ab hier weitgehend geldndegleich dst-
lich der Ortschaften Mirsdorf, Einzelberge und
Drossenhausen.

Noérdlich von Moggenbrunn fihrt die A73 mit
4% Gefalle ins Lautertal. Geldndebedingt und
aus Larmschutzgriinden liegt die Trasse hier
groBtenteils im Einschnitt.

Nach Uberquerung der KreisstraBe CO17 und
des Kleinbachgrabens schwenkt die Autobahn
aus der Nord-Sud-Richtung nach Osten ab
und quert zwischen Bertelsdorf und Unterlau-
ter das Lautertal mit einem 300 m langen Bri-
ckenbauwerk. Rund 50 m hinter der Briicke
endet der 1. Abschnitt. Dieser Nordabschnitt
der A73 in Bayern wurde am 18. Dezember
2002 fur den Verkehr freigegeben und brachte
in Lautertal bereits eine splrbare Entlastung
der B4 vom Durchgangsverkehr.

Besondere MaBBnahmen zum
Natur- und Landschaftsschutz

Bei der Querung des Grenzstreifens am Uber-
gabepunkt Rottenbach galt es, einen Kompro-
miss aus den naturschutzfachlichen Anforde-
rungen an den insgesamt fur Tiere und Pflan-
zen wertvollen Lebensraum des Grenzstreifens
und den Notwendigkeiten zum Schutz der
Bebauung des Ortes Rottenbach zu finden.
Durch eine gunstige Trassierung vom Bereich
der ,Langen Berge® bis zum Lautertal konnte
ein optimierter Larmschutz firr die benachbar-
ten Siedlungsbereiche erreicht werden. Fur die
nicht vermeidbaren Eingriffe in Natur und Land-
schaft ergab sich ein Bedarf von ca. 37 ha Aus-
gleichs- und Ersatzflachen. Mit dem Bau der
Briicke Lautertal wurde den wasserwirtschaftli-
chen und den naturschutzfachlichen Belangen
weitestgehend Rechnung getragen.

Die MaBnahme im Uberblick

Lange: 12,3 km

Anlagen: Tank- und Rastanlage
sLange Berge” (geplant)

Bauwerke: 6 Uberfiihrungsbauwerke

7 Autobahnbriicken,
darunter die Briicke

Im Bereich der Ortschaft Bertelsdorf wurden
aktive LarmschutzmaBnahmen in Form eines
3 m hohen Larmschutzwalles tber 315 m
Lange und einer 2,5 m hohen Larmschutz-
wand tber 320 m Lénge realisiert.

Der Erdmasseniiberschuss von rd. 250.000 m3,
der sich durch die Trassierung der A73 sowie
durch notwendige StraBenverlegungen (Kreis-
straBe CO 17, Gemeindeverbindungsstra3en
und eine Reihe von Feldwegen) in diesem Ab-
schnitt ergab, konnte im Bereich der AS Eisfeld-
Sid eingebaut werden. Eine Deponierung war
deshalb nicht erforderlich.
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Betoneinbau bei
Buch am Forst.

Fahrbahndecken
in Betonbauweise

Urspringlich sollte die A73 auf ganzer
Lénge eine Asphaltdeckschicht (Splittmastix-
asphalt) erhalten. Bei den Ausschreibungen
fir zwei Erd- und Oberbaulose (6,2 km im
Nordabschnitt und 4,5 km im Stdabschnitt)
wurden dann aber Nebenangebote in Beton-
bauweise eingereicht, die sich im Rahmen
der Priifung als wirtschaftlicher erwiesen und
schlieBlich beauftragt wurden.

1. Nordabschnitt

Zwischen der Landesgrenze und Drossenhau-
sen wurde auf einer Ladnge von 6,2 km eine

30 cm dicke Betondecke auf einer Tragschicht
ohne Bindemittel (Schottertragschicht) rea-
lisiert. Um die erforderliche Frostsicherheit

zu erlangen, wurden die Tragschichten ohne
Bindemittel (TOB) in einer Dicke von insgesamt
40 bis 50 cm auf dem Planum eingebaut. Die
Langsstrukturierung der Fahrbahnoberflache
erfolgte hier mit einem Jutetuch.

2. Stidabschnitt

Auch im Bereich zwischen der AS Ebersdorf

b. Coburg bis Buch am Forst wurde auf 4,5 km
Lange eine Betonfahrbahn beauftragt. Zur
Ausfliihrung kam eine 30 cm starke Beton-
decke auf 30 cm Schottertragschicht und 15
bzw. 25 cm Frostschutzschicht. Die Dicke des
frostsicheren Oberbaus blieb damit gegentber
dem ausgeschriebenen Asphaltoberbau mit 75
bzw. 85 cm unveréandert.

Die Fahrbahnoberflache wurde in diesem Ab-
schnitt in Waschbeton ausgefihrt. Zur Herstel-
lung der Waschbetonoberflache wird auf den
frisch eingebauten Oberbeton ein besonderes
Nachbehandlungsmittel aufgespriiht, das das
Erstarren des Zementleimes an der Oberfla-
che verzogert. Sobald der Beton ausreichend
erhartet ist, wird der Oberflachenmortel ausge-
birstet und das Korngertist an der Oberflache
freigelegt. Die somit entstandene Oberflachen-
textur schafft bei einer Rautiefe von 0,6 mm
bis 1,1 mm optimale Voraussetzungen fir eine
gute Griffigkeit sowie flr eine entsprechende
Larmpegelminderung.

Was die Griffigkeit anlangt, bringt die Wasch-
betonoberflache gegeniber der Oberflache
mit Jutetuchlangsstrukturierung Vorteile. Das
Larmverhalten wird bei beiden Verfahren po-
sitiv beeinflusst. Die in der La&rmberechnung
angesetzten -2 dB(A) fir den geplanten Splitt-
mastixasphalt werden bei den Betondecken in
den beiden genannten Abschnitten erreicht.
Insgesamt geniigt die StraBenbefestigung aus
Beton — was Nutzungsdauer, Festigkeit, Frost-
besténdigkeit und damit auch Unterhaltungs-
freundlichkeit anlangt — héchsten Qualitatsan-
sprichen.



Briicke Lautertal (300 m) Daten & Fakten

Unmittelbar vor Erreichen der AS Coburg quert )
die A73 den Lauterbach und zwei Wirtschafts- | Lange: 300 m

wege mit einem 300 m langen Briickenbau- Stiitzweiten: 31,50+ (6x) 39,50+31,50 m
werk. Die Talbriicke Lautertal ist die erste von ’ ’ ’

sechs GroBbriicken (>100 m) im bayerischen Gesamtbreite: 29,60 m

Abschnitt der Autobahn. .

Ziel der Entwurfsbearbeitung war es, ein Bau- Flache: 8.860 m?

werk mit ausgewogenen Proportionen zwi- Hoéhe

schen Stiutzweite, Bauhdhe und Geléndebe- max. U. Tal: 8,50 m

schaffenheit sowie zwischen stiitzenden und

unterstitzten Bauteilen zu schaffen, das sich Bauweise: Spannpeton-PIattenbaIken
zugleich wirtschaftlich herstellen und unterhal- 2-stegig

ten lasst. Auf Grund der geringen Héhe Uber
Tal (4,50 m-8,50 m) war es besonders wichtig, 3
die Konstruktionshéhe der Uberbauten még- Beton: 5.525 m3 (Uberbau)
lichst gering zu halten. 2.130 m3 (Unterbauten)
Nach Gegenuperstellupg mehll'erer Varianten Stahl (gesamt): 925 t

wurde als geeignete Ldsung eine parallel-
gurtige Balkenbriicke Uber acht Felder mit Spannstahl
Stahlkasten-Verbundtragern aus luftdicht (gesamt): 185t
verschweif3ten, trapezférmigen Hohlk&sten ge- ) )
plant. Darauf sollte eine Beton-Fertigteilplatte Bauzeit: Januar 2002 - Juli 2003
aufgebracht werden. Baukosten: 6,7 Mio. €

Zur Ausfiihrung gelangte jedoch eine Spann-
betonbriicke in Form eines zweistegigen

Herstellung: Vorschubristung

Plattenbalkens, hergestellt mit einer unten und sind — ebenso wie die Widerlager — auf
liegenden Vorschubristung. Diese Loésung war ~ GroBbohrpfahlen @ 1,20 m gegriindet. Fir die
insgesamt wirtschaftlicher. Sichtflachen wurde eine Schalung aus lotrecht
Die rechteckigen Stahlbeton-Massivpfeiler ausgerichteten, sdgerauhen und gefalzten
haben einen V-férmig gespreizten Pfeilerkopf Brettern verwendet.

Briicke Lautertal
mit Bertelsdorf im
Hintergrund.
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Mittelabschnitt (12 km)

Von der AS Coburg (B4) zur
AS Ebersdorf b. Coburg (B303)

66

Autobahn bei
Rohrbach -
Blickrichtung Nord.

n diesem Abschnitt fiihrt die Autobahn durch

den Grabfeldgau, eine Landschaft, die durch
ausgedehnte Ackerflachen in einem schwach
bewegten Geldnde charakterisiert ist. Ab der
AS Coburg (B4) verlauft die Trasse von West
nach Ost bis zur AS Neustadt b. Coburg,
schwenkt dann etwa auf Hohe der Ortschaft
Esbach nach Siden ab und erreicht die
AS Rddental. AnschlieBend wird die A73 auf
rd. 4 km Lange parallel zur ICE-Neubaustrecke
(NBS) Ebensfeld-Erfurt der Deutschen Bahn

gefiihrt. Unmittelbar stdlich der Anschluss-
stelle quert die Autobahn auf einer 852 m
langen Brucke das Itztal und durchfahrt an-
schlieBend westlich von Waldsachsen den
Waldkomplex Brunnholz/Bausenberg.

Nach Verlassen des Blindelungsbereichs
schwenkt die Trasse zundchst in sliddstli-
che Richtung, dann sudlich der PWC-Anlage
Coburger Forst wieder in die Nord-Sud-Rich-
tung ein. Uber ein 161 m langes Briickenbau-
werk quert die A73 den Fllbach und erreicht
schlieBlich 8stlich der Ortschaft Zeickhorn die
AS Ebersdorf b. Coburg, den Verknlpfungs-
punkt mit der B303.

Knotenpunkte

AS Coburg (B4/Nordring)

Die Anbindung des Nordrings erfolgt in Form
einer rechtsliegenden Trompete. Auf Grund der
hohen Verkehrsbelastungen war fiir die Ram-

pen ein zweibahniger Querschnitt mit Stand-
streifen erforderlich.

AS Neustadt b. Coburg (B999)

Die Anbindung der in Bau befindlichen Orts-
umgehung Rdédental, die Teil der kiinftigen
leistungsféhigen BundesstraBenverbindung

B 999 nach Sonneberg/Thiringen sein wird,
erfolgt in Form einer links liegenden Trompete.
Bereits beim Bau der A73 wurde das Uber-
flhrungsbauwerk, der Erdbau sowie die Be-
schleunigungs- und Verzégerungsstreifen fir
diese Umgehung errichtet.

Die MaBnahme im Uberblick
Lange: 12 km
Anschluss-
stellen: — Coburg (B4)
— Neustadt b. Coburg (B999)
— Rodental (St2202)
— Ebersdorf b. Coburg (B 303)
Anlagen:  PWC Coburger Forst (beidseitig)
Bauwerke: 13 Uberfi]hrupgsbauwerke,
darunter die Uberflihrung einer
GemeindeverbindungsstraBe
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Ldrmschutz
Buscheller/
Friesendorf.

AS Rédental mit
ltztalquerung.

AS Roédental (St2202)

Diese Anschlussstelle verknipft die A73 mit
der StaatsstraBe St2202. Die St2202 zwi-
schen Doérfles-Esbach und Rédental gilt als die
am stérksten belastete StaatsstraBe in ganz
Bayern.

Die Tatsache, dass hier drei Verkehrswege
(Autobahn, StaatsstraBBe und Eisenbahn) zu-
sammentreffen, die auf drei Ebenen geflhrt
werden mussen, macht diesen Knotenpunkt
zur Schllsselstelle des gesamten Abschnitts.
Die unterste Ebene bildet die Einschleifung der
NBS nach Coburg durch einen Tunnel. Uber
den Einschleifungstunnel verlauft die A73. Die
St2202 schlieBlich wird Gber zwei getrennte
Bauwerke zum einen Uber die Autobahn, zum
anderen Uber die parallel laufende ICE-Neu-
baustrecke geflihrt.

Auf Grund der beengten Platzverhaltnisse
zwischen der ICE-Neubaustrecke und der A73
waren auf der Ostseite der Autobahn so ge-
nannte ,Holldnderrampen® erforderlich. Dies
bedeutet, dass die dstlich der A73 gelegenen
Rampen zur StaatstraBe parallel zur Haupt-
fahrbahn der Autobahn geftihrt werden und
nicht — wie sonst Ublich — in einem Bogen.

AS Ebersdorf b. Coburg (B303)

Die Anbindung der BundesstraBe erfolgt hier in
Form eines halben symmetrischen Kleeblatts.
Die siidliche Lage der Rampen ergab sich aus
den prognostizierten Verkehrsbelastungen.

Die B303 musste im Bereich der AS aus tras-
sierungstechnischen Grinden auf einer Lange
von ca. 600 m um max. 6 m angehoben wer-
den.

Larmschutz

Zum Schutz der Anwohner vor dem Ver-
kehrslarm wurden im Bereich der Ortschaften
Buscheller und Friesendorf Larmschutzwaélle
bzw. -wande auf einer Lange von 1.590 m
errichtet. Diese Larmschutzanlagen sind bis zu
5 m hoch.

PWC-Anlage Coburger Forst

Der einzige Rastplatz mit WC im bayerischen
Abschnitt der A73 wurde bei Rohrbach errich-
tet. Die beidseitige Anlage verfligt Gber ins-
gesamt 44 Stellplatze fur Pkw, Caravans und
Busse sowie Uber 16 Stellplatze fur Lkw.

Verkehrsfreigabe
in zwei Etappen

Die Inbetriebnahme dieses Mittelabschnitts
erfolgte in zwei Etappen. Am 31. Oktober 2006
wurde der 1. Bauabschnitt zwischen Coburg
und Rddental eréffnet, knapp ein Jahr spater,
am 19. Oktober 2007 der 2. Bauabschnitt von
Rdédental bis Ebersdorf b. Coburg.



StraBenmeisterei Coburg

Beim Bau der Autobahn A73 zwischen Suhl
und Lichtenfels stand man 1999 vor der Frage,
ob flir den Betriebsdienst eine neue Auto-
bahnmeisterei bei Lichtenfels gebaut werden
soll, oder ob im Rahmen des Konzepts ,Au-
tobahnmeisterei 2000 einer glinstig gelege-
nen StraBenmeisterei die Betriebsaufgaben

an der Autobahn Ubertragen werden kénnen.
Der Standort Coburg mit einer vorhandenen
StraBenmeisterei in Niederfillbach hat sich bei
diesen Uberlegungen angeboten.

Erste Planungen zeigten aber, dass in der ca.
35 Jahre alten StraBenmeisterei die notwendi-
gen Erweiterungsbauten fir die Salzlagerhalle,
fur zusétzliche GroB3fahrzeuge und Geréte
wegen der beengten Verhéltnisse nicht mog-
lich waren. Zudem wéren gréBere Instand-
setzungsarbeiten mit einem erheblichen Kos-
tenaufwand am bestehenden Betriebsgehoft
dringend erforderlich geworden. Auch die
Anbindung der bestehenden StraBenmeisterei
zur A73 ware - insbesondere fur Uberbreite
Raumfahrzeuge im Winterdienst — problema-
tisch geworden.

Wirtschaftliche Uberlegungen fiihrten schlieB-
lich zu der Entscheidung, statt des Baus einer
zusétzlichen Autobahnmeisterei und einer
Sanierung der vorhandenen StraBenmeiste-
rei, den Neubau der StraBenmeisterei Coburg
in verkehrsglinstiger Lage anzustreben. Ein
geeignetes Grundstiick wurde im Bereich der
Anschlussstelle nérdlich von Coburg zwischen

der neuen B4, der Esbacher StraBe und der
Ausfahrt zum Nordring gefunden.

