Ausgabe 52026

= Geh- und Radwegbriicke der fle Girodet in Bourg-lés-Valence
= Haarlemmertrekvaart bridge near Voorhout
= Four bridges along the fjord

= Dauerhaftigkeit durch konstruktiven Holzschutz
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Zum (angemessenen) Preis von Qualitat
Entlohnung nach Leistung

von Michael Wiederspahn

Dipl.-Ing. Michael Wiederspahn

Der Ruf nach einer Rundumversorgung
zum Nulltarif hat durchaus Charme, erin-
nert er doch ein bisschen an das Wunsch-
denken aus friihen Kindertagen, den
Traum von einer Welt voller Geschenke
und damit auch an das Bild von gliickli-
chen Kiihen auf bunten Bergwiesen,
deren Laune kein Regenwasserchen zu
triiben vermag. Dass eine solche Idylle
irgendwann verblasst, sie spatestens mit
dem Eintritt ins Erwachsenenalter an
Liebreiz zu verlieren beginnt, dndert in-
dessen nur wenig an ihrer offenbar unter-
bewusst nachschwingenden Langzeit-
wirkung, was der nicht selten recht heftig
anmutende Schokoladengenuss vieler
Stadt- und Landmenschen ebenso an-
schaulich beweist wie das inzwischen
beinahe flichendeckend anzutreffende
Streben nach einem »aufkommensneu-
tralen« Zugewinn an Komfort oder Luxus.

Und das wiederum hat ganz erhebliche
Konsequenzen, und zwar unabhdangig
von der Frage, ob SiiBwaren, in rauen
Mengen verzehrt, lediglich die Figur be-
drohen oder eher die geistige Bewegungs-
fahigkeit einschranken. Wer zum Beispiel
glaubt, »Geiz ist geil«, und infolgedessen
auf jedwede Form der Eigenbeteiligung,
des Engagements oder der Initiative ver-
zichtet, darf sich anschlieBend nicht wun-
dern, wenn ihm statt des erhofften oder
sogar erwarteten Standards iberwiegend
Rohkonzepte oder Restexemplare ausge-
héndigt werden, er sich dann tatsachlich
mit »sau-, sau-, saubilligen« Produkten
und Projekten abplagen muss. Man sieht,
die Konfrontation mit der Realitéat fallt
bisweilen arg schmerzhaft aus - trotz
oder gerade wegen des Versuchs man-
cher Werbestrategen, einem das Leben
durch vermeintlich sinnstiftendes Aus-
oder Riickblenden von Fakten und Fak-
toren zu erleichtern.

Qualitdt hat nun einmal einen, ja ihren
Preis: Sie ein- oder verkaufen zu wollen,
bedingt also die Einhaltung bestimmter
Regularien, die Kenntnis und die Beach-
tung einiger WertmaRBstébe als unver-
zichtbare Basis fiir ein auf beiden Seiten
des Laden- oder Biirotischs letztlich be-
friedigendes Endergebnis. Der heute oft
und gerne proklamierte Anspruch auf ein
Maximum an Leistungen zu einem Mini-
mum an Kosten fiihrt hingegen in die Irre,
in eine Sackgasse, an deren Hauserfron-
ten wie Uber- und Unterquerungen selbst
die wohlproportionierteste Sparsamkeit,
die besten Ideen und die schdnsten Pla-
nungen zerschellen kdnnen.

Um diese oder ahnliche Riickschldge zu
vermeiden, zu verhindern oder ihnen
bereits im Vorfeld auszuweichen, hilft
mitunter ein kurzer Blick in die Literatur,
das gelegentliche Schmékern in Biichern,
die Orientierung bieten, wie etwa in Paul
Valérys »Eupalinos oder Der Architekt«.

1953 erstmals in deutscher Ubersetzung
erschienen, vermittelt es in dem Zusam-
menhang wahrlich bahnbrechende Pers-
pektiven, die von der »Kraft nach dem
Gedanken« iiber deren Entwicklungs-
und Nutzungsmadglichkeiten bis hin zur
stahlernen oder steinernen Modellierung
von Geld und Gold reichen: »Da komme
ich, sagt der Baumeister, ich bin die
Handlung. (...) Ich bin der, der versteht,
was ihr wollt, es eine Kleinigkeit besser
versteht als ihr selbst. Ich werde eure
Schétze aufbrauchen mit etwas mehr
Folgerichtigkeit und Genie, als ihr es tut.
Ich werde euch sehr viel kosten, ohne
Zweifel, aber ihr werdet dabei gewin-
nen.«

Uber die Hohe der von ihm hier nicht
exakt bezifferten Aufwendungen lasst
sich zweifelsohne diskutieren — nicht
aber lber seine Aussage, dass die Pla-
nung und die Errichtung von niveauvol-
len Bauwerken angemessen zu entlohnen
sind. Das gilt es leider noch immer kon-
tinuierlich und stets mit Nachdruck zu
betonen, im Ubrigen genauso wie die
Forderung nach ganzheitlicher Betrach-
tung und insofern nach Konzepten wie
Resultaten von umfassender Qualitat.

In Ausgabe 52026 des »Briickenbau«
finden sich deshalb ausnahmslos Lésun-
gen, die samtliche Kriterien erfiillen, ergo
auch nach Jahren und Jahrzehnten in
puncto Gestalt und Tragstruktur, Kons-
truktion und Funktion, Wirtschaftlichkeit
und Dauerhaftigkeit ohne Zweifel tiber-
zeugen werden.



._ ...T_l.x. e t_ - x I1: _._ b L h W ;o
afly . Lf_ll_l_ . B . A
"' .. Talbriicken | Tiefenbach & Pfé sgraben, Rh
RS N oy
__:"}?.v‘# o " o~ . e
¥

B =
T

Jeden Tag. Bei jedem Projekt.

Ob Neubau, Ausbau oder Sanierung: Doka unterstiitzt anspruchsvolle
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Von den Randbedingungen tiber den Entwurf bis zur Errichtung des Bauwerks
Geh- und Radwegbriicke der lle Girodet in Bourg-lés-Valence

von Matthieu Mallié, Benoit Mallet, Amine El Arfaoui

Im Jahr 2016 schrieb die Stadt
Bourg-lés-Valence einen Realisie-
rungswettbewerb fir folgende
Bereiche aus: Neugestaltung des
éffentlichen Raums auf der lle
Girodet zu einem Landschaftspark
sowie Neugestaltung der FuBBgan-
gerbriicke Uber die Autobahn A 7,
bekannt als »Blaue FuBgangerbri-
cke, die das Zentrum von Bourg-
l&s-Valence mit der ile Girodet ver-
bindet. Hierflir wurden drei Teams
ausgewabhlt, darunter die Planungs-
gemeinschaft unter Leitung von
Ney & Partners mit Michel Desvigne
Paysage, Otéis, Ménard Urbaniste
et Paysagiste sowie Scéne Publique.
Nach Abschluss der Planung und
Verzoégerungen aufgrund der
Covid-19-Pandemie wurde der Bau-
auftrag im Jahr 2021 an ein Bau-
unternehmerkonsortium unter der
Leitung von Razel-Bec und Viry
vergeben. Die Vorbereitungen be-
gannen im August 2021, im zweiten
Quartal 2023 wurde die Ful3génger-
bricke errichtet, nachdem es auf-
grund des Kriegs in der Ukraine zu
erheblichen Unterbrechungen der
Lieferketten fiir Baumaterialien
gekommen war. Die Inbetrieb-
nahme erfolgte im April 2024.

Bourg-lés-Valence ist eine Stadt an der
Rhoéne, von welcher sie seit dem Bau der
Autobahn A 7 im Jahr 1965 abgeschnitten
ist. Seitdem bemiiht sich die Stadt uner-
midlich darum, wieder eine Verbindung
zum Fluss herzustellen. Im Jahr 1989 wur-
de die Passerelle Bleue errichtet, welche
die Autobahn iiberspannte, als selbige
auf 2 x 3 Fahrspuren ausgebaut wurde.
Aufgrund ihrer schwierigen Erreichbarkeit
zog die Fullgdngerbriicke jedoch weder
die erwartete Besucherzahl an, noch stell-
te sie die gewlinschte Verbindung her.
Die neue FuBgangerbriicke zur lle Girodet
wurde auf der Grundlage dieser Beobach-
tung entworfen. Zur Gestaltung des neu-
en Bauwerks war es daher wichtig, die
funktionalen Probleme der Passerelle
Bleue zu verstehen.

Ohne ihre architektonischen Qualitaten
in Frage zu stellen, die Passerelle Bleue
mit ihren defekten Aufziigen, ungemiit-
lichen Treppenhausern, der schlechten
Sichtbarkeit der Zugange und einem
Breiten-Langen-Verhaltnis, das ein Ge-
fuhl der Enge hervorruft, wurde den
Bediirfnissen der Nutzer kaum gerecht.
Dariiber hinaus wies das Bauwerk Mangel
in der Instandhaltung auf.

Dies alles waren Ergebnisse einer Stadt-
planung, bei der dem Auto Vorrang ein-
gerdumt wurde. Verkehrsstrome wur-
den vollstandig voneinander getrennt.
Die Passerelle Bleue diente lediglich als
Uberfithrung und nicht als Bindeglied
zwischen Bourg-lés-Valence und der ile
Girodet. Sie begann direkt an der Ldrm-
schutzwand der Autobahn und endete
kurz hinter dem Zaun der RD 2007 in
einem verlassenen Bereich. Das Verhilt-
nis von Breite (2,25 m) zu Ldnge (90 m)
erzeugte einen »Tunneleffekt, ein Gefiihl
der Enge.

1 »Blaue FuBgdngerbriicke« als reine Uberfiihrung
© Ney & Partners



Angesichts der besonderen Topografie
des Geldndes — die alte Departement-
straBe RD 2007 lag 1 m hoher als das
umgebende Geldnde und 2 m héher als
die Autobahn A 7 — und der vorgeschrie-
benen Durchfahrtshohe (damals aufBer-
gewdhnlich hohe 6 m) befand sich die
Laufflache der Briicke auf 8,50 m Héhe.
Dies schreckte Nutzer ab und stellte den
Grund fir die Planung von Treppen und
Aufziigen dar. Zur Einordnung: Entspre-
chend der (aktuellen) Gesetzgebung
wiirde dies eine mehr als 170 m lange
Rampe erfordern. Angesichts des beeng-
ten Raums am Quai Barjon ist nachvoll-
ziehbar, warum sich die Planer fiir eine
vertikale ErschlieBung entschieden
hatten.

Allerdings nicht mit Erfolg. Die Passerelle
Bleue wurde selten genutzt, ihre Uber-
querung als unangenehm empfunden.
Daher war es im neuen Projekt unerldss-

lich, den Héhenunterschied der Uberfiih-
rung zu verringern und auf Treppen sowie

Aufziige zu verzichten.

Auf Grundlage eines Stadtentwicklungs-
projekts von 2015 leitete die Gemeinde
Bourg-lés-Valence MalBnahmen ein, um
die Rhone stadtebaulich wieder naher
an das offentliche Leben heranzufiihren.
Kernstiick war dabei die Umgestaltung
der lle Girodet zu einem neuen Land-
schaftspark.

In diesem Kontext sollte die kiinftige
FuBgangerbriicke die Uberquerung der

Autobahn A 7 und der RD 2007N mit dem
Fahrrad erleichtern und fiir Menschen mit

eingeschrankter Mobilitdt zuganglich

sein. Formuliert wurden folgende Ziele:

- Die »lle Girodet« soll an die Stadt
angebunden werden.

— Die FuBRgédngerbriicke ist zusammen
mit der Via Rhona als Bestandteil des
Gesamtverkehrsplans zu betrachten.

- Eine Attraktion sollte geschaffen
werden, ein Wahrzeichen.

— Die Wegeverbindung sollte verbessert
werden.

Die Herausforderung bei der Wiederher-
stellung des Zugangs zur Tle Girodet be-
stand demnach nicht in der reinen Uber-
querung der Stralen, sondern in deren
Sichtbarkeit. Die Planung einer neuen
Verbindung beginnt mit ihrer gelunge-
nen Einbindung in das geschéftige Stadt-
gefiige innerhalb des begrenzten Raums
am Quai Barjon.

Daher fiel die Wahl auf einen vollstandi-
gen Ersatz der bestehenden Briicke sowie
eine verkiirzte Querung der Straeninfra-
struktur. Hohe und Lange der fritheren
Passerelle Bleue waren damals durch die
Uberfiihrung der RD 2007 diktiert wor-
den.

2 Grundriss
© Ney & Partners

Der Entwurfsansatz des Wettbewerbs sah
hingegen vor, vor der RD 2007 aufzuset-
zen und deren direkte Uberquerung zu
umgehen, so dass die Verkehrsstrome
stattdessen durch eine Ampelanlage
geregelt worden wéren. Auf diese Weise
hatten sich die Bauhohe der Briicke und
die Baukosten reduzieren lassen. Nach
Abstimmung mit dem Bauherrn wurde
jedoch entschieden, die RD 2007 ent-
lang der ehemaligen Rue Jules Keyser
anzuordnen. So konnten der Fu3- und
Radverkehr, der tber die Briicke gefiihrt
wird, und der StraBenverkehr auf der
RD 2007 voneinander getrennt werden.
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3 Erscheinungsbild am Quai Barjon und auf der Seite der lle Girodet

© Corentin Haubruge

Diese Entscheidung hatte drei wesent-

liche Konsequenzen:

— Die Absenkung der Briicke um ca.

2,50 m fiihrt zu einem deutlich unauf-
félligeren, leichteren Erscheinungsbild.
Gleichzeitig verkirzt sich die Rampen-
ldnge bei einer normgerechten Maxi-
malsteigung von 4 % (gemaf Richt-
linien fiir barrierefreies Bauen) um
iber 50 m, wodurch auf vertikale
Verbindungsbauwerke komplett
verzichtet werden kann.

- Die Entflechtung von langsamem und
motorisiertem Verkehr: Die RD 2007
wird entlang ihrer neuen Trasse in
einen sogenannten Parkway umge-
wandelt - eine landschaftlich gestal-
tete Allee, die den Durchgangsverkehr
bandigt und das Geschwindigkeits-
niveau des Autoverkehrs senkt. Die
ehemalige Trasse der RD 2007 wird
dabei vollstindig in den Park der lle
Girodet integriert.

— Die Erfordernis, die Topografie des
Wegs auf der Seite der lle Girodet an-
zupassen. Der neue Anschlusspunkt
liegt dabei ca. 1 m Giber dem bisheri-
gen Niveau.

Die neue Wegeverbindung wurde folglich

als ein kontinuierlicher, flieBender Par-

cours entworfen, der vom Quai Barjon bis
zu den Ufern der Rhone fiihrt. Der hoch-
gelegene Briickenabschnitt bildet dabei
das raumpragende Zentrum.

8 BRUCKENBAU | 5-2026

5 Einbindung auf der Barjon-Seite

Die erfolgreiche Einbindung der Briicke

in das bestehende Stadtgefiige und den

begrenzten Raum des Quai Barjon ist

ein Grund fiir ihre Sichtbarkeit. Mehrere

Grundsatze prdgen ihre Identitat:

— Ost-West-Ausrichtung: entsprechend
der Hauptrichtung der Kreuzung

- Anbindung an die Rue de I'Egalité,
Sichtverbindung in Richtung Stadt-
zentrum

- Anbindung an die Via Rhona

4 Identitdt des Briickenbauwerks durch die Pylon-Gestaltung

© Corentin Haubruge

— kompakte Gestaltung, minimale

Auswirkung auf das bestehende
Straennetz

Erhaltung der »griinen Fassade« des
Platzes, das hei3t der entlang der Auto-
bahn-Larmschutzwand gepflanzten
Hainbuchenreihe

Dialog mit der bestehenden Bausub-
stanz am Quai Barjon, insbesondere
mit der programmatischen Fassade des
Gebdudes, das die Rue Deriard
Uberragt.
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5 Barjon-Widerlager als 6ffentlicher Raum
© Corentin Haubruge

6  Wahl der Briickentypologie
Der Wunsch, die Gehflache so weit wie
moglich abzusenken, erforderte die Ver-

wendung eines obenliegenden Tragwerks.

Um die geforderte Spannweite von 60 m
zu erreichen, standen verschiedene
Typologien zur Auswahl. Die Realisierung
als Schrégseilbriicke mit Einzelpylon
dient als starkes gestalterisches Signal
und erfiillt damit den Wunsch des Auf-
traggebers nach einem identitétsstif-
tenden Wahrzeichen. Aus Griinden der
hoheren Steifigkeit fiel die Entscheidung
auf eine Schragseil- anstelle einer Hange-
briicke.

Die Trassierung, die Gradiente sowie die
Briickentypologie fiihren zu einem ein-
zigartigen rdumlichen Objekt. Diese aus
den Standortbedingungen erwachsene
Raumlichkeit und die Gestaltung des
Pylons bestimmen die Identitat des
neuen Bauwerks. Hierarchisch unterge-
ordnet treten alle anderen Komponen-
ten wie Geldnder, Widerlager etc. schlicht
in den Hintergrund. Der Pylon dient als
Erkennungsmerkmal, als Blickfang. Er
befindet sich am Schnittpunkt der ein-
wirkenden Lasten und ist am FuB gelen-
kig gelagert.

7  Der Parcours

Die Briicke ist in drei Abschnitte unter-
teilt: die untere Rampe und die obere
Rampe mit einem Gefalle von jeweils
maximal 4 % sowie den freitragenden
Briickenabschnitt.

Die untere und die obere Rampe bilden
das Widerlager. Durch den Abstand zur
Autobahn bleibt die Hainbuchenreihe
unberiihrt. So wird der Raum des Quai
Barjon gegliedert und ein Dialog mit der
Stadtseite kreiert. Eine weitldufige Treppe
verbindet den Stadtraum mit der unteren
Rampe. Der Weg kriimmt sich um 180°
in Richtung der oberen Rampe, die liber
eine Sdulenreihe hinausragt und so ein
Vordach (iber dem FuBweg des Quai
Barjon schafft. Das Barjon-Widerlager
wird so zu einem 6ffentlichen Raum mit
einer »stadtischen Fassade, die durch
Naturstein-Elemente wie die Sdulen und
die gro3e Treppe gepragt ist, und einer
»landschaftlichen Fassade« mit bepflanz-
ten Bereichen, einem »Oberteil« (dem
FuBweg selbst) und einem »Unterteil,
das durch die hohe Rampe strukturiert
wird.

Der freitragende Briickenabschnitt zweigt
im rechten Winkel von der oberen Rampe
ab und leitet die Querung der Autobahn
A7 ein. Sein geschwungener Grundriss
erdffnet den Nutzern abwechslungsreiche
Blickbeziehungen. Im weiteren Verlauf
nach der RD 2007 begleiten Griinstruk-
turen den Weg beidseitig bis hinunter

zu den Ufern der Rhdne und dem Parc
Girodet.

8 Tragwerk und Konstruktion

8.1 Statisches System

Die FuBgangerbriicke ist eine asymmetri-
sche Schragseilkonstruktion mit einem
gelenkig gelagerten Pylon. Die Konstruk-
tion ist monolithisch, das heif3t starr und
ohne Lager, mit den Widerlagern verbun-
den; die thermische Ausdehnung wird
durch eine Querverschiebung ermdglicht,
welche durch die Geometrie gewahr-
leistet wird.

