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Zu Ansehen und Aussagekraft mancher Begriffe

Wortwahl mit (wesentlicher) Wirkung

von Michael Wiederspahn

Dipl.-Ing. Michael Wiederspahn

Obwohl manche Begriffe ein klein biss-
chen drége oder trocken klingen, braucht
man sie nicht zwangsldufig gegen ver-
meintlich prickelndere Neuschépfungen
einzutauschen oder auf Anglizismen, auf
jene wunderbaren Varianten auszuwei-
chen, die sich eine Smartphone-, Snap-
chat- oder Facebook-Generation als mo-
dische Verbalattribute inzwischen gerne
anzueignen pflegt. SchlieBlich bietet die
deutsche Sprache eine mehr als groRe
Fiille von passenden Vokabeln, die sich
zu ebenso schonen wie zutreffenden
Formulierungen fiigen und verdichten
lassen. Einem Purismus zu huldigen,

der (einige) Redewendungen allein aus
geographischen Griinden ausgrenzt, ist
freilich nicht minder abwegig, wenn die
Frage einer exakten, der idealen oder
(wenigstens) einer angemessenen Be-
nennung geklart werden soll.

Um letztendlich zu einer mdglichst schlis-
sigen Losung zu gelangen, bedarf es also
des reiflichen und zudem unbefangenen
Abwdgens von Bedeutung wie Gesamt-
zusammenhang, von Konnotation wie
Kontext, und zwar in jedem Einzelfall.
Ein Beispiel: »Das 1983 verdffentlichte
Buch >The Tower and the Bridge« vertritt
die These, dass seit der industriellen
Revolution manche herausragenden
Ingenieurbauwerke als Kunstwerke an-
gesehen werden kdnnen, die parallel zu,
aber unabhéngig von der Architektur
entstanden sind. Tatsdchlich sind in den
letzten zwei Jahrhunderten zwei neue
Kunstformen erschienen, >Structural
Artcund Photographie, beide jeweils
parallel zu ihren &lteren Schwesterkiins-
ten Architektur und Malerei. Die Werke
der>Structural Artc entspringen der Vor-
stellungskraft des Ingenieurs auf der
Suche nach eleganten Formen, der sie
innerhalb der Grenzen Effizienz in der
Konstruktion und Wirtschaftlichkeit im
Bau erarbeiten muss. (...) Der Begriff
»Structural Artc dsst sich nicht zufrieden-
stellend ins Deutsche lbersetzen, da

die Bezeichnungen >Ingenieurbaukunst«
oder >Bauingenieurkunst« den Sinn nicht
addquat wiedergeben. Der englische
Ausdruck wird daher verwendet.« Wer
wollte anzweifeln, was David P. Billington
und Nicolas Janberg vor knapp 28 Jahren
in und flir Nummer 3-1998 unserer Zeit-
schrift fir Baukultur thematisiert haben,
zumal sie in ihrem Aufsatz »Die Asthetik
moderner Schragseilbriicken« die Krite-
rien der »Structural Art« genauestens
definieren und erlautern?

Im Unterschied zu einer solchen Wort-
bildung, die durchaus berechtigt ist, weil
sie auf einer wissenschaftlich fundierten
Zu- und Einordnung beruht, haben es
bereits etablierte Charakterisierungen
natlrlich schwerer — wie etwa »Trag-
werksplanung«. Mit Ansehen und Aus-
sagekraft dieses Terminus technicus
miiss(t)en sich Bauingenieure daher ein-
gehender beschéftigen, dient er doch zur
formaljuristisch korrekten Konkretisie-
rung eines ihrer origindren Tatigkeits-
felder.

Aber spiegelt er auch dessen Bandbreite
wider, zeigt er sozusagen die Vielfalt aller
Aufgaben, ja das enorme Spektrum von
spannenden Herausforderungen, die
Tragwerksplaner meist zu bewaltigen
haben? Und wie verhilt es sich mit seiner
sogenannten AuBBenwirkung auf Bau-
herren, Architekten oder Laien? Wer von
ihnen vermutet hinter einer dermallen
niichtern, fast schon reduziert erschei-
nenden Bezeichnung liberhaupt (noch)
markante und de facto reizvolle Aspekte
oder Facetten wie unter anderem Phan-
tasie und Forschergeist? Werden Inge-
nieure deshalb oft nur als hochspeziali-
sierte Erflillungsgehilfen, lediglich als
reine Zulieferer, nicht selten sogar als
»Rechenknechte« betrachtet? Oder, um
aus der Erdrterung »Erfinden und Kons-
truieren« zu zitieren, die J6rg Schlaich
fiir Heft 3-2002 der [Umrisse] verfasst
hat: »Merken sie nicht mehr, dass sie (...)
den schénsten Teil ihres Berufes, das Ent-
werfen, verspielen und damit das Image
ihres Berufes und seine Attraktivitat fir
einen kreativen Nachwuchs ruinieren?«
Hier wird indessen nicht der ohnehin
zwecklose Versuch unternommen,
irgendwelche Begriffe oder Vokabeln
einfach gegeneinander auszuwechseln,
sondern weit eher daran erinnert, dass
Qualitaten anschaulich zu machen, An-
liegen wie Inhalte gleichsam offensiv zu
vertreten sind — und die Wortwahl dabei
von erheblicher Bedeutung ist. Dies gilt
gerade im und fiir den Briickenbau als
eine Disziplin, in der Ingenieure per se
die Federfiihrung innehaben (sollten).
Welche Ideen, Konzepte und Perspekti-
ven derart letztlich oder iberhaupt erst
realisierbar werden, prazisieren wieder-
um die nachfolgend dokumentierten,

in puncto Gestalt, Funktion und (Trag-)
Struktur wahrlich {iberzeugenden
Querungsbauwerke.
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Monitoringgestiitzte Verkehrsfiihrung und Langsverschub von Bestand und Neubau

Bahnbriicke Burgweinting im Zuge der A 3

von Gerhard Pahl, Stefan Wilfer

Im Zuge des ca. 15 km langen sechs-
streifigen Ausbaus der Autobahn A 3
im Bereich Regensburg wurde die
bestehende Bahnbriicke durch einen
Ersatzneubau in Stahlverbundbau-
weise ersetzt. Wesentliche Rand-
bedingung der MaBnahme war die
weitgehende Aufrechterhaltung
des Bahnbetriebs und des Verkehrs
auf der A 3 wahrend der gesamten
Bauzeit. Hierflir wurde ein ganzheit-
liches Konzept mit Bauen in Endlage
erarbeitet. Eine besondere Heraus-
forderung stellte der gleichzeitige
Verschub von Bestand und Neubau
dar. Die Vorzugsvariante des Bau-
vorgangs (»Bauen in Endlage«) war
nur mit der Nutzung des Bestands
fur die 4+0-Verkehrsfuhrung reali-
sierbar. Aufgrund des schlechten
Bauwerkszustands und der hohen
rechnerischen Ausnutzungen im
Bestand wurde ein projektspezifi-
sches Monitoringkonzept zur Uber-
wachung des Tragverhaltens und
zur Bewertung der realen Bean-
spruchungen entwickelt und an-
gewandt. Dieser Beitrag gibt einen
Uberblick Giber die Randbedingun-
gen der Variantenuntersuchung,
die Entwurfsplanung und den kom-
plexen Bauablauf. Dabei wird detail-
liert auf das Monitoring und den
Langsverschub des Stahliberbaus
eingegangen.

BRUCKENBAU | 4-2026

1  Luftbild von Siiden von 2012
© Die Autobahn GmbH des Bundes

1  Allgemeines und Randbedingungen
1.1 Vorbemerkungen, Notwendigkeit
der MaBBnahme
Die Bahnbriicke Burgweinting im Zuge
der A 3 liegt zwischen den Anschlussstel-
len Regensburg-Burgweinting und Regens-
burg-Ost. Die Verkehrszahlen in diesem
Abschnitt betrugen vor dem Ausbau ca.
65.000 Kfz/24 h mit einem Anteil des
Schwerverkehrs von ca. 17 %.
Der sechsstreifige Ausbau der A 3 bei
Regensburg erfolgte auf einer Lénge von
ca. 15 km und erforderte den Ersatzneu-
bau von 16 Unter- bzw. Uberfiihrungen
sowie vier Verbreiterungen.
Aufgrund des Bauwerkszustands und der
Komplexitat war der Ersatzneubau der
Bahnbriicke Burgweinting das Schliissel-
bauwerk der Gesamtmalinahme.

1.2 Beschreibung des Bestands
Die bestehende Briicke wurde 1965 als

Dreifeldverbundbriicke mit Fahrbahn-
breiten von 2 x 11,50 m hergestellt. Der
Uberbau wurde als zweistegiger Platten-
balken mit einer Konstruktionshdhe von
maximal 3,15 m ausgefiihrt. Eine Beson-
derheit war die Langsvorspannung liber
den Stiitzen. Als Spannstahl wurde span-
nungsrisskorrosionsgeféahrdeter Spann-
stahl (Einzeldrdhte Sigma oval) verwen-
det. Ab 1969 wurde die Betonplatte direkt
befahren. Eine Abdichtung und ein As-
phaltbelag wurden erst 1974 erganzt.
Aufgrund umfangreicher Schaden an der
Fahrbahnplatte, unter anderem Spann-
stahlbriiche, erfolgte 1993 ihre Instand-
setzung. Die Tragfahigkeit wurde auf die
Briickenklasse 30/30 (DIN 1072) riick-
gestuft.
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2 Querschnitt des Bestands
© Dr. Schiitz Ingenieure

Die technischen Daten des Bestands-
bauwerks sind:
- Baujahr:
1965
- Lastannahmen:
Briickenklasse 30/30 (DIN 1072)
— statisches System:
zweistegiger Verbundiiberbau mit
langs- und quervorgespannter
Fahrbahnplatte
— Stitzweiten:
56,04 m+ 78,01 m+ 56,04 m
— Gesamtlange:
190,09 m
— Breite zwischen den Gelandern:
2x1500m
- Kreuzungswinkel:
78,60 gon
— Briickenflache:
5.703 m?

1.3 Nachrechnung des Bestands
Durch die Verfasser wurde eine umfang-
reiche raumliche Berechnung des Be-
stands durchgefiihrt.

Die elastische Spannungsermittlung des
Stahlbaus ergab maximale Ausnutzungen
in Feldmitte von 109 % und von 125 % im
Stiitzbereich. Auch in der Verbundsiche-
rung zeigten sich deutliche Defizite.

Es wurde ebenfalls festgestellt, dass eine
Verschiebung der tatsachlichen Haupt-
spur an den Fahrbahnrand, zum Beispiel
bei einer 4+0-Verkehrsfiihrung, ca. 10 %
hohere Gesamtmomente in Feldmitte
erzeugen wiirde. Im Stiitzbereich ware
die Erhdhung mit ca. 5 % geringer. Die
Quertrdger wiirden durch eine Verschie-
bung der Hauptspur entlastet. Fiir die
Kragarme der Fahrbahnplatte bedeutet
eine Verschiebung der Hauptspur aber
eine deutliche Mehrbelastung.

3 Tragwerk des Bestands
© Dr. Schiitz Ingenieure

Fiir die weitere Variantenuntersuchung
wurde ermittelt, dass eine Nutzung des
Bestands fiir den 4+0-Verkehr prinzipiell
nicht ausgeschlossen ist. Es waren jedoch
weiterfiihrende Untersuchungen am
Bestand und ein Monitoring notwendig.

1.4 Beschreibung des
Bauwerkszustands
Zur Verifizierung der Schaden wurde
2014 von den Verfassern eine objektbe-
zogene Schadensanalyse (OSA) durch-
gefiihrt. Es erfolgte eine Hauptpriifung
nach DIN 1076 fiir beide Uberbauten.
Aus der Vorgeschichte des Bauwerks und
im Vorgriff auf eine mogliche Nutzung
des Bestands im 4+0-Verkehr wurden die
Untersuchungen am siidlichen Uberbau
intensiviert. Zusatzlich wurde eine Begut-

g

achtung der Instandsetzung von 1993
tiber zwei Belagsoffnungen, Potential-
feldmessungen und Ultraschallunter-
suchungen zum Verpresszustand der
Spannglieder durchgefiihrt.

Die Belagsoffnungen ergaben keine
Durchfeuchtungen oder Betonschaden.
Die Instandsetzung von 1993 war offen-
sichtlich wirksam. Die Potentialfeld-
messung zeigte keine Anzeichen einer
aktiven Korrosion, Verpressfehler an
den Querspanngliedern wurden nicht
ermittelt.

An den ermiidungskritischen Stahlbau-
teilen wurden keine Risse festgestellt.
Die Verbundsicherung der Quertrager
war augenscheinlich Gberlastet (Risse
und Abplatzungen). Ein Rollenlager
musste gesichert werden.

4-2026 | BRUCKENBAU
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4 Bestand mit Oberleitungsanlagen
© Dr. Schiitz Ingenieure

Rechnsrischen Ausmstiusgen
2 Variantenuntersuchung {Machischrung 2074}
Die Variantenuntersuchung musste neben
den vielféltigen Randbedingungen zum [ 3054, A
Ersatzneubau auch den Bauvorgang und
G U ichti- Gacmatinche
den Riickbau des Be:?tands beriicksichti w Mengming
gen. Insbesondere die Auflagen zur Auf- = i
rechterhaltung des Bahnverkehrs und die Wit Taguicherhai Beskare
geometrischen Abhingigkeiten aufgrund Pet-Duntimad, dof) Warials)
der Oberleitungsanlagen stellten eine [T P ——
grof3e Herausforderung dar. - 1 ek st Ll Eaalary
Fiir den Ersatzneubau wurden drei I H I
Varianten vertieft betrachtet: ! BN
Brocksrmaaruants Erufmeutas
- Stahlverbund-Deckbriicke | mrm
- Netzwerkbogen mit Randfeldern = — -
- Stahlverbund-Trogbriicke I e — - |
5 Aufgabenstellung der Variantenuntersuchung
© Dr. Schiitz Ingenieure
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6 Ansicht: Variante Netzwerkbogen
© Dr. Schiitz Ingenieure
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7 Ansicht: Variante Trogbriicke
© Dr. Schiitz Ingenieure
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Die Stahlverbund-Deckbriicke wurde als
robustes Tragwerk mit vergleichsweise
einfacher Fertigung und giinstigen Bau-
ablaufen bewertet. Aus dem hohen Vor-
fertigungsgrad resultieren Vorteile hin-
sichtlich Bauzeit und Montageaufwand.
Die Deckbriicke ist auBerdem die wirt-
schaftlichste Variante.
Fiir den Riickbau ergaben sich folgende
Fragestellungen:
- Einbau eines Schutzgeriists tber die
gesamte Lange
— Méglichkeiten des Aushubs mit Auto-
oder schienengebundenen Kranen
- Taktschieben des Bestands
Ein Schutzgerist {iber die gesamte Lange
war baupraktisch nicht umsetzbar. Der
Aushub der Stahltréger hatte umfang-
reiche UnterstlitzungsmaRnahmen und
zusatzliche Eingriffe in den Giiterverkehr
fir die Herstellung von Kranstandorten
im Gleisbereich erfordert. Ein Aushub mit
Schienenkranen war aufgrund der Ober-
leitungen nicht durchfiihrbar. Somit war
ein konventioneller Abbruch nahezu
nicht maglich und unwirtschaftlich.
Die Stahltrager des Bestands wurden
1960 Uber drei zusatzliche Hilfsstiitzen
eingeschoben. Da der vollstandige Riick-
bau der Betonplatte nicht realisierbar
ist, hatten sich beim Ausschub deutlich
hohere Lasten und damit umfangreiche
Verstarkungen am Stahlbau ergeben.
Parallel zur Tragwerkswahl wurden unter-
schiedliche Bauverfahren untersucht. Im
Wesentlichen standen sich zwei Konzepte
gegeniiber:
— Ersatzneubau neben dem Bestand
— Herstellung in Endlage mit temporarer
Nutzung des Bestandsbauwerks
Der notwendige Umbau der Oberleitungs-
anlagen wurde fiir beide Varianten unter-
sucht. Fiir einen Ersatzneubau neben
den Bestand waren Mehrkosten von
2,20 Mio. € und deutlich verlangerte
Genehmigungs- und Ausfiihrungszeit-
raume zu veranschlagen.
Die Entscheidung fiir die Herstellung in
Endlage war unmittelbar an die Frage
gekoppelt, inwieweit das bestehende
Bauwerk tempordr fiir die gednderte
Verkehrsfiihrung genutzt werden konnte.

Das Ziel des Monitorings war in erster
Linie die kontinuierliche Uberwachung
des Bestands. Spannungsumlagerungen
infolge des Ausfalls von Langsvorspan-
nung oder Verbundversagen sollten
friihzeitig erkannt werden.

In der Variantenuntersuchung wurde
bereits friihzeitig festgestellt, dass eine
Nutzung des Bestands fiir den 4+0-Ver-
kehr erhebliche Vorteile fiir die Bauab-
wicklung bedeuten kann. Das Monitoring
beschrénkte sich deshalb nicht nur auf
eine reine UberwachungsmaBnahme.
Mit den Messdaten sollte die tatsdchliche
Beanspruchung aus Verkehr erfasst wer-
den, um rechnerische Rickschliisse auf
die zu erwartenden Ausnutzungen im
4+0-Verkehr zu erhalten.

Die Verfasser haben Erfahrung durch
zahlreiche messtechnische Uberwachun-
gen von Briicken. So wurden unter ande-
rem an der Donaubriicke Sinzing (A 3)
und an der Amperbriicke (A 96) Messun-
gen durchgefiihrt und projektspezifische
Verkehrslastmodelle entwickelt. Insofern
war ein hinreichender Erfahrungsschatz
vorhanden, um die Erfolgsaussichten des
Monitoringkonzepts im Vorfeld abzu-
schatzen.

An beiden Stahliiberbauten wurden ins-
gesamt 22 Dehn- und zwei Temperatur-
messstellen installiert. Zur Kalibrierung
von Messung und Rechnung wurde eine
Kurzzeitmessung mit einem 40-t-Fahr-
zeug durchgefiihrt. Wahrend der Uber-
fahrten war das Bauwerk fiir den tibrigen
Verkehr gesperrt. Die Kalibrierung ist
insbesondere bei Massiv- und Verbund-
briicken notwendig, um die Steifigkeits-
verhaltnisse des Betons und die Lastver-
teilung auf die Haupttrager realistischer
zu erfassen.

Es zeigte sich eine gute Ubereinstim-
mung zwischen Kurzzeitmessung und
Rechnung. Die Auswertung der Kurz-
zeitmessung ergab auBerdem, dass die
Spannglieder iiber der Stiitze noch voll
wirksam sind und auch kein Verbundver-
sagen im Stiitzbereich vorliegt. Das galt
auch fiir den stérker geschadigten nord-
lichen Uberbau.

Die Messwerterfassung und -auswer-
tung erfolgte parallel ohne Unterbre-
chung der Messung. Bei der Auswer-
tung wird die Haufigkeitsverteilung der
Doppelspannungsamplituden mit der
Rainflow-Methode ermittelt. Zusatzlich
werden die Maximal- und Minimalwerte
im Messintervall (60 s) ausgelesen und
als Zeitverlauf abgespeichert. Uberhol-
vorgange und Schwertransporte konn-
ten nachtraglich verifiziert werden.

Fiir die Uberwachung der Tragfihigkeit
wurden fiir jede Messstelle Grenzwerte
definiert, die auf ein Versagen der Ldngs-
vorspannung oder auf eine Verminderung
der Verbundtragfahigkeit deuten. Diese
Grenzwerte wurden im gesamten Mess-
zeitraum nicht erreicht.

Die gré3ten Spannungswerte im nor-
malen Verkehr ergaben sich bei Uberhol-
vorgingen (trotz Uberholverbot) und
Schwertransporten. Die maximal ge-
messenen Spannungen am Untergurt in
Feldmitte von ca. 62 N/mm? aus Verkehr
entsprechen ungefahr 67 % der maxi-
malen rechnerischen Spannungen aus
Verkehrsbelastung (Briickenklasse 60).
Dies ist bedingt durch die tatsachliche
Fahrspurlage (zwischen den Haupttra-
gern) und durch die normative Rest-
flaichenbelastung, die in der Realitét
nicht in voller GroBe auftrat.

Nach einem Jahr wurden die Messdaten
statistisch ausgewertet und mit den nor-
mativen Lastmodellen verglichen. Es
wurde ein Lastmodell entwickelt, das die
tatsachlichen Beanspruchungen in Fahr-
spurlage abbildet. Dabei zeigte sich, dass
die tatsdchliche Hauptspurbelastung im
Vergleich zur normativ anzusetzenden
Belastung (LM 1 nach DIN Fachbericht
101) bei ca. 120 % liegt, die Restflaichen-
belastung jedoch nur bei ca. 40 % der
normativen Ansatze.

Die Nachweisfiihrung fiir die Beanspru-
chungen im 4+0-Verkehr erfolgte mit
dem aus der Messung abgeleiteten Last-
modell. Dieses Lastmodell wurde in bei-
de Fahrtrichtungen angesetzt. Mit dem
modifizierten Lastmodell ergaben sich
Ausnutzungen in den elastischen Span-
nungsnachweisen von ca. 100 % in Feld-
mitte und 104 % im Stiitzbereich. Die
Ausnutzungen lagen insgesamt unter
den Lastansatzen der konventionellen
Nachrechnung.



Die statische Nachrechnung zeigte, dass
eine 4+0-Verkehrsfiihrung mit hohen
Ausnutzungen verbunden ist, aber nach-
gewiesen werden konnte. Die statische
Berechnung hatte in Verbindung mit der
Messauswertung ebenfalls ergeben, dass
bei einer 4+0-Verkehrsfiihrung Schwer-
transporte bis ca. 120 t nicht zu héheren
Beanspruchungen fiihren wiirden.
Genehmigungspflichtige Schwertrans-
porte wurden wahrend der Bauzeit in
jedem Fall gesondert nachgewiesen. Im
Zeitraum der 4+0-Verkehrsfiihrung konn-
ten zahlreiche Schwertransporte mit bis
zu 140 t zugelassen werden. Dies hatte
erhebliche Vorteile fiir die bauzeitliche
Verkehrsfiihrung und die Bauabwicklung
der GesamtmafBnahme.