Aus der Form des Grundstiickzuschnitts und
der ,Rundumeinsicht“ entwickelte sich die
Entwurfsidee mit einer ellipsenférmigen An-
ordnung der Hauptgebaude. Diese ergibt im
Zusammenspiel mit der technisch kihlen,
jedoch ansprechenden Fassade aus Beton,
Aluminium und farbigen Plattenelementen
einen stadtebaulich gelungenen Baukomplex.
Das Gehoft gliedert sich in vier Hauptgebdude
und zwei Nebenbereiche.

Mit den Bauarbei-
ten wurde im Juni
2002 begonnen,
im Oktober 2003
konnten die Ge-
baude bezogen
werden. Mit der
Fertigstellung der
Grinflachen im
Marz 2004 waren
die Bauarbeiten
abgeschlossen.
Die Baukosten be-
trugen insgesamt
4,9 Mio. €.
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‘)nahmen

Die langste Brlcke der A73

in Bayern fuhrt Uber das ltztal

as langste Bruckenbauwerk im Zuge der

A73 auf bayerischem Boden verlauft
parallel zur Eisenbahnbriicke fir die Neubau-
strecke (NBS) Ebensfeld—Erfurt. Um den

Talraum nicht zusétzlich zu verstellen, orien-

tiert sich die Pfeilerstellung (Stlitzweiten) an

der Bahnbrticke.

Die unmittelbare Nahe des Bauwerks zur

AS Rddental stellte die Ingenieure vor be-

sondere Herausforderungen, denn um die

Ausfadelspur der Anschlussstelle aufnehmen

zu kdnnen, musste der dstliche Uberbau im

Endfeld zum Widerlager Suhl hin um 3,50 m

aufgeweitet werden.

Im Rahmen eines Sondervorschlags wurde

der Uberbauquerschnitt gegeniiber dem Ver-

waltungsentwurf optimiert. Die wesentlichen

Merkmale dieser Lésung:

e Der normale Hohlkastenquerschnitt blieb
konstant, so dass die gesamte Brlicke ohne
Umbau der Verschubanlage in Querrichtung
Uber die ganze Lange verschoben werden
konnte.

e Ein zuséatzlicher dritter Steg, der in etwa der
Aufweitung folgt, war erst im Schlusstakt

Daten & Fakten

Lénge:
Stutzweiten:
Flache:

Hbéhe
max. U. Tal:

Bauweise:

Herstellung:

Beton:

Stahl (gesamt):

Spannstahl
(gesamt):

Bauzeit:

Baukosten:

852 m
49 + (13x) 58 + 49 m
25.200 m2

32m

Spannbeton-Hohlkasten
in Mischbauweise

Taktschiebeverfahren

18.750 m3 (Uberbau)
9.540 m3 (Unterbauten)

4320 t

900 t
Herbst 2004 -Herbst 2007
23,5 Mio. €

¥

‘




erforderlich, so dass die Schalung erst im
letzten Takt umgebaut werden musste.

e Pfeiler und Widerlager wurden einheitlich auf
GroBbohrpfahlen @ 1,30 m gegriindet. Auf
Grund des sehr hoch anstehenden Grund-
wassers mussten die Pfahlkopfplatten fur
die Pfeiler innerhalb von Spundwandkésten
hergestellt werden.

Die beiden getrennten Uberbauten wurden
jeweils als einzelliger Spannbeton-Hohlkas-
ten in Mischbauweise konzipiert. Bei dieser
Bauweise wird ein Teil der Spannglieder intern
im Beton der Boden- und Fahrbahnplatte des
Hohlkastens (nicht in den Stegen) verlegt, um
die Belastungen wahrend der Bauphase ab-
zudecken. Die zusétzlichen externen Spann-
glieder im Inneren des Kastens fir die Ver-
kehrslasten und Einwirkungen im Endzustand
kénnen bei Bedarf nachgespannt oder ausge-

tauscht werden. bergauf” bei 1,26 % Steigung — und das bei
Die Herstellung der Uberbauten erfolgte im einer Uberbaulénge von 852 m. Um die nétige
Taktschiebeverfahren vom nérdlichen Wi- Gesamtschubkraft zu erreichen, wurde zusatz-
derlager aus. Der Standort des Taktkellers lich zu den Verschubpressen am Widerlager
ergab sich aus der Aufweitung des dstlichen eine zweite Verschubanlage auf dem Pfeiler 7
Uberbaus am nérdlichen Ende der Briicke. installiert und ab Verschub von Takt 21 fir die
Gleichzeitig bedeutete dies aber ,,Schieben verbleibenden neun Takte eingesetzt.

Briicke Fillbachtal (161 m)

Das Bauwerk quert den Fillbach sowie DB-
Gleise, Uber denen die lichte Hohe nur 6,15 m
betrégt. Beim Bau der beiden getrennten
Uberbauten in Form eines 2-stegigen Spann-
betonplattenbalkens mit Traggertist musste
wegen der Oberleitungen das erste Feld Uber-
héht hergestellt und dann abgesenkt werden.
Die auf GroBbohrpfahlen @ 1,20 m gegriin-
deten Stahlbeton-Massivpfeiler sind in die
1,20 m dicke Pfahlkopfplatte eingespannt. Der
Stitzenquerschnitt besteht aus einem Acht-
eck und weitet sich in den oberen 2,50 m von
1,70 m linear nach oben auf 2,70 m auf. Da-
durch konnten die Pressen zum Anheben des
Uberbaus auf dem Stiitzenkopf vor und hinter
den Lagersockeln aufgestellt werden.
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Uberfiihrungsbauwerk
GVS Unterlauter—Dorfles

Auf Grund der planfestgestellten Lage der
GemeindeverbindungsstraBe (GVS) von
Unterlauter nach Dérfles war im Bereich der
AS Coburg der Bau dieses mit einer Gesamt-
lange von 127 m vergleichsweise sehr langen
Uberfiinrungsbauwerks liber die A73 sowie
Uber die Ausfahrtrampe der Anschlussstelle
erforderlich.

Der Uberbau wurde als einstegiger Plattenbal-
ken mit bodengestttztem Traggerist herge-
stellt und fUhrt Gber drei Felder: 36 m (lUber der
Ausfahrtrampe) + 44,50 m + 46,50 m (Uber der
AT3).

Die Gesamtbreite von 11,75 m zwischen

den Gelédndern ergibt sich aus der Fahrbahn
(6,50 m zwischen den Borden) und dem auf
der Ostseite parallel gefiihrten Geh- und Rad-
weg, der durch eine Distanzschutzplanke von
der Fahrbahn getrennt ist.

Grundsétzlich gelten fiir Uberfiihrungsbau-
werke im bayerischen Abschnitt der A73 die
im Gestaltungskonzept (siehe S. 33) festgeleg-
ten Parameter: Rahmenbauwerke, gevoutete
Stahlverbundiiberbauten, keine Unterstiitzung
im Mittelstreifen, schraggestellte Widerlager-
waénde. Auf Grund der groBen Lange konnten
die Vorgaben bei dieser Briicke jedoch nicht
1:1 eingehalten werden. Die im Zuge der
Vorplanung untersuchte Variante von zwei ge-
trennten Bauwerken wurde aus gestalterischen
und wirtschaftlichen Grinden verworfen.

Zur Ausfiihrung kam schlieBlich ein Bauwerks-
entwurf, der wesentliche Gestaltungsmerkmale
(gevouteter Uberbau, schrage Elemente an
Widerlager und Stiuitzen) aufnimmt. Aus Kos-
tengriinden wurde der Uberbau jedoch nicht in
Stahlverbundbauweise, sondern in Spannbe-
ton auf Flachentraggerist hergestellt.

Zur Abstiitzung des Uberbaus dienen recht-
eckige Stahlbetonpfeiler, die in der Seitenan-
sicht als Y-formige Pfeiler mit Ausrundungen
der Knickstellen entwickelt wurden.

Sowohl die Widerlager als auch die beiden
Y-Pfeiler sind in den Uberbau eingespannt. Da-
mit entstand ein ca. 130 m langes lagerloses
Rahmenbauwerk, das kostengtinstig errichtet
werden konnte und mit minimalem Aufwand zu
unterhalten ist.

Die Einspannung des Uberbaus in Widerlager
und Stiitzen sowie die veranderliche Bauhdhe
(zwischen 1,10 m und 2,45 m) sind nicht nur
als gestalterische Elemente zu sehen, sondern
waren auf Grund der groBen Spannweite des
Endfeldes Uber die A73 aus statischen und
wirtschaftlichen Griinden geboten. Die Bau-
héhe konnte so minimiert, die erforderliche
lichte H6he problemlos eingehalten werden.

Voraussetzung flr ein lagerloses Rahmenbau-
werk sind ,,weiche“ Unterbauten, damit die
Zwangsbeanspruchungen klein bleiben. Wi-
derlager und Stitzen wurden deshalb auf ,wei-
chen” einreihigen Pfahlgrindungen abgesetzt.



Sudabschnitt 12,5 km W

Von der AS Ebersdorf b. Coburg zur
AS Lichtenfels (ehem. Anschluss B173)

b der AS Ebersdorf b. Coburg verlauft die . = .
A73 zunachst in sidwestliche Richtung Die MaBnahme im Uberblick

und quert spater den Bucher Forst mit einer

- Lange: 12,5 km
s-férmig nach Westen verschwenkten Trasse.
Nach Umfahrung der Ortschaft Buch a. Forst Anschluss-
im Osten quert die Autobahn den Nestelgra- stellen: — Untersiemau (B289n)
ben Uber eine 302 m lange Brticke und erreicht — Lichtenfels-Nord
die AS Untersiemau, wo sie in einem engen (KreisstraBe LIF2)
Linksbogen in die Trasse des Zubringers B289 — Lichtenfels (B173)

neu gelangt. Nach der Querung des Maintals . .
tiber ein 657 m langes Bauwerk schwenkt die Bauwerke: 11 Uberfihrungsbauwerke
A73 schlieBlich in die Trasse der bestehenden 13 Autobahnbriicken,

A73 (ehemals B173) stidlich Lichtenfels. darunter die

Dieser Stidabschnitt, der im Juni 2004 in Bau — Briicke Nestelgraben (302 m
ging, hat aus naturschutzfachlicher Sicht — und
hier insbesondere das Maintal betreffend

— eine sehr hohe Wertigkeit. Deshalb waren
hier besondere MaBnahmen zum Schutz von
Natur, Umwelt und Landschaft erforderlich.

Die planerische Herausforderung lag darin,
durch eine ausgewogene Linienfihrung einer-
seits die Beeintrachtigung der ausgedehnten
Waldbereiche zwischen Grub am Forst und
Lichtenfels zu minimieren, dabei den MaBga-
ben aus dem Raumordnungsverfahren (ROV)
Genuge zu leisten und eine landschaftlich
vertrédgliche Querung des Maintals sicherzu-
stellen. Mit einer insgesamt niedrig gehaltenen
Talbriicke Maintal wird versucht, den was-
serwirtschaftlichen und 6kologischen, aber
auch den asthetisch-gestalterischen Belangen
im Landschaftsraum des ,,Gottesgartens”
zwischen Kloster Banz und Vierzehnheiligen
weitestgehend gerecht zu werden.

Trinkwasserschutz

Der Schutz des Trinkwassers ist eine der wich-
tigsten dkologischen Pramissen, die beim Bau
einer neuen Autobahn unbedingt und ohne
Einschrankung zu beachten sind. Dies gilt in
herausragender Weise fir das Maintal, wo die
Trasse zwischen Weingarten und Késten das
Wasserschutzgebiet der Banzer Gruppe quert.
Um eine Beeintrachtigung der Trinkwasser-
quellen auszuschlieBen, wurde die Autobahn-
trasse entsprechend den geltenden Regelun-
gen abgedichtet. Das gesammelte Oberfla-
chenwasser wird Uber dichte Leitungen aus
dem Schutzgebiet heraus in vier separate
Absatzbecken geleitet. Hier werden die anfal-

Neu gesetzte
Weidlingsstecklinge
im Maintal.
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aBnahmen

Ladrmschutzwénde —

im Hintergrund
Vierzehnheiligen.

AS Lichtenfels-Nord

74

mit Késten und
Schénsreuth.

lenden Wassermengen geklart und teils ge-
drosselt an die Vorfluter abgegeben.

Wahrend der Bauzeit wurde die Trinkwasser-
qualitat der Brunnen nach einem mit den zu-
stédndigen Behdrden abgestimmten Programm
beprobt. AuBerdem stand eine vor Baubeginn
eingerichtete Ersatzwasserversorgung zum
sofortigen Betrieb bereit, falls es trotz groBter
Sorgfalt zu einem Unfall gekommen wére.

Hochwasserschutz

Der Bau der A73 brachte auch unvermeidliche

Eingriffe in den Hochwasserabfluss des Mains

mit sich. Eine Reihe von MaBnahmen wurde

realisiert, um einen Ausgleich fir diese Ein-
griffe zu schaffen. Die wichtigsten sind:

¢ Querung des Maintals mit einem 657 m
langen Brlickenbauwerk,

e Anlage von zusatzlichen Flutmulden im
Bereich Seubelsdorf, Késten, Reundorf und
Ebensfeld,

e Neugestaltung der Uferbereiche mit Fluss-
aufweitungen,

e Vorlandabtrag im Bereich Seubelsdorf und
Reundorf.

Neugestaltung der Uferbereiche

Die notwendigen Ausgleichs- und ErsatzmaB-
nahmen flr Eingriffe in Natur und Landschaft
wurden im SUdabschnitt schwerpunktmaBig
im Maintal umgesetzt. Neben der Optimierung
der ,Seubelsdorfer Seen“ und der Schaffung
von extensiven Feuchtwiesenstandorten ging
es hier insbesondere um die Neugestaltung
des Mainufers. Die damit angestrebte natrli-
che Sukzession erfolgt in drei Stufen:

Die 1. Stufe beinhaltet die Auwaldneugriin-
dungen durch Umsetzten von Uferbewuchs,

den Vorlandabtrag nach ingenieurbiologischen
Grundsétzen sowie die Anlage von Kiesinseln
am naturnahen Ufer.

In der 2. Stufe beginnt der Auwald sich zu ent-
wickeln, ebenso wie die durch den Vorlandab-
trag geschaffenen Nebenarme und Feuchtzo-
nen. Die Gewasserdynamik formt allmé&hlich
das neue Mainufer.

In der 3. Stufe schlieBlich hat sich ein Auwald-
gurtel gebildet, ein naturnahes Maintal bietet
neuen Lebensraum fur Flora und Fauna.

Larmschutz

Dem Schutz des Menschen vor den durch den
Betrieb der Autobahn verursachten Larmbe-
lastungen wird in diesem Bereich durch aktive
LarmschutzmaBnahmen auf einer Gesamtlange
von 4 Kilometern Rechnung getragen. Da-

bei handelt es sich um Larmschutzwalle und
-wénde bzw. Wall-/Wandkombinationen im
Bereich der Ortslagen Schonsreuth, Kosten,
Reundorf und Grundfeld.

Bei den Wallen wurde auf eine standortge-
rechte Bepflanzung, bei den Wanden auf eine
auf die Umgebung abgestimmte Gestaltung
geachtet. Die La&rmschutzanlagen haben eine
Hbéhe von bis zu 8 m.

KNOTENPUNKTE

AS Untersiemau (B 289 neu)

Die B289neu — der neu gebaute Autobahn-
zubringer von der im ltztal verlaufenden und
zwischen Untersiemau und Coburg 4-streifig
ausgebauten B4 — wird mit einer rechts liegen-
den Trompete an die A73 angeschlossen.

AS Lichtenfels-Nord

Die neu gebaute Ortsumgehung Késten im
Zuge der KreisstraBe LIF2 wird mit einer
rechts liegenden Trompete an die Autobahn
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angeschlossen. Damit erreichen die rechts des
Mains gelegenen Stadtteile von Lichtenfels mit
ihren Gewerbegebieten unmittelbar die Auto-
bahn. Dadurch wird Késten vom Durchgangs-
verkehr entlastet.