5-2026 | BRUCKENBAU 9
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6 7 Details der Pylon-Ausbildung
© Corentin Haubruge

. Griindung und Unterbauten

. Widerlagerwand

. Lichtraumprofil RD 2007

. Lichtraumprofil A7

. Geldnder mit Handlauf aus Edelstahl
. Erhéhtes Gelander

. Pylon

. Vollverschlossene Seile

. Stahliiberbau

10. Handlauf aus Edelstahl

11. Betonfertigteilstiitzen

12. Auskragende Stahlbetonplatte
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8 Ansichtvon der Autobahn A 7
© Ney & Partners

8.2 Uberbau

Der Briickeniiberbau und der Pylon be-
stehen aus Stahl der Guite S355. Eine Aus-
nahme bildet das Punktkipplager, das aus
geschmiedetem Stahl der Giite $S325G
gefertigt wurde.

Der Uberbau besteht aus einem recht-
eckigen, dichtgeschweiflten Hohlkasten
mit konstanter Bauhohe. Das Deckblech
ist mit Lédngssteifen und Querschotten im
Abstand von 4 m ausgesteift.

Der Pylon ist als Rohrquerschnitt mit
verdnderlichem Durchmesser ausgebil-
det. Die Korrosionsschutzbeschichtung
des Stahliiberbaus und des Pylons erfolgt
nach ACQPA-C4-ANV im Farbton Licht-
grau (RAL 7035). Ergédnzend wurden
zugdngliche Oberflachen mit einem
Graffitischutz versehen.

BRUCKENBAU | 5-2026

g

Als Schragseile kommen vollverschlos-
sene Seile zum Einsatz, die werkseitig
verzinkt und baustellenseitig mit einer
zinkreichen Schutzschicht versehen sind.
Das marktiibliche System verfiigt iber
werkseitige Endverbindungen. Die Gabel-
seilhiilsen sind fiir eine optimale Wartung
und Zuganglichkeit auf Hohe der Fahr-
bahn positioniert.

8.3 Widerlager und Fundamente

Auf der Seite des Quai Barjon besteht
das Widerlager aus einer Reihe Beton-
fertigteilstiitzen, an die das eigentliche,
in Ortbeton hergestellte Widerlager an-
schlieBt. Wéhrend die Stiitzmauer den
Erddruck der unteren Rampe aufnimmt,
erfolgt die Lastabtragung der auskra-
genden Stahlbetonplatte fiir die obere
Rampe Uber vorgefertigte Stiitzen.

Auf der Riickseite der Stiitzmauer ist
zudem ein Technikraum integriert.
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Die Stiitzkonstruktionen bestehen aus
Ortbeton der Klasse C35/45 sowie mit
Ausnahme des Verankerungsbereichs fiir
die Schragseile und der Stiitzenreihe am
Quai Barjon aus Beton der Klasse C50/60.
Das gesamte Bauwerk ruht auf Bohrpfah-
len mit einem Durchmesser von 80 cm
und einer Ldnge von 12,50 m.

Auf der Girodet-Seite ist der Stahliber-
bau tber eine Betonwand mit konstanter
Dicke kraftschliissig mit der Griindung
verbunden. In der Ansicht fungiert diese
Wand als auskragendes Element, welches
auf das letzte Schréagseilkabel ausgerich-
tet ist und so dessen Verankerung in der
Griindung gewahrleistet.

Angesichts der Bodenbeschaffenheit

und der GréBenordnung der auftreten-
den Krafte wurden unter dem Pylon und
dem Widerlager auf der Girodet-Seite
ebenfalls eine Tiefgriindung (Bohrpfahle)
vorgesehen.
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. Bestehende Larmschutzwand
. Stahlhohlkasten

. Pylon

. Vollverschlossene Seile

. Handlauf aus Edelstahl

. Betonfertigteilstiitzen

. Stahlbetonplatte
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9 Ansicht vom Quai Barjon
© Ney & Partners
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10 Widerlager auf der Seite des Quai Barjon
© Corentin Haubruge

8.4 Briickenbelag

Als Briickenbelag kommt ein RHD-Diinn- betragt im Regelfall 120 cm und erhoht den Gegenstdnden integriert. Ergdnzend
belag mit Quarzsandabstreuung zum sich im Bereich der Querung iiber die A7 bildet eine 15 cm hohe Leiste entlang der
Einsatz. Diese funktionale Kombination auf 140 cm; hier ist zusatzlich ein Edel- gesamten Bauwerkslange den Abschluss
aus Nutzschicht und integrierter Abdich- stahl-Seilnetz als Schutz vor herabfallen- zum Hohlkasten.

tung stellt eine bewadhrte Standardlésung
fiir Geh- und Radwegbriicken dar.

8.5 Gelander

Die Gelanderkonstruktion greift die klare,
geometrische Linienfiihrung des Stahl-
iberbaus auf. Sie besteht gemaf der
Norm XP P98-405 aus vertikalen Stdaben
mit den Abmessungen 40 mm X 15 mm
und einem Achsabstand von 15 cm, die
durch einen Edelstahlhandlauf in 90 cm
Hohe (iber der Fahrbahnoberflache ver-
bunden sind. Die Hohe des Geldnders

r.ﬂr"w‘ iif

numrm.. nui"m i

i

11  Geldnderkonstruktion mit klarer Linienfiihrung
© Corentin Haubruge
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Die funktionale Beleuchtung der FuB-
gangerbriicke ist in den Handlauf auf der
Siidseite integriert. Die LED-Lichtpunkte
(d=16 mm, | =15mm) sind in Abstdn-
den von 2,40 m angeordnet, ihr Licht ist
ausschlieBlich auf den Boden gerichtet.
Die liber die gesamte Breite der Briicke
erzielte Beleuchtungsstérke liegt zwi-
schen 10 Lux und 15 Lux und betréagt
gemal den geltenden Vorschriften 20 Lux
auf einer Breite von 1,50 m. Die Netzteile
wurden im Technikraum am Quai Barjon
untergebracht.
Der Briickenanschluss auf der Ortsseite
ist sorgfaltig gestaltet, um ganzlich auf
sichtbare Beleuchtungskorper verzichten
zu konnen: Diskrete Einbauleuchten fir
eine flache, bodennahe Beleuchtung sind
direkt in den Radabweiser im Bereich der
Rampe integriert. Die grof3ziigige, zum
offentlichen Raum hin offene Treppe pro-
fitiert von der Beleuchtung der in der
Néhe befindlichen Lichtmasten.
Die FuBgdngerbriicke ist mit Bewegungs-
meldern ausgestattet, die nachts eine
Anpassung der Beleuchtung ermdgli-
chen. So kann die Uberquerung der Brii-
cke sicher erfolgen, gleichzeitig wird
Lichtverschmutzung vermieden.
Das Beleuchtungskonzept der FuBgan-
gerbriicke setzt nachts die beiden prég-
nanten architektonischen Merkmale des
Bauwerks gekonnt in Szene:
— die Pylonspitze mit Fernwirkung aus
der Distanz
- die Betonfertigteil-Kolonnade als
Blickfang vom Quai Barjon und den
angrenzenden Stra8en aus

Als technische Lésung wurde Dynamic
White gewadhlt. Ein einfaches Steuerungs-
szenario ermdglicht es, die Lichtfarbe im
Laufe der Nacht anzupassen: Die zu Be-
ginn der Dammerung noch kiihlen Licht-
kegel werden im Laufe der Nacht schritt-
weise wdrmer. An Feiertagen erzeugen
spezielle Lichtinszenierungen einen Lauf-
licht-Effekt auf dem Bauwerk: Die Farb-
temperatur der Kolonnade wird in regel-
mafigen Abstinden verandert, wodurch
das Licht mit den Passanten zu spielen
scheint.

Um die technische Komplexitat des Bau-
werks zu reduzieren, ist kein spezielles
Entwdsserungssystem vorgesehen. Dies
begrenzt die Investitions- und Instand-
haltungskosten.

Im Querschnitt weist die Fahrbahn ein
Gefélle von 2 % auf, um Regenwasser
zum inneren Rand des Bauwerks ab-
zuleiten. Uber kleine, oberhalb der be-
pflanzten Bereiche angebrachte Tropf-
tillen tropft es dann ab.

Am Widerlager auf der Seite des Quai
Barjon sind zwei Entwdsserungsrinnen
in die Betonkonstruktion integriert. Am
FuB der unteren Rampe vervollstandigt
eine in die Fahrbahn eingebaute Ent-
wadsserungsrinne das System.

Eine Voraussetzung fiir die Errichtung
einer neuen Briicke war der Riickbau der
Passerelle Bleue. Dieser erfolgte zu Be-
ginn der Bauarbeiten am 7. und 8. Marz
2022. Der Einsatz, nachts und bei vollstan-
diger Sperrung der Autobahn A 7, war
dank der vom bauausfiihrenden Unter-
nehmen vorgeschlagenen Vorgehens-
weise ein Erfolg: Das bestehende Bau-
werk wurde von seinen Stiitzen gel6st,
mit einem 750-t-Kran auf die zuvor
vorbereitete alte RD 2007 abgesetzt,
zerlegt und am ndchsten Tag abtrans-
portiert. Auch die Pfeiler wurden wah-
rend der Verkehrsunterbrechung
zuriickgebaut.

Im Rahmen der Ausfiihrungs- und Bau-
phasenplanung tibernahm die Arbeits-
gemeinschaft, bestehend aus Razel-Bec
(Konsortialfiihrer, Tiefbau) und Viry
(Stahlbau), die von den Planern vorge-
schlagene Montagemethodik. Die Rei-
henfolge der Arbeitsschritte war ent-
scheidend fiir die Kraftverteilung im
Tragwerk sowie dessen Durchbiegung.
Der Bauablauf umfasst die folgenden
Schritte:

- Herstellung der Griindungen und
Unterbauten (Widerlager und
Pylonfuf3) aus Stahlbeton

— werkstattseitige Fertigung der
Uberbauabschnitte und des Pylons

— Errichtung von provisorischen Hilfs-
unterstiitzungen und Montage der
einzelnen Uberbauabschnitte

12 Beleuchtung von Briickenbauwerk und Pylonspitze aus der Distanz
© Corentin Haubruge



- landseitiger Antransport der Briicken-
abschnitte zu den Montageplatzen auf
der Baustelle

- Verschweifen der verschiedenen
Abschnitte auf der Baustelle

- Montage des Pylons mit Unterstiitzung
provisorischer Hilfskonstruktionen

- Montage der Schrégseilkabel

— Anspannen der Schrégseilkabel durch
kontrolliertes Absenken des Briicken-
Uberbaus

- Justierung der Krdfte in den Schrag-
seilkabeln durch zusétzliches Anspan-
nen mit Hilfe von Pressen

— Herstellen des RHD-Belags, Anbringen
der Geldander und Abschlussarbeiten

- statische und dynamische Belastungs-
versuche

11 Drei besondere Herausforderungen
Neben der geometrischen Komplexitat
des Projekts und den hohen dsthetischen
Anspriichen erforderten drei besondere
Aspekte eine sorgfdltige und abgestimm-
te Vorbereitung durch die ausfiihrende
Baufirma. Diese waren:
- die Stahlbetonfahrbahnplatte, die am
Barjon-Widerlager auf Stahlbeton-
Fertigteilstiitzen auskragt

BRUCKENBAUWERKE

- die kraftschliissige Verbindung des
Stahliiberbaus mit dem Widerlager
auf der Girodet-Seite

- die variable Geometrie der Fahrbahn-
platte an der Stahl-Beton-Ubergangs-
stelle auf der Barjon-Seite

Auf der Barjon-Seite besteht der obere

Teil der Rampe aus einer 38,50 cm dicken

Stahlbetonfahrbahnplatte, die freitra-

gend auf einer Reihe von Fertigteilstiit-

zen aufliegt, die ihrerseits am Ful eines

60 cm x 56 cm grofRen Betonbalkens

eingespannt sind. Die reduzierte Dicke

der Fahrbahnplatte und des Balkens am

FuB sowie das Vorhandensein der Stiitzen-

kopfe der Fertigteilstiitzen erforderten

besondere Sorgfalt bei der Planung, der

Bauabfolge und dem Betonieren.

Zudem war der Einsatz eines mechani-

schen Schraubmuffensystems notwendig,

um die Kraftlibertragung zwischen Fahr-
bahnplatte, Fertigteilstiitzen und Trager
sicherzustellen. Dariiber hinaus bedingte
die einzigartige Querschnittsform der

Fertigteilstiitzen eine sorgféltige und

malgeschneiderte Arbeit sowohl bei der

Schalung als auch bei der Realisierung

der Anschlussfuge zwischen Fahrbahn-

platte und Stiitze.

3D-Bruckenbauplanung mit

Tekla Stru

Genaue Daten, prazise 3D-Bewehrung
hochwertige Zeichnungen und ei
Kunden-Support: Unsere parametr
Planungssoftware Tekla Structures
bietet alles, was Sie fur eine erfolgre
Bruckenbauplanung bendtigen.

Uberzeugen Sie sich selbst un
testen Sie 30 Tage kostenlos!

L
. il -

Ebenfalls auf der Barjon-Seite weist der
gekriimmte Uberbau an der Stahl-Beton-
Verbindung eine variable Geometrie auf.
Aufgrund des Bauablaufs wurde dieser
Abschnitt des Uberbaus mit festen Ab-
messungen realisiert. Zusatzlich zu eben-
jener Einschrankung erhdhen die Veran-
kerungsbleche fiir die hinteren Schréag-
kabel sowie die an den Fertigteilstiitzen
vorgesehenen Federlamellen und die
Verankerungen des Stahliiberbaus im
Betoniiberbau die Komplexitat der Kon-
struktion noch weiter — vor allem ange-
sichts der hohen Bewehrungsgrade bis
zu 365 kg/m’. Razel-Bec erarbeitete im
Vorfeld in Zusammenarbeit mit seinem
Nachunternehmer fiir die Bewehrungs-
verlegung einen komplexen, schrittwei-
sen Bauplan, um die ordnungsgemaBe
Einspannung des Stahliiberbaus und die
korrekte Verankerung der Schragkabel
am Betoniiberbau zu gewdhrleisten.

i
1& Trimble.
4 s' Tekla

Structures

© 2026, Trimble Inc. All rights reserved. AEC-012A
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13 Gestalterische Korrespondenz von Landschaft und Briickenbauwerk
© Corentin Haubruge

Auf der Girodet-Seite liegt der Stahllber-
bau auf einer Lénge von etwa 14 m auf
einer mittig angeordneten Stahlbeton-
wand auf. Um die Toleranzen an dieser
Stahl-Beton-Verbindung auszugleichen,
wurde entlang der gesamten Wandldnge
eine mit Ankerstében versehene Platte
angebracht.

Die Positionen der Offnungen fiir den
Betoniervorgang und der Entliiftungs-
6ffnungen wurden auf die Bewehrung
der Wand und die Lage der Stdbe abge-
stimmt. Die Betonierreihenfolge, bei der
zum Abschluss Mattiertechniken zum
Einsatz kamen, wurde so durchgefiihrt,
dass die Homogenitat der Betonmasse
und die Abwesenheit von Luftblasen an
der Stahl-Beton-Verbindung gewahr-
leistet waren.

12 Herstellung der Stahlbauteile
Statt der in der Ausschreibung vorgese-
henen sechs Abschnitte wurde die Briicke
in vier Segmente unterteilt. Diese wur-
den im Viry-Werk in den Vogesen gefer-
tigt, beim Nachunternehmer in Metz be-
schichtet und anschlieBend nach Bourg-
les-Valence transportiert, um dort auf
Hilfsstiitzen montiert zu werden.

Der Stahliiberbau der Briicke mit einer
Gesamtlange von 110 m wurde vollstan-
dig auf einer Lehre gefertigt, um seine
spezifische Geometrie zu gewahrleisten.
Die vier Segmente, aus denen er besteht,
wurden werkseitig einer Passprobe un-
terzogen. Der Uiber die Autobahn fiih-
rende Abschnitt ist mit einer Lénge von
38 m und einem Gewicht von 44,50 t

das grofte und schwerste Bauteil der

BRUCKENBAU | 5-2026

Montage. Fiir dessen Einbau waren ein
Schwertransport sowie ein erheblicher
technischer Aufwand erforderlich, der
den koordinierten Einsatz zweier
250-t-Teleskopkrane bedingte.

Die Baustelle war aufgrund der unmittel-
baren Néhe zur Autoroute du Soleil (A 7)
besonders stark eingeschrénkt. Zahlrei-
che Arbeitsgange fanden nachts statt,
um die Auswirkungen auf den Verkehr
der A 7 zu minimieren. Die Zeitrdume

fiir die Baudurchfiihrung wurden eng

mit ASF koordiniert, da ndchtliche Auto-
bahnsperrungen wahrend der Sommer-
monate, bei hohem Verkehrsaufkommen
sowie wahrend der Schulferien untersagt
waren. Dies lieB nur sehr begrenzte Zeit-
fenster fiir die Montage der Fu3ganger-
briicke zu.

Der 24 m lange und ca. 12 t schwere
Pylon wurde vollstéandig in der Werkstatt
gefertigt und anschlieBend zur Baustelle
transportiert. Um seine spitzbogige Geo-
metrie zu erreichen, wurden zwolf koni-
sche Elemente durch Walzen geformt und
anschlieBend auf einer Lehre miteinander
verschweil3t.

Die Ankerlaschen fiir die Schragkabel, die
sowohl am Uberbau als auch am Pylon
befestigt sind, wurden werkseitig prazise
verschweil3t, um ihre exakte Ausrichtung
auf der Baustelle zu gewahrleisten. Auch
der Einbau des Pylons erfolgte wéhrend
nachtlicher Sperrungen der A 7. Er wur-
de auf einer speziellen provisorischen
Unterstiitzung abgesetzt, da die Stand-
sicherheit des Gesamtbauwerks erst nach
der Montage der Schrégkabel vollsténdig
gegeben war.

13 Montage und Anspannen

der Schragkabel
Nachdem die Briickenabschnitte und der
Pylon auf den provisorischen Hilfskons-
truktionen montiert worden waren, wur-
den die Schrégseile {iber Nacht ange-
bracht. Im Juni 2023 erfolgte der Einbau
und das Anspannen der Schrégseile. Da-
nach wurden die Baubehelfe entfernt und
die Schragkabel final auf die gewtinschte
Kraft vorgespannt.
AnschlieBend wurden im September und
Oktober 2023 verschiedene statische
und dynamische Belastungsversuche an
der Briicke durchgefiihrt. Und schlieBlich
wurde die Briicke im April 2024 in Betrieb
genommen, zuvor erfolgte jedoch noch
eine detaillierte Endabnahme.
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Design, construction, logistics and lighting
Haarlemmertrekvaart bridge near Voorhout

by Marion Kresken

1 Appearance of the new bicycle bridge across the Haarlemmertrekvaart

©ipv Delft

Ochre-yellow and asymmetrical,
yet perfectly logical. The new bi-
cycle bridge across the Haarlemmer-
trekvaart near the Dutch munici-
pality of Voorhout, designed by ipv
Delft, offers cyclists a fast, direct
route and is a subtle eye-catcher

in the landscape. The all-steel
Trekvaart Bridge is asymmetrical

in both plan view and cross-section,
featuring a straight section com-
bined with a mid-canal curved sec-
tion. The bridge structure consists
of a torsionally rigid box girder on
supports, with both the torsion
box and the supports positioned
asymmetrically on the inside of the
curve. Structurally, this is the most
logical choice, as the bridge has to
withstand the greatest forces in
the inside bend.