3.4 Durchfithrung und Auswertung

im 4+0-Verkehr
Nach einem Messzeitraum von ungefédhr
zwei Jahren erfolgte die Verkehrsumle-
gung. Auf dem siidlichen Uberbau befand
sich nun ein 4+0-Verkehr. Beide Haupt-
spuren lagen dabei iber den Haupttra-
gern. Uberholvorgange waren praktisch
ausgeschlossen. Durch die Verschiebung
der Hauptspur erhéhte sich die Ermii-
dungsbelastung im Vergleich zum nor-
malen Verkehr. Es wurden deutlich mehr
Doppelspannungsamplituden im Bereich
30-40 N/mm? festgestellt. Die zusatzliche
Hauptspur der 4+0-Verkehrsfiihrung
hatte dagegen nur einen geringen
Einfluss auf die Spannungen.
Die Maximalwerte der Spannungen des
normalen Verkehrs wurden aufgrund
fehlender Uberholvorginge und der Be-
schrankungen fiir Schwertransporte nicht
erreicht. Die Ergebnisse der Nachrech-
nung haben sich damit bestatigt.
Die Uberwachung des siidlichen Uber-
baus wurde bis zur AuBerbetriebnahme
fortgesetzt. Die Messdauer betrug insge-
samt sechseinhalb Jahre.
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8 Messauswertung fiir den Zeitraum der Verkehrsumlegung

© Dr. Schiitz Ingenieure

4  Entwurf des Ersatzneubaus
Mit den aus dem Monitoringkonzept
abgeleiteten Verkehrsbeanspruchungen
und den daraus resultierenden rechneri-
schen Untersuchungen zur Nutzung des
Bestands flir die Verkehrsfiihrung im
Bauzustand konnte die Variantenunter-
suchung abgeschlossen werden.
In den Vorplanungen wurde folgende
Vorzugsvariante herausgearbeitet:
— Stahlverbund-Deckbriicke als
Dreifeldbauwerk
- Herstellung in Endlage mit tempo-
rarer Nutzung des Bestandsbauwerks
- Riickbau des Bestands durch gleich-
zeitigen Verschub von »alt« und »neu«
In der Entwurfsplanung zum Neubau
musste der gleichzeitige Verschub be-
riicksichtigt werden. AuBerdem galt es,
den Bauablauf dezidiert festzulegen und
insbesondere die Bahnbelange im Vor-
feld abzustimmen.

Der Ersatzneubau weist folgende
technische Daten auf:
— Lastannahmen:

LM 1 nach DIN EN 1991-2 + NA
statisches System:

zweistegige Verbundiiberbauten
mit Stahlbetonplatte
Stutzweiten:

60,74 m+ 78,01 m+ 56,04 m
Gesamtlange:

194,74 m

Breite zwischen den Gelandern:
2x1830m

Kreuzungswinkel:

78,70 gon

Briickenflache:

7.129 m?

9 Regelquerschnitt des Ersatzneubaus
© Dr. Schiitz Ingenieure
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Ldngsschnitt und Ansicht des Ersatzneubaus
© Dr. Schiitz Ingenieure

Der Verbundiiberbau wurde als Drei-
feldtrager mit zwei Stahlhohlkésten pro
Fahrbahn und einer Stahlbetonplatte
ausgebildet. Die Stiitzweite zwischen
Widerlager West und Pfeiler 1 wurde auf
60,74 m vergroBert. Die Zuganglichkeit
zum Widerlager wurde dadurch verbes-
sert und der Unterhalt vereinfacht. Die
anderen Stiitzweiten wurden beibe-
halten.

Die Bauteilhthen ergaben sich durch die
Zwangspunkte im Bestand (Gradienten-
fihrung und Lichtraumprofile). Die Dicke
der Fahrbahnplatte betragt Giber den
Stahlhohlkdsten 40 cm und verjiingt sich
zum Kragarmende auf 25 cm. Die Hohe
der Stahlhohlkdsten variiert zwischen
2,32 m und 2,65 m. Die Stahlhohlkasten
haben eine Breite von 4,00 m am Ober-
gurt und von 1,57-1,70 m am Untergurt.
Die Stegbleche sind geneigt.

Der Stahlbau wurde aus wetterfestem
Stahl ohne Korrosionsschutz ausgefiihrt.
Die Stahlhohlkasten sind begehbar. Durch
den Einsatz von wetterfestem Stahl konn-
te auf einen &uBeren Korrosionsschutz
verzichtet werden. Dies bietet deutliche
Vorteile beim Unterhalt, da Ausbesserun-
gen oder eine Erneuerung des Korrosions-
schutzes aufgrund der DB-Anlagen aus
bahnbetrieblicher Sicht kaum mdglich
sind.

Die Bestandsgriindungen wurden weiter-
verwendet und unter den Pfeilern durch
Mikroverpresspfahle verstérkt. An den
Pfeilern ergaben sich durch die Weiter-
verwendung deutlich geringere Eingriffe
in die Gleisanlagen des Giiterbahnhofs.

-

12 Teilriickbau der Fahrbahnplatte
© Dr. Schiitz Ingenieure

Die Montage des Stahliiberbaus erfolgte
abschnittsweise im Taktkeller des Wider-
lagers Ost. Der erste Takt des Neubaus
wurde mit dem Bestand biegesteif ge-
koppelt. Der Verschub umfasste vier Takte
je Uberbau von Ost nach West. Nach je-
dem Verschubtakt wurde der Bestand im
Taktkeller des Widerlagers West riickge-
baut.

4-2026 | BRUCKENBAU 1 1
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13 Geleichterter Bestandsiiberbau und Koppelung mit neuem Stahlbau
© Dr. Schiitz Ingenieure

Im Folgenden wird der aus statischer,

konstruktiver Sicht notwendige Bauab-

lauf fiir ein Teilbauwerk angegeben:

- Herstellen der Hilfsstlitzen einschlieR3-
lich Fundamente

— Verstarken des Stahliiberbaus

- Aufbringen definierter Lasten an den
Hilfsstiitzen

— Deaktivierung der Langsvorspannung
durch Querschnitte mit definierter
Schnitttiefe

— abschnittsweiser Aushub der Fahr-
bahnplatte

- Herstellung des Widerlagers West
hinter dem bestehenden

- Ausbau der Bestandspfeiler

- Griindungsverstdrkung mit Mikro-
verpresspfahlen

- Herstellung der bewehrten Pfahlkopf-
platte

- Herstellung der Pfeiler

CER -

14 Abschnittsweise Herstellung der Fahrbahnplatte beim Uberbau Nord
— Abbruch von Widerlager Ost ein- © Dr. Schiitz Ingenieure
schlieBlich Teilabbruch des Funda-
ments
— Herstellung des Widerlagers Ost in — sukzessives Abbrechen des Bestands- Es ergaben sich zahlreiche Riickbau- und
Achse des bestehenden Uberbaus am Widerlager West Montagezustande, fiir die eine detaillier-
— Anheben des Bestandsiiberbaus in - Betonieren der Feldbereiche des te Berechnung des Bestands notwendig
den Lagerachsen Uberbaus in drei Abschnitten war, zum Beispiel Ausheben der Fahr-

- Querverschub des Bestandsiiberbaus - Deaktivierung der Hilfsstlitzen bahnplatte mit Kranstandorten auf dem
— segmentweiser Anbau des neuen — Betonieren der Stiitzebereiche des teilweise riickgebauten Uberbau, Quer-
Stahliiberbaus am Widerlager Ost Uberbaus in zwei Abschnitten verschub, Ausbau der Bestandspfeiler
- taktweises Verschieben der Stahl- — Absenken des Uberbaus und Einbau mit Stlitzung des Bestands nur in den

Uberbauten der endgliltigen Lager Hilfspfeilerachsen.

12 BRUCKENBAU | 4-2026
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15 Luftbild von Ldngsverschub und Koppelstelle

© Dr. Schiitz Ingenieure

16 Verschubkonstruktion im Taktkeller
© Dr. Schiitz Ingenieure

5 Gleichzeitiger Langsverschub
von Bestand und Neubau
Auch mit den Hilfsstitzen betrugen die
Einzelstlitzweiten bis zu 39 m. Die Kopp-
lung von Bestand und Neubau hat die
Stahlbauverstdrkungen deutlich ver-
ringert, neben dem Koppelstiick waren
lediglich fiinf Stegblechbeulfelder je
Haupttrager mit Flachstahlsteifen zu
ertiichtigen.
Auch fiir den Neubau ergaben sich Vor-
teile gegeniiber einem getrennten Ver-
schub. So konnte auf einen Vorbauschna-
bel und auf die Aufwendungen fiir den
Ausgleich von Kragarmverformungen
verzichtet werden.

17 Verschubkonstruktion auf Pfeiler mit Hohenausgleich

© Dr. Schiitz Ingenieure

Fiir die Verschublager war eine Hohen-
verstellung vorgesehen, um die Lastum-
lagerungen auf die Verschubkonstruktion,
die sich aus der Uberhéhung der Stahl-
konstruktion ergaben, auszugleichen.
Im Zuge der Planung der Verschubkon-
struktion durch den Auftragnehmer
wurden keine hdhenverstellbaren Ver-
schublager beriicksichtigt. Die daraus
resultierenden Lastumlagerungen konn-
ten jedoch nicht durch die Verschubkon-
struktion aufgenommen werden. Von
den Verfassern wurde deshalb vorge-
schlagen, den Hohenausgleich durch
eine Holzunterkonstruktion am Unter-
gurt der Haupttrdger vorzunehmen.
AuBerdem wurden die Lastumlagerun-
gen am Bestand untersucht.

Die detaillierte Berechnung zeigte, dass
im Bestand aufgrund geringerer Steifig-
keiten kein Hohenausgleich notwendig
war und so die Aufwendungen fiir den
Hohenausgleich minimiert wurden.

Mit dem Langsverschub des Stahliber-
baus wurden die Schalungsgeriiste fir
die Fahrbahnplatte teilweise mit einge-
schoben. Dadurch konnten die Behinde-
rungen flir den Bahnbetrieb nochmals
minimiert werden.

Der gleichzeitige Verschub von Bestand
und Neubau wurde durch die Verfasser
beim Wertachtaliibergang im Zuge der
B 308 erstmalig geplant und umgesetzt.
Der Hohenausgleich durch eine Holz-
unterkonstruktion war aber auch hier
Neuland.

4-2026 | BRUCKENBAU
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18 Luftbild des Ersatzneubaus kurz vor Fertigstellung
© Dr. Schiitz Ingenieure

6 Fazit

Bauen im Bestand erfordert eine ganz-
heitliche Variantenuntersuchung in der
nicht nur der Ersatzneubau beriicksich-
tigt werden muss. Im vorliegenden Fall
waren die Bauabwicklung, die bauzeit-
liche Verkehrsfiihrung und der Riickbau
des Bestands entscheidende Entwurfs-
parameter. Der Entwurf des Ersatzneu-
baus muss sich diesen Zwangspunkten
unterwerfen, ohne die eigentlichen An-
forderungen an Robustheit, Wirtschaft-
lichkeit und Gestaltung zu vernach-
lassigen.

BRUCKENBAU | 4-2026

Spezielle Anforderungen bedingen inno-
vative Ansdtze und Losungsstrategien.
Ohne die messtechnische Beurteilung des
Bestands wére ein 4+0-Verkehr auf dem
stark geschddigten Bestandsbauwerk
nicht realisierbar gewesen.

Komplexe MaBnahmen wie der Ersatz-
neubau der Bahnbriicke Burgweinting
erfordern eine dezidierte Betrachtung
des Bauvorgangs und der Bauzusténde.
Die neue Briicke konnte Ende 2023 dem
Verkehr libergeben werden.

Autoren:
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Dipl.-Ing. Stefan Wilfer
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(Fertigstellung Teilbauwerk Nord, Teilbauwerk Stid)
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Ein Pilotprojekt als Beitrag zur nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur
StraBBenbriicke in Holz-Beton-Verbundbauweise liber die Kinzig

von Frank Miebach

1 Holz-Beton-Verbundbriicke iiber die Kinzig nach Fertigstellung
© Conné van d‘Grachten

1  Einleitung
Die Vereinbarkeit von Nachhaltigkeit und ten Kreisstralle K 5357 zwischen Haslach

hoher Tragwerksleistung stellt im Straen-  im Kinzigtal und Fischerbach entschied
Die neue Holz-Beton-Verbundbri- infrastrukturbau eine Herausforderung sich der Bauherr, das Landratsamt Orte-
cke Uber vier Felder und mit einer mit zunehmender Relevanz dar. Fiir die naukreis, fiir die Umsetzung einer inno-

Querung der Kinzig im Zuge der geplan- vativen Holz-Beton-Verbundkonstruktion.

Gesamtlange von 148,80 m im Zuge
der Kreisstrae K 5357 im Ortenau-
kreis ist eine beeindruckende Refe-
renz fur zukunftsfahiges und klima-
freundliches Bauen. Zentrale tech-
nische Herausforderungen waren
die sichere Verbundwirkung zwi-
schen Holztradgern und Betonplatte
und die biegesteifen Anschlisse der
Holztrager an die Betonquertrager
bei Auslegung fur hohe Verkehrs-
und Ermudungslasten. Planung

und Bau erforderten eine enge
Abstimmung aller Beteiligten, ins-
besondere wegen der komplexen
Anschlilsse, der einzuhaltenden
Fertigungstoleranzen und logis-
tischer Anforderungen.

2 Errichtung des Bauwerks im Zuge der neuen K 5357 zwischen Haslach und Fischerbach
© Conné van d‘Grachten

BRUCKENBAU | 4-2026



o i

Ly . - -
e = | B o e

] | L i .
=l | T 1 * T B | e Cal ) s gagren
T ey ' ERRy Y-
1 e
]
[EeRTare——— H | [Pors —
v T W s T 5
B ety B iy 5
B - S T B e -
;| am 3
1 = - m = i
;e ke ‘ i = 4 P L .
- i [ BT - __,..‘ 1115 11—

1 | = Fa = 8 | B i

—— —_— | I o L o
= = || =i | :
- —— | | = i — - ] =
—_— = — :l = & o . :
1 | = =t =m | 1 c—
. 1 I |
Bt reriiile Brl e Sl /- pe 1 In
T ——
S AL | [T

3 Regelquerschnitt

© Ingenieurbiiro Miebach/RS Ingenieure GmbH & Co. KG

Die neue Briicke hat eine Gesamtlange
von 148,80 m und eine Breite von 12,40 m.
Sie verfligt Gber eine 6,50 m breite zwei-
streifige Fahrbahn, bemessen nach Euro-
code-Lastmodell 1 (LM 1), sowie iiber
einen 3,00 m breiten kombinierten Rad-
und Gehweg.

Pragend fiir das Projekt ist die Ausbildung
eines Verbundtragwerks, das die komple-
mentéren Eigenschaften von Holz und
Beton gezielt nutzt. Das Briickenbauwerk
ist als vierfeldriges Plattenbalkensystem
konzipiert. Der Uberbau besteht aus fiinf
Stegen aus blockverklebten Brettschicht-
holztragern, die im Verbund mit einer
Stahlbetonfahrbahnplatte wirken. Ziel
der Planung war es, die fiir den moder-
nen StraBBenverkehr erforderliche Steifig-
keit, Dauerhaftigkeit und Ermiidungsfes-
tigkeit zu erreichen und zugleich Eigen-
gewicht, Materialeinsatz und den herstel-
lungsbedingten CO,-Aussto8 gegeniiber
einer herkdmmlichen Stahlbeton- oder
Spannbetonldsung deutlich zu redu-
zieren.

Dieses Vorhaben belegt, dass ingenieur-
mafig eingesetztes Holz bei konstrukti-
ver Durchbildung, Nachweisfiihrung und
sorgféltiger Bauorganisation als primdrer
Baustoff im StraBenbriickenbau einge-
setzt werden kann — ohne Abstriche bei
der Nutzungsdauer zu machen.

Die K 5357 ist eine neue Kreisstra3enver-
bindung zur Verbesserung der Mobilitat
zwischen Haslach und Fischerbach sowie
zur effizienteren Trennung von lokalem
und tiberregionalem Verkehr. Die Linien-
fiilhrung aus der Verkehrsanlagenplanung
erfordert eine Querung der Kinzig mit
einem Querschnitt, der motorisierten Ver-
kehr und aktive Mobilitdt integriert: eine
6,50 m breite zweistreifige Fahrbahn nach
Eurocode LM 1, einen 3,00 m breiten Geh-
und Radweg sowie einen 0,80 m breiten
Dienstgehweg.

Von Beginn an war das Projekt als Pilot-
vorhaben konzipiert. Wahrend Holz-
Beton-Verbundsysteme im Rad- und FuR3-
wegbriickenbau bereits ebenso erfolg-
reich wie zahlreich eingesetzt werden, ist
ihre Anwendung bei klassifizierten 6ffent-
lichen StraBen mit Schwerverkehr fiir

LM 1 bislang selten anzutreffen - insbe-
sondere in dieser Gréenordnung. Mit
der Kinzigquerung verfolgt der Bauherr
bewusst eine Anwendung der Holz-Beton-
Verbundbauweise fiir eine klassifizierte
StraBenbriicke, um die technische Mach-
barkeit und Dauerhaftigkeit unter Einhal-
tung europadischer Normen nachzuweisen.
Konventionelle Spannbeton- oder Stahl-
betonlésungen gehen mit héherem Eigen-
gewicht und einem gréBeren Einsatz
zementgebundener Baustoffe einher.
Demgegeniiber zeigt das Holz-Beton-
Verbundkonzept eine deutliche Reduzie-
rung der Eigenlast und der grauen Emis-
sionen bei gleichzeitiger Erflillung der fiir
den StralBenverkehr erforderlichen Trag-
fahigkeit und Robustheit. Der resultie-
rende Uberbau iiberspannt 4 x 34,00 m
bei einer Gesamtlange von 148,80 m mit
einer Konstruktionshéhe von 1,60-1,70 m,
was einem Spannweiten-Hohen-Verhalt-
nis von ca. 1/20 entspricht. Der Geh- und

Radweg wird auf einer verbreiterten
AuBenkappe in Anlehnung an die Richt-
zeichnung fiir Ingenieurbauten (RiZ-ING)
Kapitel 1 Blatt 3 mitgefiihrt. Die Briicke
kann als Referenz fiir zukiinftige hybride
Anwendungen im klassifizierten Stral8en-
netz Deutschlands angesehen werden.

Das Projekt war wahrend der Planung
und der Ausfiihrung durch eine enge und
konstruktive Zusammenarbeit gepragt.
Das Landratsamt Ortenaukreis fungierte
als Bauherr und Projekttrager und unter-
stlitzte die Entwicklung einer innovativen
Losung im Rahmen eines Pilotprojekts.
Die Tragwerksplanung wurde von zwei
spezialisierten Biiros iibernommen: Das
Ingenieurbiiro Miebach aus Lohmar ver-
antwortete die Planung des Uberbaus
einschlieBlich des Holz-Beton-Verbund-
systems, RS Ingenieure aus Achern plan-
ten die Unterbauten (Griindungen, Pfeiler
und Widerlager) und stellten eine robuste
Schnittstelle zwischen Uberbau und Auf-
lagern sicher.

Die Bauausfiihrung erfolgte durch die
Rendler Bau GmbH aus Offenburg, die das
Tragwerkskonzept in eine wirtschaftliche
Bauausfiihrung transformierte. Die Brett-
schichtholztrager wurden von der Gross-
mann Bau GmbH & Co. KG aus Rosenheim
als blockverklebte Elemente mit engen
Fertigungstoleranzen hergestellt, so dass
sie die Anforderungen der Verbundbau-
weise erfiillen. Insbesondere in der Bau-
phase bedingte die BaumaBnahme eine
intensive Kooperation aller Beteiligten:
Annahmen, Bauabléaufe und konstruktive
Details wurden kontinuierlich aufeinan-
der abgestimmt, um Baubarkeit, Wirt-
schaftlichkeit und Tragverhalten sicher-
zustellen.
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4  Tragwerkskonzept

Der Uberbau ist als fiinfstegiges Platten-
balkensystem in Holz-Beton-Verbundbau-
weise ausgefiihrt. Das hybride Konzept
kombiniert die hohe Zugfestigkeit, das
geringe Eigengewicht und die Nachhal-
tigkeit des Holzes mit der Druckfestigkeit,
Steifigkeit und Dauerhaftigkeit des Stahl-
betons. Die Fahrbahnplatte aus Beton
nimmt die Achs- und Horizontallasten
aus dem StraBenverkehr auf und tiber-
nimmt die Queraussteifung des Briicken-
Uiberbaus. Der auskragende Plattenrand
schiitzt die darunterliegenden Holzbau-
teile vor direkter Bewitterung und ge-
wahrleistet eine dauerhafte, wartungs-
arme Konstruktion. Neben der struktu-
rellen Effizienz verbessert die Material-
wahl die Umweltbilanz und tragt zur
gestalterischen Qualitat der Briicke bei.

5 Verbundwirkung zwischen
Betonplatte und Holztragern
Ein effizienter Schubkraftiibertrag zwi-
schen Fahrbahnplatte und Holztragern ist
entscheidend fiir Tragfdhigkeit und Lang-
zeitverhalten. Die Verbundwirkung wird
hier iber Kerven in den Holztragern her-
gestellt, Giber die der Schubfluss an der
Holz-Beton-Grenzflache (ibertragen wird.

4 Detailaufnahme des Uberbaus
© Conné van d'Grachten

Exzentrische Lasteinleitungen erzeugen
zusatzliche Zugkrifte, die durch einge-
klebte Bewehrungsstéabe mit Kopfankern
(Halfen-Stud-Verbindern) gesichert wer-
den. Die Kerven wurden nach DIN CEN/TS
19103 bemessen, wéahrend der Zugkraft-
anschluss nach DIN EN 1995-1-1 in Ver-

5 Vorfertigung des Blocktrdgers mit Kerven und eingeklebten Bewehrungsankern
© Ingenieurbiiro Miebach

7 Vormontierte Stahlteile fiir den Quertrdgeranschluss

© Ingenieurbiiro Miebach
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bindung mit der allgemeinen bauauf-
sichtlichen Zulassung Z-9.1-705 berech-
net und konstruiert wurde. Durch die
Kombination dieser MaBnahmen ergibt
sich eine duktile, zuverldssige Verbund-
verbindung, die fiir ermiidungsrelevante
Lastfdlle des Schwerverkehrs nachge-
wiesen wurde.

