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TEMPORARE UND PERMANENTE BRUCKEN

FuB- und Radwegbriickensysteme von PontiFix

Unsere Konstruktionen zeichnen sich durch ihre schlanke und elegante Formgebung aus. Durch das Know-How
erfahrener Briickenbauingenieure erhalten unsere Kunden Leichtbaukonstruktionen, die diesen Namen auch verdienen.
Auf Grund der Eigenschaften des Materials bieten die Konstruktionen aus Aluminium viele Vorteile.

Unsere FuBgangerbriicken aus Aluminiumlegierungen wurden als Fachwerksystem fir den temporéren (Behelfsbriicken)
und permanenten Einsatz konzipiert. Individuelle L8sungen — je nach Kundenbedarf und -anforderung — sind jederzeit mdglich.

Ihre Einsatzbereiche: FuBweg- und Radweg-Ubergénge, Bahniiberginge, auf Baustellen, als temporare Briicken
fur Events als Steg und Briickenanlagen Uber Gewassern, als Stege fir Klar- und Wehranlagen u.v.m.

Das Behelfsbriicken-Fachwerksystem von PontiFix ist eine flexible und kostengtinstige Systemldsung.
Die einzelnen Module sind standardm&Big in verschiedenen Léangen (3 m, 4,5 m, 6 m und 9 m) und Breiten (1,5 m, 2 m und 3 m)
erhéltlich. Sie kdnnen einzeln sowie in verschiedenen Kombinationen eingesetzt werden.

Die Vorteile:
geringes Gewicht, lange Lebensdauer durch hohe natiirliche Korrosionsbestéandigkeit
des Materials, hohe Nachhaltigkeit und Wertbestandigkeit des Werkstoffs, geringe
Unterhaltskosten (Wartungsfreiheit), kurze Bauphase, Kosteneinsparung bei der Griindung
und dem Unterbau sowie geringe Transport- und Montagekosten.

PontiFix GmbH . T +49 72 25.98 99 61 0 . info@pontifix.de
WWW.PONTIFIX.DE



Zur Unverzichtbarkeit von Neugierde
Riickschliisse (nur) durch Riickfragen

von Michael Wiederspahn

Dipl.-Ing. Michael Wiederspahn

»Eines der ersten Worter, die jedes Kind
lernt, ist \Warumc. Schon bald nachdem wir
unsere allerersten gebrabbelten und ge-
gurrten Laute von uns gegeben haben,
fangen wir an - teils weil wir etwas tiber
die mysteriose Welt erfahren wollen, in die
wir ohne unseren Willen hineingeboren
wurden, teils weil wir lernen mdchten, wie
die Dinge in ihr funktionieren, und teils
weil wir ein ureigenes Beddirfnis verspliren,
mit den anderen Bewohnern dieser Welt in
Beziehung zu treten — nach dem >Warumx«
zu fragen. Und wir horen nie wieder da-
mit auf. (...) Wir lernen schnell, dass unsere
Neugierde nur selten mit sinnvollen und
zufriedenstellenden Antworten belohnt
wird. Dafiir weckt sie in uns ein immer
groBeres Verlangen, noch mehr Fragen zu
stellen, und verschafft uns die einzigartige
Freude, sich mit anderen austauschen zu
konnen. Wie jeder erfahrene Fragesteller
weil3, gleicht eine vorschnelle Antwort eher
einer Zuriickweisung des Gesprachspart-
ners, wahrend Nachfragen verbindet. (...)
Vielleicht lasst sich die ganze Vielfalt der
Neugierde mit der beriihmten Frage Michel
de Montaignes aus dem zweiten Buch
seiner>Essais< zusammenfassen: >Que
sais-je?«

Zu den hochst unerfreulichen Eigenarten
vieler Menschen gehort es, ehedem als
richtig oder wichtig erachtete Auffassun-
gen keiner Uberpriifung mehr zu unterzie-
hen, sie weder zu irgendeinem (spateren)
Zeitpunkt zu evaluieren noch in irgendei-
ner Form an ihnen zu zweifeln, um dann
bass erstaunt zu reagieren, wenn soge-
nannte Vorkommnisse auf- und eintreten,
die nichtin ihr Weltbild passen, ja ihren
tiber Jahre oder Jahrzehnte lieb und teuer
gewordenen Vorstellungen (offenbar) dia-
metral entgegengesetzt sind oder selbigen
sogar in Ganze zuwiderlaufen.

Um sich vor solchen Uberraschungen, also
der (vermeintlich) urpldtzlich auftauchen-
den Konfrontation mit einer bzw. der bis
dato oft und gerne ignorierten Realitat, zu
schiitzen, hilft per se ein Mindestmal an
Selbstkritik, basierend im Ubrigen auf der
Fahigkeit zur Selbstreflexion und insofern
auf der Bereitschaft zum vorurteilsfreien
Nachdenken. Diese Bereitschaft findet sich
leider nur iberaus selten, sie war ohnehin
nie sehr weit verbreitet und scheint zu
allem Ubel inzwischen eher ab- denn zu-
genommen zu haben, wie sich (insbeson-
dere) an den Verlautbarungen heutiger wie
friiherer Politikergenerationen unschwer
bemerken ldsst: Ihre Konzept- und Strate-
gielosigkeit im Fall der Corona-Pandemie,
speziell aber ihr Herumlavieren angesichts
des Krieges in der Ukraine und der Grauel-
taten, die dort verilibt werden, verweist
auf einen nachgerade erschreckend tief-
greifenden Mangel an Empathie und ent-
behrt(e) zudem jeglicher Logik. Der Ein-
druck, ihr Taktieren, ihr Jonglieren mit und
Balancieren auf (abwegigen) Phrasen sei
iberwiegend bis ausschlieBlich der Orien-
tierung an nationalstaatlichen Egoismen
und 6konomischen (Partikular-)Interessen
geschuldet, drangt sich deshalb fast un-
weigerlich auf.

Natiirlich gab und gibt es auch andere
Méglichkeiten der Anndherung an ein
bisweilen arg verwirrend anmutendes
Geflecht aus substanzlosen Behauptun-
gen, wechselnden Einschatzungen und
sinnentleerten Ab- wie Herleitungen, das
die Wirklichkeit (gemeinhin) zu tiberlagern
pflegt.

Eine der wohl schonsten Beschreibungen
bieten in dem Zusammenhang die hier
zum Auftakt angeordneten Zeilen, indem
sie den geneigten Rezipienten an (s)eine
Kindheit erinnern, ihm ergo das wesent-
liche Kriterium einer (jeden) Suche nach
Erkenntnisgewinn ins Geddchtnis rufen.
Und sie verdeutlichen ihm zugleich die
Notwendigkeit, Antworten stets als An-
sporn zu einem letztlich fort- oder immer-
wdhrenden Nach-, Riick- und Weiterfra-
gen zu verstehen — als eine oder eben die
(unabdingbare) Pramisse, um Sachverhalte
jedweder Provenienz iiberhaupt be- oder
durchleuchten und dann, und nur dann,
vielleicht (auch) Riickschliisse ziehen zu
konnen.

Wer Alberto Manguels Buch »Eine Ge-
schichte der Neugierde« von Anfang an

zu lesen beginnt, stéB3t relativ bald nach
dem eingangs zitierten Abschnitt nota-
bene (erneut) auf eine Passage, die ob
ihrer Relevanz explizite Erwdhnung ver-
dient: »Die Einbildungskraft ist eine we-
sentlich kreative Fahigkeit, die sich durch
standige Ubung und nicht durch eine wie
auch immer geartete Form des Gelingens
weiterentwickelt. (...) Wir miissen ein Ge-
spir daftir entwickeln, dass dieser oder
jener Pfad nicht in die angestrebte Rich-
tung flihrt, oder dass diese oder jene Kom-
bination von Wértern, Farben und Zahlen
nicht dem intuitiven Bild in unserem Kopf
entspricht.«

Und damit rundet sich quasi der Kreis, wird
im Endeffekt der Bogen zu den nachfol-
genden Seiten geschlagen. Das heif3t, der
»Briickenbau« veranschaulicht wiederum,
dass und warum grofBe Qualitaten nicht
aus dem Nichts entspringen, sie in keins-
ter Weise in und aus einem genialischen
Moment erwachsen, sondern vielmehr das
Resultat eines Prozesses sind, der »standige
Ubung« oder, wesentlich treffender, konti-
nuierliche Verbesserung und Verfeinerung
zum Ziel haben muss — und zwar anhand
von Losungen, die auf Dauer in puncto
Asthetik, Konstruktion, Funktionalitit,
Wirtschaftlichkeit und Dauerhaftigkeit
liberzeugen.



Faszination

Architektur und
Ingenieurbau

Wenn Sie sich fiir Architektur und Ingenieurbau interessieren, sollten Sie unsere Zeitschriften
lesen — und damit Publikationen, die eine faszinierende Vielfalt an Themen beleuchten.

Jede Ausgabe verfiigt iiber einen besonderen Schwerpunkt — und zeigt vorbildliche Beispiele,
die unter jedem nur denkbaren Aspekt vom Entwurf {iber die Planung und Konstruktion

bis hin zur Errichtung kompetent vorgestellt werden.
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Vor kurzem haben wir unser Archiv neustrukturiert — und dabei noch einige Hefte
entdeckt, die wir allen Leserinnen und Lesern nun anbieten wollen.

Da die Anzahl dieser Exemplare begrenzt ist, empfiehlt sich eine rasche Entscheidung
und die Bestellung per Mail (info@verlagsgruppewiederspahn.de) oder Fax.

Stahlbau ¥ Stahlbau 96 Stahlbau ¥
Nachrichten Nachrichten Nachrichten
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Sollten Sie eine bestimmte Ausgabe suchen,
kdnnen Sie uns ebenfalls gerne kontaktieren.

VERIAGGGRUPPE
WIEDERGPART
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65187 Wiesbaden

Tel.: 06 11/98 12 920

Fax: 06 11/80 12 52
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de
www.symposium-brueckenbau.de
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FuB- und Radwegbriicke zwischen Gratwein-StraBengel und Gratkorn
Eine schwungvolle Spannbetonbriicke tiber die Mur

von Stefan Peters, Stephan Engelsmann, Valerie Spalding, Christian Fischer, Andreas Kammersberger

Neue Geh- und Radwegbriicke zwischen Gratwein-Stral3engel und Gratkorn

© Engelsmann Peters GmbH

Eine schlanke, hellgraue Fuf3- und
Radwegbriicke aus Beton Uber-
spannt seit September 2019 die Mur
zwischen Gratkorn und Gratwein.
Durch die Briicke werden zwei be-
stehende Radwege miteinander
verbunden, die auf beiden Ufer-
seiten der Mur verlaufen. Die hohe
gestalterische Qualitat des Briicken-
bauwerks zeigt die Bedeutung, die
das Land Steiermark dem Ausbau
des Radwegenetzes beimisst. In der
nun rund zweijahrigen Nutzungs-
zeit lasst sich eine standig wach-
sende Zahl von Radverkehrsteil-
nehmern feststellen. Das elegante
Brickenbauwerk mit hohem Wie-
dererkennungswert stellt mehr dar
als eine reine Flussiiberquerung
bzw. eine zweckmaBige Verbindung
zwischen zwei Nachbargemeinden.
Vielmehr ist es gelungen, das wach-
sende Radschnellwegenetz um
einen attraktiven Ort zu bereichern,
welcher die Gelegenheit zu einer
schwungvollen Uberfahrt bietet,
aber auch zum Anhalten und
Verweilen einladt.

BRUCKENBAU | 3-2022

1  Konzeption und Gestaltung:
Einbettung einer schlanken Briicke
in die Uferlandschaft

Der Neubau der Geh- und Radwegbriicke

nordlich von Graz ist Bestandteil des sehr

stark frequentierten Mur-Radwegs R 2,

welcher entlang der Mur Richtung Siiden

verlduft. Dabei verbindet die Briicke die
beiden Marktgemeinden Gratwein-StraB3-
engel und Gratkorn und dient als Ersatz
fir die etwas weiter siidlich gelegene

Stral3enbriicke, welche fiir den 6ffent-

lichen Verkehr gesperrt wurde. Auf der

Gratweiner Seite wurde der Mur-Radweg

R 2 mit einer stdlichen und einer nord-

lichen Rampe angeschlossen, am Grat-

korner Ufer wird der Radweg Uber eine

Rampe in nordlicher Richtung fort-

gefiihrt.

Die wesentlichen Herausforderungen fiir

die Integration der Briicke in die Umge-

bung lagen in der grundsétzlichen Posi-
tionierung und dem verhéltnismaBig
geringen Abstand zu den beiden beste-
henden StraBenbriicken sowie in der An-
bindung an die beiden parallel zur Mur
verlaufenden Radwege.

Des Weiteren stellten die Einhaltung des

erforderlichen Hochwasserfreibords, der

Mindestabstand zu einem bereits vorhan-

denen Hochspannungsmasten sowie die

Integration der Briicke in ein Landschafts-

bild mit Gppiger Ufervegetation wichtige

Randbedingungen dar.

Am Institut fiir Tragwerksentwurf der
Technischen Universitat Graz entstand
unter der Betreuung von Andreas Trum-
mer im Rahmen der Diplomarbeit von
Mario Haring eine Vorstudie, in welcher
die Lage und Ausrichtung sowie auch die
Anbindung der Briicke an das angren-
zende Verkehrsnetz und die rdumliche
Infrastruktur analysiert wurden.

Ein wesentliches gestalterisches Ziel

war die harmonische Einbettung des
Briickenbauwerks in die Umgebung, dies

2 Lageplan
© Engelsmann Peters GmbH



insbesondere im Hinblick auf die fiir die
Gesamtlange von 71,40 m erforderliche
statische Hohe. Die schlanke Silhouette
des Spannbeton-Briickenbauwerks ist
aus dem statischen System eines Zwei-
feldtragers mit einem kurzen und einem
langen Feld entwickelt worden. Die ver-
anderlichen Bauhohen der beiden Rand-
trager orientieren sich am Momenten-
verlauf. Durch die Positionierung des
Pfeilers im Boschungsbereich des Grat-
korner Ufers wird die Briicke in zwei
Felder geteilt, welche ungleiche Spann-
weiten von 24 m bzw. 47,40 m aufweisen.
Eingebettet in die ippige Ufervegetation,
erreicht der Uberbau seine gréf3te Bau-
hohe von 3,90 m direkt Gber dem Mittel-
pfeiler. Die deutlich hohere Position des
Uberbaus im Vergleich zu den beiden
angrenzenden Uferwegen resultierte aus
der Gewadhrleistung eines ausreichenden
Freibords im Hochwasserfall. Der hier-
bei maBgebende Hohenunterschied
zwischen dem HQ 100 und dem HQ 1

lag bei 3,27 m.

Gleichzeitig ermdglicht die Anwendung
eines Zweifeldtragersystems eine Aus-
bildung der geringsten Bauhéhe von nur
1,35 m im Bereich der gréf3ten Spann-
weite, was die Schlankheit der frei iber
den Fluss spannenden Briickensilhouette
noch weiter betont.

In Briickenldngsrichtung werden die
Spannglieder iiber den Mittelpfeiler ge-
fihrt, wo die beiden Haupttrager als
Umlenksattel aufsteigen und gestaltet
sind.

Der Uberbau besitzt einen trogférmigen
Briickenquerschnitt mit einer fiir FuBgan-
ger und Radfahrer groBziigigen lichten
Breite von 4 m. Die seitlichen Betontrdger
sind nach oben und unten gevoutet aus-
gebildet, um ein schlankes Erscheinungs-
bild bei gleichzeitig ausreichender Quer-
stabilitdt zu erreichen. Positioniert wurde
der Gehweg oberhalb der Trdgerunter-
kante, um die Briistungshohe zu redu-
zieren und dem Benutzer eine groBzii-
gige Aussicht zu bieten. Die Tragerhdhe
bedient einerseits die statischen Erforder-
nisse, erfillt dariiber hinaus aber auch

in Verbindung mit einem bereichsweise
ergdnzten Stahlgeldnder die Funktion
der Absturzsicherung. Die Rampenbau-
werke wurden als Winkelstiitzmauern in
Ortbetonbauweise realisiert, die bis zur
Unterkante des Gehweg-Aufbaus hinter-
fillt sind. Die Mauerkronen der Rampen
fiithren den Querschnitt der oberen Brii-
ckentrager fort.

S ]

3 Entwurfsskizze
© Engelsmann Peters GmbH

Durch die Errichtung der drei Rampen-
bauwerke konnten sowohl der Planungs-
grundsatz der barrierefreien Erschlieung
des Briickenbauwerks als auch die Anbin-
dung an die bestehende Infrastruktur
optimal geldst werden.

Die Neigungen dieser Rampen wurden
entsprechend der OIB-Richtlinie 4 (Nut-
zungssicherheit und Barrierefreiheit) mit
abwechselnd 6 % und 2 % konzipiert, wo-
durch sich Rampenléngen von ca. 42 m,
43 m und 61 m ergeben. Um daraus resul-
tierende Umwege flr FuBgénger zu ver-
meiden, bildet eine Treppe auf der Grat-
weiner Seite eine zusatzliche direkte
Verbindung in den Ortskern.

TR T I L

Bereits im Rahmen der Grundlagen-
ermittlung wurde gemeinsam mit der
Bauherrschaft iber die Materialwahl

der Tragkonstruktion beraten und ent-
schieden. Gegenstand der Uberlegungen
waren unter anderem Varianten in Stahl-
verbund- und Spannbetonbauweise. Ver-
gleichende rechnerische Untersuchungen
zeigten das vorteilhafte Tragverhalten
einer Spannbetonkonstruktion. Weitere
Vorteile der gewéhlten Variante sind der
insgesamt geringere Herstellungsauf-
wand, die Dauerhaftigkeit und Robust-
heit im Vergleich zur Stahlverbund-
bauweise.

4  Perspektivische Darstellung der Konstruktion inklusive Spanngliederfiihrung

© Engelsmann Peters GmbH
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Die Griindung der Widerlager und des
Briickenpfeilers erfolgte als Tiefgriindung
mit Grol8bohrpfahlen mit einem Durch-
messer von 90 cm aus Stahlbeton C25/30
und mit Ldngen von 9-18 m. Bei den
Widerlagern wurde eine zweireihige
Anordnung ausgefiihrt, wobei auf dem
Gratkorner Ufer die hintere Reihe dem
Festpunkt-Charakter dieses Widerlagers
entsprechend schrag angeordnet ist, um
hier eine moglichst hohe horizontale
Steifigkeit zu erreichen. Bei dem im Fluf3
stehenden Briickenpfeiler wurden die
Bohrpféhle einreihig angeordnet. Die
Mantelreibung wird dabei gemaf3 geo-
technischem Gutachten erst ab einer
Hohe der tragfahigen Schicht von 373 m
U. A. angesetzt.

Die Widerlager bestehen aus Stahlbeton
C25/30, jenes auf der Gratkorner Seite
besitzt riickseitige Flligelwande und
wurde integral mit dem Briicken(iber-
bau verbunden. Auf der Gratweiner Seite
wurde das Widerlager mit einer Auflager-
bank fiir die verschieblichen Briickenlager
ausgebildet, die sich sich von einem da-
hinterliegenden Wartungsgang mit seit-
lichem Zugang jederzeit inspizieren las-
sen. Uberbau und Widerlager sind auf
dieser Seite in der Gehwegebene iiber
eine befahrbare Ubergangskonstruktion
miteinander verbunden. Die Hinterfiil-
lung der Widerlager wurde als »bewehrte
Erde« mit Geotextilien realisiert, um

Lédngsschnitt und Querschnitte im Fensterbereich

einerseits auf der Seite Gratwein eine
Belastung der Widerlager durch die Hin-
terfiillung auszuschlieBen und anderer-
seits auf der Gratkorner Seite Erddruck
auf die Widerlagerwand zu vermeiden,
die in Ergdnzung dazu mittels einer
weichen Ddmmeinlage vom Tragwerk
entkoppelt wurde.

Die Herstellung der Briickenpfeiler
erfolgte aus Stahlbeton in C35/45.

Die Form des Briickeniiberbaus ist aus
den Momentenbeanspruchungen abge-
leitet. Dem Stiitzmoment {iber dem Pfei-
ler wurde durch die Ausbildung von Um-
lenksétteln, Uber die die Spannglieder
gefiihrt werden, Rechnung getragen. Das
Moment (iber dem gréBeren Feld defi-
niert die Briistungshohe.

Die Hohen und Querschnitte der beiden
Randtrager wurden nach statischen und
konstruktiven Erfordernissen der Spann-
gliedfiihrung in einem iterativen Prozess
entwickelt. MaBgebend fiir die aus den
Momentenbeanspruchungen abgeleitete
Tragerform waren unter anderem die er-
forderliche Tragerhéhe im Feld, der Min-
destabstand der iibereinander gefiihrten
Spannglieder, die Abmessungen, die zur
Integration der Spannanker auf beiden
Seiten notwendig waren, die Umlenk-
radien sowie die durch den Einsatz von
Wartungsfahrzeugen vorgegebene Be-
grenzung der Tragerhdhe liber dem
Pfeiler.

Das Tragwerk wurde in semiintegraler
Bauweise ausgefiihrt, wobei der Uberbau
im kurzen Feld monolithisch mit dem
Widerlager Gratkorn und dem Pfeiler
verbunden ist, wahrend er am Ende des
groBRen Felds auf konventionellen Elas-
tomerlagern gelagert ist. Hiermit ergibt
sich in statisch-konstruktiver Sicht ein
statisch unbestimmtes System mit geziel-
ter Steuerung der Zwangsbeanspruchun-
gen. Der Bewegungsnullpunkt des Uber-
baus liegt zwischen den integralen An-
bindungspunkten im kurzen Feld, wobei
sich durch die schlanke Ausfiihrung des
Briickenpfeilers liberschaubare Zwangs-
beanspruchungen ergeben.