1  Yellow star player

In terms of design, the box girder is a
clever choice. Its height varies according
to the forces at play, which results in the
box structure rising considerably above
deck in the centre of the span. At both
ends, the girder protrudes 50 mm above
the deck and in the centre by around
1,120 mm. The box girder contributes
significantly to the bridge’s distinctive
appearance. To further emphasise this,

a striking ochre-yellow colour has been
applied. All other elements of the bridge
feature a subdued colour scheme. The
1.30-m-high railing is simple and trans-
parent, and the supports have a dark
grey coating, ensuring they are barely
noticeable in the overall picture.

2 Feasibility study

The final design was preceded by a fea-
sibility and design study, focusing on the
spatial integration and alignment of the
bridge. The brief asked for a clear passage
of 7 m wide and 2.50 m high. With the
canal being just under 20 m wide, a
straight route across the water was
impossible right from the start; one

or more bends were inevitable.

Furthermore, the adjacent Leidsevaart,
the road on the north-western side, runs
parallel to the water with only limited
space in between road and waterway.
There simply wasn't any space on land to
put a ramp. At the same time, it was the
designers aim to create a comfortably
sloped bridge, allowing virtually any
cyclists to cross the bridge with ease.
The study led to a number of options
regarding curve radii and alignment, from
which the final route quickly emerged

as the preferred option: a ramp parallel
to the riverbank that connects to the
Leidsevaart via a flat, sharp bend and a
gentle curve that connects directly to an
embankment on the opposite side of
the waterway.

The level bridge section at the bottom of
the straight ramp is key for road safety:
it serves as a waiting area for cyclists
descending the ramp, who can wait here
until passing cars have gone by, and
offers cyclists ascending the bridge the
opportunity to build up speed.

5-2026 | BRUCKENBAU 15
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3 Asymmetrical design

To minimise the height difference that
bridge users have to overcome, ipv Delft
has combined the chosen alignment with
a structure that is mainly situated at deck
level and above. Several options were
considered for this too, ranging from a
load-bearing railing to the asymmetrical
torsion box girder that was ultimately
implemented. This solution not only
results in a bridge that is easy to cycle
across but also gives the whole structure
a distinctive appearance befitting the
location.

The supports form an integral part of the
bridge structure. As the rigid box girder
is placed eccentrically, all forces on the
bridge deck are directed towards that
box girder, so logically the supports

are positioned directly underneath it.
Brackets on the supports bear the
weight of the cantilevered deck.

2 Gray and yellow as contrasting colours

©ipv Delft

3 Overview: situation and foundation, vertical alignment, longitudinal view and cross-sections of the bridge
© ipv Delft
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4 '5 6 Lifting and assembly of the prefabricated steel structure
©ipv Delft

4  Logistical challenge

Due to its shape and dimensions, 73 m
long and 4 m wide, transporting the
bridge was a challenge. Ultimately, the
bridge was transported to the site in
four sections. It was up to the contractor
to decide how the whole structure was
assembled on site, having a choice be-
tween on-site welding or bolted joints.

Damsteegt Construction opted for the
latter. Welding takes more time and is
more difficult to ensure proper preser-
vation. Together with ipv Delft, a great
deal of attention was given to the detail-
ing of the hatches that keep the con-
nections accessible and out of sight.

The sections of the bridge structure
containing a bolted connection are

also preserved on the inside.

All components of the bridge structure
consist of composite sections made of
S355 steel. The railings have 316 stainless
steel mesh and the handrail is also made
of stainless steel. Furthermore, there is
LED lighting in the handrail. The abutment
on the Leidsevaart consists of steel sheet
piling topped with concrete aprons. The
design of this is coordinated with that of
the bridge, so that the bridge edge visu-
ally extends all the way to the quay.

5-2026 | BRUCKENBAU
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7 8 Lighting calculation with false colours
© ipv Delft

9 Lighting design: principles and details
© ipv Delft

10 Bicycle path in the dark 11  Railing with built-in lighting
©ipv Delft © ipv Delft
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12 New canal crossing for cyclists upon completion

©ipv Delft

5 Lighting design

ipv Delft also worked out the lighting
design and the lighting calculation for
this bridge. Small LED units with a dia-
meter of only 16 mm are integrated in the
handrails. In total there are 70 LED units
which light the bike path on the bridge.
The lighting beams are only focused on
the deck so that there is no lighting-
pollution on the water near the bridge.

BLATT 100 -

DER NEUE STANDARD

Ultimately, the cost of constructing the
entire bridge amounted to approximately
1.5 million €.
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Ring Road across Hornafjérdur in Iceland
Four bridges along the fjord

= from Gudrdn Péra Gardarsdottir, Gudmundur Valur Gudmundsson

The project shortened Iceland’s
Ring Road by approximately 12 km
by constructing a new road across
the northern part of Hornafjordur
which included building four new
bridges: a 52 m bridge over Djupa, a
250 m bridge over Hornafjardarfljét,
a 114 m bridge over Hoffellsa and a
52 m bridge over Berga. Construc-
tion began in autumn 2022, with
the road opening for traffic in spring
2026.

1 Location of Hornafjérdur (Fjord of Horns) in southeast Iceland, east of the Vatnajokull glacier
©IRCA

2 Route of the new Ring Road and bridges

©IRCA

1  Introduction

Hringvegur, Iceland’s 1,340 km long

Ring Road, is the country’s most impor-
tant arterial road. Officially known as
Pjédvegur 1 (Route 1), it runs around the
whole of the main island. The peninsula
Vestfirdir (Westfjords), connected to the
main island via a narrow headland, is the
only area not served by the Ring Road.
Construction began in 1928 with a bridge
across Borgarfjordur — an almost 50-year
program of continuous road and bridge
building, with upgrading of various sec-

BRUCKENBAU | 5-2026

tions of the route to follow. It wasn't until
1974, when the last section - the road
across Skeidararsandur — was finished,
that the Ring Road was opened. It was
still gravel roads and it was not until
2018 that the last section was paved with
asphalt. Originally many of the bridges
were built as single lane bridges, espe-
cially in the rural areas with low traffic,
but many of the single lane bridges have
been rebuilt to account for the demands
of increased load capacity and increased

traffic safety. In total there are 227 bridges
on the 1,340 km road and still there are
26 single lane bridges, mostly in the South
East part of the country. The whole route
has now two lanes, but with a separation
of carriageways with 3 or 4 lanes on the
sections with the most traffic in and
around the capital of Reykjavik. The Ring
Road connecting almost all of Iceland’s
towns and villages and providing access
to all tourist attractions, is therefore
highly important for Iceland’s economy.



3 Bridge over Djipd
©IRCA

Part of the Ring Road leads through the
municipality of Hornafjérdur situated

in southeast Iceland on the fjord of the
same name and the inner fjord area
Hornafjardarfljét, just under 460 km
from Reykjavik. Hornafjérdur and
Hornafjardarfljot extend 15 km inland
and are 4 km across at their widest.
Route 1 originally went inland around the
fiord with bridges over the glacial rivers
Hornafjardarfljét and Hoffellsa first being
built in 1961. The glacial rivers originat-
ing from Vatnajokull glacier were a great
obstacle prior to that. Realigning this

28.3 km long section to move it closer
to the coast aimed to shorten the travel
time and distances by 12 km, as well as
replacing 3 single lane bridges.

The project’s lead-in time was consider-
able, with initial plans presented back
in 2004 and an environmental impact
assessment conducted in 2008. Procure-
ment and financing did not commence
until 2017 when the first 5 km section of
the road was built to enhance access to
the site. Procurement continued in 2021
as a public-private partnership, with an
agreement reached with istak in July of

the same year for the construction and
financing during construction; construc-
tion activities began in the autumn of
2022.

This major project required the construc-
tion of 19 km of new Ring Road, 9 km of
connecting or feeder roads, four two-lane
bridges totalling 468 m and a new round-
about to replace the existing junction.
The new route shortens the travel time
through Hornafjérdur by 15-20 minutes
and replaces three single lane bridges on
Iceland’s most important road network.

4 Bridge over Hornafjardarfljot
©IRCA
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The new bridges were opened on 26 June
2026. The new route was planned by
Vegagerdin, the Icelandic Road and
Coastal Administration (IRCA). The
Hornafjordur section of the Ring Road
was IRCA's first public-private partner-
ship project.

The final of the Hornafjérdur project is
approximately 10 billion ISK (approxi-
mately 71.4 million €). It is estimated that
the road toll collection in line with public-
private partnership laws for infrastructure
projects will account for at least 50 % of
the construction, maintenance, service
and development costs of the project.
Commencing in September 2026, the
road tolls will be in place for no more B Berad
than 30 years. 2 ©”,Rgchover erge
Collection of road tolls is fully automated

with vehicles identified using license

plate recognition, the road users will be

billed monthly also with the option to

pay online.

2 Thebridges

The bridges were designed in 2016/2017
in accordance with the Eurocodes. All
bridges use the same construction prin-
ciple, adapted according to the site
conditions and required spans.

The design of the new route required the
road to cross tidal flats where foundation
conditions are challenging. Before con-
struction could begin, the road and
bridge sites had to be preloaded with fill
surcharge. All bridges were then founded
on precast 270 mm x 270 mm driven
piles, with depths ranging from 16-17 m
deep for the bridge over Berga, 16-22 m
for the bridge over Hoffellsd, 16-30 m
for the bridge over Hornafjardarfljot, and
30 m deep friction piles for the bridge

over Djupa. Only the abutment at the 5 g’,%gciovemo"fe””

eastern end of the bridge over Hoffellsa
could be founded directly on bedrock,
which was encountered at a shallower
depth than anticipated.

The bridges over Djupa and Bergd are Total pile lengthm | Concretem® | Reinforcement t Prestressing steel t

post-tensioned slab bridges with two Djupé 2,250 769 74.6 15.2

26 m spans. Hornafjardarfljét 4,544 2,863 181.9 70.7
Hoffellsa 1,836 1,474 102.4 30.2
Berga 1,314 785 76.5 15.2

7 Bridge quantities
©IRCA
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The bridge over Hoffellsa is a post-ten-
sioned girder bridge with three spans of
35m, 44 mand 35 m.
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The bridge over Hornafjardarfljét is a
post-tensioned girder bridge with six
spans comprising 35 m side spans and
main spans with a length of 45 m.
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3  Design

3.1 Pile design for Djupa

Ground investigations to determine the
load-bearing characteristics of the soils
found soft material to a depth of 20 m,
with denser material below, requiring the
Djupa bridge to be founded on 30 m long
friction piles.

3.2 Bearing capacity

The shaft resistance for the Djupa bridge
piles was calculated using 3.3 t/m” for the
fine sand in the upper 20 m and 5 t/m? for
the denser material below (see also Jon
Skulason, »Pile Bearing Capacity«, 1993):
R, = ((33 kN/m2 x 20 m + 50 kN/m?2 x
9m) x 0,27 x 4) = 1,200 kN

Rex = 1,200 kN

The design values were then calculated
in accordance with Section 1.4.8 of
Peleveiledningen 2019, the Norwegian
Geotechnical Institute’s (Norsk Geotek-
nisk Forening) best practice guideline

for pile design:

Rc,d = Rc,k/Vt

Y, = 1.1 for the bearing capacity of driven
piles, load category R2.

Reg =Rey/ V= 1,090 kN

In accordance with Section 1.5 of
Peleveiledningen 2019, a reduction fac-
tor (fa) of 0.6 was used to account for the
»poorer than average« soil conditions,
resulting in a bearing capacity (installed
capacity) of:

Ng =N gg X f, = 1,090 kN x 0.6 = 654 kN
for 30 m long piles.

BRUCKENBAUWERKE

4  Structural analysis

4.1 Modelling

The structural analysis of the pier and its
pile foundations was modelled using
Autodesk Simulation and the following
parameters:

Horizontal soil springs:

C=n;, xz/D, where Cis the coefficient of
subgrade reaction giving Ky izontal = C X
dA =n;, x zx dL. Here dA is the area of
the pile in depth zequal to D x dL, D is
the width/diameter of the pile and dL

is the corrisponding length in depth z.

n,, = 1,500 kN/m?® for the upper 20 m,
increasing to 3,000 kN/m’ below. Loose
material below groundwater level gives
n, = 1,500 kN/m?. The vertical base spring
stiffness is set to 300 x 10° MN/m.

In line with Eurocode guidelines, pile
spacings were set at 5d = 1.35m.

The pier design took account of the pier’s
self-weight, the pre-stressing load and
relevant traffic load, as well as the follow-
ing dynamic loads, calculated to take
specific site conditions into account.

4.2 Braking force

A restraint is provided at the pier which
transfers the entire braking force to it.
The total force at the pier was calculated
using the formula 0.60 x 600 kN + 0.10 x
9 kN/m?x 3 m x L, with L = 54.588 m.
The total force transferred to the pier is
therefore 507 kN.

4.3 Iceload

The ice load was calculated in accordance
with the IRCA’s Rules for Bridge Design,
using the degree-hours at Frgya in Ser-
Trendelag, Norway, at a similar latitude
and coastal location to Djupa:

The ice thickness is obtained as
t=F/175 = 0.38 m = ty, resulting in:
| =0.964 MN

The drift ice load was calculated in
accordance with using the formula:

| =0 X tgm X b=0.94%x1x0.9 %
3,000 kN/m?* x 0.38 m x b.

It acts at a height of 2.0 m with b

(pier width) = 1.0 m.

4.4 Wind

The lateral wind load from the super-
structure was calculated using the
formula:
F=%XpXvpXCX A, =05X
1.25 kg/m3 X (1 x 1 X 36 m/s)2 X
(24x1.15) xLxh

Fiotal = 2.24 KN X 54.588 x (1.2 + 1.2)
=293 kN

This load is distributed as follows:
pier 147 kN, abutments 73 kN each

12 Concrete works for Stage 2 of the bridge over Hornafjardarfljét
©IRCA
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4.5 Snow load 4.6 Load combination
The snow load was only taken into Ice load of 964 kN acts at a height of 2.0 m.
account for the construction phase. The piles have sufficient capacity.
Combination Case Permanent load Prestressing Traffic load Braking force Wind load Ice load
Geo CTraffic 1.0G 1.0P 1.15 X ENgpp, 0 1.3%0.6 X Fy 1.3x0.6 xF,
Geo C Braking 1.0G 1.0P 1.15 % ENfreq 1.15%Q 1.3%0.6 X Fy 1.3x0.6 X Fy,
Geo CWind load 1.0G 1.0P 1.15 % ENfreq 0 1.3 X Fyy 1.3%x0.6XxFg,
Geo Clce load 1.0G 1.0P 1.15 % ENfreq 0 1.3 % 0.6 X Fyy 1.3 xFg,
13 Load combinations
©IRCA
G P ENchar ENfreq
kN kN kN kN
Bearing 1 3,444 =53 1,897 1,074
Bearing 2 3,472 —-61 1,108 658
14 Loads from superstructure
©IRCA
MM - diagram
2416 | hornum
1000

ﬁ-Hl.;i.u.i.l;;l.l.l.;;;l.ll :i:i: HH%I-.I.I'..H.L.H.IH

15 M-N interaction based on load combinations
©IRCA

16 17 Cross-sections at midspan and over the support for the bridges over Djlipd and Bergd
©IRCA
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1 Elasticized EPS (E = 200-300 kN/m?) sealed on the front face (L*
2 Concretefill
3 Leveling layer of sand (subbase) under the approach slab
4 Concrete approach slab cantilevered out from the abutment back wall
5 Transitional area formed with 4-8 mm pea gravel at the end of the test plate
6 Two-ply geotextile membrane (og = 150 kN/m) laid over the sand and extended over the approach slab (2)
7 Two layers (leo, = 6.50 M, 1,40, = 9 M) of geotextiles with a fixed mesh (maximum mesh size 60 mm)

(R, = 30 kN/m in both directions, £ = 10 % at maximum load) adhered to the seepage plate with an overlay of | = 500 mm

8  Polyurethane foam-sand mix with 3-5 mm sand (variable density 70-190 mm),
connected to the concrete slab with stainless steel pins (12 x 150 mm)

18 Approach slab and abutment detail
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19 20 Tendons in Stage 1 of the bridge over Hornafjardarfljét
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5  Superstructure design of the
bridge over Hornafjardarfljot

T.he Hornafjardarfljot Bridge Yvith 35 m 21 Tendons i the bridge

side spans and four 45 m main spans is a © IRCA

post-tensioned girder bridge. The super-

structure was constructed in two stages.

The first stage was post-tensioned before

construction of the second stage began.

The second stage was then post-ten-

sioned, with the tendons overlapping

over the central pier. Elastomeric bearings  The post-tensioning system used 12 x The bridge has no expansion joints.
resist horizontal forces and distribute the 15.7 mm strands. The tendons were Special approach slabs and end details
braking force to the bearings. The force installed in plastic ducts. For each stage, were designed so that expansion joints
onabearingisH=uxGxA/T, where stressing was carried out from one end were not required at the bridge ends

G is the shear modulus of the rubber, u is of the bridge. There were 18 tendons in (»Development of Bridge End Details,
displacement, A is the bearing area and each stage, each 136-142 m long. Over Efla 2022).

Tis the rubber thickness, G = 0.9 MN/m?, the central support there are 36 tendons.
Sliding bearings are provided at the ends The post-tensioning system was supplied
of the bridge. by BBV Systems, using BBV L12 tendons.
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9,0 kMN/m®

The design was carried out in accordance 2§ kN/m® 2.5 KN/m? ‘
with the Eurocodes, using the load model . : . —
LM1 with ag; = a,; = 1.0 for traffic loading. e e e e e e e S Y
CSiBridge software from Computers and
Structures was used for the structural ‘
analysis of the bridge. 3000 f 3000 T
As a requirement in the Icelandic design I f M N M
rules, the whole sectlgn must be in de- 4450 kN 4x100 kN
compression (no tensile stresses) under
the frequent load combination. [ 0 0 0 0
2G+P+ U 4Q +24,1Q 2000 _ (2000 _|
The estimate for long-term losses of the L
prestressing force is calculated as 18 %. 22 Trafficloading

©IRCA
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25 Ultimate bending moment
©IRCA

Ultimate limit state verification:

E, <R,

Ra=Re/ ¥

Ea=2 Vg, Gyj+ VP + Z V1Qu1 + 2 Yo o, Qi
or

2 Y6, Gij + VeP + Vo 1W0,1Q1 + Z Yai W0, Qi

2 &6 Grj + YeP + Vo1 Qi1 + X Voo, Q,i

At the intermediate supports, the high
shear forces resulted in additional shear
reinforcement in order to satisfy the
shear design requirements according

to Eurocodes.
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Zu Planung und Prinzipien moderner Holzbriicken
Dauerhaftigkeit durch konstruktiven Holzschutz

von Johannes Koch, Thomas Uibel, Frank Miebach, Jiirgen Schaffitzel

Jahrhundertealte Bauwerke zeigen,
dass Holzbricken bei geeigneter
Konstruktion eine sehr lange Nut-
zungsdauer erreichen kdnnen.
Demgegentiber stehen Holzbri-
cken, die bereits nach wenigen
Jahren gravierende Schaden auf-
weisen und deshalb ersetzt werden
mussen. Der wesentliche Unter-
schied liegt in der konsequenten
Umsetzung des konstruktiven
Holzschutzes. Der Beitrag erldutert
die grundlegenden Schadens-
mechanismen, formuliert Prinzipien
dauerhafter Konstruktionen und
zeigt die Bedeutung ergénzender
MaBnahmen wie Wartung und Pri-
fung auf. Auf dieser Grundlage wird
dargelegt, wie Holzbriicken mit
einer Nutzungsdauer geplant und
realisiert werden kdnnen, die jener
von Brlicken aus anderen Mate-
rialien nicht nachsteht.