6 Anschluss der Holztrdger an die Betonquertrdger
© Ingenieurbiiro Miebach

8 Gefiigte Quertrdgeranschliisse auf der Baustelle
© Ingenieurbiiro Miebach



6 Biegesteifer Anschluss

an den Stahlbetonquertrager
An Widerlagern und Pfeilern sind Stahl-
betonquertrdger in den Auflagerachsen
angeordnet. Die Holztrdger werden dort
biegesteif (iber formschliissige Details
und Zugverankerungen mit eingekleb-
ten Stahlstdben angeschlossen. Dadurch
werden die Holzbauteile von feuchte-
gefahrdeten Lagerzonen fern gehalten,
in denen sich Wasser und Ablagerungen
ansammeln konnen, und die horizontale
Krafteinleitung in Lager und Unterbau
wird vereinfacht.
Der Auflageranschluss ist in ein oberes
und ein unteres Stahlbauteil gegliedert.
Das obere Bauteil tibertrdagt ausschlieB3-
lich Normalkrafte und koppelt einander
gegenliiberliegende Holztrager tiber
einen Druck-/Zugstab, der mit eingekleb-
ten Gewindestangen verankert ist. Das
untere Bauteil ibernimmt Normalkrafte
sowie vertikale und horizontale Quer-
kréfte (V, und V,). Die vertikale Querkraft
V, wird liber eine Stahl-Schubnocke iiber-
tragen, wahrend die horizontale Quer-
kraft V, iber eine Stahl-Zuglasche einge-
leitet wird. Der Querdruck zwischen Stahl
und Holz wird durch eingeklebte Gewinde-
stangen aufgenommen. Das differen-
zierte Anschlusskonzept gewdhrleistet
klare Lastpfade, eine robuste Kraftiiber-
tragung und eine konstruktive Ausbil-
dung von groBRer Dauerhaftigkeit in den
kritischen Auflagerbereichen.

7 Holzim StraBenbriickenbau:
Dauerhaftigkeit, Schutz
und Langzeitverhalten
Der Einsatz von Holz bei hochbelasteten
Straenbriicken erfordert eine besonders
sorgfaltige Planung, insbesondere im
Hinblick auf die Feuchtebeanspruchung,
die Dauerhaftigkeit und den Wartungs-
aufwand. Gemal3 DIN EN 1995-2/NA ist
die Holzkonstruktion als geschiitztes Bau-
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9 Untersicht im Hauptfeld iber der Kinzig
© Conné van d’ Grachten

teil ausgefiihrt. Der Schutz erfolgt durch
den seitlichen Uberstand der Betonfahr-
bahnplatte und der Kappen sowie durch
eine durchgehende Abdichtung auf der
Betonplatte. Der Uberstand schiitzt die
Holztrager vor direkter Bewitterung und
Schlagregen. Die konstruktive Ausbildung
stellt eine ausreichende Luftzirkulation
sicher, wodurch Ventilation geférdert und
Feuchteanreicherung vermieden wird. Als
redundante MalBnahme sind alle Holz-
oberflachen im Kontaktbereich mit Beton
mit Epoxidharz versiegelt.

Die Holztrdger sind damit der Nutzungs-
klasse 2 fiir den geschiitzten AuBenbe-
reich nach DIN 68800-1 zuzuordnen. Auf-
grund der technischen Trocknung des
Brettschichtholzes und der Wirksamkeit
des konstruktiven Holzschutzes besteht
kein Risiko fiir Pilz- oder Insektenbefall,
so dass auf chemischen Holzschutz ver-
zichtet werden kann. Alle Holzbauteile
erhalten eine diffusionsoffene Beschich-

Wir bringen Holz zum Tragen.
Integrale Radwegbrucke uber die B4, Ingziztadt Marching

Wi b=

tung mit UV-Schutz, die primar dem
Schutz vor Verschmutzungen wahrend
Transport und Montage dient.

Die Dauerhaftigkeit hdngt im Wesent-
lichen vom Fahrbahnaufbau ab. Die
Rissbreiten der Stahlbetonplatte sind
auf < 0,20 mm begrenzt, um die Wirk-
samkeit der Abdichtung zu unterstiit-
zen. Der Fahrbahnaufbau entspricht den
Anforderungen der ZTV-ING und um-
fasst eine bitumindse Abdichtung sowie
Asphalttragschichten fiir hohe Verkehrs-
belastungen. Die Briicke ist fiir eine
Nutzungsdauer von 100 Jahren gemaR
neuem Eurocode FprEN 1995-2 ausgelegt,
so dass die Holzbauteile innerhalb dieser
Zeitspanne als praktisch wartungsfrei
gelten. Ein spezielles Monitoring ist nicht
erforderlich. Inspektion und Instandhal-
tung erfolgen nach DIN 1076.

Aus Nachhaltigkeitssicht ist Holz der
einzige erneuerbare Baustoff mit CO,-
Speicherwirkung im Tragwerksbau.

= MIEBACH

.
L WaEmiguMaEe
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Regional gewonnenes Brettschichtholz
aus nachhaltig bewirtschafteten Wal-
dern speichert CO, liber die gesamte
Nutzungsdauer der Briicke — in etwa
entsprechend der Wachstumszeit der
geernteten Biume. Das Materialkonzept
zeigt, wie dauerhafte und klimafreund-
liche Infrastruktur an der Schnittstelle
von Natur und moderner Ingenieur-
baukunst realisiert werden kann.

8 Herausforderungen

bei Planung und Ausfiihrung
Die Planung einer Holz-Beton-Verbund-
briicke fir eine klassifizierte StraBe stellte
hohere Anforderungen als die konven-
tioneller Stahlbetonprojekte. Als Pilot-
anwendung bedingte die Kinzigbriicke
eine sorgfaltige Betrachtung des Trag-
verhaltens, der konstruktiven Durchbil-
dung, der Nachweisfiihrung und der
Bauverfahren.
Eine zentrale Aufgabe war der Nachweis
der Verbundwirkung unter Verkehrslasten
und Ermiidung in einem mehrfeldrigen
Durchlauftragwerk. Durch die Durchlauf-
wirkung ergeben sich negative Momen-
tenbereiche (Stiitzmomente). In diesen
Bereichen entstehen Zugspannungen
an der Oberseite der Betonplatte, die zu
Rissen fiihren, wenn die Zugfestigkeit des
Betons Uberschritten wird. Die Berlick-
sichtigung des Zustands Il (gerissener
Beton) war eine zentrale Projektheraus-
forderung. Diese Effekte bedurften einer
detaillierten Betrachtung der Laststel-
lungen, des Langzeitverhaltens und der
Gebrauchstauglichkeit. Besonderes
Augenmerk lag auf dem Schubkraftiiber-
trag an der Verbundfuge und der Riss-
breitenbegrenzung der Betonplatte zur
Sicherstellung eines zuverldssigen Trag-
verhaltens unter Eurocode-Lastmodell 1.
Auch die Materiallibergdnge waren her-
ausfordernd - sowohl der Verbundan-
schluss zwischen Platte und Trégern als
auch die biegesteifen Anschlisse an die
Stahlbetonquertrdger. Selbige erzwangen
eine prazise Durchbildung, enge Ferti-
gungstoleranzen und eine friihe Abstim-
mung zwischen Planung und Bauausfiih-
rung. Hinzu kamen Anforderungen an
die Bauablaufplanung: Der hohe Vor-
fertigungsgrad machte eine sorgfaltige
Planung von Transport, Montage und
tempordren Abstiitzungen notwendig.
Tempordre Lastfélle vor Erreichen des
vollstandigen Verbundzustands wurden
explizit nachgewiesen, um ungewollte
Spannungsspitzen zu vermeiden.
Der Pilotcharakter des Projekts bedingte
insgesamt eine intensivierte Koordina-
tion aller Beteiligten. Die kontinuierliche
Abstimmung von Planung und Bauaus-
fiihrung erwies sich als entscheidend fiir
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10 Bauphase: Herstellung des Querungsbauwerks
© Ingenieurbiiro Miebach

eine sichere und wirtschaftliche Umset-
zung, womit der Wert einer friihen Inte-
gration von Entwurfs- und Ausfiihrungs-
kompetenz unterstrichen wird.

Die Ausfiihrung erforderte aufgrund der
hybriden Bauweise und der Kombination
aus teilvorgefertigten Elementen und
Ortbeton besondere Aufmerksamkeit
hinsichtlich Koordination, Logistik und
Toleranzen.

Zentral war die Abstimmung zwischen
Holz- und Stahlfertigung, Betonarbeiten
und Briickenmontage. Der Uberbau wur-
de feldweise aus grof3formatigen vorge-
fertigten Holzelementen montiert, die in
den Achsen der Quertrdger tiber Stahl-
bauteile verbunden wurden; anschlieBend
erfolgte das Vor-Ort-Betonieren der Fahr-
bahnplatte. Terminpldne, Toleranzen und
Montageabfolgen mussten prazise aufein-
ander abgestimmt werden. RegelméaBige
Koordinationsbesprechungen zwischen
Bauunternehmen, Holzlieferant und Pla-
nern erwiesen sich als wesentlich, um
Schnittstellen friihzeitig zu kldren.

Auch die Logistik war entscheidend: An-
lieferung, Kranleistungen und temporare
Lagerung wurden auf die feldweise Mon-
tage sowie den Bauablauf der Quertrager
und der Fahrbahnplatte abgestimmt,
durch deren Fertigstellung erst der voll-
standige Verbundzustand aktiviert wurde.
Abweichungen hdtten zu unglinstigen
tempordren Lastzustdnden oder erhoh-
tem Anpassungsaufwand gefiihrt.

Das Toleranzmanagement war aufgrund
der Kombination aus teilvorgefertigten
Elementen und Ortbeton besonders an-
spruchsvoll. Kleine geometrische Abwei-
chungen aus der Fertigung, den Lager-
positionen oder tempordren Abstiitzun-
gen hatten sich kumulieren und die Pass-

genauigkeit der Verbundanschliisse
beeintrachtigen konnen. Zur Risikomini-
mierung wurden konservative Toleranzen
festgelegt und Justiermdglichkeiten in
die Stahlanschliisse integriert. Eine kon-
tinuierliche Vermessung und enge Kom-
munikation zwischen Bauleitung und
Planung hielt Abweichungen innerhalb
zuldssiger Grenzen.

Insgesamt zeigte die Bauphase, dass
Holz-Beton-Verbundbriicken fiir den
StralBenverkehr effizient realisierbar sind,
wenn Koordination, Logistik und Tole-
ranzkontrolle als integrale Bestandteile
des Tragwerkskonzepts verstanden
werden.

9  Ausblick: kiinftige
Holz-Beton-Verbundbriicken
Die Kinzigbriicke markiert einen wichti-
gen Meilenstein in der Entwicklung von
Holz-Beton-Verbundtragwerken fiir die
StraBeninfrastruktur in Deutschland. Uber
seine unmittelbare Funktion hinaus hat
das Projekt wertvolle technische und
organisatorische Erkenntnisse fiir zuklinf-
tige Anwendungen geliefert. Es belegt
eindrucksvoll, dass Holz-Beton-Verbund-
systeme die Anforderungen an Tragfdhig-
keit, Gebrauchstauglichkeit und Dauer-
haftigkeit klassifizierter Straen erfiillen
kénnen, wenn Verbundwirkung, Durch-
laufwirkungen und Materialiibergénge
konsequent ausgebildet werden. Die
gewonnenen Erfahrungen mit durchlau-
fenden Systemen, biegesteifen Auflager-
anschliissen und ermiidungsrelevanten
Lastféllen haben die Entwurfsmethodik
fur hybride Briicken weiter gestarkt.
Das Ingenieurbiiro Miebach baut auf
diesen Erkenntnissen auf und entwickelt
Holz-Beton-Verbundkonzepte fiir ein



11 Gesamterscheinungsbild der neuen Kinzigbriicke
© Conné van d'Grachten

breiteres Spektrum an Briickentypen
weiter, darunter Radwegbriicken mit
kurzen und mittleren Spannweiten sowie
kombinierte Bauwerke fiir motorisierten
Verkehr und aktive Mobilitat. Schwer-
punkte liegen auf der Standardisierung
von Details, der Vereinfachung von An-
schliissen und der Erhéhung des Vorferti-
gungsgrads zur weiteren Verbesserung
von Baubarkeit und Wirtschaftlichkeit.
Vor dem Hintergrund zunehmender
Nachhaltigkeitsanforderungen stellen
Holz-Beton-Verbundbriicken eine tech-

BRUCKENBAUWERKE

nisch ausgereifte und 6kologisch verant-
wortungsvolle Alternative zu konventio-
nellen Lésungen dar. Die im Juni 2026
fertiggestellte Kinzigbriicke dient damit
als Referenzprojekt und zeigt, wie hybride
Bauweisen zu einer neuen Generation
dauerhafter, effizienter und klimabe-
wusster Straenbriicken beitragen
konnen.
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Konzept, Konstruktion und Realisierung

FuB3- und Radwegbriicke in Miihltal

von Oliver Schwenke, Philipp Schiffer

(i

1 Querungsbauwerk nach Fertigstellung
© Jérg Hempel

1 Bauwerk und Konstruktion

In der zentralen Achse des zukiinftigen Verkehr abgeleitet ist. Die geometrischen
Parkplatzes bewegt man sich auf einen Aufweitungen bilden zusatzlich Stauraum
sich aufweitenden Treppenlauf zu. Er ist im Antrittsbereich der Schiebespuren.
Teil einer Skulptur, deren Elemente aus Alle Teile des Uberbaus und der beiden
einem geometrischen Formbildungspro- Treppenanlagen wurden als verschweif3te

Zwischen der Gemeinde Mihltal

im stdhessischen Landkreis Darm-
stadt-Dieburg und dem Gewerbe-
park Ruckelshausen fehlte eine
direkten Verbindung, hat die hier
verlaufende Bundesstral3e B 426A
doch eine trennende Wirkung. Die
neue ca. 60 m lange Briicke stellt
also das fehlende Bindeglied dar,
indem sie FuBgangern und Rad-
fahrern die Querung dieser Bundes-
stral3e ermdglicht. Nachfolgend
werden Konzept und Konstruktion
des im Herbst vor zwei Jahren fertig-
gestellten Bauwerks beschrieben.

zess resultieren, welcher unmittelbar aus Stahlblechkonstruktionen realisiert.
den Anforderungen von Tragwerk und

2 Untersicht von Treppenanlage und Uberbau
© Jorg Hempel
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Die offene Untersicht im Briickenbereich
reagiert bewusst auf die Querschnittsre-
duktion in Breite und konstruktiver Héhe.
Die Treppenanlagen wirken als Hohlkas-
ten mit mittig verlaufendem Grat in der
Untersicht. Der variierende Querschnitt
orientiert sich an den Spannweiten zwi-
schen den Stiitzen, den Auflagern und
dem sich daraus ergebenden Momenten-
bild. Die Lage der Pfeiler in Briickenléngs-
richtung sichert durch die ausreichende
Konstruktionshohe (iber den Stiitzungen
eine relevante Uberbausteifigkeit. Die
ideelle Einzelstiitzweite des Uberbaus
zwischen den Podestbereichen mit Hohl-
kastenform betrdgt ca. 18 m, seine maxi-
male Konstruktionshdhe im Scheitel Giber
den Stiitzen ca. 0,80 m und im Abschnitt
der Treppenzugénge ca. 0,55 m.

In Ldngsrichtung weisen die zwei Hohl-
kasten der Treppenlaufe zu beiden Seiten
des Mittelgrats zwei zusatzliche Langs-
steifen auf, welche die Elementierung fiir
die Montage vorgaben. In Querrichtung
sind Rippen mit t = 20 mm im Abstand
von ca. 1,40 m angeordnet, die zur Ab-
tragung und Zentrierung der Lasten gen
Mittelgrat dienen. Die Langstragwirkung
resultiert aus dem sich in der Hohe ver-
andernden Mittelgrat. Dabei dient die
SchlieBung der Treppenuntersichten zu
Hohlkasten fiir die Abknickung der stid-
lichen Treppe ohne Verlust an der Langs-
tragwirkung fiir den Uberbau. Die Geh-
wegbereiche auf der Briicke und den
Treppen erhielten aus Griinden der Wirt-
schaftlichkeit und Dauerhaftigkeit keinen
zusatzlichen Aufbau, sondern lediglich
eine Beschichtung.

4 Montagekonzept als Isometrie
© Donges SteelTec GmbH
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3 Stahlstiitzen aus baumartig aufgefécherten Rundrohren

© Jorg Hempel

Der Unterbau besteht aus zwei Stiitz-
bereichen mit je drei baumartig nach
oben hin aufgeficherten Asten aus Rund-
rohren, die einen Durchmesser von 30 cm
haben.

Die Schragstiitzen verfiigen (iber keine
Verjiingung in Richtung des Griindungs-
korpers und wurden dort konstruktiv auf
ein Stahleinbauteil aufgeschweif3t.

4-2026 | BRUCKENBAU

23



24

5 6 7 8 Vorfertigung aller Stahlbauteile im Werk

© Philipp Schiffer

Die Griindung der beiden Stiitzbereiche
erfolgte als Tiefergriindung liber jeweils
fiinf gegeneinander geneigte Gewi-Pfahle
mit Mantelverpressung bis in den Sand-
stein. Die Gewi-Pfdahle mit einer Lénge
von ca. 11 m und einem Durchmesser
von ca. 150 mm wurden senkrecht zum
Uberbau mit einer Neigung von etwa
1:10 eingebaut, um in Verbindung mit
den Griindungskorpern der Treppen die
Horizontalkomponenten der Auflagerlas-
ten sicher in den Baugrund abtragen zu
kénnen. Im Bereich der Treppen wurden
ebenfalls Griindungskdérper in Stahlbeton
ausgefiihrt, aber infolge der geringen
Lasten ohne Tiefergriindung. Verbau- und
Sicherungsmalnahmen fiir die angren-
zenden Bebauungen auf der Siidseite
wurden nicht erforderlich.

BRUCKENBAU | 4-2026

2 Verkehr und Wegekonzept

Nach Erreichen des Briickenniveaus liber
drei Laufe mit angenehmem Steigungs-
verhaltnis folgt der Weg vom Treppen-
korper auf das eigentliche Briickenele-
ment. An der Ostflanke kdnnen Fahrrader
oder Kinderwagen geschoben werden.
Beim nordlichen Treppenkdrper wurde
die Schiebespur nach innen versetzt, so
dass sie beidseitig fiir Fahrrader benutzt
werden kann. In direkter Verlangerung
werden nun der Wall und die Bundes-
straBe Giberquert. Auch in Briickenmitte
ist die Mindestbreite von 3 m im Lichten
zwischen den Handldufen gewdhrleistet
und die Gradiente sichert fiir eine Erwei-
terung die mobilitdtsgerechte Neigung
von ca. 4,80 % in Langsrichtung.

Der Blick fuhrt an der 6stlichen Bauwerks-
kante des dritten Bauabschnitts der Firma
Riese & Miiller in den siidlichen Griinraum.
Hier, das heif3t stidlich der Bundesstrale,
knickt der Briickenverlauf nach Westen

ab und gewahrleistet den wesentlichen
Erhalt des schiitzenswerten Baumbe-
stands. Die Briicke kann zukiinftig durch
Ergdnzung zweier Rampenbauwerke zu
einer sinnfélligen Querung der »Barriere
BundesstraBe« fiir alle mobilitatseinge-
schrankten Verkehrsteilnehmer werden.
Der adaptive Anschluss fiir die spater
gegebenenfalls anzudockenden Rampen
wurde in puncto Lasten beriicksichtigt,
konstruktiv wurden hingegen keine Vor-
kehrungen getroffen. Bei einer nachtrag-
lich ergdanzenden Rampenanbindung
miissen an den bestehenden Stahlbau-
teilen der Briicke lediglich lokal die Auf-
kantungen sowie die Geldnder bauseits
getrennt und riickgebaut werden. Von
BaustellenschweiBungen fiir Anschluss-
laschen, tempordren Abstiitzungen und
bauseits wiederherzustellendem Korro-
sionsschutz ist ebenfalls auszugehen.
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9 10 Ansichten: Norden und Osten
© netzwerkarchitekten GmbH

3 Ausstattung und Beleuchtung

Die neue Briicke verfiigt iber beidsei- und Treppenlaufen gewahrleisten und Ein moglicher Taubenbesatz des offenen
tige Edelstahlhandldufe an leicht nach gleichzeitig Blendwirkungen und Refle- Briickenteils Giber der Fahrbahn ist aus
innen geneigtem Fiillstabgeldnder. In xionen nach auen verhindern. Die ein- unserer Sicht durch die schrage Anord-
den Handldufen sind abschnittsweise gebauten Leuchtpunkte der sogenann- nung der Bleche und der scharfkantigen
dimmbare LED-Leuchten (Lichttempera- ten Puk-Serie kénnen im Betrieb bei Offnungen ausgeschlossen.

tur: 2.700-3.000 K) integriert, die eine Storung oder Defekt einzeln revisioniert

Mindestbeleuchtung von Briickendeck und ausgetauscht werden.

11 Schnitt
© netzwerkarchitekten GmbH

12 Lageplan inklusive zweiter Bauabschnitt
© netzwerkarchitekten GmbH
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13 Beleuchteter Treppenlauf bei Dunkelheit
© Jorg Hempel

4  Griindungskorper

Die Realisierung der Griindungskdrper wobei ausreichend grofRe Vergusstaschen
der beiden Pfeilerachsen der Baumstt- an allen vier Fundamenten zur Montage,
zen und der Antrittspodeste der beiden Justierung und zum kraftschliissigen Ver-
Treppenanlagen erfolgte vorgezogen, guss des Stahlbaus vorgesehen wurden.

Die beiden Hauptfundamente erhielten je
eine angemessen grofe Pfahlkopfplatte,
um die moglichen Hilfsstiitzkonstruktio-
nen fiir die Montage ohne zusatzlichen
Aufwand aufnehmen zu kénnen.

14 Geh- und Radwegbriicke (iber die Bundesstral3e
© Jorg Hempel
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5 Umgang mit Anprall

An den beiden Pfeilerachsen im Bereich
der Bundesstral3e galt es, den Lastfall
»Anprall« nachzuweisen. Zur Gewéhrleis-
tung der Lagesicherheit der Briicke wur-
den die Pfeilerfulpunkte daher entspre-
chend durch Leiteinrichtungen beider-
seits vor Anprall geschiitzt. Unabhéngig
davon wurden die Pfeilerfiile mit Beton-
sockel iiber die Geldndeoberkante ge-
fiihrt und fiir einen Anprall an den Mas-
sivsockel rechnerisch ausgelegt.