In Querrichtung wurde der Uberbau als
Stahlbetontrog ausgefiihrt. Fiir die Platte
wurde Normalbeton C35/45 verwendet,
fir die seitlichen Haupttrager kam leicht
verdichtender Beton (ECC-Beton) aus
C35/45 zur Anwendung. Der Betonquer-
schnitt ist jeweils mit zwei im Querschnitt
liegenden Vorspannkabeln mit nachtrag-
lichem Verbund pro Haupttrager vor-
gespannt. Die Vorspannkabel verlaufen
dabei affin zur Momentenlinie in ver-
anderlicher Hohenlage im Haupttrager.

© Engelsmann Peters GmbH v |—|
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Der Querschnitt eines Randtrégers be-
steht aus zwei Ubereinanderliegenden
Trapezen, die auf Hohe des Gehwegs eine
gemeinsame Kante von konstant 58 cm
Breite besitzen. Wahrend der untere Tra-
pezquerschnitt iber die gesamte Trager-
ldnge eine konstante Hohe und Breite
aufweist, variiert die Hohe des oberen
Trapezquerschnitts. Die obere Kronen-
breite betragt Giber den gesamten Quer-
schnitt gleichbleibend 38 cm, die mini-
male Querschnittshéhe der Haupttrager
misst 1,37 m bei den Widerlagern und die
maximale Querschnittshohe 3,72 m iiber
dem Briickenpfeiler. Durch die sich ver-
andernde Hohe bei konstanter Breite sind
die oberen Seitenflachen des Tragers
nicht eben, sondern rdumlich verwunden.
Durch diese geometrische Ausbildung
der Langstrdger musste ein besonderes
Augenmerk auf die Konstruktion und Her-
stellung der Schalung gelegt werden. In
Zusammenarbeit mit der Baufirma wurde
dann eine geschlossene Konterschalung
mit Uberhéhung und leicht verwundenen
Oberflachen entwickelt und umgesetzt.
Die Schalung fiir die Haupttrager in Sicht-
betonklasse 2 wurde aus Holzspanten
und konventionellen Schaltafeln vorge-
fertigt und auf einem Hilfsgeriist aufge-
baut. Basierend auf der Vorgabe der Nut-
zung konventioneller Schaltafeln mit
einer maximalen Breite von 6 m, wurden
die raumlichen Verwindungen der einzel-
nen Schaltafeln ermittelt. Am Punkt der
geringsten Tragerhdhe betrugen diese
zwischen 20 mm und 50 mm und konn-
ten somit von der Schalung problemlos
aufgenommen werden. Das resultierende
Fugenbild wurde so gestaltet, dass eine
vertikale Fuge mittig durch den Pfeiler
fihrt und von dort fortlaufend im Ab-
stand von 6 m zum Rand angeordnet ist.
Die minimale Dicke der Fahrbahnplatte
betragt im Querschnitt 25 cm in Feldmitte
und vergroBert sich zu den Randern auf
29 cm.

Zur Entwdsserung wurde die Briicke in
Langsrichtung mit einem maximalen
Gefélle von 2,30 % zu den Widerlagern
ausgebildet. In Querrichtung besitzt die
Gehwegplatte ein Gefélle von je 2 % von
beiden Randern zur Briickenmitte hin.
Die Entwdsserung erfolgt tiber sechs
punktuelle Entwdsserungseinldufe, die

in Querschnittsmitte tGber die gesamte
Briicke verteilt sind.

Neben den Stahlbetonbauteilen des
Haupttragwerks wurden auch alle Ele-
mente der Briickenausstattung wie Ge-
Isnder und Handlauf, Ubergangskon-
struktion und Treppenanschluss im Rah-
men der Planung vorab sorgfiltig in 3-D
modelliert und anschlieBend visualisiert.
Insbesondere die Verankerung der Spann-
glieder auf der Sudseite (Gratkorn), an der
gleichzeitig die Ubergangskonstruktion
eingebaut worden ist und unter der sich
der Wartungsgang fiir die Briickenlager
befindet, stellte eine Herausforderung
dar: Die Spannglieder mussten fiir den
Spannvorgang nach der Betonage des
Uberbaus zugianglich sein, gleichzeitig
sollten sichtbare Vergussfugen vermie-
den werden. In diesem Bereich weisen
die beiden Randtriger des Uberbaus
dem Momentenverlauf entsprechend

die geringste Hohe auf. Die Integration
der Spanngliedverankerung sowie der
oberflichenbiindige Einbau der Uber-
gangskonstruktion als sichtbares umlau-
fendes Band in die trapezférmigen Rand-
tragerquerschnitte waren nur durch eine
vorherige exakte Modellierung und Ab-
stimmung mit Herstellern und Baufirma
moglich.

Der Nachweis des Uberbaus erfolgte im
Globalmodell, die Vorspannung im nach-
traglichen Verbund wurde mit Hilfe des
Moduls RF Tendon gemaf tatsdchlichem
Spanngliedverlauf beriicksichtigt. Pro
Haupttrager sind dabei jeweils zwei
Spannglieder zu je 18 Litzen mit einem
Durchmesser von 15,70 mm mit einer
Spannstahllitze St 1660/1860 angeordnet.
Damit ergibt sich eine maximale Vor-
spannkraft von ca. 7 MN nach dem Spann-
vorgang pro Haupttrager. Mit der gewahl-
ten Anordnung und Vorspannkraft konnte
somit in sadmtlichen relevanten Nachweis-
schnitten die Dekompression der Haupt-
trager der Spannbetonbriicke sowohl fiir
den Zustand t = 0 als auch fiir t = o nach-
gewiesen werden, wobei die rechnerisch
maBgebende Stelle bei den Offnungen
im Stiitzbereich lag. Fiir den Grenzzu-
stand der Tragfahigkeit liel sich die ge-
samte erforderliche Biegezugbewehrung
Uber die Spannstahlbewehrung abde-
cken, somit war flir die Haupttrager nur
eine zusatzliche Oberflaichenbewehrung
mit Stdben d = 12 mm alle 15 cm sowie

d =26 mm an den Eckpunkten not-
wendig.

Die erforderliche Breite der Haupttrager
und vor allem jene der Mauerkrone ergab
sich in erster Linie aus der Lasteinleitung
mitsamt der gemaf Zulassung erforder-
lichen Randabstdnde der Verankerungs-
kopfe der Spannglieder. Die Bemessung
der Fahrbahnplatte erfolgte an einem
separaten Teilmodell, wobei hier sowohl
das Dienstfahrzeug mitsamt Anprall als
auch die erforderliche Quereinspannung
der Haupttrager beriicksichtigt wurden.
Ein besonderes Augenmerk wurde im
Zuge der Bemessung des Uberbaus auf
die Beriicksichtigung der Bauzustande
und vor allem jener der Haupttrégerher-
stellung gelegt. Aus baupraktischen
Griinden wurde friihzeitig festgelegt,
dass zuerst die Fahrbahnplatte und erst
danach die Haupttréger in ECC-Beton
betoniert werden sollen. Damit einher-
gehend stellte sich die Frage, wie man
UibermaBige Zwangsbeanspruchungen
aus Verformungsbehinderung der Haupt-
trager infolge Betonschwinden verhin-
dern kann.

Nach Priifung von Varianten mit und
ohne Schwindgassen wurden die beiden
Haupttrager schlieBlich gleichzeitig ohne
Schwindgassen in der Fahrbahnplatte
betoniert. Die Fahrbahnplatte behindert
dabei die Haupttrager an der freien Ver-
kiirzung durch das Schwinden, weshalb
sich in den verformungsbehinderten Be-
reichen der Haupttrager im Abstand von
1,20 x Wandhohe sogenannte Durchrisse
ergeben. Aufgrund der geringen Wand-
hohe der Haupttréager konnten rechne-
rische Rissbreiten < 0,20 mm fiir den
Zustand ohne Vorspannung ermittelt
werden. Das Zugband bei den Offnungen
ohne Verformungsbehinderung wurde
auf vollen zentrischen Zwang ausgelegt.
Durch die Vorspannung der Briicke wird
zuerst die Platte zwischen den Rissen bei
den Haupttragern gestaucht, bis sich die
Risse in den Haupttragern wieder schlie-
Ben. Damit einhergehend ergibt sich ein
Vorspannkraftverlust fiir die Haupttrdger,
welcher rechnerisch ermittelt und in den
Dekompressionsnachweisen beriicksich-
tigt wurde. Wesentlich war, dass die in
den Haupttragern vorhandene Beweh-
rung vor dem Vorspannvorgang durch
die Zwangskraft aus Schwinden nicht ins
FlieBen kommt. In Ergdnzung dazu wurde
nachgewiesen, dass es im Zuge der ein-
zelnen Vorspannschritte nicht zu unzu-
lassigen Zugspannungen bzw. Rissen in
den Haupttragern durch das unterschied-
liche statische System der Riistungstrager
kommt.



8 Finite-Elemente-Modell: Geometrie und Verformung
© Engelsmann Peters GmbH

Die maximale Verformung des Uberbaus
fur den Endzustand inklusive Kriechen,
Schwinden und Relaxation zeigte sich

im grof3en Feld mit ca. 45 mm, was un-
gefdhr 1/1.000 entspricht. Die Schwin-
gungsberechnung wurde auf Basis der
quasi-standigen Lasten unter Beriick-
sichtigung des dynamischen Elastizitdts-
moduls sowie des dynamischen Steife-
moduls des Bodens durchgefiihrt. Die
erste vertikale Eigenfrequenz ergab sich
dabei mit ca. 2 Hz im durchaus kritischen
Bereich gemaR Leitfaden fiir die Bemes-
sung von FuBgangerbriicken HiVoSS:
Human induced Vibrations of Steel Struc-
tures, Leitfaden fiir die Bemessung von
FuBgangerbriicken, 2008. Daher wurden
weitergehende Untersuchungen vorge-
nommen, nach denen das Tragwerk je
nach Belastungssituation in Komfort-
klasse 1 oder 2 einzustufen war bzw. ist.
Die statische Berechnung des Briicken-
tragwerks erfolgte mit der Software RFEM
von Dlubal anhand eines Stabmodells,
bei dem samtliche Bauteile inklusive
Griindung beriicksichtigt wurden. Die
Bettung der Bohrpfahle wurde dabei
wirklichkeitsnah tiber eine Stabbettung
fiir die Mantelreibung sowie ein Knoten-
federlager fiir die Pfahlkopfpressung ab-
gebildet. Die horizontale Pfahlbettung
wurde geméaf geotechnischen Gutach-
ten mittels Bettungsmodulverfahren ab-
schnittsweise konstant beriicksichtigt, die
vertikale Pfahlbettung gemaR Angaben
im Buch »EA-Pfahle. Empfehlungen des
Arbeitskreises >Pfahle« von 2012. Die
Geometrie des Uberbaus wurde hier sehr
fein Uber abschnittsweise 1-m-Streifen
mit entsprechender Bauhdhe modelliert,
die Offnungen im Bereich des Pfeilers
wurden ebenfalls ins Globalmodell inte-
griert. Die Vorspannung der Briicke inklu-
sive Spannkraftverlusten aus Kriechen,
Schwinden und Relaxation wurde mittels
des Moduls RF-Tendon beriicksichtigt.
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9 Finite-Elemente-Modell: Verformung bei Teilvorspannung mit Riistungstrdger

© Engelsmann Peters GmbH

Zum Zwecke interner Kontrolle und fiir
lokale Nachweise wurde auch ein Fla-
chenmodell des Uberbaus aus abschnitts-
weisen Schalenelementen inklusive Be-
riicksichtigung der Vorspannung erzeugt
sowie weitere Detailmodelle und auch
Modelle fiir diverse Bauzustande.

Die Belastungen wurden gemal Last-
angaben der ONORM EN-Reihe fiir Fuf3-
und Radwegbriicken angesetzt. Dariiber
hinaus wurde die Briicke in Abstimmung
mit dem Bauherrn entsprechend ihrem
groB3ziigigen Charakter auf ein Wartungs-
fahrzeug eines Gewichts < 24 t ausgelegt,
um ein Befahren von Einsatzfahrzeugen
im Bedarfsfall zu erméglichen. Um das
Schwinden der ca. 70 m langen Haupttra-
ger des Uberbaus mit addquater Sorgfalt
beriicksichtigen zu kénnen, wurden ver-
tiefte Untersuchungen vom Institut fir
Betonbau der Technischen Universitat
Graz angestellt. Hierzu wurde anhand
der Zeitverlaufskurve der Temperatur-
entwicklung des Betons im Zuge einer
Probebetonage eines Mock-ups die
Ersatztemperatur fiir eine linear elasti-
sche Berechnung mit -25 °C ermittelt.
Zusatzlich wurde fiir die Bemessung des
Uberbaus, des Briickenpfeilers und der
Widerlager ein Bootsanprall gemal3
ONORM B 1991-1-7 beriicksichtigt.

Fiir die Bemessung der Bohrpfédhle war
aufgrund der iiberwiegenden Uberdrii-
ckung die Mindestbewehrung nach OBV-
Richtlinie maRgebend, einzig bei den
schragen Bohrpfdhlen auf der Seite Grat-
korn musste die Lingsbewehrung auf

12 x 26 mm erhoht werden.

Die Bemessung der Widerlager und des
Briickenpfeilers erfolgte anhand lokaler
Stabmodelle, wobei die anzusetzenden
SchnittgréBen aus dem Globalmodell
abgeleitet wurden. So wurde der Uber-
gang des Haupttrdgers in die Fliigel-
wande beim Widerlager Gratkorn und
beim Briickenpfeiler gemaR Schnittgro-
Ben im Globalmodell sowohl fiir 6ffnende
als auch fiir schlieBende Momente ausge-
bildet. Im kurzen Feld ergab sich durch
die integrale Bauweise ein Spannkraft-
verlust von ca. 3 % der Vorspannkraft,
welche als horizontale Last in das Wider-
lager bzw. den Pfeiler eingeleitet wird.
MaRgebend fiir die Bemessung beim
Widerlager Gratwein war neben der Auf-
lagerung des Uberbaus die Riickstellkraft
der Elastomerlager mit ca. 100 kN als
horizontal wirkender Kraft.



10 Herstellung eines Hilfspfeilers in der Mur
© Engelsmann Peters GmbH

4  Temporire Hilfskonstruktion im
Fluss und anspruchsvolle Betonage
Im November 2018 wurde zunéchst auf
beiden Uferseiten das Gelande so weit
wie notwendig gerodet und die Arbeits-
ebenen vorbereitet. Auf dem Gratkorner
Ufer wurden der Griindungsbereich fiir
die Bohrpfdhle sowie die Pfahlkopfplatte

des Pfeilers mit einer Spundwand verbaut.

Fiir die Griindung des Pfeilers wurde der
Uferbereich in den Fluss hinein aufge-
schiittet, wofir eine entsprechende was-
serrechtliche Genehmigung erwirkt wer-
den musste. Nach der Herstellung der
Bohrpfdhle wurden die Widerlager sowie
der Pfeiler jeweils bis zur Unterkante des
Uberbaus hergestellt, die Zufahrt fiir die
Baugerite erfolgte dabei vom jeweiligen
Ufer aus. Nach Errichtung der Widerlager
und des Pfeilers wurden die beiden Ram-
pen auf der Siidseite gebaut. Die vorge-
sehenen Radien und Rundungen wurden
in engen Polygonziigen ebenfalls mit
ebenen Schaltafeln ausgefiihrt.

Das Betonierkonzept fiir den Uberbau
sah eine Betonage der Randtréger jeweils
in einem Stiick vor. Aus diesem Grund
musste das Schalungsgerdiist die gesamte
Lange zwischen den beiden Widerlagern

BRUCKENBAUWERKE -

11 Aufbau des Schalungstrdgers aus Stahl

© Engelsmann Peters GmbH

iberspannen und das Gewicht der Scha-
lungskonstruktion sowie des betonierten
Uberbaus vor dem Erhérten, das heiBt vor
Erreichen der Tragfahigkeit, aufnehmen.
Um die dafiir notwendigen Tréger- und
Bauteilabmessungen zu reduzieren und
das auch fiir die temporare Konstruktion
geltende erforderliche Hochwasserfrei-
bord einzuhalten, wurde die Stiitzweite
des groB3en Felds reduziert, indem ein
tempordrer Hilfspfeiler im Fluss errichtet
wurde. Daher wurde parallel zum Bau der
stidlichen Rampe in Gratwein vom Grat-
korner Ufer auch die Aufschiittung zur
Mitte des Flusses hin erweitert, um in
einer eingespundeten Baugrube die Fun-
damente fiir den tempordren Hilfspfeiler
zu realisieren. Diese provisorische Land-
zunge wurde durch Wasserbausteine
seitlich befestigt, sie war ebenfalls Ge-
genstand einer wasserrechtlichen Geneh-
migung und der damit verbundenen
Stromungsquerschnitts-Berechnung

des verengten Flusslaufs.

Das Traggerdst fiir die Schalung wurde
aus Stahltragern in Langs- und Querrich-
tung auf Schalungsstiitzen konstruiert.

12 Schalung und Bewehrung der beiden Haupttrdger
© Engelsmann Peters GmbH

13 Montage der Schalung des Briickentrdgers
© Engelsmann Peters GmbH

14 Eingeschalte Briickentrédger mit Blick auf Hilfspfeiler im Fluss
© Engelsmann Peters GmbH
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Am bereits betonierten Pfeiler wurde die
Konstruktion seitlich temporar befestigt,
damit die Anschlussbewehrung fiir die
Betonage der Platte frei zuganglich blei-
ben konnte. Auf den Stahltragern wurde
eine Arbeitsplattform liber die gesamte
Briickenldnge montiert und exakt in der
Hohe ausgerichtet, so dass darauf die
Schalung fiir die Gehwegplatte erstellt
werden konnte, beginnend auf dem
Widerlager Gratkorn. Auf der fertig beto-
nierten Gehwegplatte, dem Bereich zwi-
schen den beiden Randtragern, wurde
auf jeder Seite jeweils die Innenseite

der Schalung fiir den gesamten Trager
hergestellt, so dass die Querschnitte
jeweils von den dufReren Arbeitswegen
aus bewehrt und die Rohre fiir die Spann-
gliedfiihrung eingebaut werden konnten.
Bereits wahrend der Bauphase trat so die
Silhouette des spateren Betonbauwerks
deutlich in Erscheinung. Nach Vollendung
der Bewehrungsarbeiten wurde die Scha-
lung der Trager allseitig, auch an der
Oberseite, geschlossen.

Beide Haupttrager wurden innerhalb
eines Tages betoniert, wobei der Beton
an definierten Stellen im unteren Teil der
Schalung in dafiir eingebaute Stutzen in
die Schalung gepumpt wurde. Da das
Verdichten in der geschlossenen Scha-
lung nicht méglich war, wurde der Uber-
bau mit selbstverdichtendem Beton
ausgefiihrt.

15 Uberbau der Briicke im Bereich der »Fenster«

© Engelsmann Peters GmbH

Nach dem vollstandigen Ausschalen des
Uberbaus wurden die an den Enden frei-
liegenden Spannglieder an eine Presse
angeschlossen und die berechnete Vor-
spannung aufgebracht. Anschlieend
wurde die Hilfskonstruktion fiir die Scha-
lung abgesenkt und abgebaut. Der Hilfs-
pfeiler sowie die Aufschiittung in der Mur
wurden riickgebaut.

Nach der Montage der Ubergangskon-
struktion wurde im August 2019 nach
neunmonatiger Bauzeit als letzter Teil
der Betonstruktur der obere Bereich des
Widerlagers in Gratwein betoniert.
Samtliche sichtbaren Betonoberflaichen
des Briickentragwerks wurden in Sicht-
betonklasse SB 2 ausgefiihrt. Bis zur offi-
ziellen Er6ffnung am 24. September 2019

wurden noch die Fertigteiltreppe instal-
liert, der Fahrbahnbelag aufgebracht
sowie das Stahlgelander mit Handlauf
und der in diesem integrierten
Beleuchtung montiert.

Die neue Spannbetonbriicke tiber die
Mur steht stellvertretend fiir eine grof3e
Anzahl von Briickenbauwerken, welche
fiir eine moderne und komfortable Rad-
weginfrastruktur in der Zukunft noch
benotigt werden.

Autoren:

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Stefan Peters
Prof. Dr.- Ing. Stephan Engelsmann
Dr.- Ing. Valerie Spalding

Dipl.-Ing. Christian Fischer
Dipl.-Ing. Andreas Kammersberger
Engelsmann Peters GmbH,

Graz, Osterreich, und Stuttgart

16 Demontage der Stahlunterkonstruk
© Helmut Tezak
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17 Geh-und Radwegbriicke iiber die Mur nach Fertigstellung

© Helmut Tezak
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Hermitage-Steg als Verbindungsbauwerk
Eleganz und Leichtigkeit am Worthersee

von Rudolf Brandstotter

1 Hermitage Vital Resort direkt am Wérthersee
© Marc Stickler

Der »Hermitage-Steg« schafft

eine fuBlaufige, barrierefreie Ver-
bindung zwischen dem sogenann-
ten Hermitage Vital Resort und
dem zugehdrigen Badeplatz samt
Beachclub am Woérthersee. Der
Bauherr wollte fur das gut einseh-
bare Verbindungsbauwerk keinen
gewodhnlichen Ubergang, sondern
es sollte ein markantes, zeichen-
haftes und dennoch wirtschaft-
liches Bauwerk mit hohem Wieder-
erkennungswert geschaffen
werden.