Holzbriicken verbinden hohe gestalte-
rische Qualitat mit einem nachhaltigen
Tragwerkskonzept. Der Baustoff Holz
ermoglicht leichte Konstruktionen, einen
hohen Vorfertigungsgrad und giinstige
okologische Kennwerte. Dennoch gelten
Holzbriicken in der Praxis haufig als be-
sonders schadensanfallig. Ursache dieser
Einschdtzung ist weniger der Werkstoff
selbst als die Erfahrung, dass einige Bau-
werke in der Vergangenheit bereits nach
vergleichsweise kurzer Nutzungszeit
zum Teil gravierende Schaden aufwie-
sen [1] [2] [3] [4] und saniert oder im
schlimmsten Fall sogar ersetzt werden
mussten, was zu einem starken Image-
verlust von Holzbriicken fiihrte [5].

Diese Schaden sind nicht auf eine grund-
satzliche Ungeeignetheit von Holz im
Briickenbau zuriickzufiihren. Entschei-
dend ist vielmehr, ob die Konstruktion
die materialtypischen Anforderungen an
den Feuchtehaushalt beriicksichtigt. Holz
ist im trockenen Zustand dauerhaft. Kri-
tisch wird es dort, wo Niederschlags-,
Spritz- oder Tauwasser in Bauteile und
Anschliisse eindringt und tiber langere
Zeit nicht abgefiihrt wird.
Holzzerstérende Pilze finden in diesen
Bereichen ideale Wachstumsbedingungen
vor und schadigen das Holz empfindlich.
Die auB3enklimatisch bedingte Luftfeuchte
allein fiihrt jedoch selbst im Bereich von
Gewadssern nicht zu einer unzutraglichen
Erhohung der Holzfeuchte [6].

Daher gilt es, die Feuchte im Tragwerk
durch materialgerechte Konstruktion
dauerhaft auf einem geringen Niveau zu
halten. Aber auch durch Pflege und War-
tung wird schadigende Feuchte reduziert.
Die Auswahl dauerhafter Holzarten kann
eine ergdnzende Komponente in diesem
Konzept sein. Dahingegen sollte die An-
wendung chemischer Holzschutzmittel
gemal DIN 68800-3 [7] unterbleiben
und ist wie in DIN 68800-1 [8] angege-
ben, nur zu rechtfertigen, sofern an-
dere MalBnahmen keinen ausreichenden
Schutz bieten. Ein Schutz des Bauwerks
allein durch vorbeugende chemische
Holzschutzmittel ist nicht moglich [9].

Eine Vielzahl unterschiedlicher Einwirkun-
gen kann zur Schadigung von Briicken
fiihren: Die Berlicksichtigung von Eigen-
lasten, Nutzlasten, Wind, Schnee, Tem-
peraturlasten und Quell- und Schwind-
verformungen in der Statik und kons-
truktiven Durchbildung verhindert eine
Uberlastung und Ermiidung in aller Regel
zuverldssig. Abrieb und Verschleif infolge
Verkehrs wird durch die Auswahl geeig-
neter Materialien oder Zugabe einer Ver-
schleischicht begegnet: siehe Tabelle
NA.3 (NA) in DIN EN 1995-2/NA [10]. Die
Oberflachenalterung infolge UV-Strah-
lung, welche zu einer Vergrauung (Ver-
farbung) der Oberflache flihrt, ist in der
Regel rein optisch relevant und kann auf
Wunsch durch geeignete Anstriche, die
dann regelméBig zu erneuern sind, redu-
ziert werden. Da viele Verbindungen mit-
tels metallener Verbindungsmittel (meist
Stahl) hergestellt werden, ist der Korro-
sionsschutz dieser Verbindungsmittel
ebenfalls von hoher Bedeutung. Viele
wichtige Aspekte des Korrosionsschutzes
wurden bereits in der ETV-HolzBr [11]
beriicksichtigt. Eine gute aktuelle Uber-
sicht mit einem Ausblick auf die kiinftige
Generation der Eurocodes bietet [12].

Da sich Briicken in den allermeisten Fal-
len im AuBenbereich befinden, sind sie
stets der Witterung ausgesetzt. Die sich
daraus ergebenden klimatischen Einwir-
kungen sind in der Planung besonders
genau zu beachten. Die weitaus wichtigste
Folge der klimatischen Einwirkungen ist
die Feuchtebelastung und, damit ein-
hergehend, der Befall durch Pilze und
Insekten. Es ist dabei zu unterscheiden
zwischen Schimmelpilzen, die sich im
Wesentlichen auf der Oberfliche von
Hoélzern ansiedeln und das Holz nicht
schadigen, holzverfarbenden Pilzen wie
den Blduepilzen, welche zwar innerhalb
des Holzes wachsen, jedoch ebenfalls
nicht zu einem Tragfahigkeitsverlust fiih-
ren, und den tatsdchlich holzzerstérenden
Pilzen. Die holzzerstérenden Pilze bauen
je nach Art verschiedene Bestandteile des
Holzes ab, was schlief3lich zum Tragfahig-
keitsverlust fiihrt. Auch Insekten kénnen
Holzer schadigen, spielen jedoch eine
untergeordnete Rolle, da in aller Regel
technisch getrocknetes Holz eingesetzt
wird, welches gemaR [13] in den Nut-
zungsklassen 1 und 2 nicht befallen wird.



Im Folgenden wird sich daher auf holz-
zerstorende Pilze konzentriert. Sie ent-
wickeln sich aus Sporen und benétigen
fiir das Wachstum einen geeigneten
Nahrboden, welchen das Holz darstellt,
Feuchte, Sauerstoff und giinstige Tempe-
raturen. Die Sporen befinden sich in der
Umgebungsluft und sind somit genau
wie ein ausreichendes Sauerstoffangebot
im AuBBenbereich stets vorhanden. Auch
die Temperaturen sind in unseren Breiten,
auBer im Winter, hdufig gilinstig und las-
sen sich im AuBenbereich kaum beein-
flussen. Der einzig wirksame Ansatz ist
es, das Feuchteangebot auf einem aus-
reichend niedrigen Niveau zu halten,
welches kein Pilzwachstum erlaubt [14].
Fiir Holzbriicken bedeutet das: Die Dauer-
haftigkeit hdngt wesentlich von der Be-
herrschung des Feuchtehaushalts des
holzernen Tragwerks ab. Bauteile, die
wiederholt durchfeuchten und anschlie-
Bend nicht ausreichend austrocknen
konnen, sind besonders geféhrdet.

In DIN 68800-1 wird definiert, dass die
Holzfeuchte zur Sicherung der Schadens-
freiheit dauerhaft unter 20 % verbleiben
muss [8]. Eine kurzfristige Uberschreitung
nur fiir maximal vier Monate mit anschlie-
Bender Moglichkeit der Riicktrocknung
ist zuldssig [15]. Feuchtemonitorings
Uber mehrere Jahre, wie in [16] und [17]
beschrieben, haben gezeigt, dass kon-
struktiv geschiitzte Holzbriicken diese
Randbedingungen erfiillen. Es ist somit
zu erwarten, dass langfristig keine Scha-
digung durch Pilzbefall eintritt.

a) Briicke mit unten
liegender Verkehrsbahn

b) Briicke mit oben
liegender Verkehrsbahn

c) Gedeckte Briicke

1 Geschiitzte Bauweise von Briicken gemdlB3 Bild NA.1 aus DIN EN 1995-2/NA

©Aus[10]

Orientierung und Sicherheit beziiglich
des Holzschutzes gibt die Normenreihe
DIN 68800. Nach DIN 68800-1 erfolgt die
Einordnung aller Bauteile eines Holzbau-
werks in eine Gebrauchsklasse (GK) [8].
Ziel ist die Einordnung jedes Bauteils in
GK 0, was bedeutet, dass eine Gefdhr-
dung des Bauteils durch Insekten, Pilze
und Holzschadlinge im Meer ausgeschlos-
sen werden kann bzw. hinreichend gering
ist. DIN 68800-2 thematisiert den kons-
truktiven Holzschutz [18]. Sie definiert
grundsatzliche bauliche MaBnahmen,
welche immer einzuhalten sind. Das
schlieBt beispielsweise auch den Schutz
des Holzes vor Feuchte beim Transport,
bei der Lagerung und wahrend der Mon-
tage ein. Besondere bauliche MaBnahmen
gemal DIN 68800-2 ermdglichen die
Anderung der Klassifizierung eines Bau-
teils aus einer htheren GKin GK 0 [18].
Beispielsweise sind Bauteile in GK 1 nur
durch Insekten gefdhrdet. Die besondere
bauliche MaBnahme, technisch getrock-
netes Holz zu verwenden, ermdglicht die
Anderung der Zuordnung zu GK 0. Der-
art geschiitzte und eingruppierte Holz-
bauteile bendtigen keinen chemischen
Schutz.

Gemaf DIN EN 1995-2/NA sind alle
Haupttragelemente einer Holzbriicke
bzw. Bauteile, die nur mit erheblichem
Aufwand ausgetauscht werden kdnnen,
vor dauerhafter Durchfeuchtung infolge
Bewitterung oder Feuchteeintrag zu
schiitzen [10]. Diese im Sinne der DIN EN
1995-2/NA als »geschiitzt« bezeichne-
ten Bauteile befinden sich »unter Dach«

(Bild 1) und kénnen im Allgemeinen der
GK 1 zugeordnet werden. Werden auch
nicht tragende Bauteile »geschiitzt« aus-
gebildet, erhdht sich deren Nutzungs-
dauer deutlich, was zur Steigerung der
Wirtschaftlichkeit fiihren kann.

Die Schutzfunktion kann durch Uber-
dachungen, Abdeckungen, Verschalun-
gen oder sonstige wasserdichte Abde-
ckungen des Holzes erreicht werden.

Ein Dachiiberstand vermag ebenfalls
darunter befindliche Bauteile vor Be-
witterung zu schiitzen. Unter einem
Winkel von 30° gegeniiber der Vertika-
len unter einem Dachiiberstand ange-
ordnete Bauteile, wie in Abbildung 1
rechts dargestellt, lassen sich im Allge-
meinen als geschiitzt ansehen [18]. Je
nach Windbedingungen kann insbeson-
dere bei offenen Konstruktionen ortlich
ein groBerer Winkel erforderlich sein
[19][20] [21].

Fiir den Entwurf von Holzbriicken wur-
den im Forschungsvorhaben Protected
Timber Bridges (ProTimB) Musterzeich-
nungen entwickelt, welche insbesondere
die Grundsatze der geschiitzten Bauweise
beriicksichtigen [22]. Es empfiehlt sich,
diese fiir die Planung von Holzbriicken
zu verwenden. Sehr umfangreich werden
konkrete Details in [14] diskutiert. Im
Projekt »Nachhaltige Standardbriicken
in Holzbauweise« wurden vier Standard-
typen fiir Geh- und Radwegbriicken er-
arbeitet, die dem Konzept der geschiitz-
ten Bauweise konsequent folgen: siehe
(4] [23] [24] [25].



- SPECIAL

Dass das Prinzip des baulichen Holz-
schutzes funktioniert, beweisen jahrhun-
dertealte Holzbriicken. Sofern es sich um
sehr alte Briicken handelt, verfiigen sie
Ublicherweise tiber ein Dach. Sie werden
deshalb hadufig »Hausbriicken« genannt.
Die Kunitzer Hausbriicke bei Jena wurde
im Jahr 1832 errichtet und bis zu ihrer
Zerstérung am Ende des Zweiten Welt-
kriegs genutzt. 2012 wurde sie nach
historischem Vorbild wiedererrichtet
(Bild 2). Weitere historische Beispiele
werden in [9] aufgefiihrt. Ein moderner
Vertreter dieses Briickentyps ist der Kin-
zigsteg bei Steinach (Bild 3). Es ist zu
beachten, dass hier nicht nur das Dach
die Konstruktion schiitzt, sondern auch
eine seitliche Verschalung, weil der Dach-
Uiberstand anderenfalls sehr viel gréBer
hatte gewahlt werden miissen, um auch
die Untergurte zu schiitzen.

Das Prinzip wird auch bei der Konstruk-
tion zahlreicher Blocktragerbriicken wie
der 2022 errichteten Elsbeth-Fueg-Briicke
in Wangen angewandt. Der Blocktréger
ist im entsprechenden Winkel abgetreppt
(Bild 4).

Kinzigsteg bei Steinach
© Strab Ingenieurholzbau Hermsdorf GmbH
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4 Blocktrdgerbriicke »Elsbeth-Fueg« in Wangen

2  Wiedererrichtete Kunitzer Hausbrticke bei Jena
© Markus G. Jahreis

Die Abdeckung muss aber nicht immer
ein Dach sein. Ein dichter Belag schiitzt
ebenso. Dieser kann unterschiedlich
ausgebildet werden: mittels Naturstein-
platten und darunter befindlichen Rin-
nen, wie bei der Elsbeth-Fueg-Briicke
(Bild 5), mittels Gussasphalts, mittels
Folien oder Blechen oder auch als Beton-
platte bei Holz-Beton-Verbundbriicken,
wie bei der 2025 realisierten Briicke tiber
die Kinzig im Zuge der K 5357 zwischen
Haslach und Fischerbach (Bild 6).

Bei Trog- oder Bogenbriicken sind die
seitlich Giber die Fahrbahnebene aufra-

© Schaffitzel Holzindustrie GmbH & Co. KG

genden Haupttrdger bzw. die Bgen
ebenfalls vor Feuchteeintrag zu schiitzen.
Blechabdeckungen und Verschalungen
konnen dafiir geeignet sein (Bilder 7, 8).
Besonders anfillig ist der Ubergang
zwischen Uberbau und Widerlager. Die
Fuge ist entweder so abzudichten, dass
sie auch bei Bewegungen des Uberbaus
dicht bleibt oder ganzlich vermieden
wird. Ein innovativer Ansatz ist daher die

integrale Bauweise, wie sie bei der »Stutt-
garter Holzbriicke« [26] entwickelt und

in mehreren anderen Bauwerken ange-
wandt wurde [27].




3.2 Temporir befeuchtete Bauteile

Ein gelegentlicher Wasserzutritt lasst
sich auch bei vollstindiger Uberdeckung
der Tragkonstruktion nicht zu jedem Zeit-
punkt ausschlieen. Hierfiir kann es meh-
rere Griinde geben: Spriihnebel infolge
Kraftverkehrs unterhalb der Briicke, im
Portalbereich von Fachwerkbriicken oder
bei Griinbriicken (Wildtierbriicken) sowie
in der Ndhe von Wasserféllen oder ande-
ren Wassernebelemittenten. Die betreffen-
den Bauteile kdnnen nicht mehr sicher in
GK 1 eingeordnet werden, sondern sind
in GK 2 anzusiedeln. Daher sind beson-
dere bauliche MaBnahmen zu ergreifen,
welche die Einordnung in GK 0 erlauben.
Eine Mdglichkeit ist die Verwendung von
Farbkernholz natiirlich dauerhafter Holz-
arten mit einem Splintholzanteil < 5 %.
Die Dauerhaftigkeit der Holzer wird ge-
mal DIN EN 350 klassifiziert [28]. Die ein-
heimischen Holzarten Kiefer, Douglasie,
Larche, Eiche und Robinie lassen sich in
GK 2 einsetzen. Eine schweizerische Stu-
die kommt allerdings zu dem Schluss,
dass sich Spriihnebel infolge Kraftver-
kehrs tiber tiblichen Lichtraumprofilen
kaum noch auf die Holzfeuchte der da-
riiberliegenden Konstruktion auswirkt
[29].

Ein weiterer Grund fiir gelegentlichen
Wasserzutritt trotz vollstandiger Uber-

deckung kann Tauwasserausfall an kiihlen

Oberflichen bei verhéltnismaBig warmer,
feuchter Umgebungsluft sein. Dies be-
trifft insbesondere Stahlbauteile, metal-
lene Verbindungsmittel und Blechabde-
ckungen. Zur langfristigen Vermeidung
von Schéden ist daher ein Abliften des
Tauwassers notwendig, damit es sich
nicht im Bauteil anreichert [18]. Dies
gelingt dadurch, dass die Bauteile stets
luftumspilt werden, geschlossene Hohl-
raume und dichte Verschalungen sind
zu vermeiden.

SPECIAL -

’__ 1 .

5 Elsbeth-Fueg-Briicke: Rinnen zur Wasserableitung unter der Belagsebene
© Schaffitzel Holzindustrie GmbH & Co. KG

6 Holz-Beton-Verbundbriicke iiber die Kinzig
© Conne van d” Grachten/Ingenieurbiiro Miebach

7 '8 Seitliche Verschalung und oberseitige Blechabdeckung an einer Trogbriicke (links) und einer Bogenbriicke (rechts)

© Johannes Koch
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Bauteile in GK 3 befinden sich nicht »unter
Dach« und sind somit im Briickenbau nur
fiir nicht tragende bzw. sekundare Bau-
teile wie Gelander, Verschalungen oder
Ahnliches denkbar. Es sollten geeignete
Holzarten verwendet werden: Douglasie,
Larche, Eiche und Robinie in GK 3.1, Eiche
und Robinie auch in GK 3.2. Die Nutzungs-
dauer solcher Bauteile l3sst sich durch
folgende MalBnahmen verldngern:

- Niederschlagswasser rasch abfiihren
durch Einsatz von gehobelten Ober-
flachen, Neigung von Oberflachen,
Tropfkanten und definierten Abldufen

- Bauteile sollten stets luftumspiilt sein.

- Begrenzung der Rissbildung durch
Beschrankung der Querschnittsmale
und durch kerngetrennten Einschnitt
bei Vollholz

— Stauwasser in den Anschliissen verhin-
dern (zum Beispiel durch Bohrungen
auf der Unterseite, so dass eingedrun-
genes Wasser wieder austreten kann)

— Hirnholz und horizontale Flachen
maoglichst abdecken

- Kapillarfugen vermeiden

Trotz dieser MaBnahmen ist zu erwarten,

dass solche bewitterten Bauteile nach

einiger Zeit auszutauschen sind. Deshalb
ist es wichtig, die Austauschbarkeit schon
wahrend der Planung zu beriicksichtigen.