6 Entwasserung

Die Entwdsserung der Briicke und der
Treppen erfolgt offen auf dem Deckblech
jeweils in Kastenrinnen an den FuBpunk-
ten der Treppenanlagen: im Siiden Gber
den Anschluss an einen Kanal, im Norden
iber die Einleitung in den Flutgraben.
Durch diese Wahl der Entwésserung
konnte auch eine Eiszapfenbildung iiber
der Fahrbahn vermieden werden.
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© netzwerkarchitekten GmbH
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Entwurf und Bauausfiihrung

Panoramasteg Moselblick bei Zeltingen-Rachtig

von Michael Staffa, Martin Sauerzapfe

1 Panoramasteg mit der Hochmoselbriicke im Hintergrund
© Christo Libuda/Lichtschwdrmer

Im Zuge der Hochmoselquerung
der Bundesstraf3e 50 bei Zeltingen-
Rachtig wurde an einer neuen Rast-
statte ein Aussichtssteg gebaut, der
den Blick auf die Mosel, deren Wein-
berge und die neue Hochbricke
erlaubt. Der Steg ist ca. 150 m lang,
bildet im Grundriss einen Winkel
mit zwei ungleichen Schenkeln und
kragt Gber den Moselhdngen aus.
Sein Tragwerk besteht weitgehend
aus geldnderintegrierten, paramet-
risch optimierten Rautentragern.
Sein Kurvenbereich wird zu einer
Aussichtsplattform aufgeweitet
und umfasst eine einladende
Sitzstufenanlage (Bild 1).
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1  Einleitung

Kernstlick der Neubaustrecke der B 50

ist die Hochmoselbriicke, die als eine

der groBten Briicken Deutschlands in
einer Hohe von 158 m Uber das tief ein-
geschnittene Moseltal fiihrt. Um das
besondere Bauwerk und die landschaft-
lich beeindruckende Lage erfahrbar zu
machen, entstand an der Hunsrtickseite
eine neue Rastanlage mit der spektaku-
laren Aussichtsplattform »Moselblick«.
Die in das Tal auskragende Stegkonstruk-
tion erweitert sich zu einem geschwun-
genen Balkonsteg mit Sitzstufen und
bietet einen Panoramablick auf die Hoch-
moselbriicke, auf das Moseltal und die
Weinberge der Eifel (Bild 2).

2  Baukultur

Das Projekt zur Hochmoselquerung der
Bundesstral3e 50 bei Zeltingen-Rachtig
wurde mit der Idee entwickelt, eine Rast-
statte zu schaffen, die nicht nur den Ver-
kehrsteilnehmern eine Pause ermdglicht,
sondern auch ein eindrucksvolles Erlebnis
fiir die Sinne bietet. Der Aussichtssteg

auf 150 m Lange am Rand des Moseltals
ist nicht nur eine funktionale Briicke, son-
dern ein architektonisches Highlight, das
die Region mit seiner landschaftlichen
Schénheit verbindet (Bild 3).

Besonders die Aussichtsplattform mit
einer Sitzstufenanlage im Kurvenbereich
ermdglicht einen weiten Blick auf die
Mosel, die Weinberge und die imposante
Hochbriicke. Die Gestaltung des Stegs
verzichtet auf Uberfliissiges und wirkt
durch das innovative Rautenfachwerk
spielerisch und leichtfiBig. Durch die
weite Auskragung und die Aufweitung
im Kurvenbereich erhélt der Besucher
einen ungehinderten spektakuldren Aus-
blick auf das Moseltal. Der Steg ist somit
nicht nur ein technisches Bauwerk, son-
dern ein Ort, an dem sich Architektur,
Ingenieurkunst und Natur zu einem ge-
meinsamen Erlebnis verbinden. In dieser
Form schafft er einen wichtigen Beitrag
zur Baukultur, bei dem asthetische, funk-
tionale und ingenieurtechnische Anfor-
derungen gleichermafen erfiillt werden.
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2 Sitzstufenanlage auf dem Bauwerk 3 Blick ins Moseltal
© Christo Libuda/Lichtschwdrmer © Christo Libuda/Lichtschwdrmer

3  Tragwerk

Das Bauwerk ist ein Viadukt mit zehn
Feldern und Stiitzweiten von jeweils ca.
15 m. In den geraden Stegbereichen tra-
gen die Geldnder beidseitig als rauten-
artiges Fachwerk, wobei die Handldufe
die Obergurte bilden und die Randtrager
die Untergurte. Fachwerkstreben wer-
den gekreuzt zugefiigt, sowohl in Zug-
als auch in Druckdiagonalrichtung, und
sind entsprechend der Querkraftline mit
unterschiedlichen Neigungen und Ab-
stdnden nach einer aufwéndigen Optimie-
rungsberechnung angeordnet (Bild 4).

In den geraden Stegbereichen ruhen die
Geldndertrager mit Hauptquertragern auf 4  Rautenfachwerk als Tragstruktur
gevouteten lambdaférmigen Stiitzen, die © Christo Libuda/Lichtschwdrmer
durch ihre Doppelstrebe am Ful3 den Steg
in Querrichtung aussteifen. Im Kurven-
bereich liegt das Tragwerk auf schragen
Stiitzen mit gelenkigen FuBpunkten auf,

die die Kragwirkung tiber den Moselhan- 1
gen betonen. Die schragen Stiitzen wer- —= =
den durch die Bogenwirkung des Stegs ) =

[_i

horizontal gehalten (Bild 5).

In der gekurvten Aufweitung entfallen ;
die Streben in den Gelindertragern tal- £ - I
seitig und damit die Fachwerkwirkung, S i
um eine bessere Durchsicht auf die Land- il
schaft zu ermdglichen. Die Tragwirkung

tibernimmt in diesem Bereich stattdessen I
ein mittig angeordneter Hohlkasten, der
in die Sitzstufenanlage integriert ist. |
Die Briicke ist als teilintegrale Konstruk- {
tion konzipiert. Das heif3t, sie ist mono- .'
lithisch mit den Widerlagern und den i
Lambdastiitzen im geraden Stegbereich
verbunden. Die Queraussteifung erfolgt
hybrid tiber die Widerlager und die Lamb-
dastiitzen gemeinsam mit dem Horizon-
talverband im Briickendeck.

5 Schrdge Stiitzen im Kurvenbereich
© ifb frohloff staffa kiihl ecker
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4  Parametrische Optimierung
Der Tragwerksentwurf des Moselstegs
wurde strukturell optimiert mit dem Ziel
einer Reduktion der Stahlmenge unter
Einhaltung gestalterischer Kriterien. Eine
bestmdgliche Gewichtsreduktion konnte
erreicht werden durch die Minimierung
der mit dem jeweiligen Stahlvolumen y
gewichteten malgebenden Ausnutzun- 6 Rautenfachwerk im geraden Stegbereich
gen in allen Querschnittskategorien. Mit © Christo Libuda/Lichtschwérmer
Hilfe eines genetischen Algorithmus wur-
den in drei Phasen innerhalb der unzéh-
ligen Kombinationsmdglichkeiten des [ : ; . "
Suchraums gezielt ca. 350.000 Entwurfs-
varianten untersucht. Dadurch wurde [ i .
eine effiziente Anndherung an ein glo- m|’ T
i

7 Prinzipskizze der Strebenanordnung

© ifb frohloff staffa kiihl ecker
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bales Optimum der vorgegebenen Ziel- L {Il
funktion erreicht. pasei
Unter den vom Algorithmus ermittelten
besten Entwurfsvarianten wurde die ge-
stalterisch beste Variante fiir den end-
giltigen Entwurf ausgewahlt (Bilder 6, 7).

I

=

5 Griindung

Die Widerlager Nord und Ost wurden mit
Kleinbohrpfahlen gegriindet, unter ande-
rem zur Aufnahme von Langszugkréften,
die aus der Schragstellung der Stiitzen im
Kurvenbereich resultieren.

Die Stiitzen erhalten jeweils eine Flach-
griindung auf teilweise abgetreppten
Einzelfundamenten (Bild 8).

Die Briicke ist als teilintegrale Konstruk-
tion konzipiert, das heiBt, sie ist monoli-
thisch mit den Widerlagern und lambda-
féormigen Stiitzen im geraden Stegbereich
verbunden.

8 Bauzustand: Widerlager Nord
© Landesbetrieb Mobilitdt Trier
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9 Fertigung der Rautentrdger
© Martin Sauerzapfe

10 Montage im geraden Stegbereich auf Lambdastiitzen
© Christo Libuda/Lichtschwdrmer

6  Realisierung

Zur Minimierung der Schwingungen war
der Einbau von acht Dampfern erforder-
lich. Die Schwingungsanalyse zeigte, dass
14 Eigenfrequenzen im kritischen Bereich
von 1,60-4,50 Hz liegen. Die samtlich tor-
sionsartigen Eigenformen der Schwin-
gungen bewirken groBere horizontale

als vertikale Schwingungsamplituden,
die folglich horizontal gedampft werden
mussten.

Die Briickensegmente wurden bei der
ausfiihrenden Firma Vollack in Mihla,
Thiringen, vorgefertigt (Bild 9).

Die feldweise Vormontage der Briicken-
abschnitte und die finale Montage der
Schweif3stdRe im Bereich der Momenten-
nullpunkte des Durchlauftragers erfolgten
auf der Baustelle (Bild 10).
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Beschichtungssysteme und ihre Weiterentwicklung
Korrosionsschutz fiir Stahlbrlicken

32

von Joachim Pflugfelder

Dieser Fachartikel beschreibt die
Entwicklung dauerhafter Korrosions-
schutz-Beschichtungssysteme fir
Stahlbauwerke und die Einfihrung
des neuen Blatts 100 als Teil der tGber-
arbeiteten ZTV-ING 4-3. Anlass sind
steigende Anforderungen an Wirt-
schaftlichkeit, Ressourceneffizienz
und Nachhaltigkeit bei gleichzeitig
extrem langen Schutzdauern fur
Briicken- und Ingenieurbauwerke.
Blatt 100 ersetzt frihere Blatter und
verfolgt einen performanceorien-
tierten Ansatz mit deutlich ver-
scharften Prifanforderungen, unter
anderem zur Dauerhaftigkeit, mecha-
nischen und thermischen Belastbar-
keit sowie zur Farbstabilitat. Ziel ist
eine nachgewiesene Schutzdauer
von Uber 50 Jahren in der hdchsten
Korrosivitatskategorie (C5) bei redu-
zierten Instandsetzungsintervallen
und geringerem Ldsemittelanteil.
Die Systeme basieren weiterhin auf
Epoxidharz- und Polyurethan-Binde-
mitteln, erlauben jedoch flexiblere
Systemaufbauten und geringere
VOC-Emissionen. Praxisbeispiele
und Vergleichsuntersuchungen
zeigen, dass Beschichtungen nach
Blatt 100 eine technisch, wirtschaft-
lich und 6kologisch vorteilhafte
Alternative zu Verzinkungs- und
Spritzmetallisierungsverfahren
darstellen.
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1 Elbebriicke Wittenberg mit Beschichtung nach Blatt 100

© micha3006/www.stock.adobe.com

1  Einleitung

Angesichts knapper finanzieller und
personeller Ressourcen sind Losungen
gefragt, die einen effizienteren und wirt-
schaftlicheren Korrosionsschutz von
Stahlbauwerken ermoglichen. Die Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BASt), die
fiir die Fortschreibung der geltenden
Regelwerke zustdndig ist, hat aus die-
sem Grund die ZTV-ING 4-3 grundlegend
Uberarbeitet. Seit Februar 2025 steht das
neue Blatt 100 als Weiterentwicklung zur
Verfiigung [1].

Angefangen hat die Entwicklung dauer-
hafter Beschichtungssysteme fiir den
Korrosionsschutz von Stahlbauten auf
der Basis der Bindemittel Epoxidharz und
Polyurethane gegen Ende der 1960er
Jahre. Der damals verstérkte Einsatz von
Tausalzen zur Schneebeseitigung und
Glatteisverhinderung fiihrte zur Verkiir-
zung der Lebensdauer von stahlernen
Verkehrsbauwerken. Die zu dieser Zeit
gangigen Beschichtungssysteme, ver-
bunden mit geringen Schichtdicken,
waren fiir eine solche Belastung nicht
dauerhaft ausgelegt. Ferner war die
Lebensdauer eines Beschichtungssys-
tems damals qualitativ wie quantitativ
nicht konkret festgeschrieben.

Die deutsche Bundesbahn und die da-
malige Studiengemeinschaft Lacke
suchten deshalb nach Lésungen, um
stahlerne Verkehrsbauwerke dauerhafter
zu schiitzen. Durch vergleichende Unter-
suchungen unter praxisabbildenden
Beanspruchungen bzw. durch mehrjah-
rige Auslagerungen unterschiedlichster
Korrosionsschutzsysteme wurde heraus-
gefunden, dass Reaktionsharze auf EP-
und PUR-Basis gegen Tausalze und Stein-
schlag deutlich bestandiger sind als die
bis dahin verwendeten Beschichtungs-
stoffe auf Ol-, PVC- oder RUC-Basis. Im
Ergebnis dessen fiihrte man 1976 das
Blatt 87 auf Basis von Epoxidharz und ab
1980 zusétzlich mit der Deckbeschich-
tung auf PUR-Basis ein. In diesem Zusam-
menhang wurden verschiedene Priifun-
gen auf der Grundlage definierter Rand-
bedingungen aus in der Praxis auftre-
tenden Belastungen verbindlich. Die Be-
schichtungssysteme hatten dariiber ihre
Leistungsfahigkeit nachzuweisen. Erst-
mals wurde eine zu erreichende Schutz-
dauer an die festgelegten Priifkriterien
als MaR fur die Schutzdauer eingefiihrt
und war nachzuweisen, beschrieben in
der TL 918300 und ab 2002 in der ZTV-
KOR Stahlbauten.



Im Lauf der Zeit wurde Blatt 87 in der
Farbbestandigkeit verbessert, neue Blat-
ter kamen ergdnzend hinzu, wie zum
Beispiel Blatt 94 als dreischichtiges und
untergrundtoleranteres Beschichtungs-
system, welches einen hdheren Festkor-
peranteil besitzt, sowie Blatt 97 mit einer
schnelleren Hartung. Wahrend der ge-
samten Zeit wurden die bestehenden
und neuen Blatter hinsichtlich ihrer Eigen-
schaften stetig weiterentwickelt; zusdtz-
liche qualitatssichernde Priifungen traten
hinzu, zuletzt im Rahmen der Forderung
nach sehr bestandigen, dauerhaften Be-
schichtungssystemen mit Einfiihrung des
Blatts 100. Damit verbunden war und ist
die konsequente Reduzierung des Lose-
mittelanteils, um den definierten und sich
verschdrfenden Umweltstandards gerecht
zu werden.

Systeme nach Blatt 100 miissen den nun-
mehr deutlich verschérften Anforderun-
gen hinsichtlich der Dauerhaftigkeit
gerecht werden sowie zusétzlich ihre
Widerstandsfahigkeit gegeniiber Splitt-
anprall und Steinschlag, thermische Be-
lastbarkeit und eine hohere Farbstabilitat
nachweisen. Die neuen Beschichtungs-
systeme zeigen schon jetzt ihre hohe
Qualitat durch das Bestehen der vorge-
schriebenen Priifungen mit den neuen
Leistungsmerkmalen.

2 Das neue Blatt 100 der ZTV-ING 4-3
Blatt 100 |6st als innovative Weiterent-
wicklung die Blattlistungen 87, 90, 94, 95
und 97 fiir zweikomponentige Beschich-
tungssysteme ab, ebenso die Blattlistun-
gen 89, 91, 92, 93 fiir einkomponentige
Produkte. Im Regelwerk sind damit kiinf-
tig nur noch Blatt 100 sowie die Blatter
81, 84, 85, 86, 50 als Korrosionsschutz
vorgesehen.

Folgende Ziele standen bei der Entwick-

lung des Blatts 100 im Fokus:

- extrem lange Schutzdauer der Korro-
sionsschutzbeschichtung (C5 extrem
hoch, Schutzdauer > 50 Jahre) unter
Beibehaltung ihrer Leistungsfahigkeit

- Verlangerung der geplanten Instand-
setzungsintervalle auf 50 Jahre, das
heif3t, Teil- oder Vollerneuerung nur
noch einmal wéhrend der gesamten
Lebensdauer eines Briickenbauwerks
(100 Jahre)
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2 Ergebnisse der vergleichenden Kurz- und Langzeitversuche mit verschiedenen Beschichtungssystemen
© Aus [2]/Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH

A

3 Beschichtungsaufbau nach Blatt 100 mit Produkten
© Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH

— hohere Wirtschaftlichkeit: mindestens — Nachhaltigkeit und Umweltschutz:
drei Schichten (EP-Zinkstaub-Grund- VOC-Reduktion auf < 200 g/m” pro
beschichtung, EP/PUR-Zwischenbe- System
schichtung mit einer definierten An- - Farbtonvielfalt und léngere Farb-
zahl von Schichten nach Angaben des stabilitat
Herstellers, PUR-Deckbeschichtung) - einfachere Durchfiihrung des Korro-
mit Sollschichtdicken der Beschich- sionsschutzes

tungssysteme > 400 pm auf Stahl

4 Hohe Flichenleistung mit Airless-Spritzen
© M. Conrad/Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH
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Mit dem neuen Blatt 100 wird nunmehr
ein performanceorientierter Ansatz ver-
folgt. Grundsatzlich muss dabei jedes
Beschichtungssystem einen definierten
Satz von Priifanforderungen erfiillen,
unabhdngig von Substrat, Zusammen-
setzung des Beschichtungsstoffs oder
Zeitpunkt der Applikation, um die deut-
lich héheren Anforderungen insbeson-
dere hinsichtlich Dauerhaftigkeit nach-
zuweisen. Die bislang vorgeschriebenen
Richtrezepturen, die Priifung der Zusam-
mensetzung und Eigenschaften im Anlie-
ferungs- sowie im Verarbeitungszustand
entfallen und werden durch Identitats-
prifung sowie Priifung der Eigenschaften
im Trockenfilmzustand ersetzt.

Durch die Priifung der Haftung nachfol-

gender Schichten sowohl bei fiinf als

auch dreilig Tagen kiinstlich bewitterter

Beschichtungen im Trockenfilmzustand

wird zusatzlich eine entsprechend hohe

Zwischenhaftung der auf der Baustelle

applizierten Deckbeschichtung nachge-

wiesen, so dass zusammen mit anderen

Priifungen die hohe Qualitat und Leis-

tungsfahigkeit innerhalb einer extrem

langen Schutzdauer von 50 Jahren garan-
tiert wird. Die beschriebene zusétzliche

Priifung wurde im Priifumfang des Blatt

100 aufgenommen und ist besonders

hervorzuheben.

Mit dem performanceorientierten Ansatz

sind nunmehr freie Systemaufbauten,

mehr Kombinationsmdglichkeiten sowie
ein geringerer VOC-Anteil moglich, die
einer modernen, leistungsfahigen und
innovativen Generation von Beschich-
tungsstoffen fiir Korrosionsschutz gerecht
werden. Grundlage dafiir sind weiterhin
die bewdhrten Bindemittel Epoxidharz
und Polyurethan.

Um die hohe Qualitdt und Belastbarkeit

im Hinblick auf die in der Praxis auftre-

tenden Anforderungen zu gewahrleisten,

missen Hersteller, deren Korrosions-
schutzbeschichtungen eine Zulassung
nach Blatt 100 erhalten, folgende

Zusatzpriifungen bestehen [3]:

- thermische Belastbarkeit (Nachweis
der Widerstandsfahigkeit gegentiber
hohen Temperaturen bei Asphaltein-
bau): Priifverfahren zur Simulation der
Waérmebeanspruchung an der Unter-
seite von Fahrbahnblechen beim Ein-
bau von Gussasphalt-Schutzschichten.
Die thermische Belastung erfolgt
mittels 290 °C heiBem Hartguss G24
(Kérnung: 0,60-1,00 mm).

wn

- mechanische Belastbarkeit: Priifver-
fahren zur Simulation von Splittanprall
und Steinschlag. Die Schlagpriifung
wird nach DIN EN ISO 6272-1 [4] durch-
gefiihrt, Einzelschlagpriifungen mit
einer 1 kg schweren 20-mm-Halbkugel
bei Priiftemperaturen von 5 °C und
23 °C.

Die Auflistung der zu bestehenden Priif-

bedingungen in Bild 5 zeigt die verscharf-

ten Anforderungen an die Beschichtungs-
systeme nach Blatt 100 fiir eine extrem
lange Schutzdauer.

Die Anforderungen an ein Beschichtungs-
system sind im Blatt 100 fiir einzelne An-
wendungsfalle in vier Modulen definiert.

Korrosionsschutzsystem auf Stahl ist das
Basismodul fiir die meisten Anwendungs-
félle, fir Werksbeschichtung, Voll-, Teil-
erneuerung, Instandsetzung von Bestands-
bauwerken sowie Uberbeschichten von
bewitterten Zwischenbeschichtungen.
Anforderungen an das System:

Die Korrosivitatskategorie C5 ist extrem
hoch und eine Schutzdauer > 50 Jahre

ist zu erfiillen. AuBBenliegende Flachen
missen eine Gesamtschichtdicke (GSD)

> 400 pm aufweisen, bei innenliegenden
Flachen ist eine GSD = 320 um zu ge-
wahrleisten.

E " T = e

Vergleichende Ubersicht der Priifungen von Korrosionsschutzbeschichtungen
© Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH

Besondere Hinweise:
Baustellenschweil3st6Be und Ausbesse-
rungen von Transport- und Montage-
schaden an der Grundbeschichtung (GB)
konnen kiinftig einmal mit der GB, basie-
rend auf Epoxidharzbindemittel und Zink-
staub (EP-Zn (R)), ausgebessert werden.
Dies ist ein Philosophiewechsel, da bis-
lang eine Ausbesserung eine zweimalige
GB aus Zinkphosphat erforderte.

Die Zulassung fiir Modul 100-A ist Voraus-
setzung fiir die Zulassung nach Modul
100-B, -C und/oder -D.