AS Lichtenfels

Die in Lichtenfels vierstreifig ausgebaute Bun-
desstraBe 173 wird mit einer links liegenden
Trompete an die A73 angeschlossen. Mit
dieser Anschlussstelle wird die Hauptver-
kehrsachse aus Richtung Kronach im Zuge
der B173 leistungsféhig mit der Autobahn
verknUpft.
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Elegantes Brlickenbauwerk fuhrt
Uber das Maintal bei Lichtenfels

ei der Entwurfsbearbeitung flr dieses

Bauwerk ging es vor allem darum, die
Barrierewirkung und die Auswirkung der Auto-
bahntrasse auf Sichtbeziehungen — insbeson-
dere in dem kulturhistorisch sensiblen Bereich
des Maintals bei Lichtenfels — so gering wie
moglich zu halten.
So wurden zunachst die Vor- und Nachteile
jener Tragwerksarten, die fir ein Briicken-
bauwerk dieser GréBe grundsatzlich in Frage
kommen, gegeneinander abgewogen. Als ge-
stalterisch und wirtschaftlich Gberzeugendste
Lésung ergab sich ein 18-feldriges Bauwerk
mit einem 64 m langen Flussfeld in Normal-
beton.
Die beiden getrennten Uberbauten werden in
jeder Achse von je zwei Einzelstltzen getra-
gen, wobei die Flusspfeiler zueinander versetzt
angeordnet sind. Durch eine Voutung der
Uberbauten wird das Hauptfeld im Flussbe-
reich optisch hervorgehoben. Auf Grund des
sich anbietenden Herstellungsverfahrens mit
Vorschubristung wurde auf Quertrager in den
Pfeilerachsen verzichtet.

Pfeiler und Widerlager wurden auf GroBbohr-
pfahlen @ 1,20 m tief gegriindet. Insgesamt
wurden flr die Bauwerksgriindung 313 Pfahle
mit einer Gesamtlange von rd. 4.000 m nieder-

Daten & Fakten

Lange:

Stutzweiten:

Flache:

Hoéhe
max. U. Tal:

Bauweise:
Herstellung:

Beton:

Stahl (gesamt):

Spannstahl
(gesamt):

Bauzeit:

Baukosten:

657 m

Richtung Suhl:

34 + (2x) 42,5 + 64 + 58,5 +
45 + 36 + (10x) 31 + 24,5 m
Richtung Lichtenfels:

34 +42,5+56 + 64 + (2%)
45 + 36 + (10x) 31 + 24,5 m

18.725 m?

ca.10m
zweistegiger Plattenbalken
Vorschubristung

16.520 m3 (Uberbau)
10.400 m3 (Unterbauten)

2.400t

620 t
Frihjahr 2005-Herbst 2007
18 Mio. €




gebracht. Im Mittel betragen die Pfahllangen bildet. Um die Vorschubristung einsetzen zu

11,50 m. kdénnen, waren im Bereich der Pfeilerscheiben
Durch die Lage der Briicke im Uberschwem- zunéchst nur vorbetonierte Stlitzen moéglich
mungsgebiet des Mains ergab sich bei ihrer — der restliche Pfeilerquerschnitt wurde nach-
Herstellung eine Reihe technischer Herausfor- traglich betoniert. Die Uberbauten wurden
derungen, da wahrend der Bauzeit mehrmals jeweils in 13 Betonierabschnitten hergestellt.
mit Hochwasser zu rechnen war. Dabei kam eine 75 m lange Vorschubrtstung
Die bis zu 9 m hohen Vorlandpfeiler haben ei- zum Einsatz, die die Herstellung von zwei Fel-
nen achteckigen Querschnitt. Im Flussbereich dern in einem Betonierabschnitt (teilweise mit
sind die Pfeiler als massive Scheibe ausge- Hilfsunterstiitzung) ermdglichte.

Briicke Nestelgraben (302 m)

Auf Grund der vorhandenen topografischen
Verhéltnisse wurde aus gestalterischen und
wirtschaftlichen Griinden ein Uberbau als pa-
rallelgurtige Balkenbrticke mit einem zweiste-
gigen Plattenbalkenquerschnitt gewahit. Die
Konstruktionshdhe betragt konstant 1,90 m.
Wegen des sich anbietenden Bauverfahrens
Vorschubriistung wurde auf Quertrager in den
Pfeilerachsen verzichtet.

Zur Abstiitzung der beiden getrennten Uber-
bauten dienen auf GroBbohrpféhle gegriindete
Stahlbeton-Massivpfeiler, die in die 1,20 m
dicken Pfahlkopfplatten eingespannt sind.

Die Pfeiler eines jeden Uberbaus haben einen
konstant verlaufenden Achteckquerschnitt und
sind Uber Querriegel miteinander verbunden.
Zur Minimierung von Schadstoffeintragen in
Bdden und Grundwasser sowie zur Verbesse-
rung des Schallschutzes wurden die Briicken-
gelénder geschlossen ausgeflhrt.
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Rohrfachwerkbriicke -
ein Hingucker im Obermaintal

Ein ingenieurtechnisches und gestalteri- markante Landmarke dar. Mit ihrer dezenten
sches ,Highlight® unter den Briicken im weiBen Farbgebung ist die Brliicke zwar weit-
bayerischen Streckenzug ist das Uberfiih- hin sichtbar, wirkt dabei jedoch keineswegs
rungsbauwerk, das die KreisstraBe LIF 2 Uiber dominant in der Kulturlandschaft des ,Gottes-
die A73 fUhrt. gartens®.
Im Landschaftsraum Obermaintal quert die
98 m lange Rohrfachwerkbricke lber einem Grundsétzlich hatte sich hier eine Bogenbri-
25 m tiefen Einschnitt die Autobahn. Mit cke mit aufgestanderter Fahrbahn angeboten.
Sichtbeziehungen zur Wallfahrtskirche Vier- Diese Bauweise hétte jedoch nicht dem Ge-
Montage des  Z€hnheiligen, zur Ortschaft Lichtenfels bzw. staltungskonzept (siehe S. 33) entsprochen,
Rohrfachwerks. ~ zum Kloster Banz stellt das Bauwerk eine dem gemaB die 30 Uberflihrungsbauwerke

im bayerischen Streckenabschnitt der A73
ausnahmslos entweder als bogenférmige
Spannbetonrahmen oder gevoutete Stahlver-
bundbauwerke ohne Mittelstiitzen ausgefiihrt
wurden.
Ein ,klassisches“ Rahmenbauwerk wiederum
hatte auf Grund der groBen Stlitzweite von
98 m als Stahlverbund-Hohlkasten ausgeftihrt
werden mussen, was zu einer recht massiven
und plumpen Gesamtansicht geflihrt hatte.
e e e = Als geeignetes Gestaltungsprinzip, das allen

' = _\,\:‘ technischen, gestalterischen und wirtschaftli-
e chen Belangen Rechnung tragt, wurde schlieB-
lich eine bogenformig gestaltete Stahlrohr-
Fachwerkkonstruktion gewahilt.
So wurde das Bauwerk in Anlehnung an die
Gestaltung der Ubrigen Briicken als Rah-
menbauwerk ausgeflihrt, und zwar in Form
von zwei Rohrfachwerken mit oben liegender
Stahlbetonverbundplatte. Wahrend Rohrkno-
ten bei StraBenbriicken in Deutschland Ubli-
cherweise als Gussknoten ausgeflihrt werden,
wurden die Rohre bei diesem Bauwerk — und
das ist eine Besonderheit — direkt miteinander
verschweiBt, um eine wirtschaftliche Herstel-
lung zu erméglichen.
Die fiir diese Arbeiten erforderliche Schweif3-
technik ist so anspruchsvoll, dass die mit der
Herstellung der Rohrknoten befassten Schwei-
Ber dafir eine spezielle Fachpriifung ablegen
mussten.
Die Rohrfachwerke wurden in sechs Einzel-
teilen im Werk gefertigt, zur Baustelle trans-
portiert und dort mit den Quertragern zu drei
Schissen verschweiBt. Mit einem 700-t-Au-
tokran wurde dann das Mittelstlick des Rohr-
fachwerks eingehoben und mit den beiden
Randstiicken, die in die Widerlager einbinden,
verschweift. SchlieBlich wurde die Fahrbahn-
platte mit einem Schalwagen betoniert.
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Leistungsfahige Zubringer
zur neuen Autobahn A73

m Zusammenhang mit dem Neubau der A73

wurden vom Staatlichen Bauamt Bamberg
Netzerganzungen im nachgeordneten StraBen-
netz durchgefuhrt. Sie optimieren die Ver-
kehrsanbindung des Umfeldes der Autobahn
und tragen zur Entlastung von Ortsdurchfahr-
ten bei.

Zubringer B289neu

Die B289neu soll fur den sidlichen Teil von
Coburg und fur die stdlich von Coburg im
Itztal gelegenen Gemeinden als Zubringer zur
A73 dienen. Gleichzeitig werden die Ortschaf-
ten Untersiemau, Obersiemau und Buch am
Forst vom Durchgangsverkehr entlastet. Als
Zubringer zur A73 ist die B289 neu Bestand-
teil des ,,Verkehrsprojektes Deutsche Einheit
Nr. 16“ und wurde im aktuellen Bedarfsplan
fur die BundesfernstraBen als MaBnahme des
svordringlichen Bedarfs“ eingestuft.

Flr den Bau der B289 neu mit einer prog-
nostizierten Verkehrsbelastung von ca. 9.000
Fahrzeugen am Tag wurde ein einbahniger
Querschnitt gewahlt. Auf Grund des bewegten
Gelandes wurden zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und der Verkehrsqualitat in den
Steigungsstrecken Zusatzfahrstreifen in beiden
Fahrtrichtungen angeordnet.

Zwischen dem Baubeginn im Herbst 2004
und der Fertigstellung wurden ca. 600.000 m3
Erdmaterial bewegt und neun Briicken mit
Stiitzweiten von bis zu 98 m errichtet. Die
Gesamtkosten der rd. 6 km langen MaBnahme
betrugen ca. 27 Mio. €.

B4, Nordring Coburg

Der Nordring Coburg ist eine bedeutende
StraBenachse im Norden der Stadt. Uber die
Anschlussstelle mit der A73 bindet der Nord-
ring die nérdlichen Stadtteile Coburgs an

die A73 an. Dies wiederum ist die wichtigste
Voraussetzung fiir die weitere stadtebauliche
Entwicklung im Norden Coburgs.

Die MaBnahme wurde zeitgleich mit der Fer-
tigstellung des Nordabschnittes der A73 zwi-
schen der Landesgrenze Bayern/Thiringen
und Coburg im Jahr 2002 unter Verkehr ge-
nommen. Die Gesamtkosten der MaBnahme
betrugen 10,4 Mio. €.

AS Untersiemau
mit Blick auf den
Zubringer B289 neu.

B 999, Ortsumgehung Rédental

Mit dem Bau der Ortsumgehung Rédental
werden die Ortsdurchfahrten von Rédental,
Dérfles-Esbach und Coburg vom Durch-
gangsverkehr der StaatsstraBe 2202 entlastet.
Die Ortsumgehung bildet das Herzstlick des
10 km langen Streckenzuges von der A73 bei
Rédental bis zur Landesgrenze Bayern/Thirin-
gen und nach Sonneberg in Thiringen. Damit
wird sie auch zu einer weiteren Starkung die-
ser Wirtschaftsrdume beitragen. Die bisherige
StaatsstraBe 2202 hat nach der Wiedervereini-
gung und durch den Bau der A73 erheblich an
Bedeutung flir den weitrdumigen Uberdrtlichen
Verkehr gewonnen. Mit den Bundesinvesti-
tionen auch fiur die Umgehung Rédental wird
eine kinftige Klassifizierung der Staatsstral3e
2202 als BundesstraBe von der A73 bei R6-
dental bis zur Landesgrenze Bayern—Thdrin-
gen moglich und verfolgt.

Die Ortsumgehung Rddental ist mit einer Léange
von 5,4 Kilometern und seinen insgesamt

10 Briicken eines der anspruchsvollsten Bundes-
straBenbauprojekte in Oberfranken. Mit der

160 m langen ltztalbriicke und der 336 m langen
Talbriicke Ménchréden werden zwei GroBbrU-
cken errichtet. Die Ortsumgehung wird mit ab-
wechselnden Uberholméglichkeiten durchgén-
gig dreistreifig gebaut und soll nach Fertigstel-
lung als KraftfahrstraBe betrieben werden. Alle
Kreuzungen, auch die des land- und forstwirt-
schaftlichen Verkehrs, erfolgen aus Verkehrssi-
cherheitsgriinden héhenfrei. Die 5,4 km lange
UmgehungsstraBe kostet 30 Mio. €. Die Ge-
samtfertigstellung soll bis Ende 2011 erfolgen.
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_ Ausbau der B 173 zwischen Bamberg und Lichtenfels

Verbreiterung
derB173.

AS Lichtenfels.

Aus einer BundesstralBBe
wurde die Autobahn A73

Die bestehende BundesstraBe B 173 be-
ginnt am Autobahnkreuz A70/A73 bei
Bamberg und verléauft Gber Lichtenfels und
Kronach nach Hof. Bis zur AS Lichtenfels-West
wurde sie in den Jahren 1979 bis 1991 zwei-
bahnig mit getrennten Richtungsfahrbahnen
gebaut. Bis dahin war der Querschnitt ohne
Standstreifen ausreichend.

Nach der Grenzéffnung bestand im nordbaye-
rischen Raum Bedarf flir neue Verkehrswege
in Richtung Thiringen. Im Kontext mit der
Realisierung des VDE Nr. 16 war die B173 als
Fortfiihrung der von Siden kommenden A73
vorgesehen. Damit wurde der Anbau eines
Standstreifens beidseitig auf ca. 20 km Lange
und die Sanierung der bestehenden Fahrbahn
auf rd. 26 km Lange erforderlich.

Die B173 wurde ursprlinglich mit dem Quer-
schnitt ,,SQ 23“ gebaut. Zum Anbau
der Standstreifen mussten nun die
beiden Fahrbahnen jeweils um 1,50 m
verbreitert werden. Der damit herge-
stellte Querschnitt RQ 26 entspricht
dem der A73 und weist beidseits eine
Fahrbahnbreite von 10 m auf.

Die wesentlich héhere Verkehrs-
sicherheit durch den Anbau des
Standstreifens war ein vorrangiges
Ziel. Die Erreichbarkeit von Unfall-
stellen fUr Rettungskréafte und die
Méglichkeit zur Durchfiihrung von
Unterhaltungsarbeiten verandern
sich ebenfalls positiv.

Neben dieser Verbreiterung waren jedoch
weitere MaBnahmen erforderlich, um die Bun-
desstraBe zur Autobahn aufzustufen.

e Der flUr die neuen Verkehrsbelastungen zu
gering dimensionierte Oberbau der Fahrbah-
nen musste verstérkt werden.

¢ Bei mehreren Unterfiihrungen wurden not-
wendige Sanierungsarbeiten durchgefihrt.
Durch um 50 cm schmalere neue AuBenkap-
pen konnte auch im Bauwerksbereich ein
Standstreifen angelegt werden.

¢ Als Deckschicht wurde im gesamten Stre-
ckenabschnitt ein Splittmastixasphalt mit
einer hohen Standfestigkeit und l1&rmtech-
nisch glnstigen Eigenschaften eingebaut.

¢ Die Entwésserungseinrichtungen wurden
angepasst und zusatzliche Regenriickhalte-
becken erstellt.

Planung und Bau der GesamtmaBnahme Uber-

nahm das Staatliche Bauamt Bamberg. Die

Kosten in H6he von knapp 49 Mio. € wurden

aus Mitteln des Um- und Ausbaus von Auto-

bahnen beglichen.

Die Bauarbeiten gestalteten sich mitunter

schwierig, da sie unter Aufrechterhaltung des

Verkehrs sowohl auf der B 173 als auch auf

den kreuzenden StraBen durchgefiihrt wer-

den mussten. Um die Beeintréachtigungen fir
die Verkehrsteilnehmer mdéglichst gering zu

halten, wurde die gesamte Strecke in vier 4,5

bis 7,5 km lange Abschnitte unterteilt und in

jedem Jahr eine Fahrbahnseite des jeweiligen

Abschnittes umgebaut.

Mit dem Bau des ersten Abschnittes zwischen

Ebensfeld und Bad Staffelstein wurde im Jahr

2000 begonnen, die Fertigstellung des letzten




Bauabschnitts zwischen Ebensfeld
und Zapfendorf erfolgte Ende 2007,
also wie angestrebt vor durchgéngiger
Gesamtfertigstellung der A73 in Thi-
ringen und Bayern.