BRUCKENBAU | 3-2022

1 Einleitung

Die rdumliche Situation am vorgesehe-
nen Standort ist sowohl durch eine ver-
baute Hanglage am siidlichen Ende als
auch durch den bestechenden Freiraum
in Richtung Worthersee gekennzeichnet.
Der Entwurf greift diese Situation auf,
indem der Steg nicht nur eine gewdhnli-
che Verbindung von A nach B darstellt,
sondern sich vielmehr als Teil des Ge-
samtensembles empfiehlt. Durch die
seitliche Anbindung des Liftturms bietet
sich die Moglichkeit, den Weg zum See
bewusst erlebbar zu gestalten. Die Ver-
langerung der Briicke liber das Mindest-
mal hinaus ldsst einen qualitdtsvollen
Ort mit atemberaubendem Ausblick
entstehen, der in dieser Form am
Worthersee wohl einzigartig ist.

2  Entwurf

2.1 Entwurfskonzept

Um den Anforderungen an die Gestal-
tung gerecht zu werden, ist beim Bri-
ckenentwurf eine willentliche und ganz-
heitliche Herangehensweise unumgéng-
lich. Das unverkleidete Tragwerk wird
zum dominierenden Gestaltungselement,
sinnentleerte Verzierungen an Tragwerk
oder Gelander sind entbehrlich.

Der Hermitage-Steg spielt mit der Tek-
tonik von ebenen Flachen, was einer
werkstoffgerechten Gestaltung von
Blechtrdgerkonstruktionen entspricht.
Durch einfache Licht-Schatten-Kanten
entstehen klare Linien, Struktur und
Volumen. Kurz vor dem Auflager tauchen
die Haupttrager ab und werden zu Stiitz-
elementen, es kommt zu einer Verschmel-
zung der Funktionseinheiten »Tragen«
und »Stlitzen«, was der Briicke ihren
unverwechselbaren Charakter verleiht.

2.2 Proportionen

Briickentragwerke sind im Gegensatz

zu Tragkonstruktionen des Hochbaus in
hohem Mal3e gestaltgebend, da es im
Briickenbau in der Regel keine Fassaden
oder Verkleidungen gibt. Die wohlpropor-
tionierte Struktur ist daher wesentlich fir
die visuelle Wahrnehmung und schluss-
endlich die architektonische bzw. dsthe-
tische Qualitat der Briicke. Die Proportio-
nen des Hermitage-Stegs wurden daher
nicht willkiirlich gewdhlt, sondern nach
den bewahrten Regeln der allgemeinen
Proportionslehre entworfen.
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2 Hermitage-Steg nach Fertigstellung
© Marc Stickler

3 Ansicht
© tragwerkstatt ZT gmbh

2.3 Materialitat

Aus einer ganzheitlichen Bewertung aller
Anforderungen ging eine Konstruktion in
Stahlbauweise als beste Lésung hervor.
Blechtrdgerkonstruktionen aus Stahl er-
mdoglichen duBerst schlanke und elegante
Strukturen, zudem bietet die trockene
und extrem rasche Bauweise ein Mini-
mum an Beeintrachtigung fiir die Umge-
bung. Dank der diinnwandigen Bauweise
sind die zu transportierenden Massen
gering und das gesamte Tragwerk kann
mittels weniger Transporte angeliefert
werden. Das Tragwerk ist einfach und
vollstandig riickbau- und recycelbar.

2.4 Farbkonzept

Der Steg ist durch seine formale Auspré-
gung an sich zeichenhaft und benétigt
daher keine farbliche Akzentuierung. Die
Briickentrager sind aus einem fiinfeckigen
Querschnitt aufgebaut. Die »flinfte Kante«
verlduft horizontal entlang der Briicke
und unterteilt die Ansichtsflache in zwei
unterschiedlich geneigte Ebenen.

Il

4 Regelquerschnitt
© tragwerkstatt ZT gmbh

Die dadurch entstehende Schattenwirkung
erhoht die visuelle Schlankheit und Leich-
tigkeit der Briicke. Um die Schattenwir-
kung dieser Kante am Tréger zu erhdhen,

5 Die »fiinfte Kante« als horizontale Leitlinie
© tragwerkstatt ZT gmbh

wurde ein weilSer Farbton gewahlt, da an
dunklen Flachen kaum Schattenwirkun-
gen erkennbar sind. Weil wirkt elegant,
zuriickhaltend und ist zudem zeitlos.
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6 7 Entwurfs- und Nachweismodell
© tragwerkstatt ZT gmbh

3 Tragwerkskonzept

3.1 Haupttragwerk

Das Briickentragwerk besteht aus zwei
seitlich angeordneten Hohlkdsten mit
variablem Querschnitt. Die Querschnitts-
hohe ist dem Beanspruchungsverlauf
angepasst, sie nimmt zu den Stiitzen hin
zu und zum freien Kragarmende hin ab.
Kurz vor dem Ufergebédude tauchen die
seitlichen Kdsten ab und werden somit zu
Stiitzelementen. Zudem wird durch das
Abtauchen der Haupttrager die seitliche
Wegeanbindung zum Liftturm freigege-
ben. Die Stiitzen tauchen jedoch nach
dem Liftturm wieder auf, um als Kragar-
me das Tragwerk zu vervollstandigen.
Zwischen den seitlichen Hohlkdsten
spannen Quertrdger im Abstand von

ca. 2,45 m, auf welchen wiederum die
Langsrippen der Gehwegkonstruktion
ablasten.

Eine werkstoff- und fertigungsgerechte
Gestaltung ist fiir eine wirtschaftliche
Umsetzung unumganglich, weshalb
sich der Entwurf auf den Einsatz von
ebenen Blechen beschrankt.

9 Vorfertigung der V-Stiitzen im Werk
© tragwerkstatt ZT gmbh
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8 Auflagerquerschnitt

© tragwerkstatt ZT gmbh

Die Nachweisfiihrung erfolgte an einem
3-D-Finite-Elemente-(FE-)Modell, um
Auswirkungen der Faltwerkwirkung in
den Haupttragerquerschnitten zu er-
fassen. Das dynamische Verhalten wurde
ebenso am 3-D-FE-Modell untersucht,
ein Einsatz von Schwingungstilgern

war nicht erforderlich.

3.2 Lagerung

Das Tragwerk ist am Ufergebdude um
die Briickenlangsachse eingespannt und
um die Briickenquerachse gelenkig an-
geschlossen. Durch eine einbetonierte
Schubknagge werden am Ufergebdude
alle Verschiebungen gesperrt, der Stit-
zenfuBpunkt bildet somit den Festpunkt
der Briicke.

10 Montage der Briickenstruktur mittels Tandemhub

© Lamplhof Betriebs GmbH

Am hangseitigen Auflager erfolgt eine
symmetrische Lagerung durch allseits
bewegliche Elastomerlager unter den
Haupttrdgern, in Briickenmitte befindet
sich ein zentrisch angeordnetes quer-
festes Fiihrungslager.

3.3 Geldnder und Entwasserung

Die Absturzsicherung besteht aus Ver-
bundsicherheitsglas, wobei die Geldnder-
hohe auf 1,20 m vergréBert wurde, um
die Briicke auch fiir Radfahrer nutzbar

zu machen. Die Verglasung stellt eine
»dichte« Konstruktion dar, so dass von
der Briicke keine Gegenstande auf die
darunterliegende Stral3e fallen kdnnen.
Die maximale FugengroBe zwischen den
Scheiben betrdgt 2 cm. Im Gelanderhand-
lauf sind LEDs zur Ausleuchtung der Geh-
wegflache installiert.




Der Steg weist kein planméBiges Langs-
gefdlle auf. Um das anfallende Oberfla-
chenwasser abzuleiten, wurde das Deck-
blech mit einem Dachprofil ausgefiihrt.
Entlang der Haupttrdger ist eine ver-
senkte Rinne integriert, die mit einem
Gefélle zum hangseitigen Auflager hin
versehen ist. Die Entwdsserung ist somit
im Tragwerk integriert, es gibt keine
Durchdringungen und die Entwdsse-
rungsrinnen sind fiir Erhaltungsarbeiten
von oben einfach zuganglich.

4  Fertigung und Montage

Die Fertigung erfolgte in St. Andra in
Kérnten. Der gesamte Steg wurde werk-
seitig vorgefertigt und in nur zwei Trans-
porteinheiten mittels Sondertransport
zur Baustelle gebracht. Der groBere Teil,
das Briickendeck, hatte dabei eine Ab-
messung von ca. 27,60 m x 3,90 m x
1,50 m. Die V-féormigen Stiitzen bildeten
den zweiten Transportteil. Der hohe Vor-
fertigungsgrad, mit werkseitig aufge-
brachtem Korrosionsschutz, sowie die
rasche und unterstellungsfreie Montage
per Autokran waren wesentliche Ent-
scheidungskriterien fiir den Werkstoff
Stahl.

5 Conclusio

Der Hermitage-Steg bereichert das
Gesamtensemble des Hermitage Vital
Resorts und bietet seit seiner Fertig-
stellung im Mai 2019 eine erfrischende
Abwechslung unter den immer haufiger
vorkommenden Briicken iiber die See-
uferstrale.

BRUCKENBAUWERKE -

11 Aussichtsplattform und Briickenbauwerk in Maria Worth
© Marc Stickler

Die elegante Stahlstruktur besticht durch
ihre Reduktion auf das Wesentliche und
setzt ein markantes Zeichen an der Wor-
thersee-Siiduferstrafle.

Der Hermitage-Steg wird duBerst positiv
wahrgenommen — und auch gerne als
Fotopoint und Aussichtsplattform
genutzt.

Autor:

DDI Rudolf Brandstotter
tragwerkstatt Ziviltechniker gmbh,
Salzburg, Osterreich

Bauherr
Lamplhof Betriebs GmbH, Maria Worth, Osterreich

Entwurf, Tragwerks- und Ausfiihrungsplanung
tragwerkstatt Ziviltechniker gmbh,
DDI Rudolf Brandstbtter, Salzburg, Osterreich

Ortliche Bauaufsicht und Behérdenmanagement
G+H Ziviltechniker GmbH, St. Andrd, Osterreich

Bauausfiihrung
Silver Star GmbH, St. André, Osterreich

TEAMS WORK

Weil Erfolg nur im Miteinander entstehen kann. Seit vielen Jahrzehnten Uberbriicken wir
Fliisse, Taler und andere Hindernisse und schaffen mit unserem Know-how kurze, wirtschaftliche
und umweltgerechte Verbindungen fur den Verkehr auf StraBe und Schiene. Aus dieser Erfahrung
und der gesammelten Kompetenz unserer Teams speist sich ein breites Wissensfundament, auf
dessen Basis wir flr jede statische Herausforderung die passende Losung finden kdnnen.

www.strabag.de

STRABAG AG, Direktion Briickenbau, Am Weinberg 41, 36251 Bad Hersfeld, Telefon +49 6621 162-600, info.brueckenbau@strabag.com
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Rantenbachbriicke mit auskragender Aussichtsplattform
Querung eines schluchtartigen Einschnitts in Murau

von Roland Thierrichter

1 Gesamtbauwerk aus Ubergang und »Ausleger« nach Fertigstellung

© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH

Seit 1995 fihrte eine Holzbricke
bei der Hager Mihle tber den
Rantenbach in Murau. Aufgrund
der vielen Restaurierungsarbeiten,
die seitdem erfolgt waren, und

der schadhaften Auflager entstand
der Wunsch nach Errichtung eines
langlebigen und moglichst war-
tungsfreien Ubergangs. Das heift,
die in die Jahre gekommene Holz-
struktur sollte durch eine wartungs-
arme Stahlbricke fur FuBganger
und Radfahrer ersetzt werden. Der
Neubau besteht aus zwei Stahl-
fachwerktragern, die in der Mitte
gelenkig miteinander verbunden
sind. Die Konstruktion ist unter-
spannt, um die Trager schlank zu
halten. Innenseitig sind die Fach-
werke mit Platten aus Cortenstahl
verkleidet. Diese Querung wird
wegen des schluchtartigen Bach-
betts als sehr spannend wahrge-
nommen: Die Seitenwande sind
zu Anfang der Briicke geschlossen
und 6ffnen sich erst in deren Mitte,
der Blick auf den Bach und in die
Schlucht wird also quasi tUberra-
schend freigegeben und somit
bewusst gelenkt.

BRUCKENBAU | 3-2022

1  Ausgangssituation

Die schadhafte, in die Jahre gekommene
Holzbriicke sollte durch eine wartungsar-
me Stahlkonstruktion fiir FuBganger und
Radfahrer ersetzt werden. Die Stelle, an
der hier der Rantenbach iiberquert wird,
hat einen schluchtartigen Charakter. Der
Bach ist, bezogen auf seine Breite, tief
eingeschnitten und weist Steilhdnge an
beiden Seiten auf.

Die Spannweite der neuen Uberbriickung
betragt 24 m.

2 Tragwerk

Als Tragwerk kam eine Fachwerkstruktur
aus |-Profilen zum Einsatz. Sie besteht
aus zwei Stahlfachwerkkonstruktionen,
die in der Mitte gelenkig miteinander
verbunden sind.

Aus Transportgriinden und aufgrund der
sehr engen Zufahrtssituation wurden
beide Tragwerksteile in jeweils drei Seg-
menten angeliefert und vor Ort mittels
Schraubverbindungen zusammengefiigt.

2 Stahlfachwerkkonstruktion mit Unterspannung
© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH



3 4 Grundriss und Ansicht

© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH

Die Konstruktion ist unterspannt, um das
Gesamtgewicht des Haupttragwerks zu
optimieren und die Trdger dementspre-
chend schlank ausbilden zu kdnnen. Als
Unterspannung dienen jeweils zwei Stahl-
seile mit einem Durchmesser von 30 mm.
Innenseitig sind die Fachwerke mit Plat-
ten aus Cortenstahl verkleidet, alle sta-
tisch relevanten Elemente wurden im
Werk pulverbeschichtet.

3  Gestaltung

Beim Betreten und damit am Anfang

der Briicke sind die Seitenwdnde ge-
schlossen, erst in der Mitte 6ffnen sie sich
und geben den Blick auf den Bach und
die Schlucht frei: Durch die zunachst
geschlossenen und spéter gedffneten
Seitenwande wird die Blickfiihrung
bewusst gelenkt.

Zusatzlich weist die Geh- und Fahrbahn
im Grundriss einen Knick auf, so dass

sich ihre Richtung und Breite im Lauf der
Uberquerung dndern, was eine Steige-
rung der Wahrnehmung von Ort und
Umfeld bewirkt. Ziel war es, durch die
Anderung der Blickrichtung und durch
den Wechsel von den beiden geschlosse-
nen Ein- bzw. Zutritten zu dem von ihnen
eingefassten, transparent ausgebildeten
Abschnitt diese offene, nur mit Glasge-
landern gesicherte Mitte zu betonen. Der
Benutzer der Briicke spiirt die Dimension
des tiefen Einschnitts des Rantenbachs
und ihren beeindruckenden Aufbau.
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5 Struktur und Gestaltung der Briicke
© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH
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6 Kanzel als Aussichtsplattform 7 Farbigkeit: Braun, Blau und Magentarot
© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH © Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH
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8 9 Einhub und Stahlbaumontage
© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH

Eine frei auskragende, um ca. 3 m erhoht
gelegene Plattform, welche (ber eine
Offnung in der Seitenwand begehbar ist,
lésst den Besucher die Briicke wie die
Schlucht aus der Vogelperspektive ent-
decken. Der an der Hauptkonstruktion
angebrachte, in puncto Design jedoch
separierte Ausleger der Plattform erganzt
das formale Spiel der beiden Fachwerk-
trager. Dieses Element weist tiber die
schlichte Funktion des Uber-den-Bach-
gehen-Kénnens hinaus — und ist daher
auch anders gestaltet. So stehen die farb-
lich auffallig gehaltenen, glatten, pulver-
beschichteten Aluminiumplatten optisch
im Gegensatz zu den rostfarbenen Plat-
ten aus Cortenstahl und dem eher grob
erscheinenden Fachwerk.

Der Ausleger hebt den Besucher in vieler
Hinsicht tiber die Briickenebene hinaus
und ermdglicht ihm damit ein gesteiger-
tes Erleben des Kontexts. Vom héchs-
ten Punkt aus sieht er zum Beispiel die
360° umlaufende Horizontlinie der Berge
und Taler rund um Murau sowie bachab-
warts bis zur Einmiindung des Ranten-
bachs in die Mur. Und durch den direk-
ten Blickbezug in Richtung des Zentrums
von Murau gewinnt der Ort seine geo-

10 Briicke iiber den Rantenbach im Kontext ) .
© Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH graphische Einordnung.
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Die Stahltrager in ihrer Rohform wurden
nicht nur als Haupttragelemente verwen-
det, sondern setzen auch optisch anspre-
chende Akzente nach au3en. Die Farb-
gebung unterstreicht zudem die Funktion
der unterschiedlichen Bauteile und er-
hoht zugleich die Spannung, indem sie
die Wahrnehmung von Architektur und
Natur beim Begehen der Briicke steigern
hilft.

Die Stahltrager sind dunkelbraun be-
schichtet und heben sich von der innen-
seitigen Beplankung aus Cortenstahl ab.
In Summe ist das Haupttragwerk in Braun-
tonen gehalten, wahrend der Boden aus
einer hellblau beschichteten Stahlwanne
besteht. Das Glasgeldnder in der Mitte ist
weil} eingefasst.

Als Kontrast zur Farbgestaltung der Brii-
cke ist die auskragende Plattform mit
Aluminiumplatten in einem auffallenden
Magentaton verkleidet. Fiir den Boden
der Plattform kamen rot beschichtete
Aluminiumplatten zur Ausfiihrung.

Die beiden Fachwerkteile erwecken mit
ihrer Verkleidung aus Cortenstahl den
Eindruck einer rétlichen Dachlandschaft,
so wie die am Standort der sogenannten
Roseggersiedlung in Murau vorhandenen
Sattelddcher. In Form und Dimension pas-
sen sie zu den umliegenden Volumina
der bauerlichen Bebauung an den
Flussrandern.

Autor:

Dipl.-Ing. Roland Thierrichter

Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH,
Wien, Osterreich

Bauherr
Stadtgemeinde Murau, Osterreich

Planung
Architektur Steinbacher Thierrichter ZT GmbH, Wien,
Kobenz, Maria Enzersdorf, Osterreich

Tragwerksplanung
Laubreiter Bauingenieur Ziviltechniker GmbH,
Sankt Margarethen, Osterreich

Bauausfiihrung
Zeba GmbH, Graz, Osterreich
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A Pedestrian Bridge named Drift

Plug-and-Play Urbanism in Fort Worth

by Volkan Alkanoglu

1 Ship hull shaped bridge over the small creek
© Peter Molick

Drift, a timber-and-steel pedestrian
bridge, has been completed and
was installed in Fort Worth, Texas,
in Summer 2021. Fabricated off-site
with a projected installation time
of just a few hours, Drift is an inno-
vative example of plug-and-play
urbanism, an emerging sustainable
and affordable design strategy that
proposes building infrastructural
elements off-site and dropping
them into place.

22
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1 Public Art and Drift

Fort Worth Public Art (www.fwpublicart.
org) is a City of Fort Worth program
created to enhance the visual environ-
ment, commemorate the city’s rich cul-
tural and ethnic diversity, integrate art-
work into the development of the City’s
capital infrastructure improvements,
and to promote tourism and economic
vitality. Managed by the Arts Council of
Fort Worth with oversight of the Fort
Worth Art Commission, it strives for
artistic excellence and meaningful
community involvement.
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2 Siteplan

© Volkan Alkanoglu Design LLC

Commissioned by the City of Fort Worth's
Public Art Program, Drift straddles public
art, civic design, architecture, and infra-
structure. On one hand, it is a commu-
nity-driven, site-specific project created
to bridge a physical divide, a creek,
between two halves of one neighbor-
hood and their respective park systems.
On the other hand, the fabrication and
installation techniques employed can be
applied to a wide range of communities
and use cases.
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3 Creating a sense of place
© Volkan Alkanoglu Design LLC

2  Ideaand Design

| began conceptualizing Drift in response
to a brief from Fort Worth Public Art for a
pedestrian bridge spanning a creek in the
South Hills residential neighborhood of
Fort Worth that would enhance connec-
tivity of the many communities along the
Trinity River Trail System. Historically,
there had been no place to cross the
80-foot-wide culvert for seven blocks.

4 5 Promoting conectivity and efficience
© Volkan Alkanoglu Design LLC

In the beginning | implemented three

central design principles:

— Use sustainable material and minimize
impact on natural habitat on-site.

- Reduce project cost through innovative
design and project logistics.

- Create a sense of place and connect
the community.

The budget was $375,000: a fairly slim

sum for an infrastructure project of this

scale.

The design for Drift, which was selected
among three finalist proposals, drew
initial inspiration from the Westcreek site
and its immediate surroundings. Depend-
ing on the season, the creek bed shifts
from a container for flowing water to a
dry basin filled with driftwood and felled
plants. This process of transformation —
and the driftwood and plant life that
reflect it — drove the bridge’s material
palette and form. The mid-century mod-
ern ranch style homes that fill the neigh-
borhoods on either side of the creek also
offered fodder. Drawing a line between
the bridge and the neighborhoods’
dominant architecture, | looked to mold-
ed plywood innovations, such as Ray and
Charles Eames’ leg splint, made during
the same era as the homes.

From a pedestrian’s perspective:
associations of curved driftwood or bent molded wood
© Jennifer Boomer
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9 Elevation west
© Volkan Alkanoglu Design LLC

10 Elevation east
© Volkan Alkanoglu Design LLC
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11 Elevation south

12 Elevation north
© Volkan Alkanoglu Design LLC

© Volkan Alkanoglu Design LLC

13 14 Keyplan and cross sections
© Volkan Alkanoglu Design LLC
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The resulting 62-foot-long respectively
19-m-long bridge resembles a smooth,
curving branch of driftwood or a bowed
bentwood splint, arcing over the creek
and providing pedestrian connectivity
between two parts of a neighborhood.
From other angles it refers loosely to the
hull of a ship, with a convex underbelly
and a concave hull containing a pathway,
benches, and railings. Uniquely, these
elements are all built into a single form,
where irregular undulations and curves
are engineered for sitting and support.
This innovation also draws inspiration
from Eames’ splint, »where every func-
tion occurs within a single figure.«
Embedding the benches was a means
of placemaking for me. With them, Drift
becomes a space for contemplation,
recreation, and communing, rather than
just a thruway or wayfinding mechanism.