Der Korrosionsschutz auf Stahl mit ober-
flichentoleranter Grundbeschichtung
ist giltig fuir Vollerneuerungen, Teiler-
neuerungen und Instandsetzungen von
Bestandsbauwerken, die nicht auf den
Oberflachenvorbereitungsgrad Sa 2 V2
vorbereitet werden kdnnen, wie zum
Beispiel alte genietete Stahlbauteile.
Anforderungen an das System:

Fiir das Beschichtungssystem besteht
die Korrosivitatskategorie C5 und eine
Schutzdauer > 25 Jahren. Auenliegende
Flachen miissen mit einer GSD = 440 um
ausgefiihrt sein, innenliegende Fldachen
mit einer GSD > 360 pm.



Das Korrosionsschutzsystem aus Feuer-
verzinkung ist fiir Werksbeschichtungen
sowie fiir die Vollerneuerung von feuer-
verzinkten Bauteilen, Ausstattungen und
Oberfldchen (Duplex-System) fiir die im
Regelwerk angegebenen Bereiche anzu-
wenden.

Anforderungen an das System:

Fiir das Beschichtungssystem besteht die
Korrosivitatskategorie C5. Die GSD muss
> 240 pm betragen.

Das Korrosionsschutzsystem auf Spritz-
verzinkung ist fiir einzelne definierte
Anwendungsfalle entsprechend ZTV-ING
4-3 Anhang A gedacht. Das Thermische
Spritzen ist keine geregelte Bauweise fiir
die Anwendung bei Briicken und anderen
Ingenieurbauwerken. Es bezieht sich auf
Werksbeschichtungen, Vollerneuerung
spritzverzinkter Bauteile und spritzver-
zinkte Oberflachen.

Anforderungen an das System:

Die geforderte GSD liegt fiir die nach
ZTV-ING 4-3 zugelassenen Anwendungs-
falle bei = 240 um. Thermisch gespritzte
Zinkiiberziige sind unmittelbar nach ihrer
Herstellung immer mit einer porenschlie-
Benden Versiegelung zu versehen sowie
mit einem Beschichtungssystem gemal}
Blatt 81 bzw. Blatt 100 Modul D.

Die Salzspriihnebelpriifung bei Modul C
und D erfolgt ohne Verletzung bzw. Ritz
bis zum Stahl: im Gegensatz zur Salz-
spriihnebelpriifung bei Modul A und bei
den Duplexsystemen nach DIN EN ISO
12944-6 [5]. Man hat bereits im For-
schungsvorhaben von 1971 erkannt,
dass eine Verletzung, erzeugt durch Ritz,
Frasnut, Schlag oder Beschuss, zu aus-
sagekraftigeren und differenzierteren
Ergebnissen fiihrt.

Eine Zuordnung zu einer Schutzdauer
erfolgt aufgrund fehlender Nachweise
aus Prifungen nicht.

Innerhalb der letzten fiinf Jahre seit
Einfiihrung des Blatt 100 zur Erprobung
wurden bereits tiber 30 Zulassungen im
Einzelfall (ZiE) vom Bundesministerium
fur Verkehr mit Blatt 100 erteilt und im
Zuge von Neubauprojekten wurde der
Korrosionsschutz nach Blatt 100 erfolg-
reich ausgefihrt.

Die Deutsche Bahn verwendet ebenfalls
bereits seit finf Jahren Blatt 100. Im
Rahmen der Ertiichtigung des denkmal-
geschiitzten Chemnitzer Eisenbahn-
Viadukts fiihrte die Deutsche Bahn ver-
gleichende Untersuchungen von Be-
schichtungen nach Blatt 87, 94 sowie
100 durch. Nach erfolgreicher Bepro-
bung wurde ein GroBteil der 33.000 m?
genieteten und filigranen Flache vor
Ort tiberwiegend mit Blatt 100 Modul B
saniert und die notwendigen Ersatz-
bauten mit Blatt 100 Modul A im Werk
beschichtet.

Die Niederlassung Nordbayern der Auto-
bahn GmbH des Bundes hat in den Jah-
ren 2020-2021 vier verschiedene Korro-
sionsschutzsysteme bei neu errichteten
Verkehrszeichenbriicken an der A 9, An-
schlussstelle (AS) Bad Berneck-Himmel-
kron und AS Marktschorgast, zur verglei-
chenden Untersuchung ausgefiihrt:
- Beschichtung nach Blatt 100
- Duplexsystem nach Blatt 87 mit
Feuerverzinkung
- Feuerverzinkung
— Thermisches Spritzen ohne
Beschichtung
Die hier realisierten Korrosionsschutzsys-
teme werden seit der Herstellung der
Verkehrszeichenbriicken jahrlich visuell
Uiberpriift. Ferner wird die Schichtdicke
gemessen, bei Bedarf werden Haftzugfes-
tigkeiten bestimmt bzw. Diinnschliffe
angefertigt. Die Beschichtung nach Blatt
100 sowie das Duplexsystem mit Blatt 87
weisen keine Mangel auf [6].

Die von den Vertretern der Zinkverbdnde
publizierte Schutzdauer thermisch ge-
spritzter Zinkilberziige wird im Gegensatz
zu organischen Beschichtungen nicht
Uiber qualitdtssichernde Priifungen, son-
dern ausschlieBlich tiber eine Zinkab-
tragsrate definiert und die Zinkschicht-
dicke wird dann so festgelegt [7] [8]. Eine
wissenschaftlich basierte Zinkabtragsrate
fur thermisch gespritzte Zinkoberflaichen
gibt es bisher nicht. Vielmehr wird die
thermische Spritzschicht in Beziehung
zur jahrlichen Zinkabtragsrate einer rei-
nen Zinkschicht gesetzt.

Zinkschichten durch Thermisches Sprit-
zen definieren sich iber Abtragungsraten
von reinem Zink. Die DIN EN 1SO 9223
und die DIN EN ISO 9224 unterscheiden
nur zwischen Stahl und Zink und nicht
zusatzlich zwischen Feuerverzinken und
Spritzverzinken. Beim Feuerverzinken
handelt es sich um eine Legierung aus
reinem Zink, beim Spritzverzinken um
einen Draht, entweder aus ZN 99,9 oder
einer Kombination aus Zink und Alu-
minium in unterschiedlichen Gehalten,
der physikalisch auf dem Stahl haftet.

Die Haltbarkeit der Spritzverzinkung
gegenliiber einer Zinklegierung bei der
Feuerverzinkung wird aufgrund der Poro-
sitat des thermisch gespritzten Zinkiber-
zugs und der damit einhergehenden
maoglichen inneren Korrosion sowie der
geringeren Haftung als nicht vergleich-
bar und die Schutzdauer nachweislich
deutlich kiirzer eingeschatzt [9]. Die
ZTV-ING 4-3 macht bewusst keine Anga-
ben liber die Haltbarkeit bzw. Standzeit
von Duplexsystemen. Die internationale
Norm DIN EN ISO 2063-1 spricht von

> 20 Jahren bis zu einer ersten Instand-
setzung.

Eine jahrliche Zinkabtragsrate einer ther-
misch gespritzten Zinkschicht als MaR fiir
eine zu erbringende »Schutzdauer« des
Bauteils heranzuziehen, geht an der seit
wenigstens 60 Jahren bestehenden Inten-
tion der Bauherren im Konstruktiven
Ingenieurbau vorbei, eine festgelegte
Qualitdt und Giite des Korrosionsschutz-
systems nachzuweisen.
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Der Nachweis bestimmter Eigenschaften,
die aus in der Praxis vorkommenden Be-
lastungen resultieren, erfolgt stets durch
zeitraffende bzw. vergleichende Priifun-
gen. Das System beweist hier seine Wider-
standsfahigkeit gegeniiber definierten
Belastungen. Mit dem Nachweis eben-
jener Widerstandsfahigkeit zeigt das Sys-
tem eine entsprechende Dauerhaftigkeit
und Resistenz. Dieser Nachweis ermog-
licht nachfolgend eine Einordnung in
eine Schutzdauer. Primar sind jedoch
Eigenschaften des Korrosionsschutzsys-
tems nachzuweisen. In einem zweiten
Schritt wird die erbrachte Leistungsfa-
higkeit einer Schutzdauer zugeordnet.
Uber einen jahrlichen Materialabtrag
kann vielleicht eine theoretische, rein
mathematisch hochgerechnete fiktive
Lebensdauer der Zinkschicht hergeleitet
werden. Mit einer Schutzdauer fiir ein
Bauteil 13sst sie sich aber nicht verkniip-
fen, da die tatsachlichen Randbedingun-
gen und Belastungen in der Baupraxis
nicht beriicksichtigt und abgebildet wer-
den. Eine Zinkabtragsrate zeigt lediglich
an, wann rechnerisch das Material der
Zinkschicht verbraucht ist. Eine Qualitat
des Korrosionsschutzsystems hinsichtlich
seiner systemimmanenten Resilienz der
auf es einwirkenden Belastungen wird
dadurch nicht erbracht. Im Vergleich
dazu ist die definierte Schutzdauer von
organischen Beschichtungen sowohl in
der Praxis als auch durch die Zulassungs-
priifungen nach TL/TP-KOR-Stahlbauten
im Labor nachgewiesen.

Nach Blatt 87, das seit dem Jahr 1976
eingefiihrt ist, betrdgt die durch Priifung
nachgewiesene Standzeit des Beschich-
tungssystems > 33 Jahre; eine Teil- oder
Vollerneuerung ist daher rechnerisch
zweimal in 100 Jahren erforderlich. Be-
schichtungen gemaf TL-Blatt 87 haben
sich in der Praxis seit fast 50 Jahren an
Briicken bewahrt und lassen erkennen,
dass nach Blatt 87 Schutzdauern deut-
lich Giber 33 Jahre erbracht werden. Die
Schweizerischen Bundesbahnen SBB [10]
gehen in ihren Ausfiihrungs- und Quali-
tatsvorschriften fiir Korrosionsschutz bei
Anwendung von Blatt 87 sogar von einer
geschatzten Schutzdauer von 50 Jahren
aus.

Um einen noch dauerhafteren Korrosions-
schutz als bislang nach Blatt 87 zu ermdg-
lichen, wurde die ZTV-ING 4-3 mit dem
neuen Blatt 100 weiterentwickelt. Die
dort nachgewiesene Standzeit von orga-
nischen Beschichtungen betragt > 50
Jahre; eine Teil- oder Vollerneuerung ist
dann nur noch einmal wahrend der Nut-
zungsdauer einer Briicke von 100 Jahren
erforderlich.
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6 Galata-Briicke in Istanbul: keine Korrosionsschédden nach 33 Jahren

© hasan/www.stock.adobe.com

7 Eisenbahnviadukt Stuttgart-Miinster bzw. friiheres Konig-Wilhelm-Viadukt
© Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH

Die Galata Bridge am Golden Horn wurde
1990 von thyssenkrupp in der Tiirkei ge-
baut und mit Blatt 87 beschichtet. Durch
das Meerwasser und die hohen Tempe-
raturen im Sommer ist die Klappbriicke
einer sehr hohen Belastung (Korrosivi-
tatskategorie C5) ausgesetzt. Bereits nach
kurzer Nutzungszeit wurde die Beschich-
tung an einer kleinen Flache der Briicke
partiell durch ein brennendes Schiff be-
schadigt. Die Beschichtung wurde an
dieser Stelle ohne groBen Aufwand er-
neuert. Mit Stand 2025 zeigen sich keine
Korrosionsschaden.

Das Eisenbahnviadukt Stuttgart-Miinster
wurde ab 1984 neu errichtet, im Werk mit
Blatt 87 teilbeschichtet und vor Ort ver-
schweif3t. Die Schwei3nahte wurden ge-
strahlt, beschichtet und dann wurde die
gesamte Briicke deckbeschichtet. An-
schlieBend wurde die Briicke verschoben.
Mit einem Alter von lber 40 Jahren weist
sie keinerlei Korrosions- und Beschich-
tungsschaden auf.



8 Anwendungsanforderungen bei Thermischem Spritzen und Airless-Applikation
© Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH

Die LCA/LCC-Studie von Ecomatters [11]
und ein Vergleich verschiedener Verarbei-
tungsparameter zwischen Thermischem
Spritzen und Airless-Beschichtung ergibt
bis auf die Anzahl von Arbeitsgangen
eine wirtschaftlich giinstigere Bilanz
zugunsten der Beschichtung.

Der gesamte Aufwand fiir das Thermische
Spritzen ist groRer. Das Spritzen dauert
langer und ist teurer als die Anforderun-
gen nach Blatt 100.

Im November 2020 informierte das Bun-
desministerium fiir Verkehr (BMV) im
Rahmen des Obmannschreibens tiber
den Stand aktueller Entwicklungen im
Bereich des Korrosionsschutzes [12].
Das Ministerium nimmt Bezug auf seine
Veranlassung, dass auf Grundlage der
Blatter 87, 94, 95 und 97 sowie der be-
wahrten Bindemittel Epoxidharz und
Polyurethan neue Beschichtungsstoffe
mit extrem langer Schutzdauer, verbes-
sertem Umweltschutz und hoherer Wirt-
schaftlichkeit entwickelt werden, deren
Anwendung und Anforderungen in Blatt
100 definiert sind. Mit Stand Ende 2025
haben inzwischen mehrere Systeme nach
Blatt 100 die erhohten Anforderungen
des Priifungssatzes erfiillt und sind
gelistet.

Das BMV geht im gleichen Schreiben
zudem auf den Sachstand des Spritzver-
zinkens im Konstruktiven Ingenieurbau
ein. Es werden die in der Praxis auftre-
tenden nachteiligen Eigenschaften ge-
geniiber einer konventionellen Fliissig-
beschichtung benannt, wie zum Beispiel
eine hohere Witterungsempfindlichkeit,
geringere Haftverbundwerte, unge-
wiinschte Adhdsionsbriiche zwischen
Stahl und Spritzverzinkung, Lufteinschliis-
se, starke Porositdt, raue Oberflachen,
teilweise Blasenbildung in nachfolgenden
Beschichtungen sowie hdhere Kosten.

Das Schreiben weist darauf hin, dass bei
der Spritzverzinkung die Bestandigkeits-
priifungen gegen Salzsprithnebel im
Gegensatz zu Beschichtungen ohne Ritz
(Frasnut) durchgefiihrt werden. Daher
sind die Priifungen und Anforderungen
beider Systeme nicht gleichwertig.

Das Schreiben verweist ferner auf ausge-
fiihrte PilotmaBnahmen mit Spritzverzin-
kung (Verkehrszeichenbriicke auf der A 9
zwischen AS Bad Berneck-Himmelkron
und AS Marktschorgast) und Duplex-
Korrosionsschutzsystem (StraBeniber-
fiithrung der A 565 in Meckenheim-Merl
und vier weitere auf der A 3 zwischen
den Autobahnkreuzen Regensburg und
Rosenhof). Die aus den PilotmaBnahmen
resultierenden Ergebnisse sind insbeson-
dere aufgrund der Porositat der thermi-
schen Spritzverzinkung und der damit
verbundenen inneren Korrosion abzu-
warten.

Beschichtungen nach Blatt 100 schiitzen
Stahlbauwerke > 50 Jahre vor Korrosion.
Sie ermdglichen dariiber hinaus eine
vielfdltige farbliche Gestaltung [15]. Falls
durch Verschleif3, Zerstérung oder Graffiti
die Beschichtung nach Blatt 100 im Laufe
der Zeit geschadigt werden sollte, lasst
sie sich mit einfachen Mitteln und ohne
groBen Aufwand ausbessern. Beschich-
tungen werden regelmaBig durch Priif-
institute hinsichtlich ihrer Dauerhaftig-
keit gepriift, die Herstellung der Produkte
wird tiberwacht und ist von der BASt zu-
gelassen. Dies garantiert eine sehr hohe
Qualitdt und Nachhaltigkeit.

Im Gegensatz dazu erfolgen Instandset-
zungen beim Feuerverzinken in der Regel
mit zinkstaubhaltigen Grundbeschich-
tungen. Bei metallisierten Oberflachen
werden korrodierte Stellen mit Spritzver-
zinken instand gesetzt. Dies ist sehr auf-
wandig und kostenintensiv.

Daher wird bei der Instandsetzung an-
stelle einer Spritzmetallisierung oft ein
Duplexsystem oder sogar eine Vollerneu-
erung gewahlt.

Zink ohne zusétzlichen Schutz durch
organische Beschichtungen wird durch
Umwelteinwirkungen abgetragen und
gelangt ins Erdreich und in die Gewdsser.
Zink ist toxisch und stellt aufgrund des
vermehrten Einsatzes an Bauwerken eine
zunehmende Belastung fiir Mensch und
Umwelt dar [13]. Zink sollte deshalb,
sofern es verwendet wird, immer durch
eine Beschichtung in Form eines Duplex-
systems geschiitzt werden [14].

Autor:

Dipl.-Ing. Chemie Joachim Pflugfelder
Sherwin-Williams Coatings Deutschland GmbH,
Vaihingen an der Enz
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26. Symposium der Verlagsgruppe Wiederspahn in Leipzig
Briickenbau in Entwurf, Planung und Ausfiihrung

von Karl Kroger

Genau wie in all den Dekaden zuvor
hatte die Verlagsgruppe Wiederspahn
mit MixedMedia Konzepts nach
Leipzig eingeladen. Und auch nach
der letztjahrigen Jubildumsveran-
staltung sollten der Einladung wie-
derum ca. 260 Briickenbauexperten
aus dem In- und Ausland folgen —
zum inzwischen 26. »Symposium
Briickenbau« am 24. und 25. Februar
2026, das damit de facto restlos aus-
gebucht war! Die Teilnehmerzahl
blieb also auf gewohnt hohem bis
hochstem Niveau: ein lGiberaus ein-
drucksvolles Indiz fir das Renom-
mee eines Ingenieurtreffens, das
schon von jeher durch die Qualitat
seines Vortrags- wie des Rahmen-
programms zu Uberzeugen weil3.
Eine zweite Tradition, welche die
Leipziger Tagungsreihe seit Anbe-
ginn auszeichnet, ist das sogenann-
te Referentenessen am Vorabend,
das eine erste Gelegenheit zu Dia-
logen wie Diskussionen bietet und
dementsprechend stets regen An-
klang findet. Ungefahr zwei Drittel
der angemeldeten Briickenbau-
spezialisten reisten daher bereits
am 23. Februar an, um sich in
zwangloser Atmosphare auszutau-
schen, neue Kontakte zu knlpfen
oder aber um bestehende weiter zu
intensivieren. Verteilt auf die bei-
den Veranstaltungstage, gliederte
sich das Symposium in exakt 19
Vortréage und deckte insofern ein
aullerordentlich breitgefachertes
und zudem international ausgerich-
tetes Themenspektrum ab. Und so
verhalf es, wie bisher immer, samt-
lichen Teilnehmern zu mannigfalti-
gen Ein- und Ausblicken, ja zu einer
Vielzahl von Erkenntnissen und
Perspektiven, die sich anderenorts
sicherlich kaum gewinnen lassen.
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Kompliment dem Veranstalter
Dipl.-Ing. Michael Wiederspahn fiihrte
souverdn und mit gekonnten Einleitungs-
empfehlungen als Moderator durch die
zweifelsohne sehr gelungene Veranstal-
tung. Besondere Erwdahnung verdient
liberdies, dass die Themen durchgehend
von allen Seiten beleuchtet wurden, was
natirlich auch an der Auswahl fachkun-
diger Referenten lag, die sich aus hoch-
rangigen Vertretern von Auftraggebern,
Bauverwaltungen, Ingenieurbiiros und
bauausfiihrenden Unternehmen zusam-
mensetzte. Und so wurde hier ebenso
kompetent tber den Entwurf und die
Planung aktueller Briickenbauwerke
informiert wie tiber deren Konstruktion,
Vorfertigung und Montage, wobei tech-
nische Weiterentwicklungen und neu-
artige Vergabeverfahren erfreulicher-
weise gleichfalls ausgiebig zur Sprache
kamen.

Ein groBes Lob gebiihrt dariiber hinaus
der exzellenten Organisation des Sym-
posiums mit dem beeindruckend breit-
gefacherten Programm, einer klar struk-
turierten Begleitung fiir die Teilnehmer
und dem genau 200 Seiten umfassenden
Tagungsband: Ausgabe 1-3-2026 der
Fachzeitschrift »Briickenbaug, die samt-
liche Vortrage in Schriftform beinhaltet
und vor Ort ausgegeben wurde.

Uberfiihrungsbauwerk in Kirchheim unter Teck
© Michael Kleiser

Elstertalbriicke von 1851
© DB InfraGO AG/Jiirgen Findeisen



Ingenieurkunst im In- und Ausland

Den Reigen der Referenten eréffnete
Dipl.-Ing. Dr. techn. Michael Kleiser,
ASFiNAG, mit »Reden wir mal wieder
tiber ... Ingenieur(form)kunst«, wobei
er vor allem bewusst machte, dass ein
jeder Entwurf neben technischen und
6konomischen Kriterien auch oder sogar
insbesondere dsthetische Prinzipien zu
erfiillen habe - im Sinne eines ganzheit-
lichen Resultats, das Laien wie Experten
zu liberzeugen vermag. Dipl.-Ing. Jens
Miiller, DB InfraGO, widmete sich hin-
gegen der Frage, ob und wann sich Eisen-
bahnbriicken ertiichtigen lassen, wie das
im Einzelnen erfolgen kann oder eben
sollte und welcher Innovationen es dazu
bereits bedurfte und kiinftig wohl noch
bedarf.

Als wahrlich passende Fortsetzung
erwies sich indessen der Vortrag von
Dr.-Ing. Sebastian Krohn, DEGES, da er
nun den in weniger als zehn Monaten
durchgefiihrten »Realisierungswettbe-
werb Weserbriicke im Zuge der A 1in
Bremen« prasentierte, und zwar von den
Planungspramissen iiber die eingereich-
ten Arbeiten bis hin zur Ermittlung des

letztlich preisgekronten Siegervorschlags.