Briicken und andere Ingenieurbauwerke
sind in der Bundesrepublik Deutschland
regelméBig durch qualifiziertes Priifper-
sonal gemaR DIN 1076 zu priifen [30].
Die Bauwerkspriifung verfolgt das Ziel,
Schaden an Bauwerken friihzeitig zu er-
kennen, die Ergreifung von Gegenma@-
nahmen zu ermdglichen und somit Per-
sonen- und Sachschaden zu verhiiten. Es

werden diverse Priifungen unterschieden.

Bei der Hauptpriifung werden geschiitzte
Holzbriicken ebenso wie Briicken aus
anderen Materialien im reguldren sechs-
jahrigen Turnus »handnah« gepriift,

und zwar samtliche Bauteile. Bei der
»handnahen« Priifung kénnen ergriffene
SchutzmaBnahmen zum Teil hinderlich
sein. Daher sollten Verschalungen még-
lichst offen ausgebildet oder ein Klapp-
bzw. Einhdangemechanismus vorgesehen
werden, so dass sich die darunter befind-
lichen Bauteile kontrollieren lassen. Mog-
lichkeiten der Konstruktion werden in
[22] beschrieben.

Schaden an Holzbriicken kénnen auch
infolge mangelnder Wartungsmafnah-
men entstehen bzw. dadurch verstarkt
werden. Beispielsweise vermag eine gut
geplante und ausgefiihrte Dachentwas-
serung einer gedeckten Briicke zum
Problem zu werden, wenn die Fallrohre
defekt sind. Wasserablaufe von Deckbrii-
cken verstopfen bisweilen. AuBerdem
konnen Ablagerungen von Laub, Erde,
Schnee und Split in den betroffenen
Bereichen zur Feuchteanreicherung in
angrenzenden Bauteilen fiihren, wie in [2]
beschrieben. Zur Vermeidung von Feuch-
teschéden sollte daher zusatzlich zum
konstruktiven Holzschutz auch die War-
tung als integraler Bestandteil der Erhal-
tung einer Holzbriicke gesehen werden.
Zur einfacheren Durchfiihrung tiblicher
Wartungsmalnahmen wurde im For-
schungsvorhaben ProTimB ein Muster-
Wartungshandbuch [31] erarbeitet, wel-
ches als Grundlage fiir konkrete Holz-
briicken dient.

Eine lange Nutzungsdauer und somit
auch gute Wirtschaftlichkeit von Holz-
briicken wird unter anderem durch die
konsequente Umsetzung folgender
Grundsétze erreicht: Die Haupttragele-
mente sind vor direkter Bewitterung und
Feuchteeintrag zu schiitzen. Samtliche
Bauteile sind luftumsplilt auszubilden,
um eine Riicktrocknung zu erméglichen.
Wasser auf planméBig bewitterten Holz-
oberflachen, wie Verschalungen, ist rasch
abzuleiten, um eine langfristige Feuchte-
anreicherung zu vermeiden. Weiterhin ist
die gesamte Konstruktion so auszubilden,
dass sie im Sinne der Bauwerkspriifung
mit {iberschaubarem Aufwand »handnah«
kontrollierbar ist. Hinsichtlich der Mate-
rialwahl ist darauf zu achten, dass grund-
satzlich technisch getrocknetes Holz ver-
wendet wird und die Wahl dauerhafter
einheimischer Holzarten je nach Geféhr-
dungspotenzial sinnvoll ist. Die regel-
mafige Wartung des Bauwerks erganzt
dieses Konzept. Chemische Holzschutz-
mittel sind dahingegen in der Regel
nicht erforderlich.

Werden Entwurf, Ausfiihrung und Erhal-
tung integrativ betrachtet, kann der Bau-
stoff Holz seine technischen, architekto-
nischen und dkologischen Vorteile im
Briickenbau voll entfalten. Holzbriicken
werden auf diese Weise zu vollwerti-
gen, zukunftsorientierten und robusten
Ingenieurbauwerken mit einer langen
Nutzungsdauer.
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Erdbebenisolation von Maurer

K58-Viadukt in Kolumbien

Die K58 hat ihren Namen von »Kilometer
58« der StaatsstralBe (Ruta Nacional 40)
von Bogota nach Villavicencio. Dort liegt
das geologische Nadelohr einer der wich-

tigsten StraBenverbindungen Kolumbiens.

Der alte Viadukt verlief an einem Steil-
hang tiber dem Rio Negro und war {iber
Jahrzehnte immer wieder wegen Erdrut-
schen, instabilen Béschungen und Erd-
beben gesperrt.

Die Schlisselstelle vereint steile Topogra-
fie, die Querung eines Wildflusses, durch
aktive Stérungen gepragtes Geldnde und
eines der hochsten seismischen Geféhr-
dungsniveaus des Landes mit Spitzen-
beschleunigungen > 1 g. Einer der Griin-
de dafiir ist die aktive Guayuriba-Verwer-
fung, die sich 131 km am Ostrand der
Anden entlangzieht und nur ca. 18 km
von der Briicke entfernt ist.

Lagertests im Eucentre in Pavia
© Maurer SE
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Neue K58-Brticke im Zuge der Staatsstral3e von Bogotd nach Villavicencio

© Maurer SE

Die Antwort auf diese Randbedingungen
ist nun ein 720 m langes, flinffeldriges,
gekrimmtes Viadukt tiber dem Tal, das
auch den Rio Negro tberbriickt. Dabei
waren nicht nur Spannweiten, Tragfahig-
keit, Verkehrssicherheit und langfristige
Standsicherheit ein Thema, sondern
schon der Bau unter eingeschrankten
Randbedingungen eine Herausforderung.
Nach Untersuchung verschiedener Vari-
anten entschied sich das Planungsteam
von Pedelta Latam fiir eine Erdbeben-
isolierung mit Gleitpendellagern. Das
Tragwerk besteht aus einem durchlaufen-
den, verschieden hohen Spannbeton-
Hohlkasten. Er liegt auf vier Pfeilern mit
je zwei Gleitpendellagern und an den
beiden Widerlagern auf konventionellen
Elastomerlagern auf. Das Viadukt wurde
so konzipiert, dass Uberbau und Unter-
bau im Erdbebenfall im Wesentlichen
elastisch bleiben, wahrend die nicht-
lineare Antwort der Isolatoren das Via-
dukt vor den Erdbebenkréften schiitzt.
Um die Lageranforderungen moglichst
realitdtsnah zu formulieren, wurden zwei
Analyseverfahren kombiniert: modale
Antwortspektrenanalysen und nicht-
lineare Zeitverlaufsanalysen mit skalier-
ten Erdbebenaufzeichnungen fiir das
maximal zu erwartende Erdbeben oder
Maximum Credible Earthquake (MCE) mit
2.500 Jahren Wiederkehrperiode. Fiir den
Langperiodenbereich wurde ein verfei-
nertes Verschiebungsspektrum angesetzt,
um unrealistisch konservative Ergebnisse
zu vermeiden und das physikalische
Verhalten isolierter Strukturen besser
abzubilden.

Das Herz des Isolierungssystems sind
acht Maurer-Gleitpendellager vom Typ
SIP®-DR (SIP = Sliding Isolation Pendu-
lum). D (Double) signalisiert, dass die
Lager statt einer zwei konkave Flachen
haben, womit sie kleiner und leichter
gebaut und einfacher montiert werden
konnen. Das R steht fiir Rotation: Die
Rotationen im Bereich von 0,01 rad
ergeben sich aus der wechselnden Ge-
wichtsverteilung des Uberbaus im Lauf
der Bauphasen. Denn obwohl das Via-
dukt aus Beton gebaut wurde, ist es
vergleichsweise »bewegungsfreudig«.
Das liegt vor allem an den grof3en
Spannweiten < 180 m.

Die SIP®-Lager erfiillen vier Aufgaben:

- Sie isolieren das Briickendeck von den
Pfeilern und verlangern damit die
Schwingungsperiode des Tragwerks
(effektive Periode: 4 s).

— Sie leiten die seismische Energie durch
Reibung ab (Dissipation, 3 % nomina-
ler dynamischer Reibungskoeffizient)
und schiitzen Pfeiler und Fundamente
durch diese Kraftreduzierung (dquiva-
lente viskose Dampfung ca. 20 %).

— Sie erlauben eine horizontale Verschie-
bung der Lager um 528 mm und zen-
trieren die Briicke nach einem Erd-
beben wieder in ihre urspriingliche
Position.

- Sie Ubertragen sehr hohe vertikale
Lasten <70 MN.
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Gleitpendellager vom Typ SIP®-DR
© Maurer SE

Lager auf einem der Pfeiler
© Maurer SE

Gegenliber einer konventionell mono-
lithischen Losung verringern die SIP®-DR-
Lager die seismischen Schubkréfte an den
Pfeilerkopfen im Mittel um 44 %. Dadurch
konnte der Unterbau noch effizienter aus-
gelegt werden, einschlieBlich optimierter
Fundamentabmessungen und des Ein-
satzes grof3dimensionierter Senkkasten.
Die Lager haben einen Durchmesser von
ca. 1.800 mm und sind 445 mm hoch.
Insbesondere die Kombination aus hohen
Auflasten und groen Verschiebungen

im Erdbebenfall war fiir das Lagerdesign
eine Herausforderung. Deshalb wurden
die SIP®-Lager sowohl als Prototyp als
auch nach der Produktion getestet, ge-
maf den AASHTO Guide Specifications
for Seismic Isolation Design und der

EN 15129.

Die Geometrie des Viadukts und seine
Lage waren eine anspruchsvolle Aufgabe
fur die Bauausfiihrung. Aufgrund des
schwierigen Geldndes und der Talque-
rung wurde es im Freivorbauverfahren
errichtet.

Lager mit maximaler horizontaler Verschiebung
© Maurer SE

Bereits in der frithen Griindungsphase
beeintrachtigte ein Murgang des Rio
Negro die Arbeiten an einem Pfeiler und

der Bauverlauf musste angepasst werden.

Der Bauprozess wurde in mehrere Phasen
unterteilt, Hilfskonstruktionen blieben

so lange stehen, bis der Hauptiiberbau
fertig war und die Pendellager eingebaut
und aktiviert waren.

Die K58-Briicke zeigt, dass SIP®-Lager
mehr kdnnen als Erdbebenschutz: Sie
ermdglichten die Planung schlankerer
Querschnitte und damit eine bessere

Realisierbarkeit sowie die langfristige
Leistungsfahigkeit in hoch anspruchs-
voller Umgebung.

www.maurer.eu

Reaktionsharzmortel von Silikal ...

Beton sanieren
leicht gemacht!

... fur schnelle und hochfeste Betonsanierung,
fir den Ingenieurbau und als Vergussmortel
fur Brickenlager und Fugen.

Wir schiitzen Bdden, Bauten, Infrastrukturen

www.silikal.de
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Integriertes Schalungs- und Traggeristkonzept von Doka
Neue Storstroam-Brlicke in Danemark

Drittléngste Briicke Ddnemarks und Teil des Fehmarnbelt-Korridors

©SBJIV

Mit dem Bau der Neuen Storstrem-Briicke
modernisiert Danemark einen zentralen
Abschnitt des skandinavischen Stra3en-
und Schienennetzes. Um auch unter kom-
plexen geometrischen und klimatischen
Bedingungen einen sicheren und stabilen
Baufortschritt zu gewéhrleisten, unter-
stiitzte Doka das Projekt mit einem inte-
grierten Schalungs- und Traggeriistkon-
zept, das planbare Ablaufe in allen ent-
scheidenden Bauphasen sicherstellt.

Die »Dronning Margrethe II's Bro« (deutsch:
Konigin-Margrethe Il.-Briicke) ist mit einer
Gesamtldnge von rund 3,80 km nun die
drittlingste Briicke Danemarks. Uber ihre
Dimension hinaus tibernimmt sie eine
strategische Funktion innerhalb eines
leistungsfahigen Nord-Siid-Verkehrskor-
ridors. Gemeinsam mit der Festen Feh-
marnbeltquerung bildet sie eine durch-
gangige Verbindung zwischen Skandi-
navien und Mitteleuropa und starkt da-
mit den grenziiberschreitenden Perso-
nen- und Giterverkehr auf Strale und
Schiene.
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Pylon der Neuen Storstrem-Briicke (noch) im Bau
©SBIV

»Das Storstrgm Briickenprojekt stellte
hohe Anforderungen an das Schalungs-
und Traggeriistkonzept: Es musste sich
prézise an die wechselnden Geometrien
anpassen und gleichzeitig hohen Wind-
lasten standhalten. Der Engineering-
Ansatz von Doka vereinte genau diese
Stabilitat und Flexibilitdt und ermdg-
lichte einen zuverldssigen Bauablauf,
so Aurelia Penza, Technical Manager
bei Itinera.

Seit 2019 begleitet Doka die Umsetzung
der Storstrom-Briicke in mehreren kriti-
schen Bauphasen. Zum Leistungsumfang
zdhlen Losungen fiir die ca. 80 m langen
Vorlandbriicken auf beiden Seiten, land-
seitig vorgefertigte Pfeilerkdpfe, auskra-
gende Tragwerke zur Verbindung der
Fertigteil-Briickensegmente mit dem
Pylon sowie die Schalungslsungen fiir
den Pylon selbst. Ergdnzend wurde eine
malgeschneiderte Arbeitsplattform ent-
wickelt, die die abschlieBenden Bauar-
beiten an der Schragseilbriicke unter-
stltzt.



PRODUKTE UND PROJEKTE -

Selbstkletterschalungen zur sicheren und effizienten Herstellung des Pylons

©SBIV

Als zentrales Tragelement der Schragseil-
briicke Gibernimmt der 102 m hohe Pylon
die Ableitung samtlicher Krafte in das
Fundament. Davon abgesehen weist er
eine hochkomplexe Konstruktion mit
variabler Geometrie, integrierten Aus-
sparungen, vorgefertigten Ausschalun-
gen (Box-outs) sowie Einbauteilen fiir die
Schragseile auf. Die Arbeiten am Pylon
stellten einen kritischen Abschnitt im
Gesamtbauablauf dar.

Durch die Kombination von Plattformen
der Doka-Selbstkletterschalung plus fiir
hohe Lasten und aufgehenden Arbeits-
biihnen mit flexiblen Plus-Einheiten auf
den beengten Seiten konnte ein wirt-
schaftliches und zugleich effizientes
System realisiert werden.

BRUCKENBAU
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Fiir die abschlieBenden Arbeiten an der
Schrégseilbriicke kam eine projektspezi-
fisch entwickelte Arbeitsplattform zum
Einsatz. Sie wurde abschnittsweise mit
dem Traggerdist Staxo errichtet und ruhte
auf vier stationaren Kletterkonsolen der
Doka-Selbstkletterschalungen plus, wo-
bei die bereits vorhandenen Veranke-
rungspunkte aus der Pylonherstellung
weiterverwendet wurden.

Zwei integrierte Treppentiirme gewéhr-
leisteten einen sicheren und komfortab-
len Zugang wahrend samtlicher Bau-
phasen. Fest mit dem Pylon verbunden,
bot die Plattform auch unter anspruchs-
vollen Wind- und Lastbedingungen sta-
bile und zuverldssige Arbeitsbedingun-
gen. Damit konnte die Pylonerrichtung

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

erfolgreich abgeschlossen und ein wesent-
licher Meilenstein im Gesamtbaufort-
schritt erzielt werden.

Die feierliche Er6ffnung fiir den Auto-
verkehr erfolgte Anfang Juni 2026, die
Freigabe fiir den Bahnverkehr ist fiir 2027
vorgesehen. Die alte Storstrem-Briicke,
die 1937 vom GroRvater von Konigin
Margrethe II. und damit dem UrgroRvater
des heute amtierenden danischen Konigs
Frederik X. eroffnet wurde, wurde mit
Inbetriebnahme der neuen Briicke ge-
schlossen und wird nun schrittweise
zuriickgebaut.

www.doka.com

" Wo werben?

BRUCKENBAU
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Sonderleuchten mit Tunable White von ewo
Fu3- und Radwegbriicke in Sunderland

Die Keel Crossing tiberspannt den Fluss
Wear im britischen Sunderland auf einer
Lange von 260 m, und zwar 30 m Gber
dem Wasserspiegel. Sie verbindet Keel
Square in der Innenstadt mit dem Sta-
dium of Light und bildet das Riickgrat
des neuen Stadtquartiers Riverside
Sunderland.

Die elegante Briicke ist eine Zusammen-
arbeit von Knight Architects und Arup,
deren Vorgabe anspruchsvoll war: Das
Gelander sollte die Beleuchtungsfunktion
mit ibernehmen, ohne dass Leuchten
irgendwie in Erscheinung treten. Gleich-
zeitig musste die Beleuchtung ausrei-
chend Sicherheit fiir Fuganger und
Radfahrer bieten, ohne die freie Sicht
auf die Stadt und den Fluss einzu-
schranken.

Detail: Beleuchtung im Gelédnder
© Christopher Swan

Erscheinungsbild der Flussquerung bei Dunkelheit
© Christopher Swan
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Verbindung von Stadtzentrum und Stadium of Light
© Christopher Swan

Eine Standardldsung erfiillte diese An-
forderungen nicht, weshalb von ewo

eine neue, auf die Briicke zugeschnittene
Leuchte zu entwickeln war. »Tunable
White in Kombination mit der individu-
ellen Ansteuerbarkeit jedes LightTile-
Moduls gibt der Briicke Keel Crossing eine
zweite, atmosphdrische Ebene. Das Licht
wird Teil der Gestaltung und ist so eine
beispielhafte Umsetzung unserer Philo-
sophie >empowering wellbeing outdoors«.
Dieses subtile Konzept nutzt Technolo-
gie, um einem Ort einen eigenstandigen
Charakter zu verleiheng, so Hannes Wohl-
gemuth von ewo.

Die Sonderleuchte wurde nun in acht
Versionen gefertigt, die tiber 2-12
ewolightTile-Module verfiigen. Die
unterschiedlichen Ausfiihrungen folgen
den variierenden Hohen der Geldnder-
pfosten, in die die Leuchten biindig ein-
gelassen sind. Alle Varianten arbeiten mit
der ewolLightTile-Technologie, einer gro3-
flachigen Optik, die einzelne LED-Punkte

unsichtbar macht und das Licht homo-
gen, blendfrei und dennoch normgerecht
verteilt. Ein Teil der Module ist als Tunable
White ausgefiihrt und deckt eine Farb-
temperatur von 2.200-6.500 K ab, wobei
sich jedes Modul einzeln ansteuern lasst.
Bei Nacht verandert sich das Licht der
Keel Crossing kontinuierlich in Helligkeit
und Farbtemperatur und nimmt damit
die Reflexionen des Flusses auf. Sensoren
an beiden Briickenenden aktivieren die
Lichtszenen, sobald Nutzer die Flussque-
rung betreten. An Spieltagen des ortli-
chen FuBballvereins Sunderland AFC
nutzen tausende Fans den Weg Uiber die
Briicke zum Stadium of Light, die Beleuch-
tung begleitet diese Dynamik mit einem
sich kontinuierlich verdndernden Licht.
Fiir ihre Lichtlésung wurde die Keel
Crossing 2026 mit dem Gold Award der
Scottish Design Awards in der Kategorie
Lighting ausgezeichnet.

www.ewo.com
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Kontinuierlicher Baufortschritt dank Porr
Hochbriicke Horb im Neckartal

Mit jedem neuen Bauabschnitt wachst
die Hochbriicke Horb ein Stiick weiter
und mit ihr die Vorfreude auf ein Bau-
werk, das das Neckartal einmal auf ein-
drucksvolle Weise tiberspannen wird.
Nun konnte ein bedeutender Fortschritt
erzielt werden: Der erste von drei Seilab-
schnitten ist nahezu fertiggestellt, so dass
der Einbau der Seile in diesem Abschnitt
erfolgen kann; die erste Hilfte des Uber-
baus steht bereits.