15 Inviting crossing option for pedestrians of all ages

© Peter Molick

3  Fabrication and Sustainability
While | originally envisioned fabricating
the bridge solely from cross-laminated
timber, budgetary constraints encour-
aged a different but equally innovative
strategy. Taking a cue from shipbuilding
techniques, the designer and a team of
engineers began with a steel armature,
but veered away from tradition by cladd-
ing it with CNC-cut and flip-milled timber

planks: a product of computational
design. In this way, each plank is custom
cut, then stack-laminated into one large,
volumetric, undulating form.

This technique accommodated the
bridge’s unique, undulating form and
met the designer and client’s shared
interest in sustainable design strategies.

16 Place for encounters, relaxation and to linger
© Peter Molick
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17 Isometric and construction
© Volkan Alkanoglu Design LLC

A renewable resource available through
sustainable forest management pro-
grams, wood is one of the most efficient
and ecological building materials. The use
of flip-milled planks also supported my
interest in plug-and-play urbanism. In
this way, the bridge could be fabricated
off-site, transported to the location by any
oversize truck as one piece, and lifted into
place with a crane. Our cities urgently

o

19 20 Lifting of the pre-assembled bridge onto the bearings
© Raymond Cervantes
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18 Assembled structure at the manufacturer’s plant
© Ignition Arts LLC

need upgrades on all levels, and plug-
and-play urbanism is an economically
feasible way to produce mid-scale infra-
structure off-site and deliver it to its urban
context. We can leverage advancements
in computational design to be efficient
and innovative.

This process reduces on-site installation
time and greatly minimizes disruption to
the surrounding community and impact
on the creek habitat’s natural vegetation.

Additionally, we paired the craned-in
bridge with low impact piers on either
side of the bank, and a rip-rap drainage
system to create minimum footprints
for the bridge foundation. While stitching
the urban neighborhood fabric back
together, Drift also offers social and eco-
logical opportunities for the local com-
munity through use of sustainable prin-
ciples, which can alter our collective
understanding of the built environment.




4  Final Remark

While Drift is my first infrastructure pro-
ject, it connects to my ongoing engage-
ment with civic design: Drift connects
back to past projects like Public Figure
and CloudScape - they're very expressive
figures, but they can all be occupied or
engaged with. I'm interested in what
these pieces can do in a social setting.
Embedded in my work is always the hope

that design can enhance how we interact,

support and communicate with each
other.

Author:

Volkan Alkanoglu

Volkan Alkanoglu Design LLC,
Portland, Oregon, USA
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City of Fort Worth, Fort Worth Public Art Program,
Texas, USA

Public Manager: Anne Allen

Design
Volkan Alkanoglu Design LLC, Portland, Oregon, USA

Innovationen Gemeinsam Schaffen

LGS

Hauptsitz Weimar

KantstralRe 5 - 99425 Weimar
Tel. 03643 54280

E-Mail: weimar@igs-ib.de

BRUCKENBAUWERKE -

21 Connecting element between two neighborhoods

© Peter Molick
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Konzeption und Bauausfiihrung

Neubau der Talbriicke Lindenau auf der A 44

von Knut Bock, Aljona Riefert

Im Zuge des Neubaus der Bundes-
autobahn A 44 von Kassel nach
Herleshausen-Eisenach durch das
nordhessische Bergland mit einer
Gesamtlange von 70 km werden
neben zahlreichen Tunneln und mit
einer Gesamtldnge von ca. 14 km
auch 20 GroRBbriicken zur Uberque-
rung der Taleinschnitte errichtet.
Ein besonderes Bauwerk ist hier die
530 m lange Talbriicke Lindenau
mit einem 133 m weit gespannten
Bogentragwerk.

1  Einleitung

Die Planung der Bundesautobahn (BAB)
A 44 zwischen Kassel und Herleshausen
hat schon eine lange Geschichte. Bereits
vor dem Zweiten Weltkrieg wurde mit
ihrer Planung begonnen und so zeugt
noch ein altes Briickenbauwerk im Sohre-
wald von den ersten Bestrebungen, Kas-
sel mit Eisenach zu verbinden.

Die Streckenfiihrung wurde jedoch kurz
nach Baubeginn wieder aufgegeben und
die Autobahn A 4 zwischen Bad Hersfeld
und Eisenach geplant und realisiert. Bis
1986 blieb die Trasse dann im weiteren
Bedarf des Bundesfernstrallenbaus, ob-
wohl die Notwendigkeit, eine Autobahn
als Zuwegung zur DDR vorzusehen, als
gering eingestuft wurde.

Mit dem Fall der Mauer Ende 1989 und
der deutschen Einheit dnderten sich je-
doch die Verhdltnisse: Fiir die Strecke
Ruhrgebiet-Kassel-Erfurt-Dresden wur-
de ein erhohter Bedarf prognostiziert
und sie wurde als Teil der Verkehrsprojek-
te Deutsche Einheit (VDE-Projekte) wie-
der in den Bundesverkehrswegeplan auf-
genommen. Die alte Linienfiihrung durch
den Sohrewald wurde dabei aufgegeben.

BRUCKENBAU | 3-2022

Als neue Linienfiihrung wird eine Trasse
durch das Losse- und das Wehretal tiber
Sontra nach Herleshausen umgesetzt.
Da der Streckenabschnitt der neuen A 44
durch das nordhessische Bergland fiihrt,
sind zahlreiche Tunnel mit einer Gesamt-
lange von ca. 14 km und ca. 20 GroBbri-
cken zur Uberquerung der Taleinschnitte
erforderlich. Die vielen Kreuzungsbau-
werke fiir Bundes-, Land- und Gemein-
destralen sowie Feldwege und Griinbrii-
cken seien an dieser Stelle nur am Rande
erwdhnt. So wird die A 44 mit ihren ca.
70 km Lange dank ihrer zurzeit geschéatz-
ten Baukosten von ca. 2,50-2,90 Mrd. €
von den Medien auch als »teuerste Auto-
bahn Europas« bezeichnet.

1 Altes Briickenbauwerk von 1935
© Rolf Nagel

2 Verlauf der Autobahnen A 44, A4und A7
© Kinkel + Partner GmbH/OpenStreetMap

Das mittlere Teilstlick bei Hessisch Lich-
tenau wurde bereits dem Verkehr tiber-
geben, wahrend sich das erste Teilstiick
zwischen Kassel und Hessisch Lichtenau
noch in der Planfeststellung befindet.
Das letzte Teilstlick von Reichensachsen
ber Sontra nach Herleshausen ist zur-
zeit im Bau.

Nach Fertigstellung der A 44 wird die
direkte Verkehrsverbindung Kassel-Eise-
nach gegeniiber dem Weg iiber die A 7
und A 4 um ca. 45 km geringer sein. Dies
kommt insbesondere dem Schwerverkehr
zugute, der dann nicht mehr tiber die
steilen Kasseler Berge fahren muss.
Neben den vielen gro3en Talbriicken auf
dieser Strecke ist die Talbrilicke Lindenau
ein besonderes Bauwerk, da es sich um
die einzige GroBBbogenbriicke auf eben-
jenem Teilabschnitt der A 44 handelt.

BRUCKENBAU



3 Ansicht der Talbriicke Lindenau von Siiden
© Kinkel + Partner GmbH

4 Blick auf eine vollbesetzte Koppelfuge
© Strabag AG

2 Die Talbriicke Lindenau

2.1 Lage

Ungefédhr 4 km siidostlich von Sontra
Uiberquert die A 44 mit der Talbriicke
Lindenau das weite Tal des Lindenauer
Wassers. Leider wird die Bogenbriicke in
Zukunft nur von den querenden Pendlern
auf der Kreisstralle K 28 wahrgenommen
werden, da sie sich im gewundenen Tal
des Lindenauer Wassers »verstecktx.

Von einer Landmarke kann man hier
wahrlich nicht sprechen. Trotzdem bleibt
sie ein sehenswertes Bauwerk — mit schlan-
ken Pfeilern und einem schlanken, weit
gespannten Bogentragwerk tiber dem
Talgrund.

2.2 Bauwerksbeschreibung

Die 530 m lange Talbriicke Lindenau
Uberfiihrt die A 44 liber das ca. 35 m tief
eingeschnittene Tal des Lindenauer Was-
sers und wird als semiintegrales Trag-
werk mit Stiitzweiten von 31 m, 3 x 39 m,
133 m (Bogen), 6 X 37 m und 27 m aus-
gefiihrt.

Die beiden Fahrtrichtungen verlaufen auf
zwei separaten Uberbauten. Beide Uber-
bauten bestehen aus einem zweistegigen
Plattenbalken ohne Stiitzquertrager, wei-
sen eine Konstruktionshéhe von 2 m und
eine Gesamtbreite von 15,30 m auf. An
ihren Enden in Achse 10 und Achse 130
schlieBt der Uberbau mit einem Endquer-
trdger ab. Die Herstellung erfolgt auf
einem Vorschubgerdist.

BRUCKENBAU

Briickengesamtlange 530m

Stiitzweiten

31m+3x39m+133m(Bogen)+6XxX37m+27m

Breite zwischen den Geldndern

2x1505m=30,10m

Konstruktionshéhe des Uberbaus | 2m

5 Hauptabmessungen
© Kinkel + Partner GmbH

6 Regelquerschnitt
© Kinkel + Partner GmbH

Der Uberbau wird in Lingsrichtung mit
Spanngliedern mit nachtréglichem Ver-
bund vorgespannt. Fiir die Vorspannung
werden 19-Litzen-Spannglieder (150 mm?)
der Giite St 1570/1770 verwendet. An den
Koppelfugen ist durch die hohe Spann-
glieddichte eine groBe Aufmerksam-

keit bei der Planung und Ausfiihrung
erforderlich.

Auf eine Quervorspannung konnte auf-
grund der gewahlten Fahrbahnplatten-
dicken verzichtet werden.

Die Widerlager an den beiden Enden des
Uberbaus wurden als flachgegriindete
Stahlbetonwiderlager auf einer zement-
verfestigten Vorschiittung errichtet.

Die Pfeiler wurden (iber die gesamte
Hohe mit einem konstanten Rechteck-
querschnitt mit ausgerundeten Ecken
ausgefiihrt. Bis auf die Pfeiler in Achse
120 sind sie alle monolithisch mit dem
Uberbau verbunden. Die Pfeiler 20-40
sowie 70-120 sind auf GroBbohrpfahlen
mit d = 1,50 m tief gegriindet. Der trag-
fahige Baugrund steht sehr hoch an, so
dass die Pfahllangen trotz der geforder-
ten Mindesteinbindeldnge von 5 min
den »unteren Buntsandstein« relativ kurz
ausfallen.

Die Bogenkampfer wurden flach gegriin-
det, dafiir waren besondere baugrund-
verbessernde MaBnahmen erforderlich:
Es kamen Gewi-Mikropfahle mitd =25 cm
als Vertikal- und Schragbohrungen zum
Einsatz, die Gewi-Stabe wurden nicht mit
den Kampfern verbunden.

Trotz dieser MaBnahmen war noch eine
als wahrscheinlich angesehene Setzung
der Kampfer von 2,50 cm in die statischen
Nachweise des Bauwerks einzurechnen.

2.3 Semiintegrales Lagerungskonzept
Zwischen den Achsen 50 und 60 wurde
ein Bogen als massiver Rechteckquer-
schnitt hergestellt. Dieser Bogenquer-
schnitt verjlingt sich in Breite und Hohe
vom Anschnitt an den Kampfern zum
Scheitel hin. Im Scheitel ist der Bogen
monolithisch mit dem Uberbau verbun-
den. Im Bereich des Bogens liegt der
Uberbau auf Bogenstiandern, die eben-
falls monolithisch an den Bogen sowie
mittels Betongelenken an den Uberbau
angeschlossen sind.

Betongelenke sind, wenn sie richtig kon-
zipiert und realisiert werden, ein sehr
robustes Bauteil. Besondere Anforderun-
gen werden dabei an die Bauausfiihrung
gestellt, um ein hochbewehrtes, funktio-
nierendes Betongelenk zu gewébhrleis-
ten. Im Vorfeld wurde deshalb ein Probe-
betongelenk angefertigt.
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7 Baugrundverbesserung unter den Bogenkdmpfern

© Hessen Mobil /DEGES GmbH
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8 Bogenpfeiler: Bewehrung der Betongelenke
© Kinkel + Partner GmbH

Fiir die monolithisch an den Uberbau an-
geschlossenen Unterbauten wie Pfeiler,
Pfahlkopfplatten und Pfdahle wurde ein
Beton mit kleinem E-Modul und Kieszu-
schlag verwendet. Die Wahl des geringe-
ren E-Moduls erfolgte, um am Pfeilerkopf
bzw. am Pfeilerfu die Einspannbeweh-
rung zu reduzieren und damit eine lunker-
freie Betonierbarkeit sicherzustellen.

An den Widerlagerachsen 10 und 130
sind unter den Endquertragern jeder Rich-
tungsfahrbahn zwei Kalotten-Gleitlager,
jeweils ein querfestes und ein allseits
bewegliches Lager, angeordnet. In der
Achse 120 befindet sich auf den inneren
Pfeilern je ein querfestes und auf den
auBeren Pfeilern je ein allseits bewegli-
ches Kalotten-Gleitlager.

2.4 Bauablauf

Die Errichtung der Widerlager und der
Pfeiler erfolgte fiir beide Uberbauten
sukzessive vom Widerlager Herleshausen

10 Uberbau Nord in Blickrichtung Widerlager 130
© Kinkel + Partner GmbH
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(Achse 130) aus. Nach Fertigstellung des
Bogens der Richtungsfahrbahn (RFB) Kas-
sel auf einem Lehrgeriist mit fiinf Rlst-
tiirmen wurde das Bogentraggeriist ab-
gelassen und fiir die Ausfiihrung des
Bogens der RFB Herleshausen quer ver-
schoben. So konnte friihzeitig mit dem
Bau des zweiten Bogens begonnen
werden.

Die Herstellung des Plattenbalkeniiber-
baus erfolgte feldweise auf Vorschubriis-
tung, begonnen wurde mit dem Uberbau
der RFB Kassel vom Widerlager in Achse
130 aus. Durch die weitestgehend zeit-
gleiche Realisierung der Pfeiler und des
Bogens hat die Vorschubriistung zeitnah
nach Vollendung der Bogenstander den
Bogen erreicht.

Bei der Betonage des Uberbaus {iber dem
Bogen wurde selbiger nur noch von zwei
Hilfstiirmen nahe den beiden kiirzesten
Bogenstandern gestiitzt. Die Hilfsstlitzen
wurden vor der Herstellung des Bauab-

9 Schalung mit Bewehrung des Probegelenks
© Strabag AG

schnitts 7 (erster (iber dem Bogen) ange-
fahren und erst nach Abschluss des Bau-
abschnitts 11 (letzter Giber dem Bogen)
wieder abgelassen und unter den siidli-
chen Bogen querverschoben.

Durch die MaBnahmen der Entkopplung
der Bogenriistung mit fiinf Geriisttiirmen
und den zwei Unterstiitzungstiirmen

des Bogens fiir einseitige Lasten aus der
Uberbaubetonage konnten sehr kurze
Bauzeiten verwirklicht werden.

3 Danksagung

Unser Dank fiir die erfolgreiche und
schnelle Umsetzung dieser markanten
Talbriicke richtet sich an alle Baubeteilig-
ten, die engagiert und kooperativ zusam-
mengearbeitet haben.

Ein Briickenbauwerk ist noch immer ein
Unikat und seine Herstellung deshalb mit
Serienproduktionen wie im Automobil-
bau nicht zu vergleichen.

Gemaf der Vision von Kinkel + Partner:
innovative, effiziente und dauerhafte
Bauwerke zum Erfolg fiir alle Beteiligten.

Autoren:

Dipl.-Ing. Knut Bock
Aljona Riefert, M.Eng.
Kinkel + Partner GmbH,
Dreieich

11 Einspannbewehrung am Pfeilerkopf Siid
© Kinkel + Partner GmbH
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12 Traggeriist mit Tiirmen fiir die Bogenherstellung 13 Hilfstiirme am Bogen fiir die Uberbauherstellung

© Kinkel + Partner GmbH © Kinkel + Partner GmbH

Bauherr

Bundesrepublik Deutschland,

vertreten durch Hessen Mobil,

vertreten durch die DEGES Deutsche Einheit
FernstraBenplanungs- und -bau GmbH, Berlin

Bauwerksentwurf
Leonhardt, André und Partner
Beratende Ingenieure VBI AG, Dresden

Ausfiihrungsplanung
Kinkel + Partner GmbH, Dreieich

Priifingenieur
Univ.-Prof. Dr.-Ing. habil. Peter Mark, Diisseldorf

Bauoberleitung und Bauiiberwachung
IGS Ingenieure GmbH & Co. KG, Weimar

Bauausfiihrung
Strabag AG, Bad Hersfeld

Traggeriist . 14 Betonage des Uberbaus mit zwei Hilfstiirmen zur Bogenunterstiitzung
LGB-operations GmbH, Meiningen, Osterreich © Kinkel + Partner GmbH

A44 Neubau Talbriicke Lindenau

Vorentwurf, Entwurf und Ausschreibung
www.lap-consulticom Leonhardt, Andra und Partner
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22.Symposium in Leipzig
Briickenbau in Prasenz

von Siegfried Loffler

In Zeiten einer Pandemie Prasenz-
Veranstaltungen durchfiihren zu
wollen, ist nattrlich mit erheblichen
Schwierigkeiten verbunden, erfor-
dert es doch unter anderem die Be-
ricksichtigung diverser Einschran-
kungen und die Einhaltung genau
definierter Vorschriften, und zwar
insbesondere solcher zum Gesund-
heitsschutz, wie zum Beispiel 2-G-
und Abstandsregeln. Gleichwohl
hat sich die Verlagsgruppe Wieder-
spahn mit MixedMedia Konzepts
davon nicht abschrecken lassen
und nach »Briicken in der Stadt«

im November 2021 in Heidelberg
auch das Leipziger Symposium als
Prasenz-Veranstaltung organisiert.
Und der Einladung folgte wiede-
rum die maximal mdgliche Zahl
von Briickenbauexperten aus dem
In- und Ausland - zum inzwischen
22.»Symposium Briickenbau« am
15.und 16. Februar 2022, das damit
quasi restlos ausgebucht war! Die
Teilnehmerzahl blieb also auf ge-
wohnt hohem bis hdchstem Niveau:
ein Uberaus eindrucksvolles Indiz
fir das Renommee eines Ingenieur-
treffens, das schon von jeher durch
die Qualitat seines Vortrags- wie des
Rahmenprogramms zu Giberzeugen
weil3.

Vorwort und Vorabend

Eine Tradition, welche die Leipziger Ta-
gungsreihe seit Anbeginn auszeichnet,
ist das sogenannte Referentenessen am
Vorabend, das eine erste Gelegenheit zu
Dialogen wie Diskussionen bietet und
dementsprechend stets regen Anklang
findet. Ungeféhr die Halfte der angemel-
deten Briickenbauspezialisten reiste da-
her bereits am 14. Februar an, um sich in
zwangloser Atmosphare auszutauschen,
neue Kontakte zu kniipfen oder aber um
bestehende weiter zu intensivieren.
Verteilt auf die beiden Veranstaltungsta-
ge, gliederte sich das Symposium in exakt
18 Vortrage und deckte insofern ein aufer-
ordentlich breitgefachertes und zudem
international ausgerichtetes Spektrum
ab, das in diesem Jahr dariiber hinaus mit
einem Novum aufwartete, eigentlich so-
gar mit zweien: einem bayerischen Bier-
empfang mit Leberkas’ in der Hotelbar
zur BegriiBung, gesponsert von Maurer,
sowie einer Art Impulsvortrag von Dr.
Christian Braun, Maurer, wéhrend des
Abendessens am Montagabend. Und so
verhalf dieses Symposium, wie bisher im-
mer, sémtlichen Teilnehmern zu mannig-
faltigen Ein- und Ausblicken, ja zu einer
Vielzahl von Erkenntnissen und Perspek-
tiven, die sich anderenorts sicherlich
kaum gewinnen lassen.

Baukultur und Bauweisen

Den offiziellen Auftakt bildete die Begri-
Bung durch Dipl.-Ing. Michael Wieder-
spahn am Dienstagmorgen, der nach ein
paar erlduternden Satzen zum Programm
und dessen Ablauf wie Schwerpunkten
umgehend die ersten Referenten ankiin-
digte: Dipl.-Ing. Gregor Gebert, DEGES,

»impulsvortrag« von Dr. Christian Braun
© Maurer SE

und Dipl.-Ing. Markus Pfisterer, gmp, die
nun mit »Ganzheitliche Gestaltung einer
Verkehrsanlage. Erweiterung der Bundes-
autobahn A 1 in Hamburgx« fiir eine nach-
gerade ideale, ja fiir eine genauso pas-
sende wie umfassende Einstimmung
sorgten, indem sie jene Herausforderun-
gen dokumentierten, die es bei Konzep-
tion und Planung eines Gro3vorhabens
zu beachten gilt, wenn Resultate erzielt
werden sollen, die in puncto Asthetik,
Funktionalitit, Robustheit, Okonomie
und Okologie iiberzeugen. Mit einem in
diverser Hinsicht nicht minder bemer-
kenswerten Exkurs wartete indessen
Dipl.-Ing. Lorenz Haspel, schlaich berger-
mann partner, auf, vergegenwartigte er
doch am Beispiel der Stadtbahnbriicke

in Stuttgart und der Oderbriicke bei Kiis-
trin, welche Uberlegungen und Versuche
technischer Natur vonnéten waren, damit
Zugglieder aus Carbon bei und fiir Netz-
werkbogenbriicken zum Einsatz kommen
konnen, es also moglich wurde, »Leicht-
bau auch fiir schweren Schienenverkehr«

Impressionen: »coronakonform« gefiillter Vortragssaal, hochinteressante Referate, auBSerordentlich konzentrierte und engagierte Teilnehmer sowie ...
© Christian Modla/Verlagsgruppe Wiederspahn
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zu praktizieren, wobei er Geschichte, Ent-
wicklung und Potential dieser effizienten
Tragstrukturen ebenfalls kompetent zu
erhellen wusste.