Zum 1. Januar 2008 wurde die B173
zwischen der AS Lichtenfels und dem
Autobahnkreuz (AK) Bamberg zur A73
aufgestuft und damit Teil des Auto-
bahnnetzes. Mit der Fertigstellung der
A73 Suhl-Lichtenfels wird die B173
zwischen der AS Lichtenfels und dem
AK Bamberg Teil der neuen Verkehrs-
verbindung Erfurt—Suhl- Lichtenfels -
Bamberg—-Nurnberg.

Technische Besonderheiten

Kompaktasphalt

Bei diesem neuartigen Verfahren wer-
den Deck- und Binderschicht in zwei
direkt aufeinander folgenden Arbeits-
schritten ,hei3 in heiB“ durch einen
Spezialfertiger bzw. zwei gekoppelt
fahrende Fertiger eingebaut. Die Vor-
teile dieser Ausfiihrung liegen im opti-
malen Schichtenverbund zwischen den
beiden oberen Lagen der Asphaltbe-
festigung.

Ein weiterer Vorteil bei diesem Bau-
verfahren ist die Méglichkeit zur Di-
ckenreduzierung der Deckschicht.
Beim ,Kompaktasphalt* sind durch die
geringere Starke der Deckschicht (ca.
2 cm) der Materialbedarf und damit die
Kosten flir ErneuerungsmaBnahmen
niedriger als bei einer herkdmmlichen
Fahrbahn mit einer 4 cm starken Deck-
schicht.

Durch den gleichzeitigen Einbau der
Deck- und Binderschicht sind sehr
groBe Mengen von Mischgut in kurzer
Zeit anzuliefern.

Boéschungsversteilung

Zwischen Bamberg und Lichtenfels
verlduft die B173 in weiten Bereichen
in Dammlage. Durch die Nahe zur
StaatstraBe St2197 und der Bahnlinie
Bamberg-Lichtenfels war ein Verbrei-
tern des Dammes in Teilbereichen nicht

mdglich. Hier wurden durch den Einbau eines
»geokunststoffbewehrten Erdkérpers” Bo-
schungsneigungen von bis zu 70° ermdglicht.
Bei diesem Verfahren wird auf einem gitterfor-
migen Geokunststoff Boden lagenweise einge-
baut und verdichtet. Die einzelnen Lagen des
Gitters werden Uberlappend verlegt und vor
der nachsten Lage umgeschlagen. Der Einbau
erfolgt in Schiittlagen von maximal 50 cm.
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Insgesamt wurden auf einer Gesamtléange von
ca. 1.800 m ca. 25.000 m2 Geogitter einge-
baut. Die maximale H6he der ,versteilten* B6-
schungen betrug 4,50 m. Durch die gewahlte
Konstruktion konnte der vorhandene Boden
als Dammbaustoff verwendet und durch die
begrtinbaren Sichtflachen eine gute Einpas-
sung der Stltzkonstruktion in die Landschaft
erreicht werden.

81



82

Wildpark Schloss
Tambach -
Bayerischer
Jagdfalkenhof.

Solebecken
der Therme
Bad Rodach.

Das Coburger Land

»ES ist die schonste Gegend der Welt!*

(Johann Gottfried Herder,1788)

aste haben sich bei uns immer wohlge-

fuhlt. So war fir Queen Victoria von Eng-
land das Coburger Land der beliebteste
Aufenthaltsort auBerhalb ihres Empires. Uber
Schloss Rosenau und dessen Schlosspark in
Rédental schrieb sie in ihr Tagebuch: ,,Wére

ich nicht was ich bin, hatte ich hier mein
wirkliches Zuhause.“ Heute ist dieses
Schloss eine vielbesuchte Sehenswiirdigkeit
im Coburger Land — dem Puppen-, Spiel-
zeug- und Fahrradland.

Puppen und Spielzeug sind nicht nur ein be-
deutender Wirtschaftsfaktor, sondern auch im
Museum der deutschen Spielzeugindustrie in
Neustadt bei Coburg zu besichtigen. Alljghrlich
lockt das Internationale Puppenfestival Tau-
sende von groBen und kleinen Besuchern in
die Bayerische Puppenstadt.

Vielfaltig sind die Angebote flir den Kulturur-
lauber. Wohl nirgendwo finden sich auf kleinem
Raum so viele Burgen und Schlésser wie im
Coburger Land, viele davon in Privatbesitz.
Ganz zu schweigen von den malerischen
Dorfern. Ein Kleinod ist das mittelalterliche
Stadtchen SeBlach, umgeben von Mauern mit
Tdrmen und Toren. Bei einem Bummel durch
die StraBen und Gassen spiirt man die beson-
dere Atmosphare der ,,guten alten Zeit".

Lieben Sie Museen? Ein besonderes Museum
befindet sich am Rande des Ahorner Land-
schaftsparks Hohenstein in einer ehemali-
gen Gutsschéferei, das Gerdtemuseum des
Coburger Landes ,,Alte Schéferei“. Hier ist
das Leben der ,einfachen“ Leute dargestellt,
der Bauern und Handwerker. Das Handwerk

der Dacheindeckung zeigt das Schiefer- und
Ziegelmuseum in Dorfles-Esbach. Die weltbe-
rihmten Hummelfiguren sind u.a. im Porzel-
lanmuseum der Firma Goebel in Rédental zu
besichtigen, nach Voranmeldung kann man
auch bei der aufwendigen Herstellung zuse-
hen. SeBlach und Bad Rodach warten mit
Heimatmuseen auf. Und Meeder, das einzige
Dorf Deutschlands, das seit 1651 ein Friedens-
fest feiert, hat sogar ein Friedensmuseum.
Schloss Tambach in Weitramsdorf bietet ne-
ben einem Jagd- und Fischereimuseum den
groBten nordbayerischen Wildpark und den
Bayerischen Jagdfalkenhof mit Greifvogeln
vom Falken bis zum Kondor. T&glich finden
Flugvorfiihrungen statt.

Viele Rund- und Wanderwege erschlieBen die
schodnsten Gebiete des Coburger Landes, da-
runter auch Lehrpfade wie der ,Planetenweg*”



von Untersiemau. Besonders beliebt sind die
neuen Radrundwege wie die ,Wellness-Tour",
die ,, Tour der Fachwerkromantik“ oder die
»Jour ins Puppenparadies”. Unterwegs trifft
man auf Aussichtstliirme, die groBartige Blicke
vom Maintal bis in den Tharinger Wald, von
der Rhon bis in den Frankenwald ermdglichen.
Ein 18-Loch-Golfplatz, Hallen-Freibader, Half-
Pipes und Reiterhtfe komplettieren die vielen
Madglichkeiten fur Aktiv-Urlauber.

FUr Entspannung und Regeneration sorgen
die Therme und die Altstadt von Bad Rodach
inmitten einer bezaubernden und in vielen Tei-
len unberthrten frankischen Naturlandschaft.
In allen Variationen kann der Gast unter dem
Motto ,,Erdfeuer” die Reize von Wasser und
Warme erleben.

In der Thiringisch-Frankischen Begegnungs-
statte in Neustadt kann man sich mit der
ehemaligen deutsch- deutschen Grenze befas-
sen, deren Zeugnisse noch immer in der Land-
schaft sichtbar sind.

FUr kirchlich Interessierte sind die Klosterkir-
che von Sonnefeld und natirlich Coburg als
Luther-Zufluchtsstétte ein Muss.
Traditionsfeste wie das Altstadtfest in SeBlach,
Theater wie die Sommeroperette Heldritt,
Handwerksmaérkte, z.B. in Ahorn, sorgen nicht
nur fUr kulturellen Genuss sondern auch fir
das leibliche Wohl.

Lassen Sie sich begeistern von Land und
Leuten. Verschmitzt, fréhlich, unglaublich gast-
freundlich und einem Fest nie abgeneigt — so
sind die Menschen, die bei uns leben. Diese
gute Stimmung steckt an — Sie werden sehen.

Martin Schmitz, Landratsamt Coburg

Marktplatz Coburg
mit Prinz-Albert-
Denkmal.

Coburg - lebendige Stadt

mit reicher Geschichte

Wie kaum eine andere Stadt mit rund 42.000
Einwohnern besitzt die ehemalige Residenz-
stadt Coburg dank seiner Herzdge einen be-
sonderen Reichtum an Kunstschatzen und
Baudenkmalern. In aller Welt bekannt wurde
das ehemalige Herzogtum Sachsen-Coburg
und Gotha nicht zuletzt durch die geschickte
Heiratspolitik.

Berlihmte Personlichkeiten verweilten hier

— Richard Strauss, Hektor Berlioz, Nicolo Paga-
nini, Franz Liszt, Friedrich Rickert, Jean Paul,
Queen Victoria, ... Martin Luther fand fast sechs
Monate Zuflucht auf der Veste Coburg und der
Walzerkénig Johann StrauBB gab fir seine groBe
Liebe sogar die 6sterreichische Staatsbirger-
schaft auf und wurde Coburger Blrger.

Dem Besucher bietet sich eine Fllle von Kunst
und Kultur, Veranstaltungen wie klassische und
moderne Konzerte, Openairs auf dem Cobur-
ger Schlossplatz, Opern, Operetten, Revuen,
Ballett und Schauspiel im héfischen Coburger
Theater, Europas gréBtes Sambafestival ...
Weitere feste Termine im Coburger Kalender
sind die ,Zeitreise“ auf der Veste Coburg,

das Coburger Schlossplatzfest (auch ,,Nord-
bayerns gréBte Gourmetparty” genannt), das
Coburger Marktfest und die Museumsnacht
sowie der Coburger Weihnachtsmarkt.
Aktivurlaubern bieten sich zahlreiche Freizeit-
moglichkeiten zu allen Jahreszeiten und die
exzellenten Restaurants lassen den Gourmet
auch nicht zu kurz kommen.

Die frénkische Krone:

Tourismus Coburg  Veste Coburg.
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Die ,,Goldene
Pforte” mit
Kloster Banz
und der Basilika
Vierzehnheiligen.

Die Obermain
Therme in Bad
Staffelstein.

Der ,,Gottesgarten am Obermain®

Das Entree ins obere Maintal ist glanzvoll
und berauschend schoén: Von Ebensfeld
kommend fahren wir zur Adam-Riese-Stadt
Bad Staffelstein, wo sich Uber den Ufern des
Mains weithin sichtbar die ,,Goldene Pforte
Frankens” offnet. Kloster Banz, eine barocke
Schoépfung der Brider Dientzenhofer und
heute Bildungszentrum der Hanns-Seidel-
Stiftung, und die Wallfahrtsbasilika Vierzehn-
heiligen gegentiber, ein Bau-Wunder des
Rokoko von Balthasar Neumann, bilden die
Pfeiler dieser Pforte.

Hier im Maintal empfinden wir Viktor von
Scheffels Begeisterung nach: Natur, Kunst und
Geschichte ,so recht vereint“. Lebendig wird
dies z.B. beim ,Musiksommer Obermain®,

den Kultursonntagen der Alten Vogtei Burgkun-
stadt, den Kammerkonzerten auf Kloster Banz,
den ,,Songs an einem Sommer- und Winter-
abend” sowie den unzahligen Brauchtums-
und Altstadtfesten.

Eine heile Welt also? Heilung verspricht das
Meerwasser — wohlig warm und mit einem

Mineralgehalt, der es in sich hat: genie3en Sie
in der Obermain Therme Bayerns warmste
und starkste Thermalsole in Bad Staffelstein.
In Nordbayerns besucherstarkstem Bad ladt
das ThermenMeer mit 1.600 m? Wasserflache
verteilt auf 16 Innen- und AuBenbecken, woh-
lige Temperaturen von 28-36 °C und vielen
Attraktionen zum Relaxen ein. Im Saunaland
der Extraklasse auf Uber 5.000 m2 mit auBer-
gewodhnlichen Themen-Saunen schwitzen Sie
bei uns am schonsten.




Etwa auf halbem
Wege zwischen der
»,Goldenen Pforte”
und Coburg liegt
Lichtenfels, die
Deutsche Korb-
stadt, bekannt
durch den jahrli-
chen Korbmarkt

im September und
die Fachschule fir
Flechtwerkgestal-
tung. Im benach-
barten Michelau i.
OFr. befindet sich
Europas einziges
Korbmuseum mit
exzellenten Expona-
ten aller Epochen.

Frankische Le-
bensart und Bau-
stil wirken ganz
besonders im
Fachwerkstadt-
chen Burgkunstadt;
Marktplatz mit
Rathausgruppe und
Schustermuseum
sind typische ,,Aus-
hangeschilder”. Auf
halbem Wege nach
Weismain begeg-
net uns der weithin
bekannte Baur-
Versand. Weismain
mitder Landschafts-
idylle ,Kleinziegen-
felder Tal“ und dem
Museum NordJURA
sowie Altenkun-
stadt unter dem
sagenumwobenen
Kordigast sind weitere Beispiele eines liebens-
werten Erbes mit malerischem Stadtbild.

Das touristische Angebot besticht daneben
durch hervorragende frénkische Genlisse mit
Bier aus Landbrauereien und ausgezeichneter
regionaltypischer Kiiche.

Ein breit gefadchertes Beherbergungsangebot
vom Kurhotel bis Urlaub auf dem Bauernhof
und ausgezeichnete Tagungs-Mdglichkeiten
runden die Vielfalt ab.
Die Ausfahrt ,Gottesgarten am Obermain® an
der A73 sollten Sie nicht verpassen!

Pressestelle Landratsamt Lichtenfels

Der Marktplatz von
Lichtenfels — zen-
traler Treffounkt der
Radwege durch den
Landkreis.

Die Historische Vog-
tei in Burgkunstadt
setzt neue Kulturelle
Akzente.
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Zu jeder Jahreszeit
im Einsatz: die
Mitarbeiter der

Autobahn- bzw.
StraBenmeistereien.

Die neue StraBBen-
meisterei Coburg.

Autobahn- bzw. StraBenmeistereien

StraBenunterhaltung und Betriebsdienst

ach der Verkehrsfreigabe gilt es, die Funk-

tionstlichtigkeit der Autobahn und aller fir
einen reibungslosen Betrieb wichtigen Anlagen
und Einrichtungen kontinuierlich aufrecht zu
erhalten. Diese Aufgaben Gbernehmen zu
einem groBen Teil die Autobahn- bzw. StraBen-
meistereien.
An erster Stelle steht die Verkehrssicherungs-
pflicht. Tagliche Kontrollfahrten und Sofort-
einsétze nach Unféllen sind notwendig, um
die StraBe stets in einem verkehrssicheren
Zustand zu erhalten. Dazu gehdrt u. a., dass
beschadigte Schilder sofort wieder aufgerich-
tet oder ersetzt werden.

Von den Verkehrsteilnehmern am meisten wahr-

genommen wird der Winterdienst. Auf Grund

der Héhenlage und der klimatischen Verhalt-

nisse in den Hochlagen des Thiringer Waldes

stellt die A73 eine Herausforderung dar.

Weitere Aufgaben der Autobahn- bzw. Stra-

Benmeistereien sind:

e Beseitigung von akuten StraBenschaden

e Maharbeiten und Gehdlzpflege

» Uberwachung der vielen Regenriickhaltebe-
cken und der Rohrleitungen

e Wartung und Reinhaltung der PWC-Anlagen

Flr den Thiringer Streckenabschnitt der A73
ist die Autobahnmeisterei Zella-Mehlis zustan-
dig. In Bayern teilen sich diese Arbeiten die
StraBenmeistereien Coburg (Abschnitt Lan-
desgrenze TH/BY bis AS Ebersdorf) und Bad
Staffelstein (AS Ebersdorf bis AS BreitengiiB3-
bach-Nord) sowie die AM Thurnau/Hirschaid
(AS BreitengiBbach-Nord bis AS Mdhrendorf).
Die StraBenmeisterei Coburg wurde extra zu
diesem Zweck an der AS Coburg direkt neben
der Autobahn neu gebaut. Die StraBenmeiste-
rei Bad Staffelstein wurde — den zusétzlichen
Aufgaben entsprechend — erweitert.

Betriebs- und Verkehrstechnik

Notrufséulen

Trotz der weiten Verbreitung von Mobiltele-
fonen sind auch weiterhin fir die Unfallmel-
dungen auf Autobahnen die Notrufsdulen von
Bedeutung. Auf dem Streckenabschnitt von
der Landesgrenze TH/BY bis zum AK Bam-
berg sind in beiden Fahrtrichtungen insgesamt
73 Notrufsaulen aufgestellt. Notrufe werden,
wie im gesamten Netz der Autobahnen, von
der Zentrale des Gesamtverbandes der Deut-
schen Versicherungswirtschaft (GDV) in Ham-
burg angenommen und der Einsatz von Hilfs-
diensten organisiert.