Pont Neuf und Héingebriicke in Pinga
© Bernard Tissot/Andreas Galmarini
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Siegerentwurf im Wettbewerb »Weserbrticke in Bremen«

© WTM Engineers GmbH/Cowi/Dissing+Weitling

Fiir einen Themenschwenk, der einem die
origindre Aufgabe von Briickenbauwer-
ken mit Nachdruck in Erinnerung rief,
sorgte danach Dr.-Ing. Andreas Galmarini,
WaltGalmarini, indem er unter dem Titel
»Pont Neuf in Pinga, Demokratische Repu-
blik Kongo« zwei Flussquerungen von
enormer infrastruktureller Bedeutung
vorstellte, die trotz der vor Ort fehlenden
Baumaschinen und Fertigungsanlagen
innerhalb einer relativ kurzen Zeit mit
Hilfe der lokalen Bevélkerung normen-
gerecht errichtet wurden.

Mit einem in diverser Hinsicht nicht
minder beachtenswerten Exkurs wartete
jetzt Dipl.-Ing. Michael Miiller, Leonhardt,
Andra und Partner, auf, veranschaulichte
er doch die Charakteristika der Schrag-
seilbriicke Danjiang und damit des, wie
er sagte, aktuell wichtigsten Verkehrs-
projekts im Norden Taiwans: ein ikoni-
sches Bauwerk, das in einer der weltweit
erdbebenreichsten Regionen steht, wes-
halb seine Realisierung unter anderem
Windkanalversuche und numerische
Simulationen bedingte.

Freivorbau der Schrdgseilbriicke Danjiang
© KESCO
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Von ahnlich singuldrer Gestalt ist sicher-
lich die »Eisenbahniiberfiihrung Stern-
briicke in Hamburge, wie Dipl.-Ing. Uwe
Heiland und Nadine Raczek M. Eng. von
SEH Engineering betonten, die hier die
Entwicklung von der geschichtstrachti-
gen stahlernen Balkenstruktur zu einer
hochst pragnanten einfeldrigen Stab-
bogenform nachzeichneten - als einem Stahl(]berb.au d?rStemercke in Hamburg
von Ney & Partners designten Ersatz- © SEH Engineering GmbH

neubau, der im Rahmen einer sogenann-
ten Kreativwerkstatt intensiv mit den
Anwohnern diskutiert wurde.

Was die »Klimafreundliche Rheinbriicke
am KolIner Ubierring« im Grunde definiert,
erklarte anschlieBend Julian Seisenberger
M. Sc. vom Ingenieurbiiro Grassl, diese
einhiiftige Schragseilbriicke mit ldngs-
orientiertem A-Pylon als eine Konzeption
schildernd, die eine pfeilerfreie Querung
von Strom und Vorland gewéhrleistet und
sich zudem durch die Verwendung res-
sourcenschonender Materialien, eine
wartungsarme Konstruktion und nur Kiinftige Rheinbriicke am Kolner Ubierring

minimale Eingriffe in denkmalgeschiitzte © Stadt Kéln/Ingenieurbiiro Grass| GmbH/Firmhofer + Giinther Architekten/Kock Consult GmbH/arbos landscape
Areale legitimiert.

Neubauten und Erneuerungen

Genau wie die zuvor erldauterte Rheinque-
rung in KéIn ging auch »Die neue Elbe-
briicke Wittenberg im Zuge der A 14« aus
einem Wettbewerbsverfahren siegreich
hervor — freilich mit dem kleinen Unter-
schied, dass sie sich bereits in Errichtung
befindet und im Herbst 2026 vollendet
sein soll, wie Dipl.-Ing. Tobias Mansper-
ger, Leonhardt, Andra und Partner, zur
Einleitung anmerkte, um dann sofort die
Merkmale jenes dreifeldrigen Durchlauf-

tragers mit gevoutetem Obergurt néher Visualisierung der neuen Elbebriicke Wittenberge
zu beleuchten. © Leonhardt, Andrd und Partner AG

Herstellung der Huntebriicke bei Oldenburg
© Adam Hérnig Baugesellschaft mbH & Co. KG/Bichting + Streit AG
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Mit »Innovationen beim Riickbau und
Herausforderungen beim Neubau« hatten
Dr.-Ing Nicholas Schramm, Biichting +
Streit, und Dr.-Ing. Gregor Schacht, MKP,
ihren Vortrag tiber die Huntebriicke bei
Oldenburg untertitelt und insofern den
Blick schon im Vorfeld auf zwei Spezifika
gelenkt — ndmlich auf den Sondervor-
schlag, die groBformatigen Spannbeton-
trager mittels Litzenhebern abzulassen,
sowie auf die zur Anwendung gekomme-
nen Optimierungen beim Taktschieben
des neuen Uberbaus. Der »Abbruch und
Ersatzneubau der Talbriicke Sechshelden«
reihte sich hier quasi nahtlos an, zumal
Dipl.-Ing. Bernard von Radowitz, Implenia
Civil Engineering, und Dipl.-Ing. Hans-
Peter Doser, Doser Kempen Krause, samt-
liche Herausforderungen in toto wie en
détail skizzierten, die bei Planung und
Ausfiihrung des in Summe 20-feldrigen
Spannbetonbauwerks zu bewidltigen
waren und noch sind.

Mit dem »Overfly am Autobahnkreuz
Nirnberg-Ost«, das heiflt mit einer zu-
mindest in Deutschland nicht allzu haufig
anzutreffenden Art Rampenbauwerk,
beschéftigte sich darliber hinaus Dr.-Ing.
Matthias WeilBbach von Bung Ingenieure,
wobei er die von ihm konkretisierte L6-
sung einer 588 m langen Extradosed-
Briicke in Stahlbauweise als gestalterisch
wie funktional bestmdgliche Variante ein-
stufte. Einen zur Ganze anderen Schwer-
punkt setzten wiederum Dr.-Ing. Timm
Wetzel und Dipl.-Ing. Christian Bornschier
von Hessen Mobil mit »Briicken und Tun-
nel der Ortsumgehung Mérlenbach«:
einer 3,90 km langen Entlastungsstrecke
mit mehreren GroBprojekten wie den Tal-
briicken Reisen und Mérlenbach sowie
den Tunneln Berkersklamm und Kissel-
hohe, deren Parameter sie in Leipzig
umfassend dokumentierten.

Abbruch und Neubau der Talbriicke Sechshelden
© Implenia Civil Engineering GmbH
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Overfly am Autobahnkreuz Niirnberg-Ost
© Hajo Dietz

Der offizielle Teil des ersten Konferenz-
tags war damit absolviert, das Programm
sah jetzt, wie stets beim Leipziger Sym-
posium, eine vergniigliche Abendveran-
staltung in einer exquisiten »Lokalitat«
fiir sémtliche Teilnehmer und Gaste vor.

Briicken und Tunnel der Ortsumgehung Mérlenbach
© Hessen Mobil
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Eisenbahniiberfiihrung tiber den Rothgraben Erneuerung der lllerbriicke Sigishofen
© bulicek + ingenieure gmbH © Dr. Schiitz Ingenieure

Ersatzneubauten und BIM
Da Dipl.-Ing. (FH) Gerhard Pahl, Dr. Schiitz _ )
Ingenieure, leider kurzfristig abreisen und
sein Referat Giber die »Erneuerung der
lllerbriicke Sigishofen« daher entfallen
musste, oblag es Prof. Dr.-Ing. Roland
Friedl, bulicek + ingenieure, den Vortrag
am Mittwochmorgen zu bestreiten, was
bisweilen nicht unbedingt einfach ist,
ihm mit der »Erneuerung der Eisenbahn-
Uiberfiihrung tiber den Rothgraben« aber
hervorragend gelang, handelt es sich bei
dieser Briicke doch um eine immerhin
680 t schwere Fachwerkkonstruktion aus
Stahl, die vom Entwurf bis zur Verkehrs-
freigabe in einer rekordverdachtigen Zeit
von lediglich elf Monaten verwirklicht
wurde, wie er im Nachwort seiner fun-
dierten Bauwerksbeschreibung einzu-
flechten wusste.

Vergleichbares gilt fiir den »Emschertal- Emschertalbriickenzug noch im Bauzustand
© SchiiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH

briickenzug an der A 43«, einen Ersatz-
neubau, der unter komplexen Randbedin-
gungen abseits tblicher Standards zu
realisieren war und ist, was Dipl.-Ing.
Peter Sprinke, SchiiBler-Plan, am Beispiel
der Querungen von Rhein-Herne-Kanal,
Emscher und Bahntrassen zundchst er-
hellte, um deren Besonderheiten spater
noch detailliert zu vertiefen. Die Rader
Hochbriicke war schon mehrfach ein
Thema in Leipzig, so dass sich Dipl.-Ing.
(FH) Sonke von Fintel, Implenia Civil
Engineering, nun auf Aspekte der Errich-
tung beschrénken, sich also primér auf
die Bauausfiihrung von Pfeilergriindung
und Hybridpfeiler sowie auf die Montage
des Stahliiberbaus konzentrieren konnte:
entscheidende Schritte auf dem Weg zur
Fertigstellung des ersten Teilbauwerks im
Jahr 2026, wie er resiimierend hervorhob.
Uber eine auBergewéhnliche, ja eine _
wabhrlich innovative MaBnahme infor- Errichtung der Rader Hochbriicke
mierten danach Dipl.-Ing. Ralf Schubart, © DEGES GmbH
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Visualisierung: Steg tiber die Spektelake in Berlin
© Senatsverwaltung Berlin/Ingenieurbiiro Miebach

Querverschub der Talbriicke Rinsdorf
© Ingenieurgemeinschaft Krebs + Kiefer/Meyer + Schubart

Meyer + Schubart, und Dipl.-Ing. Holger
Klein, Krebs + Kiefer, denn anstatt das
konventionelle Verfahren eines Quer-
verschubs auf Hilfsstiitzen anzuwenden,
wurde fiir die Talbriicke Rinsdorf eine
Alternative kreiert und umgesetzt, die als
erfolgreich praktiziertes Novum durchaus
Schule machen diirfte oder sogar sollte —
der Querverschub des kompletten 485 m
langen Uberbaus inklusive der bis zu 60 m
hohen Pfeiler samt Pfeilerfundamente.
Obwohl Holzbriicken in Garten-, Park-
und sonstigen Landschaften oft und
gerne angeordnet werden, spielen sie

im und flr den Straen- und Eisenbahn-
verkehr eine eher untergeordnete Rolle,
was natirlich diverse Ursachen hat.

Dass Berlin Uber exakt 63 solcher Bau-
werke verfiigt, mutete deshalb ein klein
bisschen exotisch an: ein Eindruck, der
sich allerdings schnell verfliichtigte, als
Dipl.-Ing. Arne Huhn, Senatsverwaltung
Berlin, zu erldutern begann, warum die
»ErhaltungsmaBBnahmen an den Berliner
Holzbriicken« von einiger Dringlichkeit
sind, welche Aufgaben aus ihnen de facto
resultieren und wie die schadhaften Trag-
strukturen peu a peu in Holzverbund-
bauweise erneuert wurden und werden.

Schwelmetalbriicke als BIM-Pilotprojekt

© Hochtief Infrastructure GmbH

Als absolut passende Abrundung ent-
puppte sich schlieBlich der »Ersatzneu-
bau der Schwelmetalbriicke, ergo ein
Pilotprojekt zur Anwendung der BIM-
Methode, dessen Inhalt und Ablauf
Philipp Rosenkranz M. Sc. und Thomas
Rieger M. Sc., beide Hochtief Infrastruc-
ture GmbH, zum Ausklang des zweiten
Vortragstags kompetent erdrterten,
indem sie den Bogen von der Daten-
basis und dem BIM-Abwicklungsplan
iber die 4-D-Terminplanung und die
5-D-Abrechnung bis hin zum Doku-
mentationsmodell schlugen.

Ausklang und Ausblick

Mit einem gemeinsamen Mittagessen
und dem vorhergehenden Ausblick auf
die ndchsten Veranstaltungen endete
dann ein iberaus interessantes und ge-
lungenes 26. Symposium, das den An-

wesenden mit Evidenz vor Augen fiihrte:

Der Neubau und die Ertlichtigung von
Briicken erfolgen heute meist gleich-
rangig und zudem verstdrkt unter dsthe-
tischen, funktionalen, konstruktiven,
6konomischen und 6kologischen
Aspekten.

Und wie in jedem Jahr liegen ausnahms-
los alle Vortrdge zusatzlich in gedruckter
Form vor - als Ausgabe 1-3-2026 der
Zeitschrift »Briickenbau, das heif3t als
Tagungsband, der 48 € kostet und in
jeder gut sortierten Fachbuchhandlung
oder aber direkt Uber die Verlagsgruppe
Wiederspahn zu erwerben ist.

Autor:

Karl Kroger
Fachjournalist,
Niirnberg

¥ o o g

26. Symposium Briickenbau in Leipzig

i verlagsgruppewiederspahn.de

Tagungsband mit allen Vortrdgen zum Nachlesen
© Verlagsgruppe Wiederspahn
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Innovative Fahrbahnilibergange von Maurer

ShenZhong-Brlicke im Perlflussdelta

Hauptbriicke des ShenZhong Link
© Pulsarwind/www.wikimedia.org

Der ShenZhong Link verbindet die Stadte
Shenzhen und Zhongshan tber das Perl-
flussdelta hinweg. Er besteht aus zwei
groBBen Hangebriicken, einem 6,80 km
langen Tunnel, an dessen beiden Enden
zwei kiinstliche Inseln aufgeschiittet
wurden, sowie vielen Balkenbriicken.
Der Link hat vier Fahrspuren pro Richtung
und verkiirzt die Reisezeit von Shenzhen
nach Zhongshan von 2 h auf < 30 min.
Alle Briicken sind darauf ausgelegt, ex-
tremen Wetterbedingungen standzu-
halten, insbesondere den Windstérken,
welche die Taifune in der Region mit

sich bringen. Mit 88 m/s sind die ange-
nommenen Windgeschwindigkeiten

so hoch wie fir kein vergleichbares
Bauwerk.

Diesen Bedingungen ist auch die gro-
Bere der beiden Hangebriicken, die
ShenZhong-Briicke, ausgesetzt. Sie ist
2,70 km lang und mit ihrer Hauptspann-
weite von 1.666 m die langste Stahlhohl-
kasten-Hangebriicke auf See.

Gesamtstruktur auf dem Maurer-Werkhof
© Maurer SE
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Die Pylone sind 213,50 m hoch, das Brii-
ckendeck schwebt 91 m tiber dem Wasser
und gewahrt eine Rekord-Durchfahrts-
hohe von 76,50 m.

Entsprechend hoch waren die Anforde-
rungen an die Fahrbahniibergange:
flexible Bauelemente, die an den Enden
der Hangebriicke jene Bewegungen
ausgleichen, die die Briicke infolge von
Verkehr, Wind und Temperaturschwan-
kungen gegeniiber den anschlieBenden
Briicken macht. Gleichzeitig stellen Fahr-
bahniibergange sicher, dass der Verkehr
ohne Einschrénkung iiber ebenjene Naht-
stelle fahren kann, und zwar unabhéngig
vom Verschiebezustand der Ubergangs-
konstruktion. Sie werden rechtwinklig
zur Fahrtrichtung eingebaut.

Maurer lieferte fiir die chinesische Rekord-
briicke vier MSM®-Ubergangskonstruk-
tionen mit 28 Profilen und einer mégli-
chen Langsverschiebung von 2.240 mm.
Jede Konstruktion ist ca. 20 m lang, was
der Breite eines Briickendecks entspricht.

-
r"

Ubergangskonstruktion unter Verkehr
© Maurer SE

Ubergangskonstruktionen mit Schwenk-
traversen werden seit Jahrzehnten erfolg-
reich in anspruchsvolle Briicken weltweit
eingebaut. Sie erlauben Bewegungen

< 3 m und gegebenenfalls mehr sowie
Verdrehungen in alle Richtungen. Die
Schwenktraversen tragen die obenlie-
genden parallelen Profile. Die Traversen-
balken sind gegeneinander ausgerichtet
und sorgen durch ihre Geometrie dafiir,
dass sich die 6ffnenden und schlieBenden
Bewegungen der Briicke gleichmaBig auf
die Dichtprofile zwischen den Stahl-
profilen verteilen.

Eine Besonderheit der Maurer-Schwenk-
traversen-Konstruktionen ist die Lage-
rung der Lamellen: Statt in einfachen
Elastomerlagern laufen die Profile in neu
entwickelten W-formigen MSM®-Lagern.
Diese sogenannte Katamaran-Lagerung
Iasst die Profile leichter und préziser Uber
die Traversen gleiten. Das verhindert
Zwangungen und erhoht die Lebens-
dauer auf > 50 Jahre.

www.maurer.eu

—
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Element noch im Einbauzustand
© Maurer SE



Erstes derartiges Bauwerk von Holcim
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Modulbriicke aus Carbonbeton in Oldenburg

Im niedersachsischen Oldenburg hat
Holcim eine extrem tragfahige Geh- und
Radwegbriicke errichtet: Die erste in
Deutschland rein mit vorgespanntem
Carbonbeton gebaute Carbon-Prestressed-
Concrete-(CPC-)Modulbriicke vom Typ
Optima lberspannt im Stadtteil Drielake
den Bahndammgraben und ist ein tech-
nisches Leichtgewicht dank ca. 10 m
Lédnge, 3 m Breite, 7 cm Dicke und 7 t
Gewicht. im Juli 2025 wurde die Briicke
aus modularen Fertigteilen nach einer
Bauzeit von gerade einmal sechs Wochen
der Offentlichkeit iibergeben.

Holcim hat den im Bau sonst {blichen
Stahlbeton hier also durch Carbonfasern
ersetzen kdnnen, was geringeren Mate-
rialeinsatz, hohe Zugfestigkeit, mehr
Korrosionsfreiheit und eine lange Lebens-
dauer verspricht. Die Kennzahlen sind
tatsachlich beeindruckend: Fiir den Bau
spart Holcim ca. 80 % Material ein, weil
CPC-Platten drei- bis viermal diinner sind
als herkdmmliche aus Stahlbeton. So
wiegt die neue Geh- und Radwegbriicke
lediglich 260 kg/m? und ist dennoch hoch
belastbar. Im Vergleich zu traditionell
errichteten Betonquerungen emittiert
die CPC-Briicke 75 % weniger CO,.

Ausbildung im Detail
© Holcim (Deutschland) GmbH

Bahndammgrabenquerung nach Fertigstellung

© Holcim (Deutschland) GmbH

Zudem ist sie deutlich nachhaltiger, denn
die recycelbaren CPC-Platten bestehen
aus zwei Hauptkomponenten, einem
Hochleistungsbeton und vorgespannten
Carbonfasern als Bewehrung, und kommen
infolgedessen komplett ohne klassischen
Bewehrungsstahl aus. Deshalb korrodiert
die Briicke nicht und ist somit pradesti-
niert fiir den Einsatz in Mehrgenerationen-
briicken mit einer Lebensdauer von

100 Jahren.

Die Fertigbauteile stammen dariiber
hinaus aus dem Holcim-Betonfertigteil-
werk in Essen (Oldenburg), das nur ca.

60 km vom Aufstellort der Briicke ent-
fernt liegt. Hier werden gro3formatige
CPC-Betonelemente produziert und je
nach Verwendungszweck weiterverarbei-
tet. So wurden fiir die Optima-Briicke mit
einer CNC-gesteuerten Maschine aus
einer ca. 60 m? groRen CPC-Platte die
passgenauen Formstiicke geschnitten
und bereits im Werk fertig montiert.
Statt einer herkdmmlichen, 1,30 m hohen
Betonbriistung fertigte der Stahlbauer
ein filigranes Aufsatzgelander mit einer
Hoéhe von 45 cm, das auf der CPC-Briis-
tung mit einer Hohe von 85 cm aufsetzt.

www.holcim.de

Unterseite des Uberbaus
© Holcim (Deutschland) GmbH
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Mafgeschneiderte Service-Lifte von Hailo
Neue Rheinbrilicke in Leverkusen

Sicherheit, Ergonomie und Effizienz
standen im Mittelpunkt des geleiste-

ten Beitrags von HAILO Professional zu
einem wichtigen Infrastrukturprojekt in
Deutschland: der Rheinbriicke Leverku-
sen, die als Teil der stark frequentierten

A 1 ein Schlissel zur Entlastung des Ver-
kehrsraums zwischen KéIn und Diissel-
dorf ist. Zu ihrer Errichtung steuerte Hailo
individuell angepasste Service-Lifte bei,
die den sicheren, ergonomischen Zugang
zu den ca. 80 m hohen, 17° geneigten
Pylonen erméglichen — und damit ein
zentrales Element des Wartungs- und
Sicherheitskonzepts der Briicke sind.
Zum Einsatz kommen insgesamt acht Rheinquerung zwischen KéIn und Diisseldorf
Service-Lifte, jeweils vier pro Pylon. Auf- © Hailo-Werk Rudolf Loh GmbH & Co. KG
grund der sich verjiingenden Bauform
wurde ein zweistufiges Konzept realisiert:
In jeder Pylonseite Uberwindet ein unte-
rer Lift 35 m, ein oberer weitere 25 m;

auf 35 m Hohe befindet sich ein Umstieg.
Die Anlagen sind fiir zwei Personen und
Material mit einer Tragfahigkeit von 250 kg
ausgelegt und verlaufen dauerhaft in
einem Winkel von 17°.

Wahrend die technische Basis auf einem
bewahrten System beruht, wurde die L6-
sung flir diese besondere Geometrie um-
fassend individualisiert. Neben moderns-
ter Steuerungs- und Uberwachungstech-
nik umfasst das Konzept eine parallele
Fluchtleiter mit Steigschutzsystem. Die
geschlossenen Kabinen verfligen zu-
dem Uber eine kontrollierte Fahrtiiber-
wachung, iberwachte Tiirverriegelun-
gen sowie Notausstiegsmdglichkeiten.
Selbstverstandlich konnen die Anlagen
im Hol- und Sendebetrieb genutzt und
ferngesteuert werden.

Fiir Hailo markiert das Projekt einen
wichtigen Meilenstein, zeigt es doch sehr
anschaulich, was technisch machbar ist,
wenn Sicherheit, Ingenieurkompetenz
und Projektpartnerschaft zusammen-
spielen.