Mit einem noch im Entwurf befindlichen
Bauwerk, das in einem Realisierungswett-
bewerb mit dem ersten Preis prémiert
wurde, beschéftigten sich hingegen M.Sc.
Julian Seisenberger und M.Sc. Angelika
Feil vom Ingenieurbiiro Grassl, die hier
die »OPNV-Querung im Erlanger Regnitz-
grundc als eine vollintegrale Stahlver-
bundlésung aus wetterfestem Baustahl
vorstellten. Auch die nédchsten beiden
Vortragenden, Dipl.-Ing. Bernd Endres,
Autobahn GmbH des Bundes, und Dipl.-
Ing. Rolf Jung, Leonhardt, Andra und
Partner, informierten (ber eine Stahlbau-
verbundbriicke, némlich tber die »GuR-
bacher Welle«, deren Errichtung unter
Einhaltung des Kosten- und Termin-
rahmens erfolgt bzw. zum Teil schon
erfolgt ist.

Unter dem schonen und Gberdies aus-
drucksstarken Titel »Kunst im Briicken-
bau oder Briickenbau in der Kunst« wid-
mete sich direkt danach Dr. Andreas
Galmarini von WaltGalmarini dem soge-
nannten Riff, einem in Zusammenarbeit
mit Bob Gramsma entstandenen und in
seiner Form einer Briicke durchaus dhneln-
den Landschaftskunstwerk in der nieder-
landischen Provinz Flevoland, das er als
eine von Beton umhdillte und spater quasi
ausgegrabene Konstruktion aus mehrzel-
ligen geschlossenen Kastentragern mit
Verbundfachwerkschotten charakteri-
sierte. Ein weiteres aullergewdhnliches
Projekt, das sich zudem als Innovation
klassifizieren ldsst, erérterte wiederum
Dipl.-Ing. Dr. techn. Michael Kleiser,
ASFIiNAG, mit dem Briickenklappverfah-
ren auf der S 07 in Osterreich, dessen
Historie, prinzipielle Lastableitungssche-
mata und kiinftige Anwendungsoptionen
gleichermal3en fundiert wie detailliert
erkldrend.

GroBprojekte und Bauverfahren

Nach dem Mittagessen riickten primar
der Neubau, der Ersatzneubau und die
Ertlichtigung von groBen StraBenbrii-
cken ins Zentrum des Interesses, das
hei3t iberwiegend weitgespannte Trag-
werke, die hohe Verkehrslasten aufneh-
men und in der Regel eine Lebensdauer
von 80-100 Jahren erreichen miissen,
wie Dipl.-Ing. Knut Bock, Kinkel + Partner,
bereits zu Anfang seiner Prasentation
betonte, um dann am Fall der Talbriicke
Lindenau auf der A 44 zu spezifizieren,
warum die Gestaltwerdung einer solchen
GroBbogenstruktur des kooperativen
Zusammenwirkens aller Planungs- und
Baubeteiligten bedarf. Eine als nahezu
perfekt einzustufende Erganzung oder,
besser, Vertiefung des zuvor Geschilder-
ten lieferte jetzt Dr.-Ing. Stefan Franz,
DEGES, denn er prézisierte anhand eines
konventionellen Querungsbauwerks,
welche enormen Vorziige der Einsatz
einer unterspannten Vorschubriistung in
puncto Gewichtsersparnis, Durchbiegung
und Sollgradientenherstellung bietet,
was die von ihm gewihlte Uberschrift
»Konvention trifft Innovation. Talbriicke
Langer Grund im Zuge der A 44« in toto
zu bestdtigen vermochte.

Die Aicherparkbriicke der Westtangente
Rosenheim ist zweifelsohne ein »Grof3-
projekt mit bautechnischen Herausforde-
rungen, die vor allem aus dem hoch-
komplexen Baugrund, einem weichen,
empfindlichen und feinkornigen Boden
aus machtigen Beckenablagerungen,
resultierten, wie M.Sc. Karl Kergl, Staat-
liches Bauamt Rosenheim, und Dipl.-Ing.
Jirgen Schmidt, SSF Ingenieure, bei der
Beschreibung eines Gesamtvorhabens
aufzeigten, dessen Baukosten sich aktuell
auf ca. 234 Mio. € belaufen.

Die »Instandsetzung des Riddes-Viadukts«
und insofern die Wiedernutzbarmachung
einer in Summe 1,25 km langen Trag-
struktur, die gravierende Schaden aufwies
und deshalb die Initiierung von »Sofort-
maBnahmen fiir 40-t-Lkws« bedingte,
thematisierte anschlieBend Jean-Marc
Waeber vom Schweizerischen Bundes-
amt fir Strassen (ASTRA), wobei er das
komplette Spektrum an Ermittlungen und
Eingriffen von der Zustandserhebung
Uber die Tragwerksanalyse bis hin zum
Einbau von Verstarkungselementen
plausibel nachzeichnete.

Dipl.-Ing. Ines Nordhaus und Dipl.-Ing.
Mike Lohse, beide DEGES, veranschaulich-
ten freilich eine nicht weniger anspruchs-
volle Aufgabe, ablesbar an der Tatsache,
dass bei der Schwelmtalbriicke an der A 1
»nur« die beiden inneren Teilbauwerke

zu erneuern sind, und zwar unter unein-
geschréankter Aufrechterhaltung des flie-
Benden Verkehrs: eine Art chirurgisches
Vorgehen, wie sie in Leipzig sagten, das
unter bauzeitlicher Doppelnutzung der
einzufiigenden Stahlkonstruktion er-
folgt. Einen Ersatzneubau, dessen Er-
scheinungsbild die wesentlichen Unter-
schiede gegeniiber dem nordrhein-west-
falischen Projekt letztlich schon offen-
bart, beleuchteten dariiber hinaus Dipl.-
Ing. Philippa Maier P. Eng. und Dipl.-Ing.
Peter Walser P. Eng. von Leonhardt, Andra
und Partner, das Pattulo Bridge Replace-
ment Project in Vancouver als eine ein-
hiiftige Schragseilbriicke konkretisierend,
deren Errichtung ohne die vorherige
Durchfiihrung von Windkanalversuchen
nicht machbar gewesen ware.

... eine Vielzahl weiterfiihrender Diskussionsbeitrdge nach allen Prdsentationen
© Christian Modla/Verlagsgruppe Wiederspahn
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Uber den Entwurf der A-26-Hingebriicke
im dsterreichischen Linz war 2018 in Leip-
zig referiert worden, Dipl.-Ing. Sebastian
Stocklegger, ASFINAG, und Dipl.-Ing.
Mathias Widmayer, schlaich bergermann
partner, konnten also an den damaligen
Vortrag ankniipfen und sich in diesem
Jahr auf Aspekte der Realisierung jener
spektakuldr anmutenden FluBquerung
konzentrieren, wie unter anderem auf die
Herstellung der Verankerungsbldcke, die
Montage der Seilstruktur und das Ein-
schiffen der Stahlfahrbahnsegmente.

Die Frage, welche Perspektiven mit der
»Industrialisierung und Digitalisierung im
Briickenbau« verbunden sind, ist sicher-
lich von wachsender Relevanz, ihre Be-
antwortung aber eher schwierig, wie
Dr.-Ing. Konrad Kudla von der Firmen-
gruppe Max Bogl anmerkte, der zum
Ausklang des ersten Konferenztags das
Auditorium mit einigen diskussionswiir-
digen Thesen konfrontierte.

Der offizielle Teil war damit absolviert,
das Programm sah nun, selbstredend
unter Erfiillung aller nur denkbaren Ge-
sundheitsvorschriften, eine vergniigliche
Abendveranstaltung fiir sémtliche Teil-
nehmer und Gaste vor.

Stadtbriicken und Bauausfiihrung

Den ersten Vortrag am Mittwochmorgen
Zu bestreiten, ist mitunter nicht unbe-
dingt einfach, gelang Dipl.-Ing. Uwe Hei-
land, SEH Engineering, mit »Rheinbriicke
Leverkusen. Richtungsfahrbahn Koblenz
mit Innovationen« jedoch ganz hervor-
ragend, da er in gewohnt lebendiger
Manier die wichtigsten Kriterien dieses
wabhrlich vielschichtigen Bauvorhabens
ebenso fach- wie sachkundig zu skizzie-
ren wusste. Auf ungeteilte Aufmerksam-
keit stieBen auch die Erlduterungen von
Dipl.-Ing. Glinther Dorrer, MCE, was nur
konsequent war, schlie8lich widmete er
sich dem »Briickenbauwerk Nordstern der
U-81-Strecke in Diisseldorf« und insofern
einer semiintegralen, in einem groBen
Bogen trassierten Stahlkonstruktion, die
auf Basis eines vom Auftragnehmer extra
erarbeiteten Fertigungs- und Montage-
konzepts errichtet wird.

Dass und warum es sich bei dem Ersatz-
neubau der Elsenbriicke in Berlin um ein
nachgerade als exemplarisch einzuord-
nendes »Innenstadtprojekt« handelt,

Intensive Pausengesprdche inmitten der Fachausstellung
© Christian Modla/Verlagsgruppe Wiederspahn
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begriindete Dipl.-Ing. Arne Huhn von
der Senatsverwaltung Berlin, indem er
dessen Chronologie unter technischen,
funktionalen, wirtschaftlichen, rechtli-
chen und politischen Gesichtspunkten
von der Ausgangssituation tiber die bau-
vorbereitenden MaBnahmen inklusive
der Anordnung einer Behelfsquerung bis
hin zu den kiinftigen Hauptbauphasen
explizit darlegte. Ahnliches gilt fiir die
Generalinstandsetzung der Ludwigs-
briicken in Miinchen, die Dr.-Ing. Otto
Wurzer, WTM Engineers, einleitend als
»Eine komplexe innerstadtische Bau-
maBnahme« bezeichnete, bevor er dann
deren Umfang aufgliederte, ergo die ge-
samte Bandbreite an Herausforderungen
und Lésungen en détail vertiefte: Scha-
densermittlung, Wiederherstellung eines
funktionsféhigen Abdichtungs- und Ent-
wadsserungssystems, Verstarkung der
Querbewehrung, Ertlichtigung der Schei-
tel- und Kampfergelenkkdpfe sowie
Einbau von Gleistragplatte und Fester
Fahrbahn.

© Maurer SE

Informative Fachausstellung im Foyer



Mannigfaltige Gelegenheiten zum persénlichen Austausch

© Christian Modla/Verlagsgruppe Wiederspahn

Dank und Ausblick

In Zeiten der Pandemie eine solche Pra-
senz-Tagung mit dem Ziel durchzufiihren,
den maximal moéglichen Gesundheits-
schutz zu gewahrleisten und zugleich

fiir einen organisatorisch wie technisch
reibungslosen Ablauf zu sorgen, erfordert
natirlich ebenso kompetente wie verant-
wortungsbewusste »Mitstreiter«, weshalb
sie hier namentlich erwdhnt werden sol-
len: Neben dem Team der Verlagsgruppe
Wiederspahn sei insbesondere den Digi-
talexperten von MSV Elektronik, Leipzig,
dem Hyperion Hotel in Leipzig mit seinen
stets hilfsbereiten Servicekrdften und den
Mitarbeitern eines bekannten Leipziger
Instituts fiir den unkompliziert-zuverlas-
sigen Umgang im eigens eingerichteten
Corona-Testcenter gedankt. Gro3er Dank
gebiihrt dariiber hinaus dem Sponsor des
BegriiBungsabends und allen Fachaus-
stellern fiir ihr Engagement: Dass die
Stande samtlicher Firmen rege frequen-
tiert wurden, da an ihnen fundierte Aus-
kiinfte und Informationen zu erhalten
waren, darf ebenfalls als Anerkennung
aufgefasst werden.

Mit einem gemeinsamen Mittagsbuffet
und einem Ausblick auf das Symposium
im ndchsten Jahr endete nun ein iiberaus
interessantes und gelungenes 22. Sym-
posium, das den Anwesenden mit Nach-
druck vergegenwartigte: Der Neubau und
die Ertiichtigung von Briicken erfolgen
bis heute (gleichrangig) unter astheti-
schen, funktionalen, konstruktiven und
6konomischen Aspekten.

Und wie in jedem Jahr liegen alle Vor-
trage zusatzlich in gedruckter Form vor ERGCHEMEAL
- als Ausgabe 1/2-2022 der Zeitschrift gl
»Briickenbaug, das heilt als Tagungs- 4
band, der 58 € kostet und in jeder gut 23 5ympodum siclantauin i
sortierten Fachbuchhandlung oder aber
direkt {iber die Verlagsgruppe Wieder-
spahn zu erwerben ist.

Autor:

Siegfried Loffler
Fachjournalist,
Miinchen

Tagungsband mit allen Vortrdgen zum Nachlesen
© Verlagsgruppe Wiederspahn

PLANUNG UBER DEN TAG HINAUS. E SchiBler-Plan

nnuberfiihrung tber den Dortmund-Ems-Kanal
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Ludwigshafen - Miinchen - Neustrelitz - Niirnberg - Potsdam - Stuttgart
Warschau www.schuessler-plan.de
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Zeitsparende Realisierung durch Echterhoff
Ersatzneubau der Viktoriabriicke in Bonn

Eine wichtige Nord-Siid-Verbindung im
Bonner Stadtgebiet brauchte dringend
Unterstiitzung: Die sanierungsbediirf-
tige Viktoriabriicke ist seit 2010 fiir den
Schwerlastverkehr gesperrt, um weitere
Schédden zu vermeiden. Fiir die in Reali-
sierung befindliche GesamtbaumaRnah-
me waren nun der komplette Abbruch
und Neubau des Uberbaus sowie der
teilweise Abbruch und die Ergénzung der
bestehenden Unterbauten notwendig.
Zusétzlich soll zu einem spéteren Zeit-
punkt die ThomastraBe (iber eine freitra-
gende Rampe auf die dann neue Viktoria-
briicke fiihren und an ihr monolithisch
anschlieBen.

Einheben von Léngstrdgern
© Echterhoff GmbH & Co. KG

»Schichtarbeit« wihrend ndchtlicher Gleissperrungen

© Echterhoff GmbH & Co. KG

Ihre Lage nordwestlich des Bonner Haupt-
bahnhofs und westlich der Innenstadt
sowie ihre zentrale Bedeutung fiir den
Verkehr waren und sind hier groBe Her-
ausforderungen: Die Viktoriabriicke ver-
bindet den von Siiden kommenden Wit-
telsbacher Ring mit dem nérdlich von ihr
verlaufenden Hochstadenring und quert
zudem die Gleisanlagen der DB, zwei Glei-
se der Stadtbahn und die Thomastrafle.
Um den StraBenverkehr aufrechtzuer-
halten, wurde er Giberwiegend auf die
jeweils andere Briickenhilfte gelegt,
wahrend weiter an der Fahrbahn und

den Rampenstiitzwanden gearbeitet
wurde — zum Teil auch in Nachtschichten,
wenn die notwendigen Gleissperrungen
dies bedingten. Dariiber hinaus stellte
das sehr beengte Baufeld hohe logisti-

sche Anspriiche an Echterhoff. So muss-
ten 38 Verbund-Fertigteiltréger bis 40 m
Spannweite antransportiert und tiber den
Gleisen montiert werden, was sicherlich
fiir spektakuldre Anblicke bei den um-
liegenden Nachbarn sorgte.

Neben diesen Herausforderungen kam

es immer wieder zu unvorhergesehenen
Stérungen, es gab zum Beispiel Anderun-
gen am Entwurf, die Mehrarbeit bedeute-
ten, sowie Einschrdnkungen durch die
nur schwer planbare Corona-Situation.
Trotzdem ist es Echterhoff erneut ge-
lungen, dem Bauherrn mit Optimierun-
gen bei Prozessen und Alternativvor-
schldgen zu helfen und dadurch Bauzeit
aufzuholen.

www.echterhoff.de

Fertigteilelement mit vormontiertem Kappengerdist
© Echterhoff GmbH & Co. KG
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Betonage des Uberbaus
© Echterhoff GmbH & Co. KG



Gewichtssparende Sanierung mit Leichtbeton von Liapor
Historische Bahnbrilicke in Schenkenddbern

Vor tUiber 100 Jahren wurde die Bahnbri-
cke im brandenburgischen Schenkendd-
bern-Kerwitz errichtet, und seitdem war
das Bauwerk tiber der Bahnstrecke zwi-
schen Cottbus und Guben dem Zahn der
Zeit ausgesetzt. Die Folgen waren ein
gerissenes und durchfeuchtetes Klinker-
mauerwerk, herausgebrochene Fugen,
eine mangelhafte Abdichtung und ein
stark verrostetes Geldnder. Betroffen wa-
ren hier aber hauptsachlich die beiden
seitlichen gemauerten Bégen der Briicke,
wahrend der mittlere, als Platte ausgebil-
dete Teil iiber den Schienen noch verhdlt-
nismafig intakt war. Ganz offiziell besta-
tigte 2014 eine Briickenhauptpriifung die
Schéden, die laut Gutachten die Standsi-
cherheit an den Stirn- und Fliigelmauern
beeintrachtigen konnten. Im Anschluss
spielte die Gemeinde Schenkenddbern
mit Komplettabriss, Sanierung und Be-
grenzung fiir den Verkehr verschiedene
Varianten durch, entschied sich jedoch
letztlich flir die Sanierung, zumal sich
auch die Anwohner fiir den Erhalt des
historischen Bauwerks eingesetzt

hatten.

Der Startschuss fiir die Sanierung fiel im
Mai 2020 nach erfolgreicher Absprache
mit der Deutschen Bahn AG (ber die not-
wendigen Streckensperrungen und nach
Eingang eines positiven Forderbescheids
durch das Land Brandenburg. Los ging

es dann mit dem Riickbau des Fahrbahn-
belags und des Bauwerks selbst, wobei
die Verfiillung auf den beiden Bégen zu-
tage trat, die aus Erdreich bestand und
komplett entfernt wurde. Auf den Bogen
waren Aufmauerungen zu finden, die
indessen vor Ort belassen werden konn-
ten. Dies gilt auch fiir den mittleren Brii-
ckenteil, der konstruktiv nicht verandert,
sondern im Bestand iibernommen
wurde.

Nach der Freilegung der Gewdlbedecken
mussten nun die B6gen mit einem neuen
Material aufgefiillt werden. Zum Einsatz
kamen dafiir ca. 100 m? Liapor-Leicht-
beton mit der Betongiite LC25/28 D1.6:
ein Beton von geringer Dichte, dessen
Einbau sicherstellte, dass die Bogen weit-
aus weniger stark als zuvor beansprucht
werden und es nicht zu einer zusatzli-
chen Belastung des historischen Viadukts
kommt. Gegenliber einer alternativen
Verfiillung mit Bodenmaterial der Dichte
von ca. 1,90 t/m? lieBen sich so insgesamt
ca. 30 t Gewicht einsparen und gegen-
iber einer Normbetonverfiillung sogar
90t.

ADVERTORIAL

Leichtbeton-Einsatz auf den beiden seitlichen B6gen

© Gerd Miiller GmbH/Liapor GmbH & Co. KG

Verantwortlich fiir das geringe Gewicht
des Liapor-Leichtbetons sind die darin
enthaltenen Liapor-Blahtonkugeln mit
ihrem luftporendurchsetzten Inneren und
ihrer keramischen AuBBenhaut. Dadurch
weist der Liapor-Leichtbeton ein deutlich
geringeres Gewicht als Normalbeton auf,
erreicht dabei aber die gleiche Festigkeit
und Dauerhaftigkeit.

Liapor-Leichtbeton eréffnet also gera-

de im Briickenbau jede Menge gestalte-
rischer Freirdume, ohne Abstriche in
puncto Statik und Sicherheit machen

zu missen.

Im August 2020 erfolgte der Betonein-
bau auf die Bogen vom Fahrmischer aus
Uiber Schittkiibel. Auf den Bégen wurde
der Leichtbeton verteilt und abgezogen.

Die maximale Schichtdicke des Liapor-
Leichtbetons betrdgt an den Bogenran-
dern 1,50 m und lauft zum Scheitel je-
weils auf einige Zentimeter aus. Darauf
konnte dann direkt ein neuer Uberbau
hergestellt werden und auf diesem wie-
derum der neue Fahrbahnbelag mit Ab-
dichtung, Schutzschicht und Deckschicht.
Damit ist das Bauwerk vor Oberflachen-
wasser, Frost und Tausalz ebenso ge-
schiitzt wie vor der mechanischen Bean-
spruchung durch den Verkehr. Anfang
2021 war die Sanierung der Briicke abge-
schlossen und seitdem ist das historische
Bauwerk nicht nur wieder voll einsatz-
fahig, sondern auch fit flr die Zukunft.

www.liapor.com

Gewichtseinsparung dank Leichtbeton-Verwendung
© Gerd Miiller GmbH/Liapor GmbH & Co. KG
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Lager und Fahrbahnilibergange von Maurer
Alte und neue Kattwykbrlicke in Hamburg

(Beide) Kattwykbriicken im Hamburger Hafen

© Maurer SE

Die beiden Kattwykbriicken tUber die
Siiderelbe im Hamburger Hafen sind
Stahlfachwerkkonstruktionen und Wahr-
zeichen der Hansestadt. Die dltere war
bei ihrer Errichtung 1973 die groB3te Hub-
briicke der Welt. 58 m weiter nordlich ist
nun ihre 287 m lange »Schwester« ent-
standen, die gro3te Hubbriicke Deutsch-
lands: Die »Neue Bahnbriicke Kattwyk«
hat eine Hubhohe von 45,70 m und eine
Durchfahrtsbreite von 108 m.

Die zwei Bauwerke umfassen, technisch
betrachtet, jeweils drei Teilbriicken: an
den Uferseiten feststehende Briicken so-
wie jeweils mittig Hubbriicken, wobei alle
sechs Einfeldbauwerke und damit ein-
zeln gelagert sind. Jeweils zwei Pylone
dienen als Auflager fiir die festen Briicken
und beherbergen die Hubtechnik.

Sonderlager der neuen Bahn-Hubbriicke
© Maurer SE
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Die besondere Herausforderung an der
neuen, 133 m langen Hubbriicke war,
dass sich die Lager beim Heben trennen
und das Lageroberteil mit hochfahrt.
Allerdings hat die Briicke nach dem An-
hub auch ein horizontales Spiel um einige
Millimeter und kann sich zudem aufgrund
von Hitze und Kélte ausdehnen bzw. zu-
sammenziehen. Deshalb muss sie beim
Absenken »eingefadelt« werden, damit
sie wieder exakt auf den Lagern zum Lie-
gen kommt. Das |6ste Maurer mit Sonder-
lagern, die Fiihren, Festhalten und Ein-
fadeln in einem Bauteil bewerkstelligen.
Eingebaut wurden letztlich sechs Verfor-
mungslager, also stahlbewehrte Elasto-
merlager aus Chloropren-Kautschuk.

Vier von ihnen sind allseits beweglich.

Zwei sind mit horizontalen Festhaltungen
ausgestattet, welche die Hubbriicke in
Langsrichtung festhalten. Diese beiden
Lager iibernehmen neben der horizonta-
len Kraftiibertragung auch eine Einfadel-
funktion: Dafiir ist der Eingriff am Lager-
unterteil mit einem Radius ausgefiihrt,
am Lageroberteil sind zahnférmige Ge-
genstiicke angebracht. Fiir die Festhal-
tung und das Einfadeln in Querrichtung
sorgen zwei Horizontalkraftlager, die an
den Hubbriickenenden jeweils in der
Mitte liegen. Ein etwaiges Durchbiegen
der Briicke verhindern wiederum allseits
bewegliche Elastomerlager, die direkt
neben der Querfiihrung angeordnet sind.

Gegenstiicke mit Fiihrungseinheit
© Maurer SE
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Oberteil des Horizontalkraftlagers
© Maurer SE

Die beiden festen Briicken werden an den
Widerlagern gehalten. Dort wurden je-
weils horizontal gehaltene MSM®- bzw.
MSA®-Kalottenlager installiert. Die Kalot-
ten wurden aus Maurer Sliding Alloy
(MSA®) gefertigt, einem leichten und
korrosionsfreien Material. In allen Gleit-
flichen befindet sich hingegen Maurer
Sliding Material (MSM®), das unter ande-
rem den Vorteil hat, dass es im Vergleich
zu PTFE mindestens flinffache Gleitweg-
summen und eine iiber siebenfache Ver-
schiebegeschwindigkeit verschleiBfrei
aufnimmt.

Gegenstlick »fiir« Ldngsfesthaltezdhne

© Maurer SE

Zudem lieferte Maurer die Fahrbahniber-
géange fiir die neue Briicke, DB-geregelte
Elastomermatten. Sie wurden an den Bri-
ckenenden und am Ubergang zum Pylon
eingebaut, um Langsbewegungen des
Decks und dynamische Bauwerksbewe-
gungen auszugleichen. An den Pylonen
liegen Ubergange vom Typ DB 130 N fiir
einen Dehnweg = 130 mm, an den Wider-
lagern Ubergdnge vom Typ DB 40 N.

Seit 2017 wird die alte Kattwykbriicke

saniert und zur Straenbriicke ausgebaut.

DR. SCHUTZ INGENIEURE ~~ —

Bereits 2018 wurden insgesamt acht Topf-
lager an den Pylonen ersetzt. 2021 folgte
die Sanierung am Widerlager: Auch dort
wurden die Topflager ersetzt. Zudem be-
kam die Briicke statt der urspriinglichen
Rollverschliisse Maurer-Schwenktraver-
sen vom Typ DS 240, welche die Beson-
derheit aufweisen, dass sie in alle Rich-
tungen beweglich sind: quer und langs
zur Fahrtrichtung sowie vertikal. Die
Dehnfugen sind insgesamt 19 m lang,
inklusive der Schleppbleche im Geh-
wegbereich, und bieten einen Dehnweg
=195 mm.

www.maurer.eu

Beratende Ingenieure im Bauwesen PartG mbB

Kempten (Allgdu) | Wangen im Allgau
www.drschuetz-ingenieure.de
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Leuchtendes Beispiel dank Lux Glender

Ludwig-Erhard-Briicke in Ulm

Taglich nutzen ca. 35.000 Kfz die Ludwig-
Erhard-Briicke, eines der wichtigsten Ver-
kehrsbauwerke von Ulm, das mit 292 m
Lénge und 21 m Breite das Bahngeldnde
nordlich des Ulmer Hauptbahnhofs iiber-
spannt. Durch routinemafige Bauwerks-
prifungen wurden bei der 1989 errichte-
ten Zlgelgurtbriicke Mangel festgestellt,
die eine Modernisierung erforderten. Alle
notigen Manahmen, die im Mérz 2021
starteten, sollen bis Ende 2022 in meh-
reren Bauabschnitten realisiert werden.
Eine Planungskonkurrenz entschied tber
die Neugestaltung der Briistung, das Kon-
zept der Architekten Gerlach Ulm mit der
Konstruktionsgruppe Bauen gewann.
Wichtiger Bestandteil des Entwurfs war
ein beleuchtetes Gelander aus Lichtsta-
ben: Die Briicke verfiigt Gber vier Fahr-
spuren und zwei breite Gehwege von je-
weils 2 m Breite, die FuBgénger und Rad-
fahrer hdufig frequentieren. Und eben-
jene Verkehrsflache sollte gleichmaBig
ausgeleuchtet werden, um die Sicherheit
der Nutzer zu gewabhrleisten, ohne Auto-
fahrer oder den unterhalb verlaufenden
Zugverkehr durch Blendung zu stéren.
Lux Glender schuf hier eine magefertig-
te Losung, indem der Spezialist fiir Hand-
lauf-Beleuchtungen LEDs der Serie »Ultra
Safe« einsetzte. Diese Stableuchten sind
in variabler Lange erhdltlich und eignen
sich flir verschiedenste Anwendungen,
wobei es fiir die Ludwig-Erhard-Briicke
spezielle Anforderungen gab, die mit
ihnen ideal erfiillt werden konnten. Die
LED-Stableuchten bieten die Schutzart
IP 67 und einen Schlagfestigkeitsgrad von
IK 10, auBerdem sind sie extrem robust
und vandalensicher — und erlauben eine
symmetrische oder asymmetrische Licht-
verteilung. Fiir die Beleuchtung der brei-
ten Briickenwege in Ulm bot sich eine
asymmetrische Abstrahlung an, so dass
die ganze Flache fiir Passanten und Rad-
fahrer homogen und blendfrei nach
unten ausgeleuchtet, der Zugverkehr
aber nicht gestort wird. Die LED-Leisten
wurden dafiir an der Unterseite des
Handlaufs im Gelander eingelassen.

Auf einer Briicke mit StraBenverkehr ist
es Pflicht, einen Handlauf mit Drahtseil
anzuordnen, und zwar auf Basis der Be-
stimmungen der Bundesanstalt fiir Stra-
RBenwesen (BASt) nach Richtzeichnung
(RIZ-ING) Gel 10. Und das ist generell
nichts Ungewdhnliches, bis jetzt jedoch
ohne Beleuchtung.

Bauwerk mit pragnant leuchtender Kontur
© Lux Glender GmbH

Mit diesem Projekt wurde infolgedessen
der néchste Meilenstein im Briickenbau,
aber auch fiir die Lux Glender GmbH ge-
schafft. Denn jetzt kdnnen auch die Bri-
cken nach RIZ-Vorgaben mit den Ultra-
Safe-Leuchten ausgestattet werden.
Insgesamt hat Lux Glender ca. 450 Ultra-
Safe-Stableuchten von 1.250 mm Lange
sowie ca. 250 Leuchten mit einer Lénge
von 250 mm und jeweils 27 mm Breite
geliefert. Alle Leuchten weisen ein Edel-
stahlgehduse auf, das mit einer klaren
PU-Vergussmasse vergossen wird. Da-
durch sind die Leuchten extrem strapa-
zierfahig und fiir die Reinigung mit einem
Hochdruckgerdt hervorragend geeignet.
Die gewahlte Farbtemperatur mit warm-
weillen 2.900 K und geringem Blauanteil
sorgt darliber hinaus fiir eine umwelt-
schonendere Beleuchtung, die Leistung
liegt bei 6 W/m, 48 VDC, die Lichtinten-
sitat ist steuerbar. Fiir die Installation
kamen 1.200 m Kabel in Form eines pro-
jektspezifischen Kabelbaums mit vorbe-
reiteten Steckverbindern zur Anwendung,
jede Leuchte wurde dabei einzeln ange-
schlossen und lasst sich daher auch im
Falle eines Falles spater einzeln austau-
schen.

Eine Wartung oder der Austausch von
Lichtkomponenten ist ohne jegliche
Beeintrachtigung komfortabel moglich.
Da sich die Handlauf-Beleuchtung auf
einer leicht erreichbaren Héhe von 130 cm
befindet, kann sie also jederzeit, unter
Einhaltung der iblichen Sorgfaltsvor-
schriften, gereinigt, gewartet oder aus-
getauscht werden.

Sicherheit und Orientierung fiir Fugédnger
© Lux Glender GmbH

Integration der LED-Stableuchten
© Lux Glender GmbH

Die neue Beleuchtung setzt die Ludwig-
Erhard-Briicke in ein duBerst angeneh-
mes Licht, sie schenkt Orientierung und
Sicherheit — und verleiht dem Ulmer
Bauwerk eine pragnante Kontur.

www.lux-glender.de
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Standard- und Sichtbetone von Heidelberger Beton
Neue Eisenbahniberfiihrungen fiir KéIn

Insgesamt sechs Bahnbriicken fiihren
Uber die stark befahrene Deutz-Miilhei-
mer StraBe zum Bahnhof K6In Messe/
Deutz - und davon sind fiinf tiber 100
Jahre alte Stabbogenbriicken, die in

den ndchsten zehn Jahren schrittweise
erneuert werden. Begonnen hat dieses
Projekt 2020 mit dem Briickenbauwerk C,
Heidelberger Beton lieferte hier Stan-
dard- und Sichtbetone mit einem CEM IlI/
B 42,5 N-LH/SR (na): Ihr Vorteil ist der
hohe Gehalt an Hiittensand im Zement,
der eine langsame Festigkeitsentwick-

lung und eine sehr hohe Nacherhartung Und das fiihrte letztlich zu Betonierab-

bewirkt. schnitten von teilweise 300-400 m?, die

Die Baustelle liegt an einer stark frequen- ~ ohne Unterbrechung in der Lieferung

tierten Kreuzung mit geringen Platzver- gelingen mussten, um die Qualitat des

héltnissen. So lauft oberhalb der Deutz- Betons bzw. das gewiinschte Endergeb-

Mdilheimer Stral8e auf 13 Gleisen der Zug-  nis zu gewahrleisten. Es war alles sehr

verkehr und auf der Strafe selbst befin- knapp bemessen, die Betonage gelang

den sich Gleise der KdIner Verkehrsbe- aber reibungslos — dank guter Kommu-

triebe. Das erfordert ein umfangreiches nikation zwischen Baustelle und Dispo-

Verkehrsfiihrungskonzept mit dem Ziel, sition. :

5o wenig Einschrankungen wie méglich Betonage und Pumpeinsatz bei laufendem Schienenverkehr
auf Schiene und Strae zu verursachen. www.heidelbergcement.de © HeidelbergCement AG/Steffen Fuchs

NACHHALTIGKEIT A
DURCH INSTANDSETZUNG | |

R A L Giitegesicherte Ressourcen sparen und die Umwelt schiitzen - das
frii ] Umsetzung lhrer geht am besten, wenn nicht neu gebaut, sondern
MIEZEICEEE  |ngtandsetzungs-

instandgesetzt wird. Die Bundesglitegemeinschaft
Instandsetzung von Betonbauwerken e. V. tiberwacht

Mehr erfahren unter: und férdert die Arbeit ausfilhrender Unternehmen, so
== www.bgib.de dass Nachhaltigkeit auch Sicherheit bedeutet.

mafnahmen
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GroBere Sicherheit im Ingenieurbau dank Sika
Brandschutz fiir Beton- und Stahlkonstruktionen

Das Neuprodukt SikaCem Pyrocoat ist
ein einkomponentiger, leicht zu verarbei-
tender Brandschutzputz fiir Stahlbeton-
und Stahlkonstruktionen im Innen- und
AuBenbereich. Er zeichnet sich durch
seine hohe Hitzebestandigkeit aus und
eignet sich sowohl fiir die maschinelle
als auch fiir die manuelle Applikation.
Verwendung findet das System vor allem
im Ingenieur- und Tunnelbau.

Bereits ab 10 mm Schichtdicke bietet
SikaCem Pyrocoat einen hohen Brand-
schutz, wobei der Feuerwiderstand durch
Brandpriifungen nachgewiesen ist: bei
Stahlbetonteilen bis F 240 nach der ETK-
Brandkurve sowie nach der RWS-Brand-
kurve bei Temperaturen < 1.350 °C und
einer Branddauer < 180 min. Der Ver-
brauch ist mit nur ca. 5 kg/m* je 10 mm
Schichtdicke im Ubrigen sehr gering.

Um die Feuerwiderstandsfahigkeit von
Stahlbetonbauteilen einzuhalten, ist ein
Mindestniveau der Bauteildicke und der
Betondeckung zur Bewehrung unabding-
bar: Mit dem Brandschutzputzsystem
konnen die erforderlichen Betonschicht-
dicken auf Grundlage der Brandpriifun-
gen nach DIN EN 13381-3, ETA-21/0724
und DIN 4102-4 kompensiert werden.
Eine Anwendung auf Stahltrdagern ist
ebenfalls maglich, hier Iasst sich fiir
offene Stahlkonstruktionen ein Feuer-
widerstand bis F 120 und fiir bekleidete
Konstruktionen bis F 180 erreichen.

www.sika.de

Glinstige Schalungsplatten von alkus

Vollkunststoff statt Holz

Wegen der andauernden Corona-Pande-
mie herrscht vielerorts ein Rohstoffman-
gel, verbunden mit Lieferverzégerungen
und Preiserhhungen, wie zum Beispiel
bei konventionellen Schalungsplatten.
Holzschalungsplatten gelten eigentlich
als ein typisches Verbrauchsprodukt, denn
sie landen nach ca. 50 Einsdtzen im Mll:
in Zeiten der Holzknappheit ein echtes
Problem. Als Alternative bieten sich nun
Vollkunststoff-Schalungsplatten an, las-
sen sich doch insbesondere die von der
alkus AG gefertigten und vertriebenen
Platten weiterhin zu fixen Kosten und
mit den gewohnten Lieferzeiten von
vier bis sechs Wochen ordern.

BRUCKENBAU | 3-2022

Maglichkeit der individuellen Oberfldchengestaltung

© Sika Deutschland GmbH

Spritzapplikation als eine Alternative
© Sika Deutschland GmbH

Die alkus-Elemente halten zudem bis
30-mal langer als jene aus Holz, liberste-
hen nachweislich mehr als 1.500 Einsatze,
sind stoffgleich reparierbar und dadurch
auch deutlich wirtschaftlicher. Das heif3t,
der Rohstoffmangel beschleunigt letztlich
nur den jahrelangen Trend zur Kunststoff-
Schalungsplatte, der vor tiber 20 Jahren
mit der Einfiihrung der alkus® begonnen
hat. AuBerdem passt sie in nahezu jeden
Rahmen, so dass praktisch alle Bauunter-
nehmen kurzfristig beliefert werden
konnen.

www.alkus.com

R LEIT,
SaHERHET,

Broschiire zum Download
© Sika Deutschland GmbH

Elemente im Materialvergleich
© alkus AG
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Dauerhafte Losung durch Feuerverzinken
Korrosionsschutz fiir Stahlverbundbriicken

Der 2021 erschienene Bericht B170 der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
tragt den Titel »Feuerverzinken als dauer-
hafter Korrosionsschutz fiir Stahlverbund-
briicken« — und besagt, dass die Feuer-
verzinkung »eine praxistaugliche, dauer-
hafte, kostengiinstige und robuste Korro-
sionsschutzlésung fiir Stahlverbund-
briicken« darstellt.

Dieser Bericht nimmt Bezug auf Deutsch-
lands erste Verbundbriicke mit feuerver-
zinkten Stahltrdgern, die als Pilotprojekt
im Sommer 2016 errichtet wurde: ein
Uberfiihrungsbauwerk iiber die A 44

bei Kassel. Die praktischen Erfahrungen
bei ihrer Planung, Ausfiihrung und Reali-
sierung bilden den Schwerpunkt des
Berichts, der Bauherren, Planern und
Baufirmen als roter Faden fir Folgepro-
jekte dienen soll.

Er thematisiert infolgedessen die Ent-
wurfsplanung des Bauwerks und be-
leuchtet hier vor allem feuerverzinkungs-
relevante Aspekte wie die Auswahl der
Profile und Stahlwerkstoffe fiir die Haupt-
trager sowie Bauteilabmessungen und
Einzelgewichte, aber auch die Lage der
StoBe. AuBerdem werden Ausschreibung

Realisiertes Pilotprojekt bei Kassel
© Institut Feuerverzinken GmbH

und Vergabe sowie, nicht minder detail-
liert, Konstruktion und Ausfiihrungspla-
nung behandelt. Praxisrelevante Tipps
fir kiinftige Anwendungsfalle vermittelt
schlieBlich das Kapitel »Empfehlungen«.
Zu den Autoren des Berichts gehoren
unter anderem Prof. Dr. Dieter Unger-
mann, Technische Universitdt Dortmund,

(Erste) Allgemeine bauaufsichtliche Zulassung fiir Holcim
Vorgespannter Carbonbeton in Deutschland

Holcim Deutschland und sein Koopera-
tionspartner CPC haben fiir ihre Beton-
platten die erste allgemeine bauaufsicht-
liche Zulassung (AbZ) fiir vorgespannten
Carbonbeton in Deutschland erhalten. In
dieser Zulassung ist eine komplette sta-
tische Bemessung der CPC-Platten ent-
halten, so dass jetzt auch eine einfache
Herstellung von Modulbriicken realisier-
bar ist: Der Einsatz der Betonplatten er-
moglicht Materialeinsparungen < 75 %
und reduziert den CO,-FuBabdruck
eines Bauteils um ca. 90 %.

Holcim wird jetzt an Tempo bei der
Markteinfiihrung der innovativen Bau-
teile zulegen. So errichtet das Holcim-
Tochterunternehmen Vetra in Essen bei
Oldenburg derzeit eine hochmoderne
GrofBanlage fiir CPC-Platten, die im ers-
ten Halbjahr 2022 in Betrieb gehen soll.

www.holcim.de

Modulbriicke aus CPC-Elementen
© Holcim (Deutschland) GmbH

e
e — —

Angebot zum kostenlosen Download
© Bundesanstalt fiir StraSenwesen

Heinz Friedrich, Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen, Peter Lebelt, Institut fiir Korro-
sionsschutz Dresden, Frank Ansorge und
Stefan Franz, beide DEGES Deutsche
Einheit FernstraBenplanungs- und -bau
GmbH.

www.feuerverzinken.com
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Zuverlassige Schwerlast-Kugelgewindetriebe von NSK
Schwingungsdampfung fiir Briickenbauwerke

Im Maschinenbau kommen Schwerlast-
Kugelgewindetriebe zum Einsatz, wenn
zum Beispiel an Servopressen und Kunst-
stoff-SpritzgieBmaschinen sehr hohe und
gleichmaRige Presskréfte aufgebracht
werden missen. Flir ebenjenen Aufga-
benbereich hat NSK die breit gefacherte
HTF-Baureihe entwickelt, die eine rotative
in eine lineare Bewegung umwandelt und
umgekehrt — mit hoher Prazision, sogar
bei groBen Kréften: Solche Antriebskom-
ponenten finden auch als Schwingungs-
déampfer und -tilger in Briicken Anwen-
dung.

Inzwischen haben mehrere Anbieter

von Systemlésungen fiir den Erdbeben-
schutz dieses Konzept auf Basis von NSK-
Kugelgewindetrieben realisiert, wobei
ein Schwerlast-Kugelgewindetrieb mit
einem rotierenden Gegengewicht an der
Mutter zu einer Baueinheit verbunden
und zwischen zwei tragenden Elementen
des Bauwerks installiert wird. Wenn kurz-
fristig eine hohe dynamische Last auftritt,
etwa bei der Uberfahrt schwerer Ziige
auf Eisenbahnbriicken, und so eines der
beiden tragenden Elemente in Bewegung
versetzt wird, fiihrt das zu einer Linear-
bewegung des Kugelgewindetriebes,

die dann in eine rotative Bewegung des
Dampfungsgewichtes umgesetzt wird.
Bei der Drehrichtungsanderung uiber-
lagern sich die Schwingungen mit ent-
gegengesetzter Amplitude, so dass die
Schockbelastung wirkungsvoll gedampft
wird, und zwar im Fall von dynamischen
Druck- und Zugkréaften. Die Lastaufnah-
meféahigkeit des Kugelgewindetriebes
lésst sich zudem anwenderfreundlich an
individuelle Anforderungen anpassen.
Ublicherweise werden Einheiten verwen-
det, die einen kleinen Axialhub in eine
hohe Umdrehungszahl der Mutter um-
wandeln und damit eine hohe Damp-
fungswirkung erreichen.