Glattemeldeanlagen

An besonders geféhrdeten Standorten er-
mitteln sog. Glattemeldeanlagen den Stra-
Benzustand auf Briicken. Bei Glattegefahr
wird der Winterdienst der jeweils zustandigen
Autobahnmeisterei automatisch informiert.
Glattemeldeanlagen befinden sich stdlich
der AS Eisfeld und nérdlich des AK Bamberg.
Weitere Glattemeldeanlagen sind im Bereich
der Talbriicke ltztal und der Talbriicke Maintal
geplant.
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Beste Versorgung fur die Autofahrer

Tanken, rasten und erholen

[ervice

N ach den Grundsétzen flr die Standortwahl
von Serviceeinrichtungen liegen die ange-
strebten Absténde von Tank- und Rastanlagen
zwischen 50 und 80 km, PWC-Anlagen sollen
alle 15 bis 20 km erreichbar sein.

Um zwischen den vorhandenen und geplan-
ten Tank- und Rastanlagen im angemessenen
Abstand das erforderliche Angebot sicherzu-
stellen, wird auch im Zuge der A73 zwischen
Landesgrenze und Lichtenfels eine Tank- und
Rastanlage notwendig. Hierzu hat eine Stand-
ortuntersuchung stattgefunden. Im Ergebnis
hat sich der Standort &stlich von Drossenhau-
sen als der glnstigste fir die geplante Tank-
und Rastanlage ,Lange Berge“ herausgestellt.

In Richtung Siiden entsteht bei Eggolsheim
in rund 73 km Entfernung die neue Tank- und
Rastanlage ,Regnitztal®.

Der Abstand zur geplanten Tank- und Rastan-
lage ,, Thuringer Wald“ bei Geraberg (A71) in
ndrdlicher Fahrtrichtung betragt rund 62 km.
Die kiunftige Tank- und Rastanlage ,Lange
Berge® wird somit eingebettet in das Netz
bestehender und geplanter Tank- und Rast-
anlagen im Zuge der weiterfihrenden Auto-
bahnen. Derzeit laufen die Abstimmungen mit
dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) Uber die Gestal-
tung der Anlage.
Komplettiert wird das Serviceangebot fur die
Verkehrsteilnehmer im Zuge der A73 durch die
PWC-Anlagen (von Nord nach Sud):
- ,Adlersberg” und ,Werratal“ (beide in Be-
trieb),
— ,Coburger Forst“ (in Betrieb),
- ,Staffelstein” und ,,Zlckshuter Forst” (beide
geplant).

PWC-Anlage

PWC-Anlage
Adlersberg.

PWC-Anlage
Werratal.

Coburger Forst.
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Die erdgeschichtlichen Verhaltnisse
iIm thdringischen Abschnitt der A73

Die Bundesautobahn A73 verbindet das
stdwestthiringische Gebiet um Suhl-
Schleusingen—Hildburghausen—Eisfeld mit
dem oberfrénkischen Wirtschaftsraum um
Coburg und Bamberg. Sie verbessert we-
sentlich die infrastrukturellen Voraussetzun-
gen einer bislang strukturschwachen Region
und férdert die ErschlieBung der attraktiven
Landschaft des 6stlichen stdthiringisch-

oberfrankischen Bruchschollenlandes. Deren
Charakter wird nicht zuletzt von den Eigen-
schaften der oberflaichennah anstehenden
Gesteinskomplexe bestimmt, die auch die
Baugrundverhéltnisse entlang des Trassen-
bandes der A73 kontrollieren und maBgebli-
chen Einfluss auf Planung und Bauausfih-
rung, insbesondere der Einschnitte und
Briickenbauten, genommen haben.

Die wechselvolle geologische Geschichte

des sudthuringisch-oberfrénkischen Bruch-
schollenlandes vollzog sich Uber Zeitraume,
die Hunderte von Jahrmillionen umfassen

und dem menschlichen Zeitempfinden kaum
zuganglich erscheinen. Dennoch ist ihr Wer-
degang in den Gesteinen, die sie hinterlassen
hat, konserviert. Die Anfange reichen bis in das
jungere Prakambrium zurlick. In dieser fernen
Zeit hat sich, fortgesetzt Uber den gréBten Teil
der Zeitspanne des Erdaltertums bis in die
altere Karbonzeit, eine Uber 10 km mé&chtige
ozeanische Folge von Flach- und Tiefseesedi-
menten aus Grauwacken, Quarzsanden, To-
nen, Schwarz- und Kieselschiefern und Kalken
abgelagert, in die zur Devonzeit untermeeri-
sche Basalte eindrangen.

Im Zeitraum zwischen 335-305 Millionen
Jahren wurden diese inzwischen verfestigten
Sedimentgesteine eingeengt, aufeinander
geschoben und zu einem Hochgebirge von
der Dimension der heutigen Alpen, dem Va-
riszischen Gebirge, empor gepresst. Dieser
Prozess war mit dem Eindringen granitischer
Magmen und mit der Eruption quarzporphy-
rischer Laven verbunden. Uber die gesamte
jungere Karbonzeit und dem Uberwiegenden
Zeitraum des Perms unterlag das Variszische
Gebirge intensiver Verwitterung und Abtra-
gung. Die rétlich gefarbten Abtragungsschutte
flllten Zwischengebirgssenken und Téler aus,
so dass gegen Ende des Perms das Varis-
zische Gebirge weitgehend eingeebnet war.
Die gefalteten Komplexe der ozeanischen
Gesteinsfolgen aus dem eingeebneten Rumpf
des Variszischen Gebirges stehen heute im
Thiringisch-Frankischen Schiefergebirge an
der Erdoberflache an.

Die Abtragungsschutte des Variszischen Ge-
birges und die vulkanischen Gesteine sind
hauptséchlich im Thuringer Wald erschlossen.
Sudwestlich des Thuringer Waldes tauchen
granitische Gesteine des variszischen Gebirgs-
rumpfes im Zuge der Eisfeld-Kulmbacher St6-
rungszone zwischen Bischofrod und Gethles
im sogenannten ,Kleinen Thiringer Wald“
noch einmal an der Oberflache auf.

Zyklische Ablagerungen
im spaten Erdaltertum

Mit der Zechstein-Zeit begann im ausgehen-
den Erdaltertum in Mitteleuropa eine Periode
erneuter weitrdumiger Sedimentation, die
zeitweilig terrestrisch gepréagt war (Ablagerun-
gen aus Flissen und in weitflachigen Seen),
aber auch durch wiederholte MeeresvorstdBe
und Flachmeerbedeckung gekennzeichnet ist.
Nach dem schnellen Vordringen des Zech-
steinmeeres kam es in nur 7 Mio. Jahren zur
Ablagerung einer zyklischen Schichtenfolge
aus Tonen, Kalken, Sulfatgesteinen und Stein-
salzen. Es sind insgesamt sieben Zyklen zu
erkennen, die durch wiederholte Eindampfung
des Meerwassers unter wistenartigen Klima-
bedingungen gebildet wurden.

Das 6stliche Stidwestthlringen lag am Rande
dieser groBen Meeresbucht. Aus diesem
Grunde sind auch nur im ersten Zyklus Salze
abgeschieden worden. In den hdheren Zyklen
wurden neben Kalken noch Sulfate ausgefallt,
wéhrend die drei jungsten Zyklen lediglich
durch tonige Sedimente vertreten sind. Die
Machtigkeiten der Schichtenfolgen Uberschrei-
ten 200 m nicht. Gesteinsfolgen der Zechstein-



vor heute Epochen
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Kreide
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Mio. Jahre Geologische Ablauf der erdgeschichtlichen Entwicklung

Schollenhebungen und Reliefversteilung, Trennung
Saale/Werra, Ausformung von Schotter-Terrassen,
Rutschungen, Karbonatkarst und Subrosion

— Basalt-Vulkanismus,

— weitere erosive Einebnung und Ausbildung einer
Flachlandschaft, Verkarstung und Subrosion,

— Entstehung der Bruchschollengebirge seit der jinge-
ren Oberkreide (Thuringer Wald, Schiefergebirge)

— wahrscheinlich Meeresvorsto3 von Stiden in der
alteren Oberkreide (Griinsande, Tone),

— Aufwolbung und Heraushebung, Beginn der Fest-
landperiode, Verwitterung,Verkarstung, Subrosion,
Erosion und Abtragung

Festland und Mittelgebirge

Erdmittelalter

' Jura ‘I 206-144
206

Trias ‘I 251-206
251
|

258-251

T\

— Tone, Kalke/Mergel, méchtige Riffkalke im Malm,
Tone, eisenreiche Sande, Mergel und oolithische
Kalke im Dogger,

— kustennahe Sumpfe, Deltasande, Tone, dunkle
marine Tone im Lias,

— MeeresvorstoB3 von Norden

— Meereseinbriiche von Stiden mit Kalken, Mergeln,
Sanden, auch Sulfate (Muschelkalk, Ob. Keuper),

— Epikontinentalbecken mit terrestrischen Sanden,
Tonen, Sulfaten (Buntsandstein, Keuper)

— Ablagerung von Tonen, Kalken, Riffkalken, Sulfaten,
— VorstoB des Zechstein-Meeres von Norden

Flachmeer-Periode

Perm
305-258

299 ~

I 335-305
Karbon

359 +

— Einebnung des Variszischen Gebirges,
— Abtragungsschutt (Rotliegendes)
— Schollenbewegungen und Quarzporphyr-Vulkanismus

— erste Abtragungsschutte,
— Intrusion von Graniten,

— Faltung, Schieferung und z. T. thermische
Umkristallisation der ozeanischen Gesteinsfolgen
— Uberschiebung und Aufpressung des Variszischen

Gebirges

Hochgebirge

Devon

Erdaltertum

I Silur

| I Ordovizium

630-335

Kambrium

542

Prakambrium

Urzeit der
der Erde

- zeitweise untermeerischer Basalt-Vulkanismus
(Devon),

— machtige ozeanische Flach- und Tiefseeablage-
rungen: Grauwacken, Sande, Tone, Schwarz- und
Kieselschiefer, Mergel, Kalke

Ozeanische Periode

zeit streichen nur in der Umrandung des ,Klei-
nen Thiringer Waldes“ zutage aus und sind
ansonsten im Untergrund verborgen.

Buntsandsein
und Muschelkalk

Die Triaszeit beginnt mit der Periode des
Buntsandsteins. Zyklisch aufgebaute Sand-
stein-Tonstein-Folgen lagerten sich aus ma-
andrierenden verflochtenen Flusssystemen,
aus Schichtfluten und auch in weitflachigen,
temporaren flachen Seen unter wiisten- bis
halbwUstenhaften Klimabedingungen ab und
erreichen im &stlichen Stidwestthiringen
Mé&chtigkeiten um 400 m. Die randliche Lage

des Sedimentationsraumes bedingt einen rela-
tiv hohen Anteil an Gerdlllagen aus den nahen
Abtragungsgebieten in der Schichtenfolge. Der
120-130 m méachtige Obere Buntsandstein
besteht hingegen Uberwiegend aus Tonstei-
nen, die teilweise unter lagundrem Meeresein-
fluss sedimentiert wurden und denen einzelne
Sandsteinhorizonte, im unteren Teil auch Sul-
fate, eingeschaltet sind.

In der darauf folgenden Periode des Muschel-
kalks dominierte ein Flachmeer das Sedimen-
tationsgeschehen. Der Untere Muschelkalk
wird ca. 100 m mé&chtig und besteht aus wel-
ligen Mergelkalken mit Einlagerungen kristal-
liner, z.T. fossilreicher Kalksteinb&nke. Wegen
seiner verhaltnismaBig guten Verwitterungsbe-
sténdigkeit bildet er in der heutigen Landschaft

Geologie

Erdgeschichtliche
Entwicklung des
sudthuringisch-
oberfrénkischen
Bruchschollenlan-
des im Gebiet der
A73.
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steile Gelandestufen aus. Im Mittleren Mu-
schelkalk kam es zum Meeresrlickzug und es
entstanden Tonebenen und Salzpfannen. Die
bis 60 m machtige Gesteinsfolge besteht aus
Mergeln, Dolomiten und Sulfatausscheidun-
gen. Im 70-80 m méchtigen Oberen Muschel-
kalk dominieren erneut fossilreiche flachmarine
Kalksteine im Wechsel mit Tonlagen.

Der thuringische Trassenanteil der A38 ver-
lauft vollstandig im stidwestlichen Vorland von
Tharinger Wald und Thuringisch-Frankischem
Schiefergebirge tUber einem Untergrund, der
vornehmlich von den Gesteinsfolgen des Bunt-
sandsteins und des Unteren Muschelkalkes
aufgebaut wird. Die Ablagerungen der Keuper-
Periode entstanden wiederum in wechselnden
terrestrischen Sedimentationsrdumen, die zeit-
weiligen Meereseinfliissen unterworfen waren.
Sie sind im oberfrankischen Abschnitt der A73
verbreitet.

Die abwechslungsreichen Ablagerungen der
Jurazeit entstanden in einem Flachmeer mit
variierender Wassertiefe und sind auf thirin-
gischem Gebiet bereits der Abtragung zum
Opfer gefallen. Mit Ende der Jurazeit begann
die gegenwaértig andauernde Festlandentwick-
lung, in der erosive Vorgange vorherrschen. Ob
es in der alteren Oberkreide noch einen Mee-
resvorstoB bis in diesen Raum gegeben hat, ist
wegen fehlender Ablagerungsreste nicht sicher
zu belegen.

Das Landschaftsbild der Gegenwart ging aus
geologischen Ereignissen hervor, die in der
jungsten Kreidezeit vor ca. 80 Mio. Jahren
einsetzten. Die im alpinen Raum durch den
Druck der afrikanischen gegen die européi-
sche Kontinentalplatte aufgebaute Spannung
fUhrte in Mitteleuropa zu einem Zerbrechen der
Erdkruste, vorzugsweise an Nordwest-Sudost
verlaufenden Bruchstérungszonen.

Im Gebiet der A73 sind vor allem das Sid-
westrand-Stérungssystem von Thiringer Wald
und Thiringisch-Frankischem Schiefergebirge,
die so genannte ,,Frankische Linie®, und die
Eisfeld-Kulmbacher Stérungszone bedeutsam.
Es begann eine etappenweise Heraushebung
von Erdkrustenschollen, die bis in die Erd-
neuzeit anhielt und zur Herausbildung unserer
Mittelgebirge flihrte. Die Erosion der Mittelge-

birgsschollen hat dort die &lteren Gesteinsein-
heiten des alten variszischen Gebirgsrumpfes
wieder freigelegt, wahrend in den abgesenk-
ten Schollen der Mittelgebirgsvorlédnder das
jungere Deckgebirge aus dem Erdmittelalter
erhalten blieb.
Die wahrscheinlich bereits seit der dlteren Krei-
dezeit bis in das jlingere Tertidr unter warm-
feuchtem Klima wirksame Verwitterung und
Abtragung hat in den Mittelgebirgsvorldndern
zunachst flache reliefarme Landschaften ent-
stehen lassen. Nach dem Abklingen des terti-
aren Basalt-Vulkanismus in Stdthiringen und
Oberfranken vor 26-11 Mio. Jahren haben
erneute Schollenhebungen zu einer Versteilung
des Reliefs und damit zu einer neuerlichen
Aktivierung der Abtragungsvorgange gefiihrt.
Im jlngsten Tertiar und in der darauf folgenden
quartaren Eiszeit kam es dann zur Ausformung
des heutigen Landschaftsbildes und seiner
Flusssysteme.
Dr. J. Wunderlich
Thdringer Landesanstalt
fur Umwelt und Geologie
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Geologie Ge€ologie und Morphologie
Im bayerischen Abschnitt der A73

on der Landesgrenze Bayern/Thiringen

bis nach Coburg durchfahrt die A73 den
Grabfeldgau, den nordwestlichsten Natur-
raum Oberfrankens. Weiter in Richtung
Slden bis Lichtenfels wird dann das ltz-
Baunach-Hugelland, ein Teilraum des Franki-
schen Keuper-Lias-Landes, durchquert.
Geologisch fuhrt die Autobahnstrecke vor-
wiegend die 251-199 Millionen Jahre alten
Schichten der Triaszeit, ndmlich Buntsand-
stein, Muschelkalk und Keuper. Kurz vor
Lichtenfels sind dann Gesteine des Lias, des
Unteren Jura (ca. 180 Millionen Jahre alt)

angeschnitten. Damit werden die Gesteins-
abfolgen von Norden nach Stden immer
jinger. Sowohl die Trias als auch der Jura
bestehen aus Sedimentgesteinen. Sie sind
Teil des Erdmittelalters (Mesozoikum), das
in Bayern im Wesentlichen das so genannte
Deckgebirge aufbaut.