Ein sichtbares Zeichen dafir, wie kraftvoll
das Projekt vorankommt. Auch hinter den
Kulissen laufen die Arbeiten mit Hoch-
druck: Der zweite und letzte Einsatz des
Raupenkrans wird derzeit minutios vor-
bereitet. Mit ihm sollen sdmtliche noch
ausstehenden Grobbleche eingehoben
werden, was Millimeterarbeit in groer
Hohe und damit Prazision bedingt.
Parallel dazu steht das Projekt kurz vor
einem weiteren technisch anspruchs-
vollen Kapitel, namlich dem Beginn der
Seileinbauarbeiten im ersten von drei
Abschnitten.

Die bisher erreichten Meilensteine unter-
streichen eindrucksvoll die starke Team-
leistung auf der Baustelle: So gelang be-
reits im vergangenen Herbst der erfolg-
reiche Einhub der ersten Grobbleche.
AnschlieBend wurden samtliche Trag-
geriste millimetergenau in ihre Solllage
verschoben, wodurch an fiinf Positionen
gleichzeitig am Uberbau gearbeitet wer-
den kann. Ein weiterer wichtiger Meilen-
stein waren mehrere anspruchsvolle
Betonagen in groBer Hohe, die vollstan-
dig reibungslos realisiert wurden.

Préizisionsarbeiten in sehr groSer Hohe
© Porr GmbH & Co. KGaA

Insgesamt kamen dabei ca. 150 m*® Beton
zum Einsatz. Trotz der erheblichen For-
derhdhe, tiber die der Beton gepumpt
werden musste, lie sich die Betonage
innerhalb von ca. 8 h erfolgreich abschlie-
8en. Moderne Steigleitungen und hydrau-
lische Betonverteiler sorgten dabei fiir
einen prazisen und effizienten Bauablauf.
All diese Fortschritte zeigen: Die Hoch-
briicke Horb wachst nicht nur konstruktiv,
sondern entwickelt sich Schritt fiir Schritt
zu einem der markantesten Infrastruktur-
projekte in Baden-Wiirttemberg.

www.porr.de

Betonage als Herausforderung
© Porr GmbH & Co. KGaA
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Moderne Beschichtungssysteme gemaf Blatt 100 von Geholit + Wiemer
Neue Malstdbe fiir den Korrosionsschutz

Der Schutz von Stahlkonstruktionen vor
Korrosion gehdrt zu den entscheiden-
den Voraussetzungen fiir eine lange
Nutzungsdauer, hohe Betriebssicherheit
und wirtschaftliche Instandhaltung. Ins-
besondere Briicken und andere Stahl-
bauwerke im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur sind dauerhaft starken Beanspru-
chungen ausgesetzt. Feuchtigkeit, Tau-
salze, UV-Strahlung, Temperaturschwan-
kungen sowie mechanische Belastungen
wirken kontinuierlich auf die Konstruk-
tionen ein. Fehlt ein leistungsfahiges und
regelkonformes Korrosionsschutzsystem,
kann dies zu verkiirzten Wartungszyklen,
hoheren Folgekosten und im Extremfall
zu sicherheitskritischen Beeintrachti-
gungen fiihren.

Mit der Ausgabe 2025/02 der ZTV-ING
wurde im Abschnitt 4-3 das neue Blatt 100
eingefiihrt. Ziel dieser Uberarbeitung ist
eine starkere Vereinheitlichung und Ver-
einfachung der Anforderungen an den
Korrosionsschutz von Stahlbauwerken an
BundesfernstraBen. Zahlreiche bislang
getrennte Regelungen sowie verschie-
dene TL-Blatter wurden hier zu einem
modular aufgebauten Konzept zusam-
mengefiihrt. Dadurch sollen Planung,
Ausschreibung, Ausfiihrung und Uber-
wachung kiinftig transparenter und an-
wenderfreundlicher gestaltet werden.
Die Neuerung beschrénkt sich jedoch
nicht auf eine bloe Zusammenfassung
vorhandener Vorgaben, denn im Mittel-
punkt steht nun starker der Leistungs-
nachweis kompletter Beschichtungssys-
teme. Korrosionsschutzsysteme missen
definierte Priifungen bestehen und ihre
Eignung fiir die jeweilige Anwendung
belegen. Dieser Ansatz fordert den Ein-
satz moderner Beschichtungstechnolo-
gien und innovativer Produktentwicklun-
gen, ohne Abstriche bei Dauerhaftigkeit,
Sicherheit oder Qualitdt zuzulassen.
Grundlage des neuen Konzepts ist die
Unterteilung in die vier Module A bis D.

BRUCKENBAU | 5-2026

Stahlverbundtrdger von Konrad-Adenauer-Briicke und Westhofener Kreuz
© Geholit + Wiemer Lack- und Kunststoff-Chemie GmbH

Fiir Planer, Bauherren und Verarbeiter
bringt die neue Struktur eine deutlich
hohere Ubersichtlichkeit. Die Auswahl
geeigneter Beschichtungssysteme kann
gezielter anhand von Untergrund, Bau-
teilgeometrie, Oberflaichenvorbereitung
und Ausfiihrungsbedingungen erfolgen.
Gleichzeitig steigen die Anforderungen
an die eingesetzten Systeme. Gefordert
sind Losungen, die ihre Leistungsfahig-
keit nicht nur auf dem Papier, sondern
auch unter praktischen Einsatzbedingun-
gen nachweisen.

Geholit + Wiemer hat die Entwicklung
friih erkannt und sein Produktportfolio
konsequent an die Anforderungen des
Blatts 100 angepasst. Die nach TL KOR
gepriiften und gemag Blatt 100 geliste-
ten Beschichtungssysteme decken samt-
liche Module von A bis D ab. Damit steht
ein umfassendes Spektrum an Losun-
gen fiir den Neubau, die werkseitige
Beschichtung sowie fiir Instandsetzungs-
maBnahmen im Bestand zur Verfligung.
Besonderes Augenmerk liegt dabei auf
dauerhaftem Schutz, wirtschaftlicher
Anwendung, nachhaltiger Systemaus-
legung und einer praxisgerechten Ver-
arbeitung.

Modul Anwendungsbereich | Kurzbeschreibung

Modul A | Stahl Fiir Neubauten sowie Voll- und Teilerneuerungen bei
Oberflachenvorbereitung Sa 2%2. Schutzdauer bis 50 Jahre.

Modul B | Stahl Fir die Sanierung von Bestandsbauwerken mit eingeschrankter
Oberflachenvorbereitung. Schutzdauer ca. 25 Jahre.

Modul C | Feuerverzinkung Fiir werksbeschichtete oder voll zu erneuernde feuerverzinkte
Bauteile. Schutzdauer bis 50 Jahre.

Modul D | Spritzverzinkung Fiir thermisch gespritzte Zinkiiberziige bei Werksbeschichtung
oder Vollerneuerung. Schutzdauer bis 50 Jahre.

Aufgliederung in die vier Module nach Blatt 100

© Geholit + Wiemer Lack- und Kunststoff-Chemie GmbH
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Spundbohlen im Werk
© Geholit + Wiemer Lack- und Kunststoff-Chemie GmbH

Produkt Modul | Beschreibung

Auf Basis langjahriger Erfahrung im
Korrosionsschutz wurden moderne
Beschichtungsprodukte auf Epoxidharz-

GEHOPON-E100R-Zink A 2K-EP-Zinkstaubgrundierung mit 95 Masse-%
Festkorpervolumen und nur 5 % VOC

und Polyurethanbasis entwickelt, die die GEHOPON-E100-Korrogrund | B Oberflachentolerante 2K-EP-Grundbeschichtung fiir
Anforderungen von Blatt 100 zuverlassig handentrosteten Stahl und Altbeschichtungen
erfillen und zugleich neue MaBstdbe in GEHOPON-E100R-ZB A+B | 2K-EP-Zwischenbeschichtung mit einem Festkorper-
der Systemleistung setzen: siehe auch volumen von 91 Masse-% und Sollschichtdicken von
Tabelle. 160 pm in einem Arbeitsgang

Ein wesentlicher Vorteil der Geholit +
Wiemer-Systeme ist ihre hohe Praxistaug-

lichkeit. Die Produkte lassen sich sowohl
unter Werkstattbedingungen als auch GEHOPON-E105R-ZB C+D | 2K-EP-Zwischenbeschichtung mit sehr hoher Ergiebigkeit

WIEREGEN-M100R-ZB A+B Schnellhdrtende 2K-PUR-Zwischenbeschichtung, nach
Freibewitterung einfach zu reinigen und gut tiberlackierbar

auf der Baustelle sicher und effizient ver- WIEREGEN-M101R A-D Schnellhartende 2K-PUR-Deckbeschichtung mit Eisenglimmer
arbeiten. Optimierte Applikationseigen-

schaften, abgestimmte Schichtdicken,
robuste Systemkonzepte sowie wirt-

WIEREGEN-M100 A-D 2K-PUR-Deckbeschichtung mit herausragender Lichtstabilitat
bei Freibewitterung

schaftliche Materialverbrauche tragen WIEREGEN-M100-Klarlack | A-D Optionale transparente Schicht zur Erhéhung der UV- und
zu einer zuverldssigen Ausfiihrung bei. Farbtonstabilitdt
Gerade bei umfangreichen Infrastruktur-

. . ? . . Leistungsfihige Systeme fiir jedes Modul
projekten wirken sich diese Eigenschaften © Geholit + Wiemer Lack- und Kunststoff-Chemie GmbH

positiv auf Terminabldufe, Prozesssicher-
heit und Projektkosten aus.

Auch unter dem Gesichtspunkt von Nach-  keit Uberzeugen. Der reduzierte Material- Blatt 100 stellt somit weit mehr als eine
haltigkeit und Wirtschaftlichkeit bietet bedarf minimiert nicht nur den Verbrauch,  reine Anpassung des Regelwerks dar. Der
Blatt 100 wichtige Impulse. Ldngere sondern senkt zugleich Transport-, Lager- neue Standard schafft die Grundlage fiir
Schutzdauern, ein effizienter Materialein- und Verarbeitungsaufwand. In Verbin- leistungsfahige, langlebige und zukunfts-
satz und die Reduzierung von VOC-Emis- dung mit langen Instandhaltungsinter- orientierte Korrosionsschutzldsungen im
sionen stehen starker im Fokus. Geholit + vallen entsteht ein nachhaltiger und Verkehrsbau. Mit einem breiten Portfolio
Wiemer begegnet diesen Anforderungen wirtschaftlicher Korrosionsschutz tiber gepriifter und gelisteter Systeme bietet
mit leistungsfahigen Systemen, die durch den gesamten Lebenszyklus eines Geholit + Wiemer die passenden Losun-
geringe VOC-Gehalte und hohe Ergiebig- Bauwerks. gen fiir normgerechten Schutz, effiziente

Verarbeitung und wirtschaftlichen Einsatz
in allen Bereichen des modernen Stahl-
und Verkehrswegebaus.

www.geholit-wiemer.de

5-2026 | BRUCKENBAU 43



- PRODUKTE UND PROJEKTE

Wirtschaftliche Skalierung dank Delfa Systems
Monitoring von Ingenieurbauwerken
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Risstiberwachung mit Sensoren
© Delfa Systems GmbH

Die flichendeckende Skalierung von Sen-
sornetzwerken an Briicken scheitert bis-
lang haufig nicht an der Messaufgabe
selbst, sondern an der praktischen Um-
setzung: hohe Installationskosten, auf-
wendige Verkabelung, schwierige Nach-
riistung und Eingriffe in die Bausubstanz
begrenzen den wirtschaftlichen Rollout.
Das Deep-Tech-Unternehmen Delfa Sys-
tems setzt deshalb nicht nur bei der Sen-
sorik an, sondern denkt das Monitoring
als Gesamtsystem aus Messstelle, Daten-
Uibertragung und Auswertung.

Die Systemarchitektur folgt daher dem
Prinzip »ein Kabel, viele Sensoren«. Uber
einen RS485-Bus lassen sich zahlreiche
Messstellen mit Energie versorgen und
zugleich digital auslesen. Die Architektur
ist auf Reichweiten < 1.200 m pro Bus
ausgelegt und eignet sich damit auch fiir
groBBe Briickenbauwerke, Tunnel oder
andere ausgedehnte Infrastrukturen.
Sensoren, Gateway, Cloud und bereits
vorhandene Betreibersysteme werden zu
einer durchgdngigen Lésung verbunden.
»Structural Health Monitoring wird erst
dann flichendeckend einsetzbar, wenn
Sensorik, Verkabelung und Datenaus-
wertung gemeinsam gedacht werden,
so Dr.-Ing. Philipp Linnebach, Geschéfts-
fiihrer von Delfa Systems. »Genau hier
setzen wir an: Unsere EAP-Sensoren lie-
fern prazise Zustandsdaten, die digitale
Busarchitektur reduziert den Installations-
aufwand, und die cloudbasierte Auswer-
tung macht die Informationen fiir Betrei-
ber skalierbar nutzbar.«
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WARTUMNG
GENELT PLANEN @

Die technologische Basis bilden Sensoren
aus elektroaktiven Polymeren, insbeson-
dere elektrischen Elastomeren. Selbige
bestehen aus einem hochelastischen
Polymerfilm, der beidseitig mit flexiblen
Elektroden beschichtet ist. Wird der Sen-
sor durch Dehnung, Stauchung oder an-
dere mechanische Einwirkungen verformt,
verandert sich seine Kapazitat, die sich
prdzise messen und in digitale Zustands-
daten Ubersetzen lasst.

Im Vergleich zu konventionellen Deh-
nungsmessstreifen oder komplexeren
faseroptischen Systemen zeichnen sich
die EAP-Sensoren von Delfa Systems
durch ihre geringe Bauhdhe, flexible
Formgebung und einfache Integration
aus. Sie sind < 1 mm diinn, passen sich
an Oberflachen an und kénnen je nach
Anwendung strukturelle Veranderungen
bis in den Mikrometerbereich erfassen.
Zudem ist die Technologie multipara-
metrisch ausgelegt: Ein Sensorelement
kann unterschiedliche physikalische Gro-
Ben wie Dehnung, Verschiebung, Vibra-
tion oder Temperatur erfassen und damit
klassische Sensor-Arrays in vielen Anwen-
dungen deutlich vereinfachen.

Die erfassten Messdaten werden iiber ein
lokales Edge-Gateway vorverarbeitet und
anschlieBend sicher an eine Cloud-Platt-
form oder direkt in existierende Systeme
von Betreibern libertragen. Dort kdnnen
sie langfristig gespeichert, Trends analy-
siert, Grenzwerte iberwacht und Zu-
standsverdanderungen bewertet werden.

SEHERLIT UND
VERFUGBARKET ERHOHEN

Uberwachung von kritischer Infrastruktur
© Delfa Systems GmbH

Die offene Systemarchitektur ermdglicht
eine Anbindung an bestehende IT- und
Monitoring-Umgebungen sowie die
nachtragliche Erweiterung um zusétz-
liche Messstellen.

Die Delfa-Losung ist fiir den dauerhaf-
ten AuBeneinsatz unter anspruchsvollen
Infrastrukturbedingungen ausgelegt.

Die Systemkomponenten sind auf Feuch-
tigkeit, Korrosion, dynamische Verkehrs-
lasten sowie starke Temperaturwechsel
vorbereitet. Ziel ist es, kontinuierliches
Monitoring fiir eine deutlich groBere Zahl
von Bauwerken wirtschaftlich realisierbar
zu machen.

www.delfasys.de
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Effiziente Schalungslsung von Paschal
Errichtung zweier Widerlager

Im Rahmen einer InfrastrukturmaBnahme
erstellte das Land Brandenburg tiber den
Landesbetrieb StraBenwesen, Regional-
betrieb West in Potsdam ein Briickenbau-
werk (BW13) tiber den Horstweg nach
Teltow. Fiir die beiden Widerlager war die
Logo.3-Schalung von Paschal im Einsatz,
wobei fiir das Bauteil in Achse 10 350 m’
als Stell- und SchlieBschalung vorgehal-
ten wurden, fiir das Widerlager in Achse
20 zudem 200 m? als Stellschalung.

Fiir Projekte dieser Art passen die Grof3-
flichenelemente von Paschal hervorra-
gend, denn sie ergeben ein geordnetes
Schalungsbild. Fiir die Auflagerbdnke
musste lediglich einmal aufgestockt
werden, um insgesamt eine Schalhdhe
von 5,40 m zu erreichen. Da die Fliigel-
wande mit unterschiedlichen Abmessun-
gen noch héher waren, kam dort haupt-
sachlich eine weitere Paschal-Standard-
hoéhe mit 135 cm als dritte Elementlage
zum Einsatz.

Die groB3te Schalhdhe betrug hier 6,75 m.
Aber auch fiir die spitzwinkligen Ecken
oder den fiir eine Fliigelwand eher sel-
tenen Anschluss an einen Bestand lieferte
die ausgewogene Elementsortierung der
Logo.3 die passenden Elementbreiten
inklusive verstellbarer Scharnierecken,

Grof3fidchenelemente von hoher Stabilitdt

© Paschal-Werk G. Maier GmbH

Widerlagerschalung im Einsatz
© Paschal-Werk G. Maier GmbH

so dass auch bei komplizierteren Geo-
metrien im System, also ohne kosten-
intensive bauseitige Ausgleiche, geschalt
wurde.

Bedingt durch die groBen Wanddicken im
Bereich zwischen 80 cm und ca. 2 m war
in den Ecken zwischen der Auflagerbank
und den Fliigelwénden die AuBBenscha-
lung sehr viel langer als auf der Innen-
seite, so dass die Positionierung der erfor-
derlichen Schalungsanker zur Aufnahme
der Frischbetondruckkréfte herausfor-
dernd war. So betrachtete man die brei-
tere AuBenschalung als einseitige Scha-
lung, die mit 4 m hohen Stlitzbdcken,
ebenfalls aus dem Paschal-Programm,
abgestiitzt wurde.