Im Vergleich zu den bislang bevorzug-
ten Masse-Feder-Systemen und hydrau-
lischen Dampfern bieten Kugelgewinde-
triebe unter anderem den Vorteil, dass
sie sehr wenig Raum beanspruchen und
einfach in die Umgebungskonstruktion
zu integrieren sind. Ein Zahlenvergleich
demonstriert die hohe Effizienz: Eine
Schwingungsddampfung auf Basis von
Kugelgewindetrieb und rotierendem
Gegengewicht mit einem Gesamtge-
wicht von ca. 2 t erreicht eine Damp-
fungswirkung, fiir die man bei einem

Dehnfuge mit ETA-Zertifizierung von Maurer
Resultat jahrelanger Entwicklungsarbeit

Innovation ist ein groBes Wort, aber die
Verbesserungen stecken oft in vielen
kleinen Details. Ein gutes Beispiel daftir
ist die XC 1 von Maurer, eine einprofilige
Dehnfuge fiir StraBenbriicken, fiir die nun
die Européische Technische Bewertung
ETA-20/0028 vorliegt.

Im Vergleich zum bewahrten Vorgdnger-
typ XL 1 hat sie eine hohere Lebensdauer
von 50 Jahren — und das bei hoheren
mdoglichen Lasteinwirkungen. Das heif3t
konkret: Die XC 1 ist wesentlich kompak-
ter und dadurch ca. 50 % leichter, was

sie ca. 20 % wirtschaftlicher macht. lhre
gerduschmindernden, obenliegenden
M-Plates sind Schmiedeteile und so
deutlich robuster bzw. dauerhafter bei
hohen dynamischen Belastungen. Die
Randprofile wurden in ihrer Form zudem
optimiert, damit sie ebenfalls dauerhafter
und robuster sind. Die M-Plates werden
mit Vorspannung so in das Randprofil
verschraubt, dass ein eindeutig definier-
ter und damit besserer Krafteintrag
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Erdbebenschutz als (weiteres) Einsatzgebiet
© NSK Deutschland GmbH

Masse-Feder-System 2.000-3.000 t zu-
satzliches Gewicht bendtigen wiirde.
Und: Das System erfillt selbst unter
widrigen Umgebungsbedingungen zu-
verldssig seine Aufgabe. AuBBerdem ist
der Wartungsaufwand minimal, weil nur
mechanische und robuste Komponenten
im Einsatz sind. Ein elektrischer Antrieb
ist nicht notwendig.

www.nskeurope.de

Erscheinungsbild der eingebauten Dehnfuge aus zwei Perspektiven

© Maurer SE

erfolgt und sie einfacher auszutauschen
sind. Das Profil bekam zusétzlich einen
Anprallschutz zum Schutz vor Schnee-
pflugschaden.

Die XC 1 ist die erste einprofilige Dehn-
fuge mit Gerduschminderung, bei der fiir
die ETA eine dynamische Erhéhung der
Last durch Impuls und Riickschwingen

beriicksichtigt wurde. Diese nun wesent-
lich verscharfte Anforderung miissen seit
Herbst 2020 alle einprofiligen Dehnfugen
mit Larmschutz zur Ausstellung einer ETA
erfiillen. Und damit darf das Produkt jetzt
das CE-Kennzeichen tragen.

www.maurer.eu
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Reaktionsharzmortel und Kleber von Silikal
Losungen fiir den Verkehrswegebau

Wer moderne Verkehrsinfrastrukturen
realisiert oder saniert, bendtigt prakti-
kable und sichere Losungen - wie eben
Produkte auf der Basis von Methylme-
thacrylat (MMA), die das Unternehmen
Silikal anbietet. So sind der Reaktions-
harzmortel Silikal R 17 und der Kleber
Silikal R 90 fiir die Installation von Bord-
steinen, Verkehrsinseln und Bodenindi-
katoren konzipiert, die gewlinschten
Betonteile lassen sich mit ihnen, je nach
Untergrund, passgenau, schnell und
sicher aufkleben.

Die Handhabung der beiden Produkte
ist einfach und vor allem ziigig erledigt:
Nach der Vorbehandlung des Unter-
grunds durch Frasen, Schleifen oder
Kugelstrahlen erfolgt die Grundierung
ebenfalls mit Erzeugnissen von Silikal,
danach wird der Reaktionsharzmortel
oder der Kleber aufgetragen und das

Bord eingebettet. Bereits nach einer Stun-

de sind die Silikal-MMA-Produkte ausge-
hértet und das Areal ist voll belastbar.
Die Verlegung kann also ohne aufwendi-
ge oder gar zeitintensive Unterbrechung
des Verkehrs durchgefiihrt werden.

BERUCKENBAU
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22. Symposium Briickenbau in Leipzig

Der Reaktionsharzmoértel lasst sich bis
-10 °C verarbeiten, der Kleber kann bei
Temperaturen ab 5 °C zum Einsatz kom-
men. Beide Produkte und samtliche Vari-
anten werden, wie fast alle Silikal-Losun-
gen, regelmdBig von unabhéngigen Priif-
stellen kontrolliert und bewertet. Quali-
tdts- und Umweltmanagementsysteme
tiberwachen Silikal zudem seit vielen
Jahren kontinuierlich.

www.silikal.de Verkehrsinsel in Weilmiinster

© Meudt/Silikal GmbH

Befestigung von Bordsteinen und Bodenindikatoren
© Silikal GmbH

Wo werben?

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 verfiigbar ist,
wird dieser Fachtitel somit je Ausgabe von mindestens 10.000 Verantwortlichen
und Entscheidern gelesen.

Lassen Sie sich liberzeugen von einer Publikation, die als einzige im deutschspra-

chigen Raum den Briickenbau in all seinen Facetten beleuchtet — und als Tagungs-

band zudem die jahrlich stattfindenden Symposien »Briickenbau« begleitet.

Sicher wird auch lhre Zielgruppe damit von uns erreicht.

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

Biebricher Allee 11 b | 65187 Wiesbaden | Tel.: +49/611/98 12920 | Fax: +49/611/80 1252 | kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de

VERLAGOGRUPPE
WIEDERGPAND

I it MinedMedia Honzepts

www.verlagsgruppewiederspahn.de | www.mixedmedia-konzepts.de | www.symposium-brueckenbau.de
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Neue BIM-L6sung von Die Werkbank IT
Digitalisierung im »Orchester«

Was haben Building Information Model-
ing (BIM) und klassische Musik gemein-
sam? Wenn es nach dem BIM-Unterneh-
men Die Werkbank IT GmbH geht, eine
Menge, wie die neue Softwarelésung
namens »BIM & More Orchestra« andeu-
tet, auf die Notwendigkeit des harmoni-
schen Zusammenspiels vieler Einzel-
akteure verweisend.

Die Werkbank IT GmbH hat sich seit 2007
dem Ziel verschrieben, den Datenfluss

in der Bau- und Immobilienbranche zu
verbessern: BIM & More synchronisiert
bereits in mehr als 30 Landern die wich-
tigsten Produktdaten, Systeme, para-
metrisierte Schichtaufbauten und ganze
Bauteile so, dass alle perfekt aufeinander
abgestimmt sind.

Transparenz dank Bluebeam

Mit »BIM & More Orchestra« will das
Unternehmen nun Hersteller und Planer
noch ndher zusammenbringen — von
CAD- und Tragwerksplanung tber Aus-
fiihrung, Vergabe und Errichtung bis

hin zu Abrechnung und Facility-Manage-
ment. Das heif3t, die Software sorgt fiir
ein besseres Zusammenspiel der BIM-
Daten lber den gesamten Lifecycle eines
Bauwerks hinweg, indem Daten von gan-
zen Bauteilen, Systemen und Produkten
in Echtzeit vorgehalten werden.

Diese Losung erlaubt es Herstellern also,
ihr Produktportfolio digital, sowohl BIM-
als auch rechtskonform und zudem zu-
kunftssicher fiir die CAD-Anwendung bei
Planern, Ingenieuren wie Architekten
zur Verfligung zu stellen, wobei die Inte-
gration schnell und nahtlos liber ein
PIM- oder ERP-System erfolgt.

www.diewerkbank.eu
www.bim-more.com

Digitaler Workflow als Ziel

Ein moglichst durchgangiger digitaler
Workflow ist zweifelsohne sinnvoll, denn
eine digitalisierte Prozesskette schafft
Sicherheit: Potentielle Fehlerquellen las-
sen sich friiher erkennen und beseitigen.
Bluebeaum Revu bietet sich hier als Werk-
zeug an, hilft es doch, analoge »Briiche«
im Projektablauf zu tiberwinden.

Das heift, Bluebeam Revu fungiert als
Dateimanagementsystem, das vorrangig
auf PDF-basierte Plandateien und Infor-
mationen zuriickgreift. Fiir Nutzer hat das
entscheidende Vorteile gegeniiber einem
herkdmmlichen Viewer, da die darin ent-
haltenen erganzenden Informationen in
Revu nicht nur lesbar, sondern auch aus-
wertbar werden. So kdnnen in PDF-PI&-
nen Flachen und Maf3e exakt bestimmt
werden, was zum Beispiel fiir eine nach-
geordnete Ausschreibung exakte Massen
und Mengen bedeutet. Und ins analy-
sierte Dokument eingebundene Tabellen
lassen sich konvertieren und Texte zu-
dem bearbeiten.

Die gesamte Funktionspalette ist ausge-
richtet auf einen Workflow, wie er in der
tagtaglichen Praxis vorkommt. So macht
die Speicherung aller relevanten Texte
und Pléne in nur einer zentralen und
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Referenzprojekt: Signature Bridge in Florida
© Bluebeam GmbH

cloudbasierten Projektverwaltung den
Einsatz weiterer dezentraler Speicherorte
unndtig und vermeidet Synchronisations-
probleme, was eine individuelle Rechte-
vergabe selbstredend mit einschlief3t.
Dariiber hinaus gibt es eine Markierungs-
liste, die Anderungen automatisch nach-
zuverfolgen und Bearbeitungsstande in
Echtzeit nachzuvollziehen erlaubt.

Zusammenspiel aller Daten
© Die Werkbank IT GmbH

Bluebeam Revu sorgt derart fiir eine hohe
Transparenz und eine verbesserte Quali-
tatskontrolle: Es kann »nichts mehr durch-
geheng, weil jede vergebene Aufgabe bis
zur Bearbeitung bestehen bleibt und
danach erfolgte Anderungen iiber eine
Freigaberoutine zur Priifung an die rele-
vanten Projektpartnerinnen und -partner
ibergeben werden.

www.bluebeam.com
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MalBnahmenpaket des Bundesverkehrsministers

Erster Briickengipfel als (ein) Auftakt

Dr. Volker Wissing, Bundesminister fir
Digitales und Verkehr, hat vor kurzem

ein »Zukunftspaket leistungsfahige Auto-
bahnbriicken« vorgelegt. Als erfolgreiche
Wirtschaftsnation im Herzen Europas be-
notige Deutschland eine moderne und
leistungsfahige Infrastruktur. Diese zu
schaffen und zu erhalten, sei eine Gene-
rationenaufgabe, denn Mobilitat sei ein
gesellschaftliches Grundbediirfnis, sie
stiinde fiir Teilhabe, Chancen und Wohl-
stand.

Beim ersten Briickengipfel im Bundes-
ministerium fir Digitales und Verkehr
(BMDV) hat sich Wissing zundachst vier
Stunden lang mit Expertinnen und Exper-
ten aus Bauwirtschaft, Verwaltung, Lén-
dern sowie Natur- und Umweltschutz-
verbdnden ausgetauscht. Auflerdem
wurden bei der hybriden Veranstaltung
die Ergebnisse der ersten umfassenden
Briickenbilanz vorgestellt, die Wissing
beauftragt hatte, um auf Basis dieser

generellen Bestandsaufnahme konkrete
Schritte und MaBnahmen zusammen-
zufassen.

Bundesminister Dr. Volker Wissing: »Unser
Land ist auf eine leistungsfahige Infra-
struktur angewiesen. Moderne Briicken
sind ein ganz wesentlicher Teil davon.
Der Zustand, in dem ich die Infrastruktur
bei Amtsiibernahme vorgefunden habe,
ist nicht zufriedenstellend. Wir wollen
nach vorne schauen und zielgerichtet
effektive MaBnahmen einleiten und diese
zligig und biirgerfreundlich umsetzen,
damit unsere Verkehrsinfrastruktur mo-
dern und zukunftssicher bleibt. (...) Wir
setzen neue Prioritdten, um die Moder-
nisierung der Briicken strategisch und in
der sinnvollsten Reihenfolge anzugehen.
Wir erhdhen finanzielle Mittel und starten
friihzeitig den Dialog mit allen Beteilig-
ten. Wir beschleunigen, digitalisieren und
vereinfachen Planungen, Verfahren und
Abstimmungen.«

Forschungsprojekt der Technischen Universitat Eindhoven
Briickenbauwerk aus Bioverbundwerkstoff

Das »alte« Material Flachs wird neu ent-
deckt: Seit Jahrtausenden fiir Kleidungs-
stiicke, Sdcke oder robuste Schiffstaue
verwendet, avanciert es nun zum Bau-
stoff. Das heif3t, in Kombination mit einem
speziellen Bioharz entsteht ein leichter
und hochstabiler Werkstoff, der in seinen
Eigenschaften mit Aluminium oder Stahl
vergleichbar ist. Was mit dem neuen Hoff-
nungstrager bereits moglich ist, zeigt ein
Projekt der Europdischen Union.

Die erste »Smart Circular Bridge« mit
einer Spannweite von 15 m wurde von
einem interdisziplindren Konsortium aus
15 Partnern unter Fithrung der Techni-
schen Universitat Eindhoven realisiert,
wobei insgesamt fiinf Universitaten, sie-
ben Unternehmen und drei Stadte betei-
ligt sind. Die erste Briicke wurde auf der
Internationalen Gartenbauausstellung
Floriade in Almere, Niederlande, errichtet,
ihre Einweihung erfolgte am 22. April
2022. Zwei weitere Prototypen fiir Fu3-
ganger und Radfahrer werden in Ulm und
Bergen op Zoom, Niederlande, im Jahr
2022 bzw. 2023 realisiert.

Neben den zu 100 % natirlichen Flachs-
fasern soll(te) auch das Harz so weit wie
mdoglich aus nichtfossilen Quellen stam-
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Hohlkammerkonstruktion aus Flachsfasern
© Smart Circular Bridge

men. Der Anteil des Bioharzes betragt
beim ersten Bauwerk 25 %, doch schon
beim zweiten werden 60 % angestrebt —
durch den Einsatz von Abfall-Produkten
der Bio-Diesel-Herstellung sowie che-
misch recycelten PET-Flaschen.

Ein Structural Health Monitoring System
mit optischen Glasfaser-Sensoren sowie
Beschleunigungssensoren liefert hier
Informationen tber Verformungen und
Schwingungen, die zum Beispiel aus
Windbelastungen resultieren. Die Aus-
wertung der Daten erfolgt mit Hilfe von
kiinstlicher Intelligenz, um Muster im

»Briickenkarte« zum Herunterladen
© Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

Sowohl die Briickenbilanz als auch das
Zukunftspaket konnen auf der BMDV-
Homepage heruntergeladen werden,
und zwar ebenso wie eine virtuelle Brii-
ckenkarte mit allen wichtigen Daten zu
Briicken auf Autobahnen und Bundes-
strallen.

www.bmdv.bund.de

Errichtung eines ersten Bauwerks in Almere
© Smart Circular Bridge

Materialverhalten zu erkennen. Diese Da-
ten kdnnen in einem Dashboard auf einer
offentlichen Website eingesehen werden:
dashboard.smartcircularbridge.eu/

Mit Blick auf die Kreislaufwirtschaft wird
auBerdem untersucht, welche Optionen
sich flir den Baustoff ergeben, wenn die
Briicken das Ende ihrer Nutzungsdauer
erreicht haben. Derzeit sind drei Mg-
lichkeiten denkbar: mechanisches, che-
misches und sogar biologisches Recycling
mit Pilzen.

www.smartcircularbridge.eu
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Entwicklungsprojekt des Fraunhofer IESE
Effizienzsteigerung mit Infra-Bau 4.0

Es wird viel gebaut in der Bundesrepub-
lik, doch die Méglichkeiten der Digitali-
sierung werden bisher nicht in vollem
MaBe genutzt. So fehlen bis dato auto-
matisierte, aufeinander abgestimmte,
transparente Vorgehensweisen und
einheitliche Standards in der Kommu-
nikation und Planung.

Das Projekt Infra-Bau 4.0 soll diese Liicke
schlieBen. Geférdert vom Bundesministe-
rium fiir Digitales und Verkehr entwickelt
eine Vielzahl von Konsortialpartnern aus
Wissenschaft und Bauindustrie eine digi-
tale Kommunikationsplattform, die tech-
nisch-wissenschaftliche Leitung hat das
Fraunhofer-Institut fiir Experimentelles
Software Engineering (IESE) in Kaisers-
lautern inne.

Als digitales Okosystem soll nun Infra-Bau
4.0 fur die Vernetzung sorgen, und zwar
vom Bauleiter Uber die Planerin bis hin
zum einzelnen Bauarbeiter, wobei sogar
Baumaschinen eingebunden werden kon-
nen. Jede Person hat hier einen eigenen
Account, Uiber den sie mit anderen Akteu-
ren interagieren kann.

Okosystem zur digitalen Kommunikation

© Fraunhofer-Institut fiir Experimentelles Software Engineering

Infra-Bau 4.0 startete im Sommer 2020
und konzentrierte sich zunéchst auf die
Phase der Bauausfiihrung. In einem ers-
ten Schritt wurden mit Hilfe von realisti-
schen Fallbeispielen die Anforderungen
an die Plattform erhoben. Es folgten die
technische Konzeption und das Aus-

Instandhaltungskonzept der Technischen Universitdt Dresden
Digitaler Zwilling fiir Eisenbahnbriicken

Das Konsortium um das Forschungspro-
jekt »Digital Maintenance of Railway
Bridges« (DiMaRB), bestehend aus Wis-
senschaft, Praxispartnern, Infrastruktur-
betreibern und Aufsichtsbehorden, ver-
folgte iber eine Projektlaufzeit von bei-
nahe vier Jahren das Ziel, ein digitales,
pradiktives Instandhaltungskonzept fiir
Eisenbahnbriicken zu kreieren. Dieses
Konzept basiert auf der Nutzung einer
sensorgestiitzten Bauwerksiiberwachung
in der Form eines Structural Health Moni-
torings (SHM), wobei die Datenintegra-
tion mittels eines digitalen Bauwerksmo-
dells unter Nutzung der BIM-Methodik
vorgenommen wurde bzw. wird. Hierfir
wurde eine Kommunikations- und Kolla-
borationsplattform entwickelt, auf der
Schadensbilder, samtliche Ergebnisse
messtechnischer Uberwachungen und
weitere Informationen aus den Briicken-
inspektionen zentral organisiert und
nutzerspezifisch dargestellt werden
kdnnen.

Im Projekt haben die unmittelbar betei-
ligten Interessensgruppen die notwen-
digen Prozesse fiir ein interdisziplindres
Grundkonzept einer digital unterstiitzten
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detaillieren der Plattform, bevor dann
anschlieBend mit der tatsachlichen Um-
setzung begonnen wurde. Mit dem
Jahreswechsel endete das Projekt dann
offiziell.

www.fraunhofer.de

Kommunikations- und Kollaborationsplattform als Resultat
© Technische Universitdt Dresden

Instandhaltung der Eisenbahninfrastruk-
tur in Deutschland erarbeitet. »Die Digi-
talisierung unserer Anlagen ermaglicht es
uns, effiziente Instandhaltungsstrategien
abzuleiten, so der Projektpartner DB
Netz AG.

Der methodische Ansatz liegt in der intel-
ligenten Verkniipfung von Inspektions-
und Monitoringdaten mit digitalen Bau-
werksmodellen (shBIM), entwickelt und
erprobt anhand von Monitoringdaten
bestehender Briickenbauwerke. Das Kon-

zept zur digitalen Instandhaltung von
Eisenbahnbriicken wurde abschlieBend
an realen Briickenbauwerken, wie bei-
spielsweise der Grubentalbriicke im Zuge
der Hochgeschwindigkeitsstrecke VDE 8,
demonstriert. Geférdert wurde DiMaRB
im Rahmen der Innovationsinitiative
mFUND mit insgesamt 1.530.632 € durch
das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr.

www.tu-dresden.de
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Zukunftstrachtiges Forschungsprojekt der Empa
Vorgespannte »Pflaster« fiir alte Briickenbauwerke

Die Technologie, Betonbauwerke mit
kohlefaserverstarktem Kunststoff zu
stabilisieren und ihnen so zu einem
léngeren Leben zu verhelfen, entstand
vor Jahrzehnten, unter anderem an der
Eidgendssischen Materialpriifungs- und
Forschungsanstalt (Empa). Und heute ar-
beitet man in Diibendorf an einer neuen
Variante mit vorgespannten Lamellen.
Um Tragwerke, die unter ihren Lasten
achzen, zu sanieren, kommen seit langem
kohlefaserverstarkte Kunststoffe (CFK)
zum Einsatz: Flache Lamellen, auf die
Unterseite geklebt, wirken der Belastung
entgegen. So werden bei der »Ebrog«-
Methode (englisch fiir externally bonded
reinforcement on grooves), die erst in
den vergangenen Jahren entstand, dazu
vorab schmale Rillen in Langsrichtung in
den Trager gefrdst: mehr Fldche fiir die
Kraftiibertragung, die zudem tiefer in
den Beton hineinwirkt.