Auf der gesamten Strecke von ca. 37 km wird
ein Héhenunterschied von 260 m Uberwun-
den: von dem auf ca. 520 m U. NN gelege-
nen Muschelkalkriicken im Norden bis zum
Maintalniveau auf 260 m . NN bei Lichten-
fels.

Die geologischen Abfolgen
von Nord nach Sid

AS Eisfeld-Sid bis Coburg

Der bayerische Teil der A73 beginnt von Nor-
den kommend unmittelbar nach der AS Eis-
feld-Sud bei Rottenbach. Die Landesgrenze
markiert auch den Ubergang vom Buntsand-
stein zum Muschelkalk. Wahrend des Anstiegs
bis zur Hohe Tremersdorf, wo rechts der Auto-
bahn ein Sendemast auf der Senningshéhe zu
sehen ist, durchfahrt man die Schichten des

h Landesgrenze
[Thiiringen / Bayern]
Oberlauter
Lauterbachtal
Coburg
Ftstal

E Eeiper

F] i'-rt'urrlrlhe-! { rote Tonsteine mit Dolomitkno@en)

H

: Ehnnmmlﬁmwﬂ (Sandsteine, Torsteine, Memgelsiene)
&

'__ Gipsheuper [Sandsteine, Torsteing, Mergelsteine, Gips- und Dolomitlsgen)

; mllml'wl Esuper | Tonsbeine mit Sandstein- und Dolomitiagen)

Muschedkalic

m Diberer Musthelbalk ®alksteine, 2. T mit Tonsteinlagen)

m Migtlerer Muschelkalk (Mergel- und Tonsteine, ZeSenkalioe, Dolomit, 2 T, Gips und Steinsals)
Unieres Misscheiiodk (Kallovi=ine]

Buritsandstein
Oberer Buntandstein (rothraune Tonsteine ma Sandeiniagen)

Muschelkalks. Teile dieser Abfolge sind bis zur
,Hochflache” immer wieder in den StraBenbd-
schungen aufgeschlossen.

Der Anstieg der Autobahn wird durch die Uber-
wiegend harten Gesteine des Uber dem Bunt-
sandstein folgenden Unteren Muschelkalks
verursacht. In den grauen bis gelblichen Kalk-
steinen sind viele Fossilien, vor allem verstei-
nerte Muscheln, enthalten. Die Zentimeter- bis
teilweise Meter-méachtigen Kalksteinbanke sind
in den Autobahnb&dschungen gut erkennbar.
Dariber folgt der Mittlere Muschelkalk, der aus
Wechselfolgen grauer Mergelsteine, Tonsteine,

Filllbachtal
Buch a. Forst

Maireal sadlich
Lichienfels

Jura

Lins

B Tornsteine, Mergelsteine, Sandsteine, Kalksteine
Trias [ Jura

Uberganguichichien Obener Koupser Uinferer Lixs
m Sandsteine mit Tonstein- Linsén

Quartis

D Kiese, Sande, Schihulle und Tone
der Fussablagerungen

Geobogisches Profil der A73
won der Landesgrenze | Thilringen | Bayem]
bis zum Maintal sidlich Lichtenfels



Dolomit- und Kalksteine mit zwischengeschal-
teten Gipslagen besteht. Diese Gesteinsab-
folge ist wiederum weniger hart und schlieBt
als eine mit Mischwald bewachsene Senke

an. Kurz vor der Senningshéhe erkennt man
graue bis gelbliche plattige Kalksteine in der
Bdschung. Sie gehdren bereits in den Oberen
Muschelkalk. Auch diese Kalksteine enthalten
viele Fossilien. Von hier flihrt die Autobahn-
trasse durch eine Ebene, die leicht nach Sitden
bis etwa auf Hbhe Moggenbrunn/Oberlauter
abfallt. Bis hier fahrt man auf den Kalksteinab-
folgen des Oberen Muschelkalks.

Im weiteren Verlauf geht es abwarts in die
flachwellige Keuperlandschaft, die auf Hoéhe
Oberlauter mit dem Unteren Keuper beginnt.
Bei Beuerfeld erreicht man den dartber la-
gernden Gipskeuper (Unterer Teil des Mittleren
Keupers), welcher bis dstlich Coburg unter dem
Schwemmland des Lauterbach- und ltztals
liegt. Die Abfolge des Unteren Keupers wird
Uberwiegend aus Tonsteinen mit Sandstein und
Dolomitsteinlagen aufgebaut. Der Gipskeuper
besteht aus wechselnden Schichten von grauen
und roten Mergelsteinen, Tonsteinen, Sand-
steinen, Gips und diinnen Dolomitlagen. All
diese Gesteinsabfolgen wurden einst in einem
flachen, von Flussldufen und Salzseen durchzo-
genen Becken abgelagert.

Der West-Ost verlaufende Autobahnabschnitt
nérdlich von Coburg

Die im Untergrund anstehenden Abfolgen des
Gipskeupers sind hier vollstdndig von dartber
lagernden jungen quartaren Lockersedimen-
ten des Lauterbach- und ltztals verhdllt. Es
handelt sich um Aufschittungen der letzten
Eiszeit, des Wirmglazials, und der heutigen
Warmzeit, des Holozéns. Im Laufe dieser
vergangenen ca. 100.000 Jahre haben sich
die Taler immer mehr in altere Gesteinsein-
heiten eingeschnitten, abgetragenes Material
wegtransportiert und wieder abgelagert. So
wird verstandlich, dass alteres abgelagertes
Lockergestein auf Flachen Gber dem heutigen
Talniveau zu finden ist. Von der Itz sind drei
alte Talniveaus, so genannte Schotterterras-
sen, in Resten erhalten.

In den Talfullungen der Itz und des Lauter-
bachs findet man geschichtete Wechsellage-
rungen von Kiesen, Sanden, Schluffen und
Tonen.

AS Rddental bis AS Lichtenfels

Sudlich des ltztals bzw. stdlich der AS Réden-
tal steigt das Gelande wieder an. Hier begin-
nen die Héhen des Sandsteinkeupers (Oberer
Teil des Mittleren Keupers). Der Uberwiegende
Teil des Autobahnabschnitts verlauft in dieser
Gesteinsabfolge. Obwohl die Abfolgen an eini-
gen Stérungsbriichen vertikal gegeneinander

versetzt sind, zeigen sie insgesamt eine fast
horizontale Lagerung.

Der Sandsteinkeuper stellt eine Wechsellage-
rung aus grauen Sandsteinen, grauen, griinen
oder roten Tonsteinen, Mergelsteinen und
geringmachtigen Gipslagen dar. Diese unter-
schiedlich festen Sedimentgesteine formen
die Morphologie der Landschaft. Die harteren
Sandsteine bilden Hohenrlicken, wahrend die
weniger widerstandsfahigen Ton- und Mergel-
steine zu flacheren Talbereichen und Niederun-
gen ausgerdumt wurden.

IGeoIogie

Ubergang vom
Buntsandstein
zum Muschelkalk
im Bereich der
Landesgrenze.

Sudlich von Buch am Forst, etwa im Bereich
der AS Untersiemau, durchféhrt man auf ca.
500 m den obersten Teil des Mittleren Keupers,
den so genannten Feuerletten. Er stellt einen
markanten Horizont aus roten bis violetten
Tonsteinen und Tonmergelsteinen dar, denen
vereinzelt Knollen aus Dolomit eingelagert sind.
Daran schlieBen die als Rhét-Lias-Ubergangs-
schichten zusammengefassten Abfolgen des
Oberen Keuper und Untersten Lias an, die
ebenfalls auf ca. 500 m Breite anstehen. Sie
bilden eine Wechsellagerung aus rotbraunen
bis dunkelgrauen Tonsteinen mit Sandsteinla-
gen. Mit diesen Abfolgen beginnt die Uberlei-
tung in den Jura.

Bis zum Beginn des Maintals bei Kdsten
durchfahrt man graue bis schwarze Tonsteine,
teilweise im Wechsel mit Mergelsteinen und
Sandsteinen. Diese Abfolge gehért in den Lias,
den unteren Abschnitt des Jura, der wegen
der dunklen Tonsteine auch Schwarzer Jura
genannt wird. In diese wenig witterungsbe-
standigen Abfolgen des Lias hat sich der Main
eingeschnitten.

Auch das Maintal besteht aus jungen quar-
taren Lockergesteinen wie Kiesen, Sanden,
Schluffen und Tonen. Sie Uberlagern hier mit
einer Machtigkeit von maximal 5-6 m die Se-
dimentgesteine des Lias. Nachdem der Main
Uber eine Briicke gequert wurde, endet an der
AS Lichtenfels die geologische Reise auf den
jungen Mainschottern.
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Geotechnische Untersuchungen

Um langfristig eine ebene Fahrbahndecke
zu erreichen, missen die Eigenschaften des
Baugrundes bekannt sein. Sie werden im
Vorfeld mit umfangreichen geotechnischen
Untersuchungen erkundet. Das Interesse gilt
hierbei den Bereichen, in denen die Fahr-
bahn kinftig in tiefen Einschnitten oder auf
Dammen verlauft oder Briickenbauwerke
erforderlich werden.

Zur Planung einer Autobahntrasse werden,
je nach Fragestellung, ausgewéahlte Un-
tersuchungsverfahren zur Ermittlung des

Baugrundmodells verwendet. Entlang der
kunftigen Trasse werden direkte Aufschlisse
durch Bohrungen und Baggerschurfe sowie
indirekte Aufschllsse wie beispielsweise
Rammsondierungen ausgefihrt. Zur Ermitt-
lung der bautechnischen Eigenschaften der
anstehenden Boden- und Felsarten werden
Proben entnommen und in einem geotechni-
schen Labor untersucht.

Ein geotechnischer Sachverstandiger fasst
alle ermittelten Parameter zusammen und
bewertet den Baugrund. Die Ergebnisse
werden fir den planenden Ingenieur in einem
Baugrundgutachten zusammengestellt.

Flllbachdamm als geotech-
nische Herausforderung

Der Fullbachdamm liegt ca. 5 km 6stlich von
Coburg, zwischen Friesendorf und Buscheller.
Der bis zu 12 m hohe Damm fiihrt auf einer
Lénge von ca. 550 m Uber einen Talbereich
des Fillbachs mit weichem, wassergesét-
tigtem, setzungsempfindlichem Untergrund.
Nach Suiden grenzt der Damm an die auf
Bohrpféhlen im Fels gegriindete Fillbachtal-
briicke an.

Unter dem Damm stehen bis zu 6 m méchtige,
breiige bis weiche, feinsandige Tone als Tal-
fillung an. Darunter wurden ca. 3 m schwach
bindige Sande und Kiese abgelagert, die wie-
derum von Sandsteinen des Keupers unterla-

Oberboden

gert werden. Bergseitig laufen die Talflllungen
aus und verzahnen sich mit einer bis zu 3 m
dicken Hangschuttdecke, unter der wieder der
Sandstein liegt (siehe Skizze unten).

Bauausfuhrung: Intervallschit-
tung mit Setzungskontrolle

FUr die Herstellung der Vertikaldrans wurde
zunéchst ein ca. 30 cm starkes Arbeitsplanum
aus Kies auf einem Trennvlies Uber die Weich-
bdden geschittet. Ausgehend von dieser
Flache wurden die Vertikaldréns in einem
Dreiecksraster von einem Meter Seitenlédnge
bis ca. 6 m Tiefe zum tragfahigen Untergrund
eingedriickt. AnschlieBend wurde eine wei-
tere 50 cm starke, kapillarbrechende Schicht

| - Baugrundmodell
Fiillbachdamm

-:"1'.'5__

Fillbach

Sand, Kies (Talfdllung)

Sandstein (Keuper)
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Bautechnische MaBnahmen
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Blau: Im direkten Ubergangsbereich zur Fiillbachtalbriicke waren die Weichbéden rund 4 m dick. Sie wurden auf etwa
30 m Lénge in Erstreckung der Autobahn gegen rund 3000 m? tragféhiges Erdbaumaterial ausgetauscht. So konnten
Setzungseinfliisse des Autobahndammes auf die Briicke vermieden werden.

Gelb: Hier sind die wenig tragfdhigen Béden rund 6 m méchtig. Sie wurden lber vertikale Drdns und eine horizontale
Filterschicht in der Dammaufstandsfldche entwéssert und somit konsolidiert, d. h. zu tragfdhigen Béden gemacht. Die
bei der Konsolidierung auftretenden Setzungen wurden mit Messeinrichtungen Giberwacht. Der Autobahndamm ist mit

Geokunststofflagen gegen Setzungsschéden bewehrt.

aus einer Felsschittung eingebaut, die der
Ableitung des bei der Konsolidierung vom
Untergrund freigegebenen Porenwassers zur
Talseite diente. Geokunststoffbewehrungen
auf der kapillarbrechenden Schicht verhindern
Setzungsschaden am Damm und sorgen somit
fur eine Erhéhung der Standsicherheit.

Die Setzungen wurden mit vertikalen Stangen-
extensometern morgens vor Schittbeginn

und abends nach Schittende gemessen und
sofort von einem geotechnischen Sachver-
sténdigen bewertet. Im ersten Schuttintervall
in den beiden letzten Juliwochen 2006 wurden
die ersten 4 m des Autobahndammes aufge-
baut. Die taglichen Setzungen betrugen meist
20-30 mm. Als sie einen Spitzenwert von

120 mm erreichten, wurde eine zweiwdchige
Schittpause bis zum Abklingen der Setzun-
gen eingeschaltet. Der restliche Damm wurde
in einem Intervall bis Mitte September 2006
geschuttet. Die taglichen Setzungen waren mit
Werten bis maximal 15 mm unkritisch.

Die Gesamtsetzung betrug 85 cm bei einer
Weichbodenmé&chtigkeit von 6 m. 70 % der
Setzungen wurden im ersten Schittintervall
bereits erreicht! Das Entwasserungssystem mit
Vertikaldrans und die Geokunststoffbewehrung
halfen Damm und Untergrund, die Konsolida-
tionserscheinungen schadlos aufzunehmen.
Uber den Winter 2006/2007 blieb der Damm
zur Auskonsolidierung liegen. Danach wurden
Larmschutzeinrichtungen und Fahrbahn ge-
baut. Bis heute wurden keine nennenswerten
Setzungen mehr gemessen.

Ergebnis

Die Herstellung eines Autobahndammes tber
Intervallschiittung mit Setzungsbeobachtung in
Kombination mit Vertikaldrans im wenig tragfa-
higen Untergrund und Geokunststoffoewehrung
des Dammes ermdglicht eine sensible Anpas-
sung an das Setzungsverhalten des Untergrun-
des. So konnten umfangreiche teure Boden-
austauschmaBnahmen und Sanierungen von
Setzungsschaden am Fahrbahndamm und der
angrenzenden Talbriicke vermieden werden.

Manfred Piewak, Sibylle Radeke

Einbau der Vertikaldrains; Detail
Vertikaldrain (kleines Foto).
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Autobahntrasse als Fundgrube fur Archaologen

Archédologie
Erfolgreiche Spurensuche
nach vergangenen Kulturen
ie bei den anderen Neubauprojekten Mit ihren Ausgrabungen im Bereich der
der VDE - StraBe, bildeten auch bei der  kiinftigen Autobahntrasse begaben sie sich
Realisierung der A73 die Archdologen auf Spurensuche nach langst vergangenen
gewissermaBen die Vorhut der StraBenbauer.  Kulturen — und sie wurden findig.
Der ergebene THURINGEN

Grundriss wurde
rekonstruiert und
ist iber den Wan-
derweg ,,Kleiner
Thiringer Wald” zu
erreichen.