Neben der Schalung war hier noch ein
weiteres Paschal-Produkt im Einsatz: Mit
dem Messsystem Paschal Maturix kann
sich der Anwender liber Temperatur-
messungen im Bauteil die tatsachlich
vorhandene Betonfestigkeit berechnen
und anzeigen lassen, um dann beispiels-
weise den friihestmdglichen Ausschal-
termin zu erhalten. Bei diesem Projekt
ging es darum, die Hydratationswarme
zu kontrollieren, die bei der hohen Masse
des eingebauten Betons nicht zu unter-
schdtzen ist.

www.paschal.com
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Vielfach gepriiftes System von Sika

Abdichtungslésung fiir Fahrbahntafeln

Das Abdichtungssystem Sika HANV Rapid
ist fir Instandsetzungs- und Reparatur-
mafBnahmen auf stark beanspruchten
Fahrbahntafeln konzipiert. Das zur »Merk-
blatt fiir die Herstellung von Abdichtungs-
systemen aus hohlraumreichen Asphalt-
traggeriisten mit nachtraglicher Verfil-
lung fiir Ingenieurbauten aus Beton«

(M HANV) ist die offizielle Grundlage zur
Sanierung solcher Flachen. Integraler
Bestandteil dieses gepriiften Systems ist
das Verfiillharz Sika Ergodur-1000 HANV.
Damit ist die Abdichtung selbst groBer
Flachen in wenigen Arbeitsgangen in nur
ein bis zwei Tagen méglich. Das Harz ist
hochst verformungsstabil, direkt befahr-
bar und zeigt eine sehr gute Haftung.
Der Einsatz dieses Systems verkiirzt die
Gesamtbauzeit erheblich und verringert
StraBensperrungen, Umleitungen, die
Dauer der Larmbelastung, Staubildungen
und damit auch den CO,-AusstoR. Bei
der HANV-Methode wird in nur einem
Arbeitsgang ein Asphalttraggeriist (ATG)
auf die vorbereitete Betonkonstruktion
aufgebracht. Nach dem Abkiihlen auf

< 60 °C verfiillt man das ATG vollstandig
mit Sika Ergodur-1000 HANV. Das an-
schlieBende Abstreuen der Flache mit dem
Schmelzklebegranulat Sikalastic-827 HT
stellt den optimalen Verbund mit der
nachsten Asphaltschicht sicher.

BRUCKENBAU
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Standard-Systemaufbau mit Fuge
© Sika Deutschland CH AG & Co KG

Geht ein Fahrzeug oberhalb des HANV-
Systems in Flammen auf, muss das Sys-
tem standhalten, bis die Rettung eintrifft.
Fiir die Planung des Brandschutzes ist es
daher notwendig, dass die Brandklassifi-
zierung sowie das Brandverhalten be-
kannt sind. Sika HANV Rapid ist gepriift
nach DIN EN 13501-1:2019-05 sowie
nach DIN EN 1SO 9239-1:2010-11 und
DIN EN ISO 11925-2:2020-07 und besitzt
die Klassifizierung Bfl-s1 (schwer ent-
flammbar mit geringer Rauchentwick-
lung).

Aufbringen und Verteilen des niedrigviskosen Harzes
© Sika Deutschland CH AG & Co KG

Fugen und Risse unterhalb des Systems
lassen sich im Vorfeld mit dem gepriiften
Sikadur-Combiflex TF System zuverldssig
abdichten. Durch den Aufbau aus zwei-
komponentigem Epoxidharzkleber und
hochflexiblen Dichtstreifen ergibt sich
ein universelles und leistungsfahiges
Abklebesystem. Es verfiigt zudem Gber
ein allgemeines bauaufsichtliches Priif-
zeugnis (abP) als Fugenabdichtung fiir
den Einsatz in Arbeits-, Sollriss- und
Bewegungsfugen.

www.sika.de

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

Lol
[ERRCEELTRER
R ETT ]
-

www.verlagsgruppewiederspahn.de




Engineering Intelligence von ISD

SOFTWARE UND IT -

Kl als strategisches Werkzeug

Kiinstliche Intelligenz ist im computer-
gestiitzten Engineering angekommen.
ISD, Hersteller der CAD-Software HiCAD,
verfolgt dabei einen klaren Ansatz: Kl
nicht um der Kl willen, sondern dort ein-
setzen, wo sie Konstrukteuren echten
Mehrwert bringt.

Schon heute zahlt ISD zu den fithrenden
Anbietern fiir Konstruktionsaufgaben im
Bauwesen, Anlagen- und Sondermaschi-
nenbau - und das bislang ohne KI.
Automatisierte HiCAD-Funktionen wie
Generatoren fiir Verschraubungen, Boh-
rungen und Stahlbau-Anschliisse, eine
automatische Gleichteilerkennung sowie
die vollautomatisierte Ableitung von
Werkstattzeichnungen setzen bereits
Maf3stabe im Wettbewerb.

»Wir méchten durch den Einsatz von Kl
die Entwicklung unserer etablierten Tech-
nologien vorantreiben, um ein wachsen-
des Output an hochqualitativen funk-
tionalen Verbesserungen in HiCAD zu
ermdglichen, so Dr. Ilijas Selimovic, Head
of Product Management der ISD Software
und Systeme GmbH. »Gleichzeitig arbei-
ten wir an Kl-basierten HiCAD-Funktionen,
die repetitive Workflows — von der Attri-
butpflege bis zur regelbasierten Neutral-
formatsgenerierung - effizienter auto-
matisieren.«

Perspektivisch plant ISD mit HiChat einen
Kl-basierten Chat-Assistenten direkt in
HiCAD. Das Aufgabenspektrum soll vom
eigenstandigen Modellieren von An-
schliissen und Baugruppen bis zur Zeich-
nungsdetaillierung reichen — abhangig
vom zukinftigen Fortschritt in der Ent-
wicklung kiinstlicher Intelligenz. Uber
eine MCP-Schnittstelle (Model Context
Protocol) soll kiinftig auch externen
KI-Agenten die Steuerung von HiCAD
ermdglicht werden. Die Idee dahinter:
CAD nicht als geschlossenes System zu
sehen, sondern als steuerbaren »Serverg,
der CAD, ERP und unternehmensinterne
Prozesse plattformiibergreifend verbin-
det.

ISD begleitet den Wandel hin zu intelli-
gentem Engineering also nicht nur, sie
gestaltet ihn aktiv mit.

www.isdgroup.de

BRUCKENBAU Construction & Engineering
...ist diejenige Baufachzeitschrift der VERLAGSGRUPPE WIEDERSPAHN,

die sich dem Briickenbau widmet.

Dessen gesamtes Spektrum thematisierend, erscheint sie seit 2009 viermal pro Jahr und erreicht
national und international bei einer Auflage von 3.500 Exemplaren weit mehr als 5.000 Planer sowohl
in den Bauverwaltungen als auch in Baufirmen, Ingenieurbiiros und an Hochschulen.

Im Verbund mit der Online-Version, die stets als komplettes Heft verfiighar ist, wird dieser Fachtitel
somit je Ausgabe von mindestens 10.000 Verantwortlichen und Entscheidern gelesen.

Lassen Sie sich iiberzeugen von einer Publikation, die als einzige im deutschsprachigen Raum
den Briickenbau in all seinen Facetten beleuchtet — und als Tagungsband zudem die jahrlich
stattfindenden Symposien »Briickenbau« begleitet.

Sicher wird auch lhre Zielgruppe damit von uns erreicht.




Entwicklung einer insektenfreundlichen L6sung durch Leibniz-Institut

Deutscher Nachhaltigkeitspreis fiir StraBenbeleuchtung

Genug Licht, aber weniger tote Insekten:
Das bietet »Tal Shield: Insektenfreund-
liche StraBenbeleuchtung« der Firma
Selux. Das Beleuchtungssystem wurde

in Zusammenarbeit mit dem Leibniz-
Institut fiir Gewdsserdkologie und Bin-
nenfischerei (IGB) sowie der Technischen
Universitat Berlin entwickelt und in der
Kategorie »Transformationsprodukte
Natur« mit dem Deutschen Nachhaltig-
keitspreis ausgezeichnet - als eine wich-
tige Losung im Hinblick auf das Insekten-
sterben.

»Tal Shield« verringert das Streulicht ge-
nau dort, wo Insekten unterwegs sind,
macht Lampen fiir sie also deutlich weni-
ger attraktiv. Feldstudien des IGB zeigten,
dass sich die Anziehungskraft auf Insek-
ten im Vergleich zu herkdmmlicher LED-
Beleuchtung um ca. 92 % reduzieren
lasst, ohne die Verkehrssicherheit zu be-
eintrdchtigen. Die Leuchte nutzt speziell
konstruierte Blenden, die das Licht gezielt
auf StraBen und Wege lenken. In Kombi-
nation mit »circularen Lichtprofileng,
welche die Lichtfarbe und -intensitat an
die Aktivitdtsmuster nachtaktiver Insek-
ten anpassen, tragt »Tal Shield« dazu bei,
die Bediirfnisse von Mensch und Natur
in Einklang zu bringen: Pilotprojekte in
Kommunen wie beispielsweise Ahrens-
hoop, Fiirth oder Karlsruhe belegen, dass
sich Lichtverschmutzung und Belastung

=

Beispiel fiir den Einsatz von »Tal Shield«

© Leibniz-Institut fiir Gewdsserdkologie und Binnenfischerei

der Tierwelt verringern lassen und zu-
gleich Energie gespart werden kann.

Die Jury wiirdigte den wissenschaftlich
fundierten Ansatz, der 6kologische Riick-
sichtnahme mit technischer Effizienz ver-
bindet. Das skalierbare Konzept bietet
Kommunen eine praxistaugliche Lésung
fiir den Biodiversitatsschutz und eine
nachhaltige Stadtentwicklung. Dr. Sibylle
Schroer, Koordinatorin der Forschungs-
projekte zur Lichtverschmutzung am IGB,
ist begeistert: »Alles begann mit der Idee:
Was ware, wenn Leuchten Masken hatten,

Forderpreis der Stiftung Maurer S6hne
Auszeichnung flir hervorragende Forschungsarbeiten

Der mit 2.000 € dotierte Maurer S6hne
Stiftungspreis wird jéhrlich an zwei her-
ausragende Forschungsarbeiten auf dem
Gebiet der Technischen Dynamik verge-
ben. In den geraden Jahren wird eine
Arbeit an der Technischen Universitat
(TU) Miinchen und eine an der Eidgends-
sischen Technischen Hochschule (ETH)
Ziirich ausgezeichnet.

Katharina Schmucker von der TU Miin-
chen erhielt ein Preisgeld von 1.000 € fiir
ihre Bachelorarbeit »Modellierung und
experimentelle Validierung eines Feder-
Démpfer-Simulationsmodells zur dyna-
mischen Interaktion von Stampfer und
Boden«. lhre Untersuchung beschéftigt
sich mit der Modellbildung des Stampfers
und des zu verdichtenden Bodens und
der Modellvalidierung mittels Messdaten
von Stampfern und Boden. Prof. Dr.-Ing.
Roberto Cudmani, M.Sc. Florian Nief3l und

Dr.-Ing. Stylianos Chrisopoulos vom Lehr-
stuhl fur Grundbau, Bodenmechanik,
Felsmechanik und Tunnelbau von der

TU Miinchen betreuten die Arbeit.

Die Preistragerin wurde auf Vorschlag des
Studienpreiskomitees des Department
Civil and Environmental Engineering (CEE)
der TU Miinchen School of Engineering
and Design bestimmt. Der Preis wurde
am 10. Juli anl@sslich des CEE Department
Day libergeben, die Vergabe in Ziirich
folgt im Dezember.

Universitdten sind wegen geringer Haus-
haltsmittel auf Projektforschung ange-
wiesen. Unternehmen forschen normaler-
weise nur auf Gebieten, die absehbar in
Produktentwicklungen miinden. Grund-
lagenforschung ist dagegen vollkommen
ergebnisoffen und unabhédngig vom wirt-
schaftlichen Nutzen. Diese Grundlagen-
forschung kommt heute zu kurz, deshalb

die den Lichtschein gezielt dorthin len-
ken, wo wir Licht in der Nacht benotigen —
auf dem Gehweg oder der Stral3e, aber
nicht mehr im Flugraum von Insekten?
Hier wird das Zusammenspiel aus inten-
sivem Netzwerken und wissenschaftlicher
Expertise belohnt, denn fiir die Umset-
zung wissenschaftlicher Ergebnisse in
kommunale Kontexte ist eine hohe kom-
munikative und administrative Leistung
erforderlich.«

www.igb-berlin.de

Frau B Sc. Kalharina Schmuckés

Ubergabe des Preises an Katharina Schmucker (links)
© Technische Universitdt Miinchen

fordert die Stiftung Maurer Séhne genau
diesen Bereich.

www.stiftung-maurer-soehne.de
www.maurer.eu
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Untersuchungsergebnis der Universitatsmedizin Mainz
Herz-Kreislauf-Schadigung durch Straf3enlarm

Verkehrslarm gehort zu den haufigsten
Umweltbelastungen in Europa. Langjéh-
rige Beobachtungsstudien haben ge-
zeigt, dass dauerhafte Lérmbelastung
mit einem erh6hten Risiko fiir Bluthoch-
druck, Herzinfarkt und andere Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen verbunden ist. Bislang
wurde jedoch noch wenig untersucht,
wie der Korper unmittelbar auf StraBBen-
verkehrslarm, der hdufigsten Larmquelle
in Europa, in der Nacht reagiert. Dieser
Frage hat sich ein Forschungsteam um
Dr. Omar Hahad, Univ.-Prof. Dr. Thomas
Minzel und Univ.-Prof. Dr. Andreas Daiber
vom Zentrum fiir Kardiologie der Univer-
sitdtsmedizin Mainz gewidmet.

Im Rahmen ihrer Studie »A randomized,
double-blind, crossover study of acute
low-level night-time road traffic noise:
effects on vascular function, sleep, and
proteomic signatures in healthy adults«
stellten die Forscher fest, dass selbst
Verkehrslarm von durchschnittlich rund
41-44 dB messbare Stressreaktionen im
Korper auslésen kann. »Die Studie liefert
kontrollierte experimentelle Hinweise
darauf, dass akuter nachtlicher Stralen-
verkehrslarm direkt in die Regulation des
GefdBsystems eingreift. Wir sehen sowohl
funktionelle Verdnderungen als auch be-
gleitende Aktivierung bestimmter biolo-
gischer Signalwege, so Studienleiter

Dr. Omar Hahad.

Um die akuten Auswirkungen von Stra-
Benverkehrslarm auf die 74 Studienteil-
nehmer untersuchen zu kdnnen, simu-
lierten die Forscher unterschiedliche
Belastungsgrade: eine Nacht ohne zu-
satzlichen Larm sowie jeweils eine Nacht
mit 30 bzw. 60 StraBenverkehrslarm-
ereignissen in einer Lautstdrke von
durchschnittlich 41-44 dB fiir jeweils
1,15 min, die Ldrmexposition erfolgte
alle 11,50 bzw. 9,50 min lber Lautspre-
cher im privaten Schlafzimmer der Pro-
banden. Am ndchsten Morgen werteten
die Forschenden die Herz-Kreislauf-
Messungen der Nacht aus, analysierten
Blutproben auf Proteine, die an Entziin-
dungsprozessen beteiligt sind, und un-
tersuchten die Elastizitdt der BlutgefaRe.
In der kontrollierten randomisierten
doppelblinden Studie wussten weder
die Teilnehmer noch die Forscher, wer
welchen Schallpegeln in der Nacht
ausgesetzt war.

Die Teilnehmer, die den Larmsequenzen
ausgesetzt waren, berichteten von einer
wahrgenommenen schlechteren Schlaf-
qualitdt. Dabei reagierten sie unter-
schiedlich stark, was auf eine individuelle
Larmempfindlichkeit hindeutet. Durch
eine Kombination aus Herzfrequenzana-
lyse, molekularer Blutuntersuchung und
Gefdlmessung lieBen sich sowohl funk-
tionelle als auch biologische Veranderun-

Lesen Sie - wann und
wo immer Sie wollen!
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gen nachweisen, was die geschilderte
Beeintrachtigung verdeutlichte — und
das bereits nach einer einzigen Nacht:
Die Herzfrequenz stieg nach einzelnen
Larmereignissen an, im Blut zeigten sich
Veranderungen in immun- und entziin-
dungsassoziierten Proteinen, wahrend
Ultraschallmessungen eine verminderte
Elastizitat der Blutgefdle belegten. Ge-
rade diese endotheliale Funktion gilt als
friihes Warnsignal fiir die GeféaRgesund-
heit.

Die Studienautoren pladieren deshalb fiir
konsequente LarmschutzmafBnahmen,
wie beispielsweise Tempo 30 innerorts
und mehr Griinflichen als natiirliche
Schallschutzpuffer. »Larmschutz ist Herz-
schutz«, betont Professor Miinzel. »Jede
Dezibel-Reduktion bedeutet weniger
Stress fiir Gefdle, weniger Entziindung
im Blut — und langfristig weniger Herz-
infarkte und Schlaganfélle. Stadtplanung
ist damit keine dsthetische Frage, son-
dern eine kardiovaskuldre Praventions-
strategie.«

www.unimedizin-mainz.de
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»Smarter« Stahl als Neuentwicklung der Empa

Neues Verstarkungssystem fiir Stahlbetonbriicken

Heute werden Briicken bereits mit einer
zusatzlichen Schicht aus ultrahochfes-
tem faserbewehrtem Beton (UHPFRC)
verstarkt. Dieser Hochleistungsbeton
wird direkt auf die Fahrbahnplatten auf-
gebracht, ist besonders dicht und wider-
standsfahig gegen Wasser, wobei her-
kommlicher Bewehrungsstahl in ihn
eingebettet wird, um die Tragfahigkeit
zu erhdhen.

Ein Team der Eidgendssischen Material-
priifungs- und Forschungsanstalt (Empa)
um Angela Sequeira Lemos und Christoph
Czaderski aus der Abteilung »Structural
Engineering« ging nun einen Schritt wei-
ter: Sie ersetzten die herkdmmliche Stahl-
bewehrung durch Formgedachtnisstahl
auf Eisenbasis (Fe-SMA oder in Langform
»lron-based Shape Memory Alloys«):

ein »intelligentes« Material, das sich an
seine urspriingliche Form erinnern kann.
Nach dem Einbau werden die Stébe auf
ca. 200 °C erhitzt. Da sie sich zusammen-
ziehen wollen, aber durch den Beton zu-
riickgehalten werden, entsteht eine innere
Spannung. Und ebenjene inneren Krafte
konnen Risse schlieBen, deformierte Ele-
mente anheben und die Lebensdauer
einer Briicke verlangern — ganz ohne
aufwendige Spannvorrichtungen. »Das
Schéne an diesem Verstarkungssystem
ist seine Einfachheits, so Sequeira Lemos.
»Man verankert die Stabe, erwarmt sie —
und sie erledigen den Rest von selbst.«

BRUCKENBAU | 5-2026
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GroBversuch: Betonplatte unter Spannung

o

© Eidgendssische Materialpriifungs- und Forschungsanstalt

Inzwischen erfolgten GroBversuche in
der Empa-Bauhalle mit fiinf Betonplatten
von jeweils 5 m Lange, die freitragende
Briickendecks nachbildeten. Eine Platte
blieb unverstarkt, wahrend die anderen
mit einer Schicht aus ultrahochfestem
faserbewehrtem Beton versehen wurden.
Um reale Bedingungen zu simulieren,
brachte das Team die Platten zunachst
gezielt zum Riss, bevor sie verstarkt wur-
den - so wie es auch bei einer echten
Sanierung der Fall wére. Nach dem Einbau
erhitzten die Forschenden die Fe-SMA-
Stabe, wodurch selbige versuchten, sich
in ihre urspriingliche Form zusammen-
zuziehen und die Stahlbetonstruktur vor-
zuspannen. Bereits wahrend der Aktivie-
rung schlossen sich bestehende Risse
sichtbar und verbliebene Verformungen
bildeten sich vollstandig zuriick.