Diese Methode entwickeln Empa-For-
schende jetzt in einem Innosuisse-Pro-
jekt mit dem Industriepartner S&P Clever
Reinforcement Company in Seewen wei-
ter, vorgespannte CFK-Lamellen testend,
die Betonbalken »aktiv« verstarken: Sie
werden unter Zugspannung mit Epoxid-

Reaktivierung mit Hilfe von Sweco
Siemensbahn in Berlin

Nach mebhr als 40 Jahren soll die S-Bahn-
strecke der sogenannten Siemensbahn

in Berlin reaktiviert werden. Sweco ist an
dem zukunftsweisenden und komplexen
Projekt in einer Ingenieurgemeinschaft
mit Krebs-+Kiefer beteiligt und tiber-
nimmt dabei die Gesamtprojektleitung,
die kaufménnische Federfiihrung und die
BIM-Gesamtkoordination. AuBBerdem ist
Sweco flir die Objektplanung fiir Verkehrs-
anlagen, die Objekt- und Tragwerkspla-
nung fiir Ingenieurbauwerke, die Fach-
planungen fiir Oberleitungen, Leit- und
Sicherungstechnik sowie die Umwelt-
planung verantwortlich.

Die 1927-1929 erbaute S-Bahnstrecke
verlauft tiber 4,5 km von Jungfernheide
im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf bis
nach Gartenfeld im Bezirk Spandau, seit
dem Eisenbahnerstreik im Jahr 1980 ist
sie aber nicht mehr in Betrieb. In den
ndchsten Jahren soll der Innovations- und
Wissenschaftscampus »SiemensstadtZ« in
Spandau mit ca. 10.000 neuen Wohnun-
gen entstehen — und die S-Bahnstrecke

harz aufgeklebt. Ist die Verbindung er-
hértet, werden die Enden entspannt —
und die Streifen, die sich zusammenzie-
hen »wollen«, wirken der Durchbiegung
noch starker entgegen.

Was zundchst simpel klingt, ist im Detail
knifflig, und zwar gerade an den Enden
der Streifen, an denen gewaltige Zug-
kréfte bis 14 t wirken. Damit sie nicht ab-
reiBen, miissen sie zuverldssig fixiert sein.
Bislang geschieht das mit aufgeklebten
und mit Diibeln gesicherten Aluminium-
platten — doch das Empa-Team hat fiir die
neue Methode eigens U-férmige Biigel
aus CFK entworfen. Die Vorteile: praziser
definierte Ubertragung der Krifte und
vor allem eine metallfreie Konstruktion,
die immun ist gegen allgegenwartige
und gefiirchtete Korrosion.

Das Potential ist groB, wie Versuche im
Labor zeigen: Das Verfahren mit Vor-
spannung und CFK-Biigeln erhdhte die
Belastungsfahigkeit einer Betonplatte
um 77 % gegeniiber der »klassischen«
Verstarkungsmethode ohne Rillen und
Vorspannung. Selbst ohne Vorspannung
waren es noch 34 %.

Sanierung einer Autobahnbriicke bei Kiisnacht
© S&P Clever Reinforcement Company AG

Epoxidharz als Kleber fiir CFK-Lamellen

www.empa.ch © Empa

nun reaktiviert werden, um dieses neue
Stadtviertel zu erschlieBen und schnelle
Anschliisse an den Hauptbahnhof und
den Flughafen zu ermdglichen.

Da die zweigleisige, elektrifizierte Strecke
und die vorhandene Infrastruktur seit gut
40 Jahren nicht mehr instand gehalten
wurden, missen die Gleisanlagen und
der Oberbau vollstandig erneuert wer-
den. Fiir die Bahnddmme ist eine Erneu-
erung oder Ertiichtigung geplant. Glei-
ches gilt fiir Ingenieurbauwerke wie
Eisenbahniiberfiihrungen, Viadukte oder
Stlitzbauwerke. Und iiber die Spree muss
eine ca. 70 m lange Briicke neu errichtet
werden. Instand gesetzt werden miissen
auch die Haltepunkte Wernerwerke und
Siemensstadt sowie der Bahnhof Garten-
feld: allesamt grof3e Herausforderungen,
zumal die baulichen Anlagen der Sie-
mensbahn seit 1995 unter Denkmal-
schutz stehen.

Heutiges Erscheinungsbild von Strecke und Haltestellen
© DB Netz AG

www.sweco-gmbh.de
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Planungshilfe durch Bernard Gruppe

Stadt-Umland-Bahn in Franken

Die Bernard Gruppe aus Miinchen unter-
stiitzt eines der groften StraBenbahn-
projekte in Deutschland, und zwar in
Form von Planungsleistungen, die auf
der 26 km langen Verbindungsstrecke
fiir den Erhalt des Verkehrsflusses sorgen
und den Pendlerstrom zwischen den drei
Wirtschaftsstandorten Niirnberg, Erlan-
gen und Herzogenaurach erleichtern
sollen. Die Investitionskosten dieses
Riesenprojekts namens »Stadt-Umland-
Bahn« (StUB) betragen ca. 372 Mio. €
(Preisniveau von 2019).

Die wirtschaftliche Bedeutung der drei
Stadte Nirnberg, Erlangen und Herzo-
genaurach steigt seit einigen Jahren ra-
sant an. So pendeln téglich ca. 161.000

Personen nach Niirnberg, wahrend
67.000 die Stadt firr die Arbeit verlas-
sen, auch der Transit in und rund um
Erlangen und Herzogenaurach nimmt
stetig zu.

Angefangen bei der Niirnberger Halte-
stelle »Am Wegfeld, sind hier weitere
Haltestellen und Anbindungen an 6ffent-
liche Verkehrsnetze bei zentralen Univer-
sitdts-, Schul- und Unternehmensstand-
orten sowie wichtigen Verkehrsknoten-
punkten und Siedlungsgebieten vorge-
sehen. Und so ist der Bau der StUB auch
eines der groften Straenbahnprojekte
in Deutschland.

www.bernard-gruppe.com

Ubernahme weiterer Tadanos durch Schmidbauer

City Krane mit E-Pack-Technologie

Aller guten Dinge sind drei: Das hat man
sich wohl bei der Schmidbauer-Gruppe
aus Gréfelfing bei Miinchen gedacht -
und die ersten drei von sechs bestellten
Tadano AC 3.045-1 City Krane vor kurzem
in Zweibriicken (ibernommen. In der
Schmidbauer-Gruppe sind die City Krane
aus Zweibriicken bestens bewdhrte und
im Kundenkreis sehr gefragte Hebezeuge.
Insgesamt 18 AC 40 City verrichten dort
bereits seit vielen Jahren duBerst zuver-
Iassig ihren Dienst, im Ubrigen neben
vielen weiteren Kranen desselben
Herstellers.

Am »City« von Tadano schatzt man bei
Schmidbauer vor allem die tiberaus kom-
pakte Konstruktion mit der geringen Bau-
breite. Das pradestiniert diese Krane vor
allem fr Arbeiten in Hallen oder Innen-
stadten. Um Abgas- und Larmemissio-
nen zukiinftig zu reduzieren, wurde auch
gleich das innovative E-Pack bei Tadano

Portfolio-Ausbau bei Frilo

Erweiterung des StraBenbahnnetzes
© Bernard Gruppe ZT GmbH

Kraniibergabe in Zweibriicken
© Tadano Europe Holdings GmbH/ Schmidbauer GmbH & Co KG

bestellt und alle Krane fiir den Einsatz
dieser umweltfreundlichen Technologie
vorbereitet. »Wir werden die neuen TAC
3.045-1 aber auch fiir ganz normale Bau-
stellen-Einsdtze nutzen, das ist ja das
Schoéne an diesen Geréten: Sie sind ein-
fach, schnell einsatzfertig geriistet und

Ubernahme »im« Grundbau

Die Frilo Software GmbH hat die Akqui-
sition des Unternehmens DC-Software
Doster & Christmann GmbH erfolgreich
abgeschlossen: Die in Miinchen ansdssige
Firma entwickelt seit 1989 spezielle Soft-
wareldsungen fiir den Grundbau. Mit
dieser Ubernahme baut Frilo sein Pro-

BRUCKENBAU | 3-2022

duktportfolio im Segment »Grundbau
und Fundamente« strategisch aus und
starkt so seine Position als ein fiihrender
Anbieter von baustatischen Berechnungs-
programmen.

Die DC-Software deckt mit mehr als 30
Programmen ein umfassendes Spektrum

unglaublich vielseitig einsetzbar, so
Jirgen Riickel, Schmidbauer GmbH &
Co KG.

www.schmidbauer-gruppe.de
www.tadanoeurope.com

digitaler Grundbaulésungen ab und hat
sich zudem den Ruf eines nachhaltig
wachsenden und profitablen Unterneh-
mens erarbeitet.

www.dc-software.de
www.frilo.eu
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Beeindruckendes Buch aus dem Prestel Verlag
Produkt- und Reisekultur auf Schienen

In Zeiten genereller Unzufriedenheit und
weitreichender Schimpfkanonaden gerat
leider allzu oft in Vergessenheit, was an
positiven Eigenschaften zu bemerken
und letzten Endes sogar zu wiirdigen
wadre. Die Bahn bietet sich in diesem Zu-
sammenhang nachgerade als ein Mus-
terbeispiel an, lasst sich doch viel an ihr
kritisieren — von ihrer chronischen und
deshalb immer wieder zu beklagenden
Unpiinktlichkeit tiber die Uberfreund-
lichkeit nicht weniger (sogenannter)
Zugbegleiter bis hin zum schauerlichen
Erscheinungsbild vieler Briicken und
insbesondere jener, die als Einfeldtrager-
ketten errichtet wurden und derart nun
technischen wie dsthetischen Raubbau
zu betreiben pflegen.

Dass es freilich auch anders ging und
geht, ergo neben den erwahnten Méan-
geln und Defiziten durchaus positive Ent-
wicklungslinien zu entdecken bleiben,
zeigt im Grunde ein Buch, das in Auf-
machung wie Inhalt absolut grandios ist.

Neuerscheinung des Springer-Verlags
Nachdenken tiber Moral

Bekanntermafen tragen die Ingenieur-
wissenschaften ganz wesentlich zur Ge-
staltung von Umwelt, Gegenwart und
Zukunft des taglichen Lebens bei. Und
dennoch werden innerhalb dieser Diszi-
plin nur selten oder nie Fragen der Ethik
diskutiert, was zweifelsohne hochst er-
staunlich anmutet, ja anmuten muss.
Das von Uta Breuer und Dieter D. Genske
herausgegebene und erst vor kurzem
erschienene Buch »Ethik in den Ingeni-
eurwissenschaften« bildet infolgedessen
eine Ausnahme, so dass es sich schon
allein aus ebenjenem Grund zur Lektiire
empfiehlt.

Erfreulicherweise wartet es mit einem
Untertitel auf, der das Ganze erdet, es
also davor bewahrt, in den Dunstkreis
vermeintlich letztgiiltiger Theorieansdtze
sogenannter Sinnstifter geriickt zu wer-
den. Wer die in Summe 491 Seiten nun
aufschlagt, sto8t zundchst auf das In-
haltsverzeichnis — und wird bereits jetzt
erkennen, welch breites Spektrum an
Aspekten die Autoren unterschiedlichster
Couleur hier zu thematisieren versuchen.

Den eher lapidar klingenden Titel »Design
& Bahn« aufweisend, konfrontiert es den
geneigten Leser mit einem wahrlich als
Panorama zu bezeichnenden Spektrum
an hochst qualitatvollen Gestaltungs-
ansdtzen und -realisierungen, und zwar
anhand von Erérterungen, die 20 kompe-
tente Autoren verfasst haben. Und so er-
strecken sich die Themen von den Farbig-
keiten deutscher Eisenbahnen zu ver-
schiedenen Epochen iiber Interieurs von
Speise- und sonstigen Wagen, die Ent-
stehung des und den Wandel im Ausse-
hen der Berliner S-Bahn bis zum (fallspe-
zifischen) Zusammenwirken von Form
und Funktion der Schienenfahrzeuge, zu
Graphikdesign und Dienstbekleidungs-
mode quer durch die Dekaden von Reichs-,
Bundes- und Deutscher Bahn.

Diese insgesamt 272 Seiten mit ca.

320 Abbildungen sollen und wollen, ja
miss(t)en aufmerksam studiert werden,
summieren sie sich doch quasi zu einem
genauso erkenntnistrachtigen wie ver-

Gegliedert in die drei Hauptteile »Histo-
rischer Riickblick«, »Begriffe und Meinun-
gen« und »Fallbeispiele und Belegeg, fin-
den sich dementsprechend Erdrterungen
zu Raketenriistung, Diskursethik, Ethik-
Codices, Bioethik, Informatikausbildung,
Suchmaschinen und Netzwerke, Daten-
strome, dem Dieselskandal, Verkehr und
Mobilitat, Stadtplanung, der Wasserkrise
am Kap der Guten Hoffnung, Abfallpla-
nung, dem (atomaren) Endlager als »tech-
nischer Ewigkeit«, Klimaethik und der
Corona-Pandemie sowie abschlieBend
der Wissenschaftsfreiheit.

Obwohl das (alles) ein klein bisschen
stiickwerkartig anmutet, bietet es doch,
wie angekiindigt, »Eine Anndherung,
die zweifelsohne eine Vielzahl von quali-
tatvollen Ein- und Ausblicken vermittelt
und damit das Nachdenken liber sonst
leider oft und gerne vernachlassigte Ent-
scheidungsgrundlagen nachgerade sub-
stantiell zu beférdern hilft. Fiir 22,99 €
(Softcover) bzw. 16,99 € (eBook) mehr
verlangen zu wollen, ware sicherlich arg
vermessen.

www.springer.com

Design & Bahn

I i it

L TSt

Gestaltungsgeschichte als Standardwerk
© Verlagsgruppe Random House GmbH

gnliglich zu goutierenden — und das darf
schon heute festgestellt werden - Stan-
dardwerk, das nur 29 € kostet, aber liber
Jahre oder Jahrzehnte weder an Relevanz
noch an Giiltigkeit verlieren wird.

www.penguinrandomhouse.de

; T |
Anregungen fiir Praktiker und Studierende
© Springer-Verlag GmbH
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Am Studienort Kaiserslautern der Hochschule Kaiserslautern ist im
Fachbereich Bauen und Gestalten folgende Stelle zum 01.09.2023 zu
besetzen:

W2-Professur Statik und Brickenbau
(w/m/d)

Kennziffer: BG 2022/07

Né&here Informationen entnehmen Sie bitte der Webseite:
www.hs-kl.de/bewerbung

Wir freuen uns auf Ihre Bewerbung, die Sie uns bis 15.07.2022 iiber
unser Online-Bewerbungsportal zukommen lassen kénnen.

STELLENMARKT - DIE NEUE RUBRIK IM »BRUCKENBAU «

STELLENMARKT

... ist die ideale Plattform fiir Stellenausschreibungen.

Sie suchen Mitarbeitende, bieten Fort- und Weiterbildungen an oder
sind auf der Suche nach einer neuen Herausforderung?

Dank des Verbunds aus gedruckter und Online-Ausgabe erreichen Sie
mit lhrer Anzeige in dieser Zeitschrift mindestens 10.000 Leserinnen und
Leser in und aus Bauverwaltungen, Bauunternehmen, Ingenieurbiiros
sowie Hochschulen und Universitaten.

Die aktuellen Mediadaten mit allen Angaben zu maglichen Anzeigen-
formaten und Preisen finden Sie unter www.zeitschrift-brueckenbau.de
und www.verlagsgruppewiederspahn.de.

Gerne unterbreiten wir lhnen auch ein individuelles, auf Sie
zugeschnittenes Angebot.

Fiir Riickfragen und zur direkten Kontaktaufnahme steht lhnen
Frau Leitner telefonisch und per Mail zur Verfiigung.

Mail: kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de

Tel.: 0611/846515

VERLAGSGAUPPE
WIEDERSPAMNI

[ it MinedMedia Honzepts
Biebricher Allee 11 b | 65187 Wiesbaden

Tel.: +49/611/98 12 920 | Fax: +49/611/80 1252 | kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de | www.mixedmedia-konzepts.de | www.symposium-brueckenbau.de
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AUS- UND WEITERBILDUNG

Akademie

Sicherheit durch Weiterbildung.

Baustellensicherung, Ladungssicherung,
Straken- und Tiefbau, Arbeitsschutz

MORAVIA Akademie + Verlag GmbH
Rostocker StralRe 16

65191 Wiesbaden

Telefon: 0611 9502 360
kontakt@moravia-akademie.de
www.moravia-akademie.de

BAUWERKSUBERWACHUNG
UND ERDBEBENSCHUTZ

[ ST R
mageba gmbh
Im Rinschenrott 3a
37079 Gottingen
info.de@mageba-group.com

BEHELFSBRUCKEN

locapal
\8\ locap

Locapal-Deutschland

Leader fuir temporare Bauwerke
Martin Seiser

T. 07191970754
M.01743164129
www.locapal.fr
mseiser@locapal.fr
Industriestr. 28/2

D-71573 Almersbach

BOLZENSCHWEISSGERATE

Koster & Co. GmbH
Spreeler Weg 32

58256 Ennepetal

Tel.: +49/2333/8306-0
Fax:+49/2333/8306-38
Mail: info@koeco.net
www.koeco.net

BRANCHENREGISTER

BRUCKENAUSRUSTUNGEN

/\\ MAURER

Maurer SE

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

BRUCKENBAL

'/\\ MAURER

Maurer SE

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

BRUCKENBELEUCHTUNG
LED-HANDLAUF

LUX GLENDEE@

Dis Lictirie: Hamtbauf Syanee

LUX GLENDER GmbH
Markomannenstrae 11
70771 Leinfelden-Echterdingen
www.lux-glender.com
info@lux-glender.com

+49 7114707 8300

BRUCKENENTWASSERUNG

BRIDGE
DRAINAGE

Bridge Drainage

Business Park Stein 108

6181 MA Elsloo LB

The Netherlands

Tel: 40031 046 207 70 08

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

BRUCKEMLAGER

BsbicFinik CimdsH

BT Bautechnik GmbkH

Lemsahler Wep 23

C-22E51 Monderstedt

Tel.: G40 5T OB 33 G0
Faw:040/52 9583394
infp@bt-bautechnik-gmbh,de
W - Daartechn -Ic-grﬂ:-h.dt

BRUCKENLAGER UND
FAHRBAHNUBERGANGE

P T

mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Gottingen
info.de@mageba-group.com

BRUCKEMNSAMIERUNG

Basbichinik CimdsH

BT Bautechnik GrmbH

Lemsahler Wep 3

[-22E51 Nonderstedt

Tel: G40/ 5328 3300
Fax:0D40/5298 3394
infe2bt-bautechnik-gmbh,de
W - Daartechn -t-gm:-h.dt

mageba

MigEba-Group oo

mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Gottingen
info.de@mageba-group.com

FAHRBAHMUBERGANGE

Briickenausriistungen

Jannasch GmbH + Co. KG
Albstralle 15

73765 Neuhausen

Tel: 07158/9060-0

Fax: 07 158/9060-26

FAHRBAHNUBERGANGE

/\\ MAURER

Maurer SE

Frankfurter Ring 193
D-80807 Miinchen
Tel.: +498932394-0
Fax: +498932394-329
www.maurer.eu
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Koster & Co. GmbH
Spreeler Weg 32

58256 Ennepetal
Tel.:+49/2333/8306-0
Fax:+49/2333/8306-38
Mail: info@koeco.net
www.koeco.net

LARMSCHUTZWANDE

KOMHLHAUER

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

NICHTROSTEN DE BEWEHRUNG

1I.FEﬂemmr

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
rF___

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
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B MODERSOHN

Wilhelm Modersohn GmbH & Co. KG
IndustriestrafRe 23

D-32139 Sprenge

Tel.:+49 5225 8799-0
E-Mail:info@modersohn.de
www.modersohn.eu | shop.modersohn.eu

SCHWINGUNGSTILGER

KTIE

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

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

VERAMSTALTUMNGEM

VERLAGOGRUPPE
WIEDERGPRHED

I i [ il Hty

FLUGHAFENBAL
MATIONAL + INTERNATIONAL
BAU VO SPORTSTATTEN + STADIEN
BRUCKENBAL
BALVON PARK- + RASTANLAGEN
Bibascher Allee 11E
D-E5187 Wi baden

Tel-D611/84 6515
Fax: 06 11/8012 53
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VERLAGOGRUPPE
WIEDERGPARAT

I e ek
EXKURSIONEN UND TOUREN

PLANUNG UND MODERATION
VON FIRMENEVENTS

Biebricher Alles 118

D517 Wigshaden

Tel.- D611/ 84 6515

Fax: 06 11/801252
kontakt@Everlagsgruppewiederspahn.de
AW I.|g'.t:rupp-u,-mu,-du_'hpahn e

KOPFBOLZEN SCHWERLASTBEFESTIGUNGEN VOGELABWEHR UND PROFES-
FUR DEN BRUCKENBAU SIONELLE BRUCKENREINIGUNG

in ganz Deutschland

toppp) 3
y3

Taubenabwehrsysteme und
Taubenkotbeseitigung nach
Biostoffverordnung BGI 892

toppp)

toppp Unternehmensgruppe
Moosbergstrasse 26

66773 Schwalbach

Tel:068 31-7 69 37 80
Fax:068 31-7 69 37 86
info@toppp.de
www.toppp.de

VOGELEINFLUGSCHUTZ

& TONI

Spezialist fiir Vogelabwehr

TONI Bard Control Salutions GmbH & Co., KG
Offenbachker Landstr. 74

D=p0599 Fraandliart

Tel: 06948 0097 79

Fax: QES/420097 78
-ﬂ!ﬁ@'.-ngrtl.mwhrd.'
wwwrogelatrechede