Kapelle ,,St. Anne*

15.-16. Jh., Suhl-Albrechts

Am Sudhang des ,Heiligen Berges*” konnte
1994 bei Suhl-Abrechts im Bereich des

AD Suhl (A71/A73) der Standort der in den
Quellen erwéahnten Kapelle ,,St. Anne” er-
schlossen werden. In den Jahren 1996/97
wurde die in Frage kommende Fléche archdo-
logisch untersucht. Bei der Kapelle handelt es
sich um eine im 15. Jh. errichtete Saalkirche
mit biindig anschlieBendem Chorpolygon,

das einen fur Thiringen seltenen 4/8-Ab-
schluss aufweist. Die Nordost-Siidwest ori-
entierte Chorkirche hat eine Grundflache von
18,10x 12,20 m mit einem fast quadratischen
Saal von 12,60x 12,20 m. Die Innenwénde wa-
ren teilweise verputzt, eine Dachziegeldeckung

Behfen

Lage der wichtigsten
archéologischen
Fundplétze im
Verlauf der A73.

[ 4
Dillstadt

[
> Werra

Einhausé

Queienfeld/
Rentwertshausen

VDE StralRe/Neubau

VDE Straie/Ausbau

VDE Schiene/Neu- und Ausbau

bedeutende Grabungen im Bereich kiinftiger
Autobahnen und Schnellbahnen

Neu entdeckte Fundpléze, kleinere Ausgrabungen
und baubegleitende Rettungsgrabungen
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mit M&nch-Nonne-Ziegeln kann angenommen
werden.

Das in Schalenmauertechnik errichtete Ge-
baude wurde aus behauenen Sandsteinen in
Werkstein- und in Hau- und Bruchsteinqualitat
hergestellt. Zwei Turéffnungen im Norden und
Suden konnten als Eingange deutlich heraus-
gestellt werden. Die nahe der Kirche in hoher
Stlickzahl geborgenen Kacheln sowie diverse
Mauerbefunde verweisen darauf, dass ein klei-
ner Siedlungskomplex neben dem kirchlichen
Gebéaude existiert hatte.

Vermutlich mit der Aufgabe der Ansiedlung zu
Beginn des 16. Jahrhunderts wurde auch die
Chorkirche offen gelassen und die hochwer-
tigen Sandsteine als Baumaterial abgetragen.
Brandspuren konnten nicht nachgewiesen
werden. Ein kleines Bethaus wurde nach Nie-
derlegung der Kirche als christliches Nachfol-
gegebaude errichtet. Es lag leicht verkantet im
ersten Bau. Das Bethaus mit einem rechtecki-
gen Grundriss von 4,50x6,20 m besitzt einen
leicht gerundeten Ostabschluss. Die lediglich
30 cm breiten Grindungsmauern kénnen nur
einen Fachwerkbau getragen haben. Die im
Umfeld des Bethauses geborgenen griinen
Flachglasscherben sprechen fir eine Vergla-
sung. Auch dieses Geb&ude besal eine Zie-




geldeckung. Entsprechend des Fundmaterials
wurde das Bethaus im Verlauf des 16. Jh.
wieder aufgegeben. Das Fehlen von Brand-
schutt und Holzkohle spricht dafiir, dass beide
Gebéude abgetragen worden sind. Das Fund-
material datiert beide kirchliche Bauten in das
15. bis 16. Jahrhundert.

Die auftretende Keramik ist sehr einfach, wo-
bei schlichte Tépfe neben Schisseln und we-
nig GrapengefaBen dominieren. Einen hohen
Stellenwert nehmen die Kachelfunde ein. Im
Fundinventar sind auBerdem Gegenstande aus
Metall, darunter Eisennéagel und -bolzen als
Gebrauchsgegenstande fir den Innenausbau.
Zu den Geraten der Hauswirtschaft gehéren
zwei Messer mit geradem Ricken und nicht
abgesetzter Griffangel, zwei Messerschneiden
und ein Messerscheidenbeschlag.

e

T

In Absprache mit der DEGES konnten die
Grundrisse der freigelegten Kapelle und des
Bethauses erhalten und rekonstruiert werden.
Im Jahre 2002 wurde in Zusammenarbeit mit
der DEGES ein Uber die Kapelle fihrender
Waldweg neu gestaltet. Damit konnte sie in
den Rundwanderweg ,Kleiner Thuringer Wald*
integriert werden. Schautafeln am Ausgra-
bungsobjekt wurden vom Landesamt aufge-
stellt. Am Kapellenstandort werden auBBerdem
alle Grenzsteine prasentiert, die im Rahmen
des Autobahnbaus in der Stadtgemarkung
Suhl entfernt wurden und keinen neuen Stand-
ort fanden.

Hohlwegesystem

15.-17. Jh., Stadtwald Suhl

Durch den Suhler Stadtwald fiihren zahlreiche
Hohlwegsysteme in Richtung der Steinsburg,
mit dem héchsten Punkt 640,9 m .NN. Die
Hohlwege gehen sowohl westlich als auch &st-

lich an der Steinsburg bei Suhl vorbei. Andere
kreuzen sich nérdlich der Erhebung, wechseln
vom westlichen zum 6stlichen Wegestrang
und umgekehrt. Im Gefolge entsteht ein
ausgepragtes H-férmiges bzw. X-férmiges
Hohlwegesystem. Insgesamt kénnen diese
Hohlwege als Teil eines bedeutenden nach
Siden verlaufenden Fernhandelsweges ange-
sprochen werden. Hier zeichnet sich die mittel-
alterliche Verbindung von Suhl nach Nirnberg
im Gelande ab.

Uber die Anfinge dieses historischen We-
genetzes liegen derzeit noch keine genauen
Erkenntnisse vor. Eine wesentliche Nutzungs-
phase dirfte in das 15. bis 17. Jahrhundert
fallen, fir das ein Aufbliihen der Suhler Waf-
fenfabrikation und intensive Handelsbeziehun-
gen nach Suddeutschland belegt sind.
Bestétigung erféhrt diese Annahme durch
einen Gedenkstein flr den erschlagenen Kauf-
mann Jorg Heime aus dem Jahre 1613/1674.
Er befindet sich an einem der nérdlich der
Steinsburg quer verlaufenden Hohlweg. Der
Gedenkstein musste im Zusammenhang mit
dem Bau der A73 im Sommer 2002 vortber-
gehend im Bauhof der Stadt Suhl eingelagert
werden und befindet sich jetzt wieder an der
alten Stelle.

Arché&ologie

Hohlweg im Suhler

Stadtwald.

Kleinfunde im Um-
feld der St. Anne
Kirche.
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Die spéatmittelalterli-
che Keramik datiert
die Siedlungsstelle
in das 14.-15.
Jahrhundert.

Spétestens im 19. Jahrhundert hatten die
Hohlwege ihre eigentliche Bedeutung verloren
und wurden nur noch als Transportwege zum
Abbau von Basalt und Buntsandstein in die-
sem Gebiet genutzt.

Die Trasse der A73 durchschneidet das Hohl-
wegesystem in anndhernd ost-westlicher
Richtung. In diesem Bereich wurden 2002
Grabungsschnitte angelegt, die wichtige
Informationen zum Erhaltungszustand und Auf-
bau dieser Bodendenkmale erbrachten. Dabei
zeigte sich ein z.T. hohes MaB an Uberpragung
durch die moderne forstwirtschaftliche Nutzung
dieser Trassen. Ein Hohlweg zeigte ein her-
vorragend erhaltenes altes Wegebett mit einer
urspriinglichen Breite von 1,60 m bis 2,50 m.
Das durch die Autobahn unterbrochene Hohl-
wegesystem wurde durch eine FuBganger-
briicke Uber die A73 wieder hergestellt. Sie
verbindet einen von Suhl kommenden zur
Steinsburg fihrenden Wanderweg, der direkt
durch die Hohlen fuhrt.

Wistung, 14.-15. Jh., Schleusingen

In der Gemarkung der Stadt Schleusingen

liegt die Wiistung Braunstadt. Die Sage von
~ochleusingens Ursprung und Name* berichtet
von einem Grafen, der sich nach einem Ge-
schlecht ,von der Brunstatt“ nannte und das
Schloss und die Stadt Schleusingen gegriindet
haben soll. Das Geschlecht derer von Brunstatt
wird spater von den Grafen von Henneberg
aus der Gegend vertrieben. Die von Brunstatt
sollen in einer Ansiedlung sesshaft gewesen
sein, die sich unweit des stdlichen Ufers der
Nahe, links des Weges nach Waldau Uber den
Einfirst befunden hat. In der ,Liber dominorum

meorum®, einem Verzeichnis aller Einklinfte
des Grafen Johann von Henneberg, wird als
ein Besitz ,,bie Bruningstorff“ genannt. Im
Jahre 1427 verpflichtet sich Otto von Berlstete
gegeniiber den Grafen Wilhelm Il. den Hof zu
Schleusingen, den Hof zu Brinstorf und ein Gut
zu Walthen (Waldau) zu verteidigen. Das Unter-
suchungsareal der Wustung lag im Bereich des
stdlichen Widerlagers der Nahetalbriicke. Es
wurden wenige Strukturen der mittelalterlichen
Dorfstelle festgestellt. Das Fundmaterial setzt
sich vor allem aus spatmittelalterlicher Keramik
und Kleinfunden zusammen.

Landwehr, 13.-16. Jh., Schwarzbach

Die sachsischen Landwehr zieht sich als
méchtige ehemalige spatmittelalterliche Grenz-
befestigung — gekennzeichnet durch Langwélle
und Graben — auf einer Gesamtléange von

60 km durch Sidthiringen. Auf den Wallen,
die ausschlieBlich dem Schutz des Landes
dienten, befanden sich zum Teil dichte He-
cken. Die Anlage befand sich auf sdchsischem
Gebiet und wurde von sdchsischen Untertanen
der damaligen Pflege Coburg, Amter Eisfeld,
Hildburghausen, Heldburg errichtet und un-
terhalten. Sie beginnt in Lichtenau an der
Schleuse und endet bei Poppenhausen an der
Grenze zum Freistaat Bayern. Der zu untersu-
chende Teilabschnitt liegt stidlich der Schleuse
in der Gemarkung Schwarzbach.

Die Landwehr zieht sich entlang dem steilen
Sudufer der Schleuse zwischen Appelsthaler
Muhle im Nordosten und Papiermuhle im Sid-
westen. Oberflachlich war die Anlage nur durch
die Versteinung im Gelénde erkennbar. Bei den
Untersuchungen konnte ein flacher Graben an
der Sudflanke und ein steiler Graben an der
Nordflanke aufgenommen werden. Der ehe-
malige Wallbereich war auf Grund der enormen
Hangneigung schon vollsténdig eingeebnet.
Ergénzt wurde die Anlage durch je einen Be-
gleitweg sudlich und nérdlich der Graben.

Spathallstattzeitliche Siedlung

6.Jh. v.Chr., Poppenwind

Am slUdwestlichen Hang des Schindersber-
ges, Ostlich des Dorfes Poppenwind, konnten
zahlreiche Siedlungsgruben erschlossen wer-
den. Sie weisen darauf hin, dass hier in der
Hallstattzeit eine Siedlung vorhanden war. Im



Randbereich dieser Siedlung fanden sich in
den Gruben wenig Fundmaterial, meist Kera-
mikscherben.

Steinzeitliche Siedlung

vermutl. 4./3. Jt. v.Chr., Crock

An der nérdlichen Flanke des Wasserberges auf
einer flachen Anhéhe wurden zwei Fundareale
untersucht. Beide liegen ca. 200 m auseinan-
der und mussen nicht zeitgleich sein. lhnen
gemeinsam ist das Vorkommen von Hornstein-
abschlagen in den Grubenverfillungen. Der
Hornstein stand unmittelbar vor Ort in einer
Tiefe von etwa 1,60 bis 2 m an. Ein geologi-
scher Aufschluss wies das Vorhandensein von
Hornsteinlagen im anstehenden Kalk nach.

Es fanden sich neben Holzkohle, Brandlehm
und Hornsteinabschlagen auch Keramikscher-
ben. Die wenigen Wandungsscherben lassen
nur sehr allgemein eine urgeschichtliche Zeit-
stellung erkennen. Die Abschlége lassen auf
einen Werkplatz zur Bearbeitung des Hornstei-
nes schlieBen.

Die Ergebnisse wurden noch wéhrend der letz-
ten laufenden Grabungen an der Autobahn-

BAYERN

Urnenfelderzeitlicher Friedhof
bei Grundfeld

Im Obermaintal erstreckt sich zwischen

Bad Staffelstein-Grundfeld und Lichtenfels-
Reundorf (Landkreis Lichtenfels) ein stid-
west-nordost-orientierter Kiesrlicken auf einer
Flache von etwa 400 m L&nge und 250 m
Breite, der bis zu 10 m aus dem umgebenden
Talgrund herausragt. Seit dem 19. Jahrhundert
wurden im stidwestlichen Drittel dieser Ge-
landeerhebung bei verschiedenen Bodenauf-
schliissen oder infolge von landwirtschaftlicher
Tatigkeit immer wieder urnenfelderzeitliche
Gréber entdeckt. Zuletzt gelang es dem Baye-
rischen Landesamt flir Denkmalpflege 1983/84

[rchéologie

Das Profil dokumen-
tiert den Begleitweg
an der sdchsischen
Landwehr bei
Schwarzbach.

trasse in einer Ausstellung mit dem Titel ,Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit — Weg nach
vorn und Blick weit zurlick” zusammengefasst.
Die Ausstellung widmete sich den Untersu-
chungen an der A71/A73, Teilabschnitten der
A38 und der ICE-Trasse von Erfurt nach Halle/
Leipzig. Sie wurde 2002 im Thiringer Landtag
und danach in verschiedenen Thiringer Mu-
seen einer breiten Offentlichkeit prasentiert.

Dr. Ines Spazier,
Thiringisches Landesamt
fir Denkmalpflege und Archéologie

in diesem Bereich fast 40 Gréber vor der Zer-
stérung durch den massiv vorangetriebenen
Kiesabbau zu retten. Damit zéhlte der Friedhof
Uber 80 Grabanlagen und war bereits zu die-
sem Zeitpunkt der gréBte bekannte Bestat-
tungsplatz der Urnenfelderzeit (etwa 1300-800
v.Chr.) in Nordbayern.

Begrenzte Untersuchungen in den norddstlich
anschlieBenden Teilflaichen des Héhenrickens
ergaben 1983/84 kaum Befunde. 2001 erfor-
derte der geplante Neubau der A73 jedoch
erneut Sondagen in diesem Gelandeabschnitt,
welche Uberraschenderweise zur Entdeckung
weiterer urnenfelderzeitlicher Graber flhrten.
Um Planungssicherheit zu erreichen, erklarte
sich die Autobahndirektion Nordbayern be-

reit, die Finanzierung einer bauvorgreifenden
Flachenuntersuchung zu Ubernehmen. Diese
wurde von August 2002 bis Mai 2003 auf ei-
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Grundfeld:
Ausgrabungsfldche
im Friihjahr 2003.

Brandgrab mit Urne
im Zentrum und
fuinf BeigeféBen in
der Grabgrube. An
die Grubenwand
sind méchtige Kalk-
steinfindlinge und
zwei Mabhlsteine
aus ortsfremdem
Gestein gelehnt.

nem fast 6 ha groBen Areal durchgefihrt. Dabei
konnten neben etwa 300 Siedlungsbefunden,
die Uberwiegend in die Frihlaténezeit (5. Jahr-
hundert v. Chr.) datieren, nochmals tber 80 ur-
nenfelderzeitliche Bestattungen erfasst werden.
Die einzelnen Grabfunde bilden klar abge-
grenzte Konzentrationen aus, die sich Uber
den gesamten Kiesrucken verteilen. Neben
Kérperbestattungen in zumeist sorgfaltig
angelegten Steinsetzungen kommen Urnen-
gréber sowohl mit als auch ohne Steinschutz
sowie einfache Brandschittungsgraber vor. Da
man die Brandbestattungen generell weitaus
geringer als Korpergraber in den anstehenden
Boden eingetieft hatte, waren sie in der Re-
gel bereits vom Pflug erfasst. Dies lasst den
Schluss zu, dass urspriinglich eine erheblich
héhere Anzahl dieser Bestattungsart vorhan-
den war, als es heute den Anschein hat.