Erscheinungsbild im Innern der schréigen Pylone
© Hailo-Werk Rudolf Loh GmbH & Co. KG

www.hailo-professional.de

Lift-Umstieg und Leiterfiihrung
© Hailo-Werk Rudolf Loh GmbH & Co. KG
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Vielfaltige Einsatzmdglichkeiten dank Liapor

Blahton im Briickenbau

Besonders geringes Gewicht bei gleich-
zeitig hoher Festigkeit und Tragfahigkeit
er6ffnen Blahton vielfdltige Einsatzmdg-
lichkeiten im Briickenbau: Der Baustoff
kann als gefiigedichter und haufwerks-
poriger Leichtbeton ebenso verwendet
werden wie in Form von losen und ze-
mentgebundenen Schiittungen - fiir
Kappenbeldge, Uberbauten, Tragwerke
und Trogfiillungen genauso wie fiir
Dammk®érper, Unterbauten und Hinter-
fillungen.

Blahton, wie ihn die Liapor-Gruppe euro-
paweit aus dem Naturmaterial Lias-Ton
herstellt, weist ein nur geringes Eigenge-
wicht auf, was die Auflasten auf Stiitzen
und Widerlager minimiert und zusétzliche
Lastreserven schafft. Gleichzeitig bietet
Blahton auch die notwendige Stabilitat
und Festigkeit fiir den Briickenbau, und
zwar beim Einsatz von losen und zement-
gebundenen Schiittungen sowie in Form
von Leichtbeton. Dazu kommen seine
hohe Widerstandsfahigkeit gegen dufere
Einfliisse sowie die einfache Herstellung
und Verarbeitbarkeit.

Eine wichtige Rolle spielt gefiigedichter
Leichtbeton als Briickenbelag bei Neu-
bau und Sanierung. Er ist unempfindlich
gegen Frost wie Tausalz und sorgt mit
seinem geringen Gewicht fiir die nétige
Stabilitit und Sicherheit, etwa als Uber-
bau auf Autobahnbriicken, wie zum Bei-
spiel auf der A 3 bei Lohmar. Dies gilt
auch fiir Verbreiterungen bestehender
Briicken durch neue Leichtbetonkappen
fir zusatzliche Rad- und Gehwege, wie
zum Beispiel an der Xaver-Hafner-Briicke
in Straubing. Hier bildet der gefligedichte
Leichtbeton die Oberflaichen der Kappen
und dient als Belag fiir die Rad- und Geh-
wege. Haufwerksporiger Leichtbeton da-
gegen bewahrt sich auf Hochgeschwin-
digkeitsbahnstrecken wie unter anderem
bei der Saale-Elster-Talbriicke, wo er sich
neben geringem Gewicht durch Stabilitat,
Befahrbarkeit und Drainagefédhigkeit
auszeichnet.

Fiir den Neubau von Briickenkérpern
eroffnet Leichtbeton gleichfalls neue
konstruktive Dimensionen, denn anders
als Normalbeton kann er in Festigkeits-
klassen von LC8/9-LC40/44 bei Roh-
dichten von 800-2.000 kg/m? hergestellt
werden. Das geringere Gewicht ermdg-
licht filigranere und statisch dennoch
absolut sichere Tragwerke.

Saale-Elster-Talbriicke: Verfiillung mit haufwerksporigem Leichtbeton
© Liapor GmbH & Co. KG

Je nach Bauvorhaben wird der Beton als
bewehrte, unbewehrte oder eben Spann-
beton-Variante ausgefiihrt. Die dichte
Zementstein-Matrix gewdéhrleistet dabei
den Korrosionsschutz der Bewehrung.
Eine zentrale Rolle spielt Blahton zudem
bei der Instandsetzung vorhandener Via-
dukte. Dort wird haufig eine zementge-
bundene Schiittung verwendet, die ledig-
lich aus Blahtonkugeln, Zement und Was-
ser besteht. Als stabile und druckfeste
Schiittung ersetzt sie das alte Fiillmaterial
und entlastet mit einer Rohdichte von

ca. 500 kg/m? den Unterbau erheblich.
Altere Briicken mit eingeschrankter Trag-
fahigkeit, wie etwa die Steinbriicke bei
Rohrnbach, lassen sich so wieder unein-
geschrankt nutzen. Ein Praxisvorteil sind
dabei der unkomplizierte Eintrag und die
kurze Aushértezeit.

Nicht zuletzt bieten sich lose, ungebun-
dene Bldhtonschiittungen an, da sie sich
hervorragend zur Hinterfiillung von Brii-
ckenkdpfen und Widerlagern eignen,
wie unter anderem bei der Illerbriicke in
Kempten. Sie sind aber genauso prades-
tiniert fiir die Errichtung von Auffahrts-
rampen und anderen Unterbauten.
Hauptvorteil ist hier wiederum das ge-
ringe Gewicht mit einer Schiittdichte
von ca. 350 kg/m’, die gegeniiber Erde,
Kies oder Sand den Auflastdruck um tiber
75 % reduziert. Das Granulat verdichtet
sich dabei ganz von allein zu einem sta-
bilen, tragfahigen und dauerhaften
Schiittungskorper. Damit eignen sich
lose Schiittungen auch fiir den Bau von
StraBen und Verkehrswegen auf rut-
schungsgefahrdeten oder eingeschrankt
tragfahigen Untergriinden.

www.liapor.com
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Bldhton als prédestinierter Baustoff fiir den Briickenbau
© Liapor GmbH & Co. KG
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Unterstitzung bei komplexen Bauvorhaben durch Meva
Fokus auf Infrastrukturprojekte

Der Schalungshersteller Meva begegnet
dem hohen Bedarf an Neubauten und
Sanierungen im Infrastrukturbereich mit
einer neuen Abteilung. Die Spezialisten
von Meva Infrastruktur Europa unterstiit-
zen Bauunternehmen bei der erfolgrei-
chen Umsetzung ihrer Projekte.

Das Kompetenzteam unter der Leitung
von Dirk Kolter wurde sorgfltig zusam-
mengestellt. Die Ingenieure, Schalungs-
profis und Vertriebsexperten kennen die
speziellen Anforderungen im Infrastruk-
turbau aus langjahriger Erfahrung und
unzahligen erfolgreich realisierten Pro-
jekten.

Bau eines Ldrmschutztunnels im Zuge der A 81

© Meva Schalungs-Systeme GmbH

Spezialelemente des Fehmarnbelt-Tunnels
© Femern A/S

Ob Bauwerke fiir den Verkehr (Tunnel,
Briicken, Bahnhdfe), die Versorgung
(Kraftwerke, Stauddmme, Schleusen,

Klaranlagen) oder den Hochwasserschutz:

Meva kann mannigfaltige Referenzen in
aller Welt vorweisen.

Vom Unternehmenssitz in Haiterbach
steuert Meva Infrastruktur Europa die
Markte in Deutschland und anderen
Landern; die Abwicklung in Auslands-
markten erfolgt tiber flexible Schnittstel-
len auf kurzen, schnellen Wegen durch
Tochtergesellschaften. Ein breites Pro-
dukt- und Dienstleistungsangebot er-
moglicht die maBgeschneiderte Unter-
stlitzung von Bauunternehmen oder
-konsortien. »Wir verfiigen tiber ein kom-
plettes Portfolio und liefern alles aus
einer Handg, so Abteilungsleiter Dirk
Kolter. »Mit unserem neuen MeKit sind
wir sehr gut aufgestellt. Dieser Ingenieur-
baukasten kann in zahlreichen Anwen-
dungen genutzt werden. Neu ist auch
unsere Holztragerschalung fiir Pfeiler und
Widerlager im Infrastrukturbereich.«
Basis des Erfolgs von Meva Infrastruktur
Europa ist die enge Verzahnung von Ver-
trieb und Technik mit standigem Infor-

BRUCKENBAU | 4-2026

Autobahnbriicke als Talquerung in Ungarn

© Femern A/S

Errichtung einer Sichtbeton-Fu8gdngerbriicke in Basel
©A. Looser

mationsaustausch von Niederlassungs-
und Landerverantwortlichen, Ingenieuren
von Sonderkonstruktion, Anwendungs-
technik und Statik. Dirk Kolter: »Unsere
Abteilung konzentriert sich ausschlieBlich
auf Projekte im Ingenieurbau. Hier wird
meist viel Sonderschalung benétigt. Kein
Bauwerk wiederholt sich, der Planungs-
aufwand ist umfangreich und beziiglich
der Statik werden hohere Anspriiche ge-
stellt.« Mit der cleveren Kombination von
Standardschalungen und Sonderelemen-
ten sorgt Meva dafiir, dass der wirtschaft-
liche Rahmen stets sicher eingehalten
wird.

3 s >,

TN
Hochwasserschutz: Entlastungsstollen Sihl-Ziirichsee
© Marti AG

Das Meva-Infrastruktur-Kompetenzteam
hat seine Arbeit aufgenommen und be-
treut bereits einige Projekte auf dem
deutschen Markt. Der Blick richtet sich
aber auch nach Osterreich, Ungarn, in
die Schweiz und nach Skandinavien —
allesamt traditionelle Meva-Markte.

www.meva.net
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Umfassendes Lieferprogramm von Husemann & Hiicking
Handlaufprofile zwischen Lagerverfligbarkeit und Speziallosung

Handlaufprofile am Neubau der Leverkusener Rheinbriicke

© Husemann & Hiicking Profile GmbH

Der Neubau und die Modernisierung von
Straenbriicken an Autobahnen und Bun-
desstraBen zdhlen derzeit zu den zentra-
len Infrastrukturaufgaben in Deutschland,
wobei aktuelle Projekte zeigen, wie stark
sich Verfahren und Bauabldufe verdndert
haben: Hohe Vorfertigungsgrade, Fertig-
teilbauweisen und innovative Einschub-
verfahren verkiirzen die Bauzeiten deut-
lich.

Mit dem hohen Vorfertigungsgrad stei-
gen die Anforderungen an jedes einzelne
Bauteil. Neben Tragwerk, Geldnderkon-
struktion und Sicherungstechnik riicken
zugleich Details wie Handlaufprofile star-
ker in den Fokus, da sie sowohl funktio-
nale als auch gestalterische Aufgaben
erfillen.

Auf deutschen StralBen werden seit Jahr-
zehnten standardisierte Stahlprofile fiir
Briickengeldnder eingesetzt. Husemann &
Hiicking Profile GmbH zdhlt in diesem
Bereich zu den fiihrenden Herstellern offe-
ner und geschweif3ter Handlaufprofile.

Waldschlésschenbriicke in Dresden mit beleuchtetem Handlauf
© Husemann & Hiicking Profile GmbH

Standardprofile bei einer Briickensanierung nahe Dortmund

© Husemann & Hiicking Profile GmbH

Zum Lagerprogramm gehoren drei be-

wahrte Standardformen: zwei geschwei3-

te Handlaufprofile mit 80 mm Breite und
46 mm Hohe sowie 120 mm Breite und
55 mm Bauhdhe, ergédnzt durch eine
zweiteilige Konstruktion aus Ober- und
Untergurt mit 120 mm Breite fiir zusatz-
liche Sicherungselemente. Sie alle sind
bei namhaften Stahlhandlern europa-
weit kurzfristig verfiigbar, im Ubrigen
ebenso wie passende Profil-Verbinder
fiir Ober- und Untergurte.

Gerade bei Neubauten und Sanierungen
mit engem Terminplan ist diese Lager-
verfligbarkeit ein wesentlicher Vorteil.
Standardisierte Handlaufprofile lassen
sich unmittelbar in Fertigungs- und
Montageprozesse integrieren und unter-
stiitzen damit moderne Bauablaufe mit
hohem Vorfertigungsgrad.

Parallel dazu steigen die gestalterischen
Anforderungen an Briickenbauwerke.
Das heif3t, Handldufe tibernehmen heute
oft zusatzliche Funktionen: integrierte
Beleuchtung, spezielle Werkstoffe, ange-
passte Profilformen oder konstruktive
Losungen zur Installation zusatzlicher
Sicherheitselemente gehdren inzwischen
zum Stand der Technik.

Spezialentwicklung fiir die Briicke in Dresden
© Husemann & Hiicking Profile GmbH

Europaweite Verfiigbarkeit iber namhafte Stahlhdndler
© Husemann & Hiicking Profile GmbH

Husemann & Hiicking bietet deshalb
neben Lagerprofilen auch projektspezi-
fisch gefertigte Spezialldsungen an. Ein
bekanntes Beispiel ist die Waldschloss-
chenbriicke in Dresden, bei der speziell
entwickelte Handlaufprofile das gestalte-
rische Gesamtkonzept unterstiitzen und
gleichzeitig Anforderungen an die inte-
grierte Beleuchtung erfiillen.

Auch bei sicherheitsrelevanten Konstruk-
tionen sind angepasste Lésungen erfor-
derlich. So werden bei léngeren Briicken-
bauwerken gemdfR Bauvorschrift zusatz-
liche Drahtseile in die Geldnderkonstruk-
tion integriert, um im Schadensfall ein
Abstiirzen von Fahrzeugen zu verhindern.
In solchen Féllen kommen zweiteilige
Handlaufkonstruktionen mit abnehm-
barem Oberteil zum Einsatz.

Damit reicht das Spektrum heute vom
standardisierten Lagerprofil bis zum indi-
viduell gefertigten Spezialprofil - abge-
stimmt auf Bauaufgabe, Sicherheitsanfor-
derung und Gestaltungskonzept.

www.husemannhuecking.de
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PRODUKTE UND PROJEKTE

Schnelle Sanierungslésung mit Zulassung von Silikal
Vergussmortel flir Eisenbahnbrlicken

Wo bisher die Sanierungen von Briicken-
lagern oft nur mit zeitaufwendigen Sper-
rungen des Zugverkehrs einhergingen,
gibt es jetzt eine schnellere Losung: den
Reaktionsharzmortel Silikal R 17 E.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat dem
Reaktionsharzmortel von Silikal die Zulas-
sung zur Verwendung als Vergussmortel
bei Briickenlagern gemaR der Richtlinie
804.5101 erteilt. Mit dieser Zulassung
wurde bestétigt, dass Silikal R 17 E alle
technischen und sicherheitsrelevanten
Anforderungen fiir den Einsatz in der
deutschen Eisenbahninfrastruktur erfiillt.
Damit sind jetzt schnellere Sanierungen
von Briicken moglich, da die Aushartezeit
des Silikal-Produkts sehr kurz ist.

Zulassung fiir die Sanierung von Briickenlagern

© Silikal GmbH

Vergussmortel fiir Eisenbahnbriicken
© Silikal GmbH

Die Zulassung ist das Ergebnis eines
mehrjdhrigen Forschungsprozesses. Das
auf Methylmethacrylat (MMA) basierende
Produkt wurde gezielt fiir Vergussarbei-
ten an Fugen und Lagersockeln von Eisen-
bahnbriicken optimiert und als Alterna-
tive zu Beton qualifiziert. Dr. Peter Loh,
Leiter Forschung und Entwicklung bei
Silikal, begleitete das Verfahren von Be-
ginn an: »Wir freuen uns Gber die kiirz-
lich erhaltene Zulassung, die es Betrieben
im Bereich der Eisenbahninfrastruktur
ermdglicht, unser Produkt ab sofort als
Vergussmortel bei Lagerwechseln und
anderen Vergussarbeiten einzusetzen.«
Der Vorteil von Silikal R 17 E ist seine
bemerkenswert kurze Aushértezeit,
Streckensperrungen lassen sich damit
erheblich verkiirzen - ein handfester
wirtschaftlicher Vorteil fiir Infrastruktur-
betreiber und ein Gewinn fiir den lau-
fenden Bahnbetrieb.

BRUCKENBAU | 4-2026

Vorteilhafter Einsatz bei Briickenlagern

© Silikal GmbH

Das Silikal-Produkt zeichnet sich auBer-
dem durch hohe Druckfestigkeit aus,
eingehend untersucht in aufwendigen
Forschungsarbeiten und Priifungen.
Wichtig und praxisrelevant sind zudem
die guten FlieBeigenschaften, denn erst
durch sie sind komplexe Vergussgeo-
metrien mdéglich. Und: Es ist, wie alle
Silikal-Produkte auf Basis von MMA, ein-
fach zu verarbeiten, es wird also keine
komplexe Maschinentechnik benétigt.

Silikal R 17 E ist ganzjéhrig einsatzfahig -
auch unter den schwierigen Bedingun-
gen, die Wartungsarbeiten an Eisenbahn-
briicken typischerweise mit sich bringen.
Das heiBt, selbst bei AuBentemperaturen
um 5 °C zeigt das Produkt noch exzellente
Verlaufseigenschaften.

www.silikal.de

Lagerhirger inkl. Lagerelatien
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Verwendungsbereiche: Fugen und Lagersockel
© Silikal GmbH



Neue Produktreihe von Sidoun

Erste AVA-Software mit integrierter Ki

Die Sidoun International GmbH stellt mit
Kiava eine neue Produktreihe fiir Aus-
schreibung, Vergabe, Abrechnung und
Baukalkulation vor. Kiava ist die erste
AVA-Software mit integrierter Kl und
verbindet klassische AVA-Prozesse mit
intelligenter Assistenz direkt im Projekt-
kontext. Gleichzeitig prasentiert sich

das Unternehmen mit einem weiterent-
wickelten Markenauftritt und einer
neuen Website.

Die Entwicklung von Kiava begann be-
reits 2025, seitdem integriert Sidoun
konsequent kiinstliche Intelligenz in die
AVA-Software. Damit werden Arbeits-
prozesse von Planungsbiiros, Auftrag-
gebern und Bauunternehmen optimiert.
Die Software begleitet Anwender beim
gesamten AVA-Prozess, wobei die inte-
grierte Kl bei der Erstellung, Analyse und
Weiterentwicklung von Ausschreibungen,
Kalkulationen und Projektinformationen
unterstutzt.

Eine der nachsten Entwicklungsstufen
von Kiava ist der sogenannte Smart Flow:
Kl fuhrt auf Wunsch hier Schritt fiir Schritt
durch typische Arbeitsprozesse — von der
ersten Kostenschétzung bis zur Schluss-
rechnung. Ziel ist eine neue Form der
Softwarebedienung, bei der intelligente
Assistenz direkt im Ablauf von AVA-Pro-
jekten wirkt.

Viele Entwicklungen im Bereich AVA-Soft-
ware gehen seit Jahrzehnten von Sidoun
aus. Mit Kiava setzt das Unternehmen
diese Innovationslinie fort und macht
erneut klar, dass grundlegende techno-
logische Entwicklungen im AVA-Bereich
zuerst bei Sidoun zu suchen sind.

SOFTWARE UND IT -

Beispiel: Kiava-Desktop auf Laptop

© Sidoun International GmbH

Die Funktionen von Kiava werden nach-
folgend im Einzelnen aufgelistet.
Integrierte Kl-Unterstiitzung: Die KI
unterstiitzt zentrale Arbeitsschritte im
AVA-Prozess und erweitert die Moglich-
keiten in Planung, Ausschreibung und
Baukalkulation. Ein zentrales Element ist
dabei »llise, eine KI-Assistenz, die als
»beste Mitarbeiterin« konzipiert wurde
und Anwender direkt im Projekt unter-
stlitzt.

Flexibilitat in der Projektbearbeitung:
Eine selektive Riickgangigfunktion er-
mdglicht gezielte Anpassungen einzel-
ner Arbeitsschritte. Der integrierte Team-
Modus erlaubt paralleles Arbeiten meh-
rerer Nutzer am selben Projekt.

Nahtlose Integration bestehender
Werkzeuge:

Word- und Excel-Integration, GAEB-zerti-
fizierter Datenaustausch sowie BIM-Unter-
stlitzung gewahrleisten die Einbindung
in bestehende Arbeits-umgebungen.
»Seit 50 Jahren entwickelt Sidoun Soft-
ware fiir AVA und Baukalkulation. Mit
Kiava gehen wir den nachsten Innova-
tionsschritt«, so Karoline Diegelmann,
Sidoun-Geschaftsfihrerin. »lch freue
mich sehr, dass wir erneut die ersten
sind, die diesen Schritt konsequent um-
setzen. Wahrend vielerorts noch {iber

Kl gesprochen wird, integrieren wir sie
bereits konkret in die Arbeitsprozesse
unserer Anwender.«

www.sidoun.de

Wo werben?

BRUCKENBAU

Construction & Engineering

Informieren Sie sich unter:
www.verlagsgruppewiederspahn.de
Dort finden Sie die Mediadaten.




Beginn der Auslobungsfrist

Bayerischer Ingenieurpreis 2027

Alle zwei Jahre wird der mit insgesamt
10.000 € dotierte Bayerische Ingenieur-
preis vergeben. Die Bayerische Inge-
nieurekammer-Bau pramiert damit
Ingenieurleistungen, Projekte und Bau-
werke aller Fachrichtungen, die auf ihre
ganz besondere Weise herausstechen.
Bewerbungen sind ab sofort moglich,
die Anmeldeunterlagen miissen bis
spatestens 10. Juli 2026, 12 Uhr, bei

der Kammer eingereicht werden.

»0Ob Leuchtturmprojekt, tolle Insellésung
oder kluge Idee — mit dem Bayerischen
Ingenieurpreis wiirdigen wir herausra-
gende Leistungen der am Bau tatigen
Ingenieurinnen und Ingenieure. Mit dem
Preis machen wir ihren unverzichtbaren
Dienst an der Gesellschaft sichtbar, so
Kammerprdsident Prof. Dr.-Ing. Norbert
Gebbeken.

Fristende der Auslobung

Unabhdngig von der Fachdisziplin oder
GroBe des Projekts werden mit dem
Bayerischen Ingenieurpreis 2027 Inge-
nieurleistungen ausgezeichnet, die be-
sonders innovativ, nachhaltig, technisch
kreativ, zukunftsweisend oder wirtschaft-
lich sind oder sich durch einen hohen
Anteil an interdisziplindrem Arbeiten
auszeichnen.

Neben dem Preisgeld diirfen sich die
Preistrdager tber ein umfangreiches
Marketing-Package freuen, mit dem sie
auf ihren Erfolg aufmerksam machen
konnen. Die Kammer fertigt ein profes-
sionelles Video zu jedem Siegerprojekt
an, informiert iiber die sozialen Medien
eine breite Offentlichkeit und betreibt
Pressearbeit. Die Gewinner(teams) er-
halten zudem eine Preistrager-Skulptur
sowie ein digitales Signet, welches sie
beispielsweise fiir ihre Internetseite
nutzen kénnen.

Deutscher Briickenbaupreis 2027

Ingenieurinnen und Ingenieure kdnnen
ihre Projekte fiir den Deutschen Briicken-
baupreis 2027 bis 30. Juni 2026 einrei-
chen. Mit dem Wettbewerb zeichnen die
Bundesingenieurkammer und der Ver-
band Beratender Ingenieure herausra-
gende Ingenieurleistungen im Briicken-
bau aus. Der Preis steht unter der Schirm-
herrschaft des Bundesministeriums fiir
Verkehr.