Die Versuche zeigten: Sowohl die her-
kommliche Verstarkung als auch das neu-
artige System mit Formgedachtnisstahl
verdoppelten mindestens die Tragfahig-
keit einer unverstarkten Platte. Unter All-
tagsbedingungen, wie sie beispielsweise

Faserbewehrung im ultrahochfesten Beton
© Eidgendssische Materialpriifungs- und Forschungsanstalt

durch normalen StraBenverkehr verur-
sacht werden, erwies sich die Kombina-
tion aus faserbewehrtem Beton und
Formgedachtnisstahl jedoch als {iberle-
gen, denn sie macht die Briickenplatte
steifer, verzogert bleibende Verformun-
gen und kann bereits vorhandene Risse
schlieBen oder durchhdngende Bauteile
leicht anheben. »Wir konnten zeigen, dass
unser System nicht nur funktioniert, son-
dern bestehende Briicken tatsachlich wie-
derbeleben kanng, so Sequeira Lemos.

www.empa.ch



CO,-Entzug bei Zementwerken
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Neue Studienergebnisse der ETH Ziirich

Zement gehort zu den am meisten nach-
gefragten Baumaterialien unserer Zeit,
weltweit werden jahrlich ca. 4 Mrd. t pro-
duziert. Die Herstellung von Zement ist
energieintensiv, und wahrend des Ver-
fahrens entstehen Treibhausgase — vor
allem bei der thermischen Zersetzung
von Kalkstein, dem wichtigsten natiirli-
chen Rohstoff fiir Zement.

Forschende der Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule (ETH) Ziirich zeigen
nun in einer neuen Studie, dass diese
Emissionen stark gesenkt werden kénn-
ten, wenn die Zementproduktion mit
einer Technologie zur direkten Entfer-
nung von CO, aus der Atmosphdre, dem
sogenannten Direct Air Capture (DAC),
gekoppelt wiirde.

Nach den Berechnungen der Forschen-
den aus der Gruppe von André Bardow,
Professor fiir Energie- und Prozesssystem-
technik, lieBe sich die Klimawirkung der
Zementproduktion bis 2050 deutlich
reduzieren, sie ist aktuell noch fiir 5-8 %
der weltweiten CO,-Emissionen verant-
wortlich. «Aus einer Klimaperspektive ist
die Kombination von DAC und Zement-
produktion sehr vielversprechend«, so
Vittoria Bolongaro, Doktorandin bei
Bardow und Erstautorin der entspre-
chenden Publikation.

Kommerzielle Anlage (bereits) in Betrieb
© Heirloom Carbon Technologies Inc.

Fiir die Studie haben die Forschenden mit
dem US-Unternehmen Heirloom Carbon
Technologies zusammengearbeitet, das
zu den weltweit flihrenden Entwicklern
von DAC. Das Verfahren basiert auf Kal-
zium-Looping, das sich einen chemischen
Kreislauf mit verschiedenen Kalziumver-
bindungen zunutze macht. Ausgangs-
punkt ist Kalziumkarbonat, also Kalkstein,
der weltweit in Kalksteinbriichen abge-
baut wird. DAC-Anlagen mit Kalzium-
Looping und Zementwerke arbeiten mit
denselben Kalziumverbindungen und
nutzen denselben Prozess, indem sie
Kalkstein erhitzen, bis er in Branntkalk
und CO, zerféllt — ein Vorgang, den man
Kalzinierung nennt.

Bei der integrierten Zementproduktion
mit Kalzium-Looping-DAC wird fiir die
Kalzinierung ein Ofen verwendet, der
mit Strom anstelle fossiler Energietrager
betrieben wird, was Treibhausgasemis-
sionen durch den Verbrennungsofen zu
vermeiden hilft. Zugleich kann das im
Kalzinierungsprozess anfallende CO,
direkt abgeschieden werden, weil es
nicht durch Verbrennungsabgase ver-
unreinigt wird. Allein durch die Elektri-
fizierung des Ofens und die direkte
CO,-Abscheidung ist es mdglich, die
Klimawirkung der Zementproduktion
bis 2050 um 78 % zu senken, wie in der
Studie nachgewiesen wird.

Nach Zugabe von Wasser zum Branntkalk
nimmt der so geldschte Kalk weiteres
CO, aus der Atmosphdre auf und wird
wieder zu Kalkstein. Und selbiger ldsst
sich erneut als Rohstoff fiir die Zement-
produktion nutzen. Je 6fter das Kalzium
diesen Luftkontakt-Kreislauf durchlauft,
bevor es zu Zement weiterverarbeitet
wird, desto mehr CO, entzieht die An-
lage der Atmosphare. Daher ist es denk-
bar, dass die Zementproduktion sogar
CO,-negativ zu werden vermag. Das

aus der Atmosphare eingefangene CO,
wird dabei nicht im Zement gebunden,
sondern verdichtet und in unterirdische
Lagerstatten transportiert.

«Der grof3e Vorteil von DAC-Anlagen mit
Kalzium-Looping ist, dass sich diese Tech-
nologie in ein gut etabliertes Verfahren
der Zementherstellung integrieren ldsst»,
so Bolongaro, denn die nétigen Anpas-
sungen, um die Zementherstellung mit
DAC zu koppeln, seien relativ einfach.

www.ethz.ch
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Modulares System vom Fraunhofer IKTS
Uberwachung von Briicken

8.000 Autobahnbriicken stufte das Bun-
desministerium fiir Digitales und Verkehr
in der Zustandserfassung 2022 als sanie-
rungsbediirftig ein. Hochste Zeit also,
Deutschlands Briicken kontinuierlich zu
tiberwachen.

Im Fokus der Forschenden des Fraunhofer-
Instituts fiir Keramische Technologien
und Systeme (IKTS) steht ein klarer An-
satz: weg von universeller, teurer Mess-
technik und hin zu anwendungsspezifisch
optimierten Systemen. »Meistens beno-
tigt eine Anwendung nur einen geringen
Prozentsatz dieser teuren Allround-Ange-
bote. Wir entwickeln unsere Monitoring-
technik deshalb nicht nach dem Gief3-
kannenprinzip, sondern exakt fiir den
Einsatz an den entsprechenden Bauwer-
ken wie zum Beispiel Briicken, Druck-
tanks, Anlagen der chemischen Industrie
oder auch Windrddern — und kdénnen
dadurch die Kosten deutlich reduzierenx,
so Dr. Lars Schubert, Abteilungsleiter fiir
Zustandsmonitoring und Priifdienstleis-
tung am Fraunhofer IKTS. »Durch Skalie-
rung erwarten wir in Zukunft noch
weitere Kosteneinsparungen.«

BRUCKENBAU | 5-2026

Individualisierte L6sung zur kostengiinstigen Uberwachung
© Fraunhofer IKTS

Die Technologie basiert auf einem phy-
sikalischen Prinzip: Schdden wie Risse
oder brechende Spannstahle setzen bei
der Entstehung akustische Signale, also
Schallemissionen, die von Sensoren er-
fasst, lokalisiert und ausgewertet werden.
»Man kann sich das wie das Rei3en einer
gespannten Gitarrensaite vorstellen — je-
des Schadensereignis erzeugt ein charak-
teristisches Gerausch, das wir mit unserer
Technik detektieren und rdumlich zuord-
nen kdnnen, so Dr. Kilian Tschoke, Wis-
senschaftler am Fraunhofer IKTS. Im
Gegensatz zu klassischen Priifverfahren,
die nur punktuell eingesetzt werden,
ermdoglicht »Comobase« eine permanente
Uberwachung - vergleichbar mit einem
Langzeit-Stethoskop fiir Bauwerke. Diese
Uberwachung konzentriert sich beson-
ders auf niedrige Frequenzbereiche, die
massive Strukturen besser durchdringen
konnen. Dafiir werden akustische Senso-
ren, perspektivisch auch Mikro-Elektro-
Mechanische Systeme (MEMS-Sensoren),
an strategischen Punkten des Bauwerks
befestigt.

Fiir die Messtechnik, die die Signale auf-
nimmt, haben die Forschenden eine an-
wendungsspezifisch zugeschnittene
Elektronik erarbeitet. Das System basiert
auf der am Fraunhofer IKTS entwickelten
PCUS-Technologie und besteht aus mo-
dularen Mess- und Interfacekarten zum
Anschluss an die Sensorik. Ein Grundsys-
tem verarbeitet 32 Kanale parallel. Uber
ein bereitgestelltes Software Develop-
ment Kit besteht die Moglichkeit, das
System Uber eine kundeneigene Priif-
software anzusprechen. »Unser Angebot
ist hoch individualisiert. Dabei verzichten
wir bewusst auf technische Eigenschaf-
ten, die fiir das Monitoring nicht erfor-
derlich sind. Dadurch kénnen wir die
Hard- und Software deutlich schlanker
und kostenglinstiger gestalten, so

Lars Schubert.

Adressaten der neuen Losung sind vor
allem Ingenieurbiiros, die im Auftrag von
Kommunen und Infrastrukturbetreibern
Gutachten erstellen. »Wir bieten Inge-
nieurbiiros ein vollstandiges individu-
alisiertes Paket, um infrastrukturelle
Schaden zu erkennen, auszuwerten und
das bauliche Risiko entsprechend zu
bewertenc, so Tschoke.

www.ikts.fraunhofer.de
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Erinnerung an (bekannte) Querungsbauwerke

Wer kennt sie nicht, die historischen Brii-
ckenbauwerke, die (iber einige Beriihmt-
heit verfligen, wie zum Beispiel die
Goltzschtalbriicke, die Rheinbriicken

in Bonn, K6In und Worms oder die
Jannowitzbriicke in Berlin und viele,
viele andere? Einige von ihnen warten
inzwischen aber mit einem stark ver-
anderten Erscheinungsbild auf, zum Teil
resultierend aus Ertiichtigungs- bzw.
VerstarkungsmaBBnahmen, oder sind
sogar in toto verschwunden, vulgo zu-
gunsten von Ersatzneubauten abgeris-
sen worden, was unter dsthetischen wie
technischen Aspekten in nicht wenigen
Féllen sehr bedauerlich ist.

Und genau deshalb Idsst sich das Buch
von Jorg Koch als hochst verdienstvoll
bezeichnen, riickt es doch all jene Que-
rungsstrukturen der Eisenbahn ins Blick-
feld, die heute nicht mehr existieren oder
deren urspriingliche Form mittlerweile
nur noch zu erahnen ist.

»Deutsche Eisenbahnbriicken in histo-
rischen Ansichten« be- und mit »135
Meisterwerke der Ingenieurskunst«
untertitelt, gliedert es sich nach einer
eher allgemein gehaltenen Einfiihrung
in die drei wichtigsten Kapitel, ndmlich
in »Meisterwerke der Ingenieurskunst,
»Rheinbriicken stromabwérts« und
»Eisenbahnbriicken von A bis W«, wo-
bei ein Nachwort, eine Danksagung,

die Bildnachweise und ein knapp ge-
fasstes Autorenportrét die insgesamt
160 Seiten abrunden.

Jiirg Koch

Deutsche EiseNBAHNBRUCKEN
in historischen Ansichten

135 Meisterw
der Ingen

Dokumentation zum Stébern und Studieren
© Paul Pietsch Verlag GmbH & Co. KG

Der besondere Reiz dieses schmalen
Bands besteht natiirlich in den »Histori-
schen Ansichten, also Fotoaufnahmen
oder eben Postkarten, die wohl kurz nach
Fertigstellung der Bauwerke angefertigt
und vertrieben wurden — und die manche
Wiederentdeckung ermdglichen, das
heilt, auch langst vergessene Zeugnisse
der Briickenbaukunst in Erinnerung rufen,
wie nicht zuletzt die sogenannte Hinden-
burgbriicke zwischen Bingen und Riides-
heim, die Ludendorffbriicke bei Rema-
gen oder die erste Doppelstockbriicke
Deutschlands bei Bullay an der Mosel.

Lesen Sie - wann und
wo immer Sie wollen!

BRUCKENBAU

Construction & Engineering

7/ H0] Der Briickenbau stand und steht
auch online zur Verfiigung.

www.verlagsgruppewiederspahn.de

Natirlich kdnnten hier unzahlige weitere
eindrucksvolle Konstruktionen aufgelistet
werden, die in dieser Publikation in Wort
und Bild dokumentiert sind. Selbiges
ware freilich kaum sinnstiftend, denn Jorg
Kochs Sammlung will und sollte schlief3-
lich aufmerksam durchgeblattert und
gelesen werden — gerade von Ingenieu-
ren, die sich mit dem Entwurf und der
Sanierung von Eisenbahnbriicken
beschaftigen.

Bei einem Preis von lediglich 29,90 €
muss das Resiimee daher lauten: kaufen
und sorgfaltig studieren.

www.transpress.de




BRANCHENREGISTER

BAUUNTERNEHMEN BRUCKENBAU BRANCHENREGISTER IM
BRUCKENBAU - AUF DIESEN
B ADI NG /'\ MAURER SEITEN KONNTE AUCH IHR
BAUUNTERNEHMEN EINTRAG STEHEN

ADING Bau GmbH Maurer SE Ein Bestellformular mit weiteren
éa‘rgﬁrz)f;c;fvstraﬂe :5| Frankfurter Ring 193 Informationen finden Sie unter

- upperta ) . . e
Tel.: +49 (0) 202 42 92 44-0 TDeIz;.:Oi% ggg;;l;:?o www.zeitschrift-brueckenbau.de.
Fax: +49 (0) 202 42 92 44-29 Fax: +498932394-329 Fiir Fragen und weitere Informationen

www.ading.de www.maurer.eu steht Ihnen gerne Frau Leitner zur

Verfiigung.
BAUWERKSUBERWACHUNG BRUCKENBAURUSTUNGEN Mail:
UND ERDBEBENSCHUTZ .
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
I .. STRUKTURAS EELMIUETHE
I I lage a Strukturas GmbH

mageba-group.com Graf-Tilly-Strafle 11 D
92342 Freystadt BRUCKENLAGER UND

Im Rinschenrott 3a I/le'.':l- +f;19(1 55&600781 14
37079 Géttingen ail: sfl@strukturas.com

info.de@mageba-group.com www.strukturas.com m a geb a

- o = mageba-group.com
BEHELFSBRUCKEN BRUCKENENTWASSERUNG

FAHRBAHNUBERGANGE

mageba gmbh
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Bridge Drainage 7
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Locapal-Deutschland Bautechnik GmbH

Leader flir temporare Bauwerke )

Martin Seiser BT Bautechnik GmbH

T. 07191970754 Lemsahler Weg 23 m e

M. 01743164129 D-22851 Norderstedt

www.locapal.fr Tel.: 040/52983390 mageba-group.com
mseiser@locapal.fr Fax: 0 40/529833 94 mageba gmbh
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info.de@mageba-group.com
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Adolf-Wirth Gmbh & Co. KG

Maurer SE MollerMiner GmbH Reinhold Wiirth Strae 12-17
Frankfurter Ring 193 Am-Moller-Werk 1 74653 Kiinzelsau-Gaisbach
D-80807 Miinchen 33129 Delbriick Tel:  +49794015-0

Tel.: +498932394-0 +49252509851-0 Fax:  +49794015-1000

Fax: +498932394-329 info@moellerminer.com E-Mail: relast@wuerth.com
www.maurer.eu www.moellerminer.de Link:  www.wuerth.de/relast
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Briickenausriistungen

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

KOHLHAUER

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

GRATINGS ELROPE INDUSTRY
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

Steeltec

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

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

S3K 8

HOLZBAU:
[
(<)

Magelplattenbinder- und Lohnabbund

S&K Holzbau GmbH

Grenzstralle 2

D-03130 Sellessen

Tel.: +49/174/930 35 45

t.koppenberg@sk-holzbau.net

www.sk-holzbau.net

SCHWINGUNGSTILGER

KTl

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-Cruppe

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

. VERLAGSGRUPPE
HaSLINGER | trepspafT

STAHLBAU  m— il s
H?slinger Stahlbau GmbH EXKURSIONEN UND TOUREN
Riidesheimer StraRe 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

LINE PIPE

s Untasnsiman dur Salaglctas Sruppe in ganz Deutschland
Mannesmann Line Pipe GmbH _
In der Steinwiese 31
57074 Siegen
Tel.: 02716910 .
Fax.: 0271691299 toppp e
info.mlp@mannesmann.com I . e
www.mannesmann.com J}

Taubenabwehrsysteme und

VERANSTALTUNGEN Taubenkotbeseitigung nach

VERLAGaGROPPE
WIEDERSPAAI

— ez ey toppp) .
FLUGHAFENBAU G
NATIONAL + INTERNATIONAL &’
BAUVON EFOIIIETSTﬁTTEN +5TADIEN toppp Unternehmensgruppe
BRUCKENBAU Moosbergstralle 26

BAU VON PARK- + RASTANLAGEN 66773 Schwalbach
L Tel.: 068 31-7 69 37 80
Biebricher Allee 11B

Fax: 0 68 31-7 69 37 86
D-65187 Wiesbaden ax

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

& TONI

Spezialist fiir Vogelabwehr

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

D-60599 Frankfurt

Tel.: 069/48 0097 79

Fax: 069/48009778

info@vogelabwehr.de
www.vogelabwehr.de

ZUGANGSTECHNIK FUR
BRUCKENNEUBAU & -SANIERUNG
2N\ TEUPE’

GRUPPE

Teupe Gruppe

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

48703 Stadtlohn

info@teupe.de

www.teupe.de

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
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MSM" Schwenktraversen-Dennfugen

IZMIT BAY BRIDGE, IZMIT, TURKEI | 4. LANGSTE HANGEBRUCKE DER WELT MIT HOHEN ERDBEBEN ANFORDERUNGEN

PTEEE IR

i
”|1.‘1r1-|;r'=11"|.

Anwendung;: Referenzen:

Der Einbau von MAURER Schwenktraversen soll die Hangebrticke befahrbar machen und = Bahia de Cadiz, Spanien

im Falle eines Erdbebens vor horizontaler Uberlast schiitzen. = Hochmosellibergang, Deutschland

= |zmit Bay Bridge, Izmit, Turkei

Vorteile: = Mainbricke Randersacker,

= Uneingeschrdnkte Aufnahme der spezi- = Langlebigkeit durch hohe Qualitat der Deutschland
fizierten Bewegungen und gleichzeitige verwendeten Materialien = Rheinbriicke Schierstein,
Ubertragung von Verkehrslasten = Erdbebenverschiebung in Brickenlangs- Deutschland

« Uberfahrbarkeit der Dehnfuge fiir Notfall- richtung von ca. 4 m = Rion Antirion, Griechenland
fahrzeuge nach Erdbebenfall = 10 x hohere Verschiebegeschwindigkeit = Russky Island Brigde,

» Uberlastschutz des Briickendecks von im Servicebetrieb von bis zu 20 mm/sek Wladiwostok, Russland
zu groBRen Horizontalkraften = Korrosionsschutz durch wasserdichte = Tsing Ma, China

= Wartungsfreie Dehnfuge Mitteltragerverbindung = Viadukt Millau, Frankreich
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