Nur drei Brandgraber waren vorziglich erhal-
ten, darunter ein Urnengrab mit einem Stein-
schutz aus drei jeweils Uber 100 kg schweren
Kalksteinfindlingen. Um das Ossuar, auf des-
sen Rand- und Schulterpartie noch Reste einer
Deckschuissel in situ anhafteten, positionierte
man funf BeigefaBe unterschiedlicher Sorten
(Schalen, Tassen, EtagengefaBe). Dieses En-
semble konnte im Laufe der Restaurierungs-
arbeiten erweitert werden, da sich im Inneren
der Urne noch zwei kleine GefaBe sowie stark
verbrannte Schmuckstiicke aus Bronze in-
nerhalb des Leichenbrandes einer vermutlich
erwachsenen Frau befanden.

Ganzlich ungewdhnlich
war die Entdeckung von
zwei aneinander gelegten
Mahlsteinrohlingen aus
Granit und Grauwacke,
die man wie die Kalksteine
der Grabeinfassung an
die Grubenwand gelehnt
hatte. Diese Gesteine
stehen in der ndheren
Umgebung nicht an und
musste eigens aus dem
Frankenwald (Grauwacke)
bzw. dem Fichtelgebirge
(Granit) herangeschafft
werden.

Die kaum gestérten Kérpergréber waren meist
als Steinsetzungsgraber von langrechtecki-
ger Form angelegt. Boden und Wande der

bis zu 0,8 m tiefen Grabgruben legte man
mehr oder weniger sorgfaltig mit kopfgroBen
Kalk- oder Sandsteinplatten aus, die von dem
etwa 1,5 km entfernten Albrand stammten.
AnschlieBend wurden die vorauszusetzenden
hélzernen Grababdeckungen zusétzlich mit
Steinmaterial Uberdeckt. Dabei hing die GréBe
der Graber eindeutig von der KérpergréBe der
oder des Toten ab. Das Gewicht des heran-
transportierten und verbauten Steinmaterials
variiert betrachtlich zwischen wenigen Kilo-
gramm und 1,8 Tonnen, ohne in jedem Fall mit
der GrbdBe der Grabanlagen zu korrelieren.




Nur wenige Graber dieses Typs sind gut bis
sehr gut ausgestattet. Selbst groBflachige
Kammergraber von erwachsenen Individuen
enthalten h&ufig nur ein bis zwei GeféBe.
Umso mehr Uberrascht es, wenn Kindergraber
Uberdurchschnittlich mit Bronzen versehen
waren. So wurde etwa die Bestattung eines ca.
siebenjahrigen Madchens mit einem Bronze-
halsring und einem Bronzearmring ausgestat-
tet. Zahlreiche kleine bronzene Besatzringchen
und Spiralrélichen waren urspriinglich wohl auf
die Kleidung der Toten aufgenéht.

Von exquisiter Ausstattung kann dennoch

nur bei einem Kammergrab gesprochen wer-
den, dem Grab einer etwa 30 bis 40 Jahre
alten Frau. Es enthielt als erstes in Grundfeld
Uberhaupt die Beigabe von zwei formgleichen
Uberlangen Nadeln, auch wenn daraus nicht
geschlossen werden darf, dass es sich um
den Beleg einer paarigen Nadeltracht handelt.
Beide Exemplare lagen auf deutlich unter-
schiedlichem Niveau im Kopf- bzw. Oberkor-
perbereich. Herausragend ist aber in jedem
Fall der Kopfputz mit einem auf einer Haube
aus organischen Materialien befestigten Bron-
zeblech. Da sich bis auf wenige Zahne kaum
Reste des Schédelbereiches erhalten hatten,
war eine Rekonstruktion der Tragweise an-
hand des Befundes nicht mehr exakt mdglich.
Dennoch gaben die textilrestauratorischen
Untersuchungen noch genligend Hinweise
zum mdglichen Aussehen eines derartigen
Schmuckstiickes.

Zwischen den einzelnen
Friedhofsbereichen be-
stehen keine chronologi-
schen Unterschiede. Die
Belegung erfolgte Uber-
einstimmend etwa vom
Ende des 18. bis zur die
Mitte des 11.Jahrhunderts
v.Chr. Dies gilt auch fiir
die neu entdeckten Gra-
bergruppen, selbst wenn
diese Datierung bislang nur
vorldufig ist, da die wis-
senschaftliche Auswertung
noch andauert. Grabbau
und Bestattungssitte ver-

knupfen samtliche Areale eng miteinander,
und auch bei den Tracht- und Schmuckformen
ergeben sich keine eklatanten Abweichun-
gen. Besonders deutlich wird dies wiederum
an dem Haubengrab 32, da mit dem dritten
bekannten Exemplar aus der Grundfelder
Nekropole nun fir weit voneinander entfernte
Friedhofsbereiche die Bestattung einer mit
identischem Kopfputz ausgestatteten Frau
vorliegt. Man wird deshalb nicht fehlgehen,
den Friedhof als Bestattungsplatz von einzel-
nen Sozialverb&nden (Familien?) zu interpretie-
ren, die zwar enge Beziehungen untereinander
unterhielten, ihre Angehdrigen aber in raumlich
voneinander getrennten Arealen bestatteten.

Dr. Markus Ullrich
Bayerisches Landesamt fiir Denkmalpflege

Arché&ologie

Mégliches Ausse-
hen der Haube aus
Grab 32.

Geschwunge-

nes Bronzeblech
aus dem reich
ausgestatteten
Kérpergrab einer
erwachsenen Frau
(Grab 32).
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A71

Harmonisch fligt
sich die A71 mit
ihren eleganten
Talbriicken (hier:
Zahme Gera im
Vordergrund und
Reichenbachtal) in
die Landschaft des
Thdringer Waldes.

Seit Dezember 2005 durchgéangig unter Verkehr

A71 Erfurt—Schweinfurt,
eine Autobahn der Superlative

ie A71 hat eine Gesamtlange von rd.

152 km und ist wesentlicher Bestandteil
des VDE Nr.16. Seit der feierlichen Verkehrs-
freigabe des letzten Teilstiicks im unmittelba-
ren Bereich der Landesgrenze TH/BY im De-
zember 2005 ist dieser deutlich langere westli-
che Arm des ,)Y* (vgl. S.16f.) bereits auf
gesamter Lange zwischen Erfurt-Bindersleben
und dem Autobahndreieck (AD) Werntal bei
Schweinfurt durchgangig befahrbar.

Mit der A71 wurde eine leistungsfahige Stra-
Benverbindung zwischen der thlringischen
Landeshauptstadt Erfurt und dem nordbayeri-
schen Industriezentrum Schweinfurt geschaf-
fen. Fir den sidthiringischen Raum sowie fiir
Unterfranken bedeutet dies eine deutliche Ver-
besserung der Verkehrsinfrastruktur und damit
eine Aufwertung sowohl als Gewerbestandorte
als auch als Fremdenverkehrsregionen. Durch
ihre Verknlpfung mit der A4 bei Erfurt und

der A70 bei Schweinfurt (mit Fortfihrung zur
A7 Wirzburg-UIlm) sowie im Norden Uber die
geplante Verlangerung mit der im Bau befindli-
chen A38 schlieBt die A71 darlUber hinaus eine
Licke im deutschen FernstraBennetz.

Neben den raumordnerischen Vorteilen sind es
besonders verkehrliche Griinde, die den Neu-
bau dieser vierstreifigen Autobahn erforderlich

machten. Die flr den Zeithorizont 2015 prog-
nostizierten Verkehrsbelastungen auf der A71
bewegen sich — je nach Abschnitt — zwischen
20.000 und 46.000 Kfz/24 h mit einem sehr
hohen Lkw-Anteil.

Die Entlastungswirkungen fir Bundesstra-
Ben und Ortsdurchfahrten, die durch die
Blndelung des Durchgangsverkehrs auf der
Autobahn erreicht werden, sind betrachtlich.
Sie liegen zwischen 35 % (B247 bei Oberhof/
Zella-Mehlis) und 80 % (B 19 bei Ebenhausen).

Lehrpfad fur Briickenbauer

Die Tatsache, dass die A71 in ihrem Verlauf
den Hauptkamm des Thuringer Waldes und
zahlreiche tiefe Taler quert, hat zur Folge,
dass der Verkehrsteilnehmer auf diesen 152
Kilometern 101 Autobahnbricken, darunter 31
GroBbriicken (>100 m) und 67 Uberfiihrungs-
bauwerke passiert.

Bedingt durch die sehr bewegte Topografie
des Mittelgebirges und den sehr hohen Anfor-
derungen des Natur- und Landschaftsschutzes
war allein auf der nur rund 62 km langen Stre-
cke zwischen limenau und der Landesgrenze
zu Bayern der Bau von 19 groBen Briicken-
bauwerken mit Gesamtlangen zwischen ca.
300 m und 1.200 m erforderlich.

Abgesehen von den gestalterischen und
umweltrelevanten Pramissen (z. B. Wahl der
Stiitzweiten, der Pfeilergestaltung, der Uber-
bauhdhe sowie der Materialien) die bei der
Realisierung der Bauwerke in eindrucksvoller
Weise umgesetzt wurden, bot die Vielfalt der
Aufgaben den Ingenieuren gleichzeitig auch
die Mdglichkeit, neue Bauweisen und Herstel-
lungsverfahren zu entwickeln und zu erproben.
In der Kombination von innovativer Technik
mit sehr unterschiedlichen Gestaltungsvari-
anten bei hochsten asthetischen Anspriichen
stellt die A71 in Thiringen eine Autobahn der
Superlative dar und wurde von Fachleuten
deshalb mit dem Beinamen ,,Lehrpfad fir Bri-
ckenbauer” belegt.

Tunnelkette Thiringer Wald

Um die Querung des Thiringer Waldes még-
lichst umweltvertraglich zu gestalten, wurden



Daten & Fakten
zur A71 Erfurt - Schweinfurt

Aufgaben-

stellung: Neubau einer vierstreifi-
gen Bundesautobahn mit
Standstreifen

Lange: 152,3 km

Querschnitt:  RQ 26

Entwurfs-
geschw.: V, = 100 km/h
Bauherr: Bundesrepublik Deutschland

Streckenanteil THURINGEN

Lange: 96,3 km
Knoten-
punkte: 1 Autobahnkreuz

1 Autobahndreieck
11 Anschlussstellen

Bauwerke: 30 Uberfiihrungsbauwerke
55 Autobahnbriicken
6 Tunnel

Anlagen: 1 Tank- und Rastanlage

4 PWC-Anlagen
1 Autobahnmeisterei

Besonder-

heiten: — Zentrale Betriebsleitstelle
(ZBL) zur Tunneliberwa-
chung

— 6 ZubringerstraBen

Investition: 1,24 Mrd. €
(Bau und Grunderwerb)

Streckenanteil BAYERN

Lange: 56 km
Knoten-
punkte: 1 Autobahndreieck
7 Anschlussstellen
Bauwerke: 37 Uberfiihrungsbauwerke
46 Autobahnbrticken
Anlagen: 1 Tank- und Rastanlage

2 PWC-Anlagen
1 StraBenmeisterei

Besonder-
heiten: 5 ZubringerstraBen

Investition: 450 Mio. €
(Bau und Grunderwerb)

A71

Ein einmaliges
Erlebnis fir Tau-
sende von Laufern:
Der Rennsteiglauf
am 30. Méarz 2003
durch alle Tunnel
der Kammaquerung.
Hier der Blick auf
die Talbriicke Wilde
Gera bzw. Schwarz-
bachtal und auf das
Portal des Tunnels
Alte Burg.

auBerdem sechs Tunnel mit einer Gesamtlange
von mehr als 14 km gebaut — darunter der Tun-
nel Rennsteig, der mit rd. 7,9 km langste Stra-
Bentunnel Deutschlands. Alle Tunnel verfligen
Uber getrennte Réhren firr jede Richtungsfahr-
bahn und sind mit einem umfassenden Paket
an Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen
ausgestattet. Alle sicherheitsrelevanten Daten
und Informationen gehen bei der Zentralen
Betriebsleitstelle (ZBL) ein, die auf der Hohe der
AS Oberhof eingerichtet wurde, und werden
dort rund um die Uhr tUberwacht. Damit bieten
die Tunnelbauwerke der ,, Tunnelkette Thiringer
Wald“ héchste Sicherheitsstandards und bele-
gen bei Tests im europaischen Vergleich stets
Spitzenplatze.

Biindelungsabschnitt

Eine weitere Besonderheit der A71 ist der

so genannte Blindelungsabschnitt. Auf einer
Streckenlénge von rund 25 km zwischen der
AS Erfurt-Bindersleben (B7) und TraBdorf wer-
den die Autobahn und die ICE-Neubaustrecke
(NBS) Ebensfeld-Erfurt weitestgehend parallel
geflhrt.

Dieser raumliche und sachliche Zusammenhang
zwischen der Autobahn (VDE Nr. 16) und der
Eisenbahn (VDE Nr.8) im Raum Erfurt—limenau
stellte die Planer vor die Aufgabe, eine mog-
lichst umweltvertragliche und landschaftsscho-
nende Ldsung fir die Filhrung der beiden Ver-
kehrswege zu finden. So wurden verschiedene
Varianten fiir eine mogliche Linienflhrung der
A71 untersucht und in Bezug auf verkehrliche,
Okologische und 6konomische Aspekte bewer-
tet. Bei diesem Variantenvergleich ergaben sich
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A71

Stérungsfreier Ver-
kehrsfluss auf der
neuen Autobahn,

hier in Bayern sid-

lich Pfersdorf.

deutliche Vorteile fir eine westliche Umfahrung

von Erfurt (und Molsdorf) bei mdglichst enger

Biindelung beider Verkehrswege:

e Ein doppelter Zerschneidungseffekt der
Landschaft wurde vermieden.

e Beim Bau der Trassen musste nur einmal
und raumlich konzentriert in die Landschaft
eingegriffen werden.

e Gemeinsames Planen und Bauen sparte Zeit
und Kosten.

Wie bei der A73 wurde auch bei dem langeren
Schenkel des ,,Y* groBter Wert auf eine mdg-
lichst umweltschonende Linienflhrung gelegt.
Auch hier gab es zu Beginn der Planungen
zahlreiche Variantenvergleiche und es wurden
wiederum in enger Zusammenarbeit mit den
zustandigen Behorden, Tragern offentlicher
Belange, Verbanden und Institutionen groBe
Anstrengungen unternommen, um zu einem
moglichst fairen Interessenausgleich zwischen
Umweltvertraglichkeit, Verkehrswirksamkeit
und Wirtschaftlichkeit zu gelangen.

Uber ein Autobahnkreuz, zwei Autobahndrei-
ecke und 18 Anschlussstellen ist die A71 opti-
mal mit anderen Autobahnen bzw. dem nach-
geordneten StraBennetz verknilpft. Service-
einrichtungen und Gelegenheit zur Rast findet
der Autofahrer an zwei Tank- und Rastanlagen
sowie sechs PWC-Anlagen. Zwei Autobahn-
bzw. StraBenmeistereien schlieBlich sorgen fur
einen gepflegten und vor allem verkehrssiche-

ren Zustand der Autobahn und der fur einen
reibungslosen Betrieb wichtigen Anlagen und
Einrichtungen.

Die unvermeidbaren Eingriffe in Natur und
Landschaft, die der Bau der A71 trotz der
insgesamt auf hohe Umweltvertraglichkeit
ausgerichteten Konzeption mit sich brachte,
wurden durch umfassende Ausgleichs- und
ErsatzmaBnahmen kompensiert. Die dafir be-
reit gestellten Flachen sind deutlich gréBer als
die fur Trasse und Anlagen beanspruchten. Im
Bereich des Biindelungsabschnitts beispiels-
weise betrégt die Eingriffsflache fir Eisenbahn
und Autobahn zusammengenommen insge-
samt rund 450 ha, A+E-MaBnahmen wurden
auf rund 740 ha ausgefuhrt.

Der auBerordentliche technische Aufwand,

der Uberwiegend im Interesse der Umwelt bei
der Realisierung der A71 betrieben wurde, hat
nattrlich auch seinen Preis. So betragen die
Bundesinvestitionen fir Bau und Grunderwerb
der Streckenanteile der A71 im Freistaat Thu-
ringen ca. 1,24 Mrd. €, weitere 450 Mio. €
wurden in Bayern investiert.

In einer Bauzeit von sechs (Streckenanteil
Bayern) bzw. zehn (Streckenanteil Thiringen)
Jahren haben die bayerische StraBenbauver-
waltung und die DEGES diese herausragende
MaBnahme zur Verbesserung der Verkehrsin-
frastruktur in der Mitte Deutschlands in ge-
meinsamer Anstrengung realisiert.
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