Der Deutsche Briickenbaupreis gilt als
hochste Auszeichnung in diesem Fach-
gebiet und wird 2027 zum elften Mal
vergeben. Gesucht werden Briickenbau-
werke, die in den vergangenen fiinf Jah-
ren fertiggestellt wurden und durch tech-
nische Qualitat, gestalterische Starke,
innovative Lésungen und nachhaltige
Planung liberzeugen.

Die Ausschreibung erfolgt in zwei
Hauptkategorien:

— Strallen- und Eisenbahnbriicken

— FuB- und Radwegbriicken

Skulptur fiir Preistrdger

Bavarisch

'

Ingenieurpreis

Logo dieses Ingenieurpreises
© Bayerische Ingenieurekammer-Bau

Der Preis wird zum 13. Mal vergeben.
Eine hochkaratige Jury, bestehend aus
Vertreterinnen und Vertretern aus Bau-
praxis, Wissenschaft und Kammer, ent-
scheidet tiber die Vergabe der Preise.
Die Preisverleihung erfolgt im Rahmen
des Bayerischen Ingenieuretags am
29. Januar 2027 in Miinchen.

www.bayerischer-ingenieurpreis.de
www.bayika.de

© André Wirsig/Bundesingenieurkammer

Dariiber hinaus wird erneut der »Sonder-
preis Nachhaltigkeit« verliehen, um Pro-
jekte zu wiirdigen, die in besonderer
Weise Losungen fiir ressourcenschonen-
des und klimabewusstes Bauen entwi-
ckeln und umsetzen bzw. entwickelt und
umgesetzt haben.

Eine Fachjury bewertet die eingereichten
Arbeiten unter anderem nach Gestaltung,
Funktionalitat, Konstruktion, Innovation,
Planungs- und Bauverfahren, Nachhaltig-
keit sowie Wirtschaftlichkeit.

Die Auslobungsunterlagen und Teilnah-
mebedingungen lassen sich auf der ent-
sprechenden Website downloaden, die
Preisverleihung soll am 10. Marz 2027
in Dresden stattfinden.

www.brueckenbaupreis.de



NACHRICHTEN UND TERMINE -

Dokumentation des Bundesministeriums fur Verkehr

Briicken und Tunnel der Bundesfernstraf3en 2025

Im aktuellen Band der jahrlich erschei-
nenden Dokumentation des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr (BMV) »Briicken
und Tunnel der BundesfernstralBen 2025«
werden wieder zehn interessante und
gut gestaltete Bauwerke, acht Briicken
und zwei Tunnel, prasentiert.

Im ersten Aufsatz wird der Ersatzneubau
der »Forstwegbriicke Siedlerstrae im
Laufamholzer Forst« {iber die Autobahn
A 3 bei Niirnberg beschrieben: Aufgrund
zahlreicher Schaden musste die vorhan-
dene zweifeldrige Querung neu errich-
tet werden, wobei als Neubau eine ein-
feldrige Stahlverbundbriicke in Bogen-
form aus luftdicht verschwei8ten Késten
und einer Fahrbahnplatte aus Halbfertig-
teilen mit Ortbetonergénzung realisiert
wurde. Zur Verbundsicherung kamen
Verbunddiibelleisten zur Anwendung.
Der zweite Beitrag thematisiert den Er-
satzneubau des Briickenzugs »Neckartal-
libergangg, der im Zuge der A 6 bei Heil-
bronn den Neckar, den Neckarkanal, zwei
Landesstra3en sowie Bahngleise quert.
Das neue Bauwerk wurde nach Abwa-
gung aller Randbedingungen und dsthe-
tischer Aspekte im Flussbereich als Stahl-
verbundtrogbriicke mit wellenférmigem
Stegverlauf, im Vorlandbereich als zwei-
stegiger Spannbetonplattenbalken er-
richtet. Und: Zwischen den Wellen wur-
den transparente Larmschutzwédnde
angeordnet.

Die dritte Abhandlung befasst sich mit
dem Ersatzneubau des Kreuzungsbau-
werks »B 4 iiber die BAB A 39« bei Braun-
schweig. In der Mitte der Bundesstral3e
verlief zusatzlich eine StraBenbahnlinie.
Die neuen Uberbauten wurden als zwei-
feldrige Spannbetonplatten mit Stiitz-
weiten zwischen 27,53 m und 28,12 m
errichtet, basierend auf einem Gestal-
tungskonzept, das im Vorlauf der Pla-
nung erarbeitet worden war.

Der nun folgende Beitrag beschreibt den
Neubau der »Talbriicke Kalbach« im Zuge
der A 49 bei Schwalmstadt, der unter
Beriicksichtigung der Gestaltungsvor-
gaben eines entsprechenden Konzepts
als zweistegiger Plattenbalken mit vari-
abler Konstruktionshdhe zur Ausfiihrung
kam. An den mittleren Stiitzen wurden
die beiden Uberbauten jeweils biegesteif
mit den Pfeilern verbunden und so ein
semiintegrales Tragwerk erzeugt.

Im fiinften Aufsatz wird der Ersatzneubau
der »Hochbriicke Memmingen« im Zuge
der A 96 geschildert. Fiir die bereits 1982
errichtete Briicke musste aufgrund stati-
scher Defizite und Schdden eine neue
Querung errichtet werden, wofiir ein
zweistegiger Plattenbalken aus Spann-
beton gewdhlt wurde. Als Stiitzen wur-
den nach auBen geneigte schlanke
Druckstreben mit stahlernem Zugband
realisiert, und zwar in toto unter An-
wendung der BIM-Methodik.

Der Instandsetzung und Verstarkung

der »Lahntalbriicke« im Zuge der B 42
bei Lahnstein am Rhein ist ebenfalls ein
Bericht gewidmet, im Ubrigen genauso
wie dem »Hochmoseliibergang« im Zuge
der B 50 zwischen Wittlich an der A 1 und
Rheinbdllen an der A 61: Die Briicke quert
in einer Hohe von 160 m und mit einer
Lange von 1.700 m das Moseltal. Um das
imposante Bauwerk erlebbar zu machen,
entstand an einer benachbarten Rast-
anlage eine balkonartige Aussichtsplatt-
form, die als 150 m langes filigranes
Stahltragwerk konstruiert wurde.

Dieser Erérterung schlieft sich die Be-
schreibung des Ersatzneubaus der »Aller-
briicke Verden« im Zuge der B 215 an,
der als Stahlverbundtragwerk neben der
vorhandenen Querung erfolgte, nach-
dem in der Planungsphase zahlreiche
Varianten erarbeitet worden waren. Her-
ausfordernd bei der Baudurchfiihrung
war die Lage der Baustelle in einem
FFH-Gebiet und der erschiitterungs-
arme Abbruch der Bestandsbriicke in

der Nahe der ortlichen Bebauung.

arhd
Tumnel

Detaillierte Beschreibung ausgewdhlter Bauwerke

© Bundesministerium fiir Verkehr

Zwei Beitrage thematisieren Tunnel-
bauwerke: der erste die umfassenden
Instandsetzungsarbeiten am im Jahre
2000 freigegebenen »Tunnel Farchant«
und an der davor gelegenen »Briicke
ber die Loisach« im Zuge der B 2 bei
Garmisch-Partenkirchen. Der zweite
beleuchtet den Neubau des »Arlinger
Tunnels« im Zuge der B 463 bei Pforz-
heim. Der 1,35 km lange Tunnel wurde in
den Portalbereichen in offener Bauweise,
dazwischen nach der »Neuen Osterreichi-
schen Tunnelbauweise« (NOT) aufgefah-
ren. Eine Besonderheit ist hier, dass zur
Eigenversorgung des StraBentunnels und
des parallelen Rettungsstollens mit Strom
eine Photovoltaikanlage realisiert wurde.
Anhand der Auswahl der Bauwerke ver-
deutlicht das BMV erneut die grof3e Band-
breite an interessanten und abwechs-
lungsreichen Aufgaben der StraBenbau-
verwaltungen der Lander, der Autobahn
GmbH des Bundes und der DEGES sowie
die standigen Bemiihungen der planen-
den Ingenieurinnen und Ingenieure um
gestalterisch und bautechnisch iiberzeu-
gende Losungen.

Das Heft kann kostenfrei beim Biirgerser-
vice des BMV iiber buergerinfo@bmv.
bund.de angefordert werden.

www.bmv.de

4-2026 | BRUCKENBAU

53



54

BRANCHENREGISTER

BAUUNTERNEHMEN

B ADING

BAUUNTERNEHMEN

ADING Bau GmbH
Zamenhofstralle 15
D-42109 Wuppertal

Tel.: +49 (0) 202 42 92 44-0
Fax: +49 (0) 202 42 92 44-29
www.ading.de

BAUWERKSUBERWACHUNG
UND ERDBEBENSCHUTZ

mageba
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mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Gottingen
info.de@mageba-group.com

BEHELFSBRUCKEN

locapal
\8\ locap

Locapal-Deutschland

Leader flir temporare Bauwerke
Martin Seiser

T. 07191970754

M. 01743164129
www.locapal.fr
mseiser@locapal.fr

Industriestr. 28/2

D-71573 Almersbach

BRUCKENAUSRUSTUNGEN

"/\\ MAURER

Maurer SE
Frankfurter Ring 193
D-80807 Miinchen
Tel.: +498932394-0
Fax: +498932394-329
www.maurer.eu
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BRUCKENBAU

’/\\ MAURER

Maurer SE
Frankfurter Ring 193
D-80807 Miinchen
Tel.: +498932394-0
Fax: +498932394-329
www.maurer.eu

BRUCKENBAURUSTUNGEN

¥ STRUKTURAS

Strukturas GmbH
Graf-Tilly-StraBBe 11
92342 Freystadt

Tel.: +49(155)60078114
Mail: sfl@strukturas.com
www.strukturas.com

BRUCKENENTWASSERUNG

BRIDGE
DRAINAGE

Bridge Drainage

Business Park Stein 108

6181 MA Elsloo LB

The Netherlands

Tel: +0031 046 207 70 08

E-Mail: info@bridge-drainage.com
www.bridge-drainage.com

BRUCKENLAGER

B
| Basutochnik GmtH |

BT Bautechnik GmbH
Lemsahler Weg 23

D-22851 Norderstedt

Tel.: 040/52983390

Fax: 0 40/5298 33 94
info@bt-bautechnik-gmbh.de
www.bt-bautechnik-gmbh.de

BRUCKENLAGER UND
FAHRBAHNUBERGANGE

mageba

TSSO = MO T

mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Géttingen
info.de@mageba-group.com

BRANCHENREGISTER IM
BRUCKENBAU - AUF DIESEN
SEITEN KONNTE AUCH IHR
EINTRAG STEHEN

Ein Bestellformular mit weiteren
Informationen finden Sie unter
www.zeitschrift-brueckenbau.de.

Fiir Fragen und weitere Informationen
steht Ihnen gerne Frau Leitner zur
Verfiigung.

Mail:
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
oder Tel.: 06 11/84 65 15

BRUCKENSANIERUNG
B

Blmalasahirik SmisH

BT Bautechnik GmbH
Lemsahler Weg 23

D-22851 Norderstedt

Tel.: 040/5298 3390

Fax: 0 40/5298 3394
info@bt-bautechnik-gmbh.de
www.bt-bautechnik-gmbh.de

mageba
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mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Géttingen
info.de@mageba-group.com

w WURTH
Adolf-Wirth Gmbh & Co. KG

Reinhold Wiirth Stral3e 12-17

74653 Kilinzelsau-Gaisbach

Tel:  +49794015-0

Fax:  +49794015-1000

E-Mail: relast@wuerth.com
Link:  www.wuerth.de/relast



FAHRBAHNUBERGANGE

EBrickenausrustungen

Jannasch GmbH + Co. KG
AlbstraBBe 15

73765 Neuhausen

Tel.: 07158/9060-0

Fax: 07158/9060-26

’/\\ MAURER

Maurer SE
Frankfurter Ring 193
D-80807 Miinchen
Tel.: +498932394-0
Fax: +498932394-329
www.maurer.eu

LARMSCHUTZWANDE

KOMLHAUER

R. Kohlhauer GmbH
Draisstr. 2

76571 Gaggenau

Tel.: 072 25/97 57-0

Fax: 072 25/97 57-26
E-Mail: info@kohlhauer.com
www.kohlhauer.com

BRANCHENREGISTER IM
BRUCKENBAU - AUF DIESEN
SEITEN KONNTE AUCH IHR
EINTRAG STEHEN

Ein Bestellformular mit weiteren
Informationen finden Sie unter
www.zeitschrift-brueckenbau.de.

Fiir Fragen und weitere Informationen
steht Ihnen gerne Frau Leitner zur
Verfiigung.

Mail:
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
oderTel.: 06 11/84 65 15

METALLBAU UND STAHLBAU

GEI

MCS DR N DA ST

GITTERROSTE
Stahl | Edelstahl | Aluminium |
GFK | Blechprofilroste | Treppen

G.E.I. Deutschland GmbH
Kapellenstral3e 18

D-66271 Kleinblittersdorf
Tel: +49(0)68 05/91 29 25-0
Fax: +49 (0)68 05/91 29 25-2
gei@gei-gitterroste.de
www.gei-gitterroste.de

NICHTROSTENDE BEWEHRUNG

Steelte

Steeltec AG

Emmenweidstrasse 90

CH-6020 Emmenbriicke

Tel.: +41 41 209 5151

E-Mail: bauprodukte@steeltec-group.com
www.steelforconstruction.com
www.steeltec-group.com

PROJEKTRAUM FUR DMS, PLAN-
UND NACHTRAGSMANAGEMENT
= EPLASS

o

a thinkproject company

EPLASS project collaboration GmbH
Schweinfurter Str. 11

97080 Wiirzburg

Tel.: 09 31/3 55 03-0

Fax: 09 31/3 55 03-7 00

E-Mail: contact@eplass.de
www.eplass.de

BRANCHENREGISTER -

SCHALUNGSTRAGER

ey A
S&K\
HOLZBAU:

Mpgelplaticrdarsdey. ard Ledmabbesd

S&K Holzbau GmbH
Grenzstral3e 2

D-03130 Sellessen

Tel.: +49/174/930 35 45
t.koppenberg@sk-holzbau.net
www.sk-holzbau.net

SCHWINGUNGSTILGER

KTIE

Spezialist fiir Schwingungstilger
fir Briicken / Decken / Biihnen
KTl Schwingungstechnik GmbH
Tel.: 02104-8025 75

Fax: 02104-8025 77
info@kti-trautmann.com
www.kti-trautmann.com

STAHLBAU UND
KONSTRUKTIVER STAHLBAU

UNGER

www.ungersteel.com

UNGER STAHLBAU GmbH
Steinamangererstralle163
A-7400 Oberwart

Tel.: +43/3352/33524-0

Fax: +43/3352/33524-15
Mail: sales.at@ungersteel.com
https://www.ungersteel.com/

STAHLBAU UND _
LARMSCHUTZWANDE

@ § HACKLANDER

= Ein Unternehmen der SPAETER-Cruooe

F. HACKLANDER GmbH
Hollandische Stra3e 120
34127 Kassel

Tel.: +49(561)9834-212
info@hacklaenderkassel.de
www.hacklaenderkassel.de
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STAHLBAU UND VERANSTALTUNGEN
VERBUNDTRAGER

. VERLAGSERUPPE
HaSLINGER  \rprasrpi

STAHLBAU —— v el sy
H?slinger Stahlbau GmbH EXKURSIONEN UND TOUREN
Ridesheimer Strafte 7 PLANUNG UND MODERATION

80686 Miinchen

Tel.: 089/547269790 VON FIRMENEVENTS
office@haslinger-stahlbau.de Biebricher Allee 11 B
www.haslinger-stahlbau.de D-65187 Wiesbaden

Tel.: 0611/8465 15
Fax: 0611/801252

STAHLROHRE UND kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
DICKWANDROHRE www.verlagsgruppewiederspahn.de
@ VOGELABWEHR UND PROFES-
MANNESMANN SIONELLE BRUCKENREINIGUNG

LIME PIPE

* Bemrsimes fr Birgine e in ganz Deutschland
Mannesmann Line Pipe GmbH
In der Steinwiese 31
57074 Siegen
Tel.: 02716910
Fax.: 0271691299 toppp i
info.mlp@mannesmann.com By
www.mannesmann.com 1;

Taubenabwehrsysteme und

VERANSTALTUNGEN Taubenkotbeseitigung nach

VERLAGOGARUPPE
WIEDERSPAAD

S e s g toppp) .
FLUGHAFENBALI A
MATIOMNAL + IHI__ERHA‘F“IDH.&L &'
BAUNVONSFORTSTATTEN + STALDNEN toppp Unternehmensgruppe
BRUCKENBAU MoosbergstraBe 26

BALUVOMN PARK- + RASTANLAGEN 66773 Schwalbach
Bicbricher Al Tel: 068 31-7 69 37 80

iebricher Allee 118 Fax: 068 31-7 69 37 86
D-65187 Wiesbaden

info@toppp.de
Tel.: 0611/8465 15
At X
Fax: 0611/80 1252 www.toppp.de
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de

BRANCHENREGISTER IM BRUCKENBAU -

VOGELEINFLUGSCHUTZ

& TONI

Spezialist fir Vogelabwehr

TONI Bird Control Solutions GmbH & Co. KG
Offenbacher Landstr. 74

D-60599 Frankfurt

Tel.: 069/48 0097 79

Fax: 069/48 009778

info@vogelabwehr.de
www.vogelabwehr.de

ZUGANGSTECHNIK FUR
BRUCKENNEUBAU & -SANIERUNG

GRUPFE

Teupe Gruppe

Spezialist fur Geruistbau — Hebetechnik -
Maschinenbau - Stahlbau
David-Roentgen-Str. 22-24

48703 Stadtlohn

info@teupe.de

www.teupe.de

AUF DIESEN SEITEN KONNTE AUCH IHR EINTRAG STEHEN

Ein Bestellformular mit weiteren Informationen finden Sie unter www.zeitschrift-brueckenbau.de.

Fiir Fragen und weitere Informationen steht Ihnen gerne Frau Leitner zur Verfiigung.

Mail: kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
oder Tel.: 06 11/84 65 15

BRUCKENBAU | 4-2026




An:

Verlagsgruppe Wiederspahn
mit MixedMedia Konzepts
Biebricher Allee 11b

65187 Wiesbaden

Bestellformular

BRANCHENREGISTER

Das BRANC
Mit einem K
angegebene

... der informative Serviceteil im BRUCKENBAU

i !
HENREG\STER steht auch tln:\ \i;\girrncﬁte.
e
ick kommen Interessen
h\cl\‘l(ebadresse auf lhre Homepage.

Wir bestellen je einen Eintrag unter nachstehenden Rubriken (bitte ankreuzen):

Bauunternehmen
Briickenkappen
Briickenlager
Fahrbahniibergdange
Hohlprofile
Hydrauliksysteme
Ingenieurbiiro
Larmschutzwande
Metallbau

Seil- und Hebetechnik
Software

Stahlbau
Verbundtrager

pooooooooooon

Die Stichwortiiberschrift ist ohne
Aufpreis selbst wahlbar. Bitte tragen
Sie hier lhre Wiinsche ein.

Firmenlogo:

ooooU

Firmenanschrift (Grundeintrag):

1.

2
3
4.
5
6
7

bitte per Mail an:
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de

Sollten Sie mehr Zeilen fiir Ihren Eintrag bendtigen, dann sprechen Sie
uns bitte einfach an.

4
4

Firmenlogo
max. 15 mm hoch (4¢)

Firmenanschrift mit Telefon, Fax, E-Mail, Internet
max. 7 Zeilen

Preis: 100,00 € + MwSt. pro Ausgabe, Preis Jahresabonnement: 400,00 € + MwSt.
Mehrzeilen werden mit 10,00 + MwsSt. je Zeile (3 mm hoch) berechnet.

Der Eintrag ist nur im Abonnement buchbar. Kiindigung jeweils drei Monate

vor Auslaufen des Abonnements, ansonsten verlangert sich das Abonnement
um ein weiteres Jahr.

Fiir weitere Fragen wenden Sie sich bitte an: Ulla Leitner (Tel.: 0611/84 65 15)

Absender/Auftraggeber:
(Firmenstempel)

Datum/Unterschrift:
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BRUCKENBAU

Construction & Engineering

Lesen Sie — wann und wo immer Sie wollen!

Der BRUCKENBAU stand und steht auch online zur Verfiigung.

Die jeweils aktuelle Ausgabe finden Sie auf unserer Website:
www.verlagsgruppewiederspahn.de

Altere Hefte, alle weiteren Zeitschriften und samtliche Tagungsbande
werden demnéchst auf unserer Internetseite bereitgestellt.

Die Lektiire via Smartphone, Tablet oder Laptop ist also jederzeit mdglich.

Dieses »digitale« Angebot war und bleibt kostenlos.

(Samtliche Texte und Abbildungen sind natiirlich urheberrechtlich geschiitzt.)

Informieren Sie sich unter:
www.verlagsgruppewiederspahn.de

VERLAGAGRUPPE
WIEDERGPRAN

[, it MinedMedia Honzepts

Biebricher Allee 11 b | 65187 Wiesbaden | Tel.: +49/611/98 12920 | Fax: +49/611/80 12 52
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de | www.mixedmedia-konzepts.de | www.symposium-brueckenbau.de
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Designed to survive.

Erdbebensicherheit made in Germany.

NACHHALTIG. WIRTSCHAFTLICH. HIGH TECH.

MAURER macht es moglich. Als weltweit flihrender Anbieter von Bauwerkschutzsystemen
rusten wir Ihr Projekt mit maximaler Sicherheit aus. Vom hoch effizienten Dampfer bis hin zu
extrem langlebigen Isolatoren und Dehnfugen. Erleben Sie Erdbebensicherheit

b /A i I

ISOLATOREN BLEIKERNLAGER DEHNFUGEN HYDRAULIKDAMPFER

MAURER SE

Frankfurter Ring 193 | 80807 Miinchen

Telefon +49.89.323 94-0 | Fax +49.89.323 94-306
Www.maurer.eu

MAURER

78761 n

2026

Jahre forces in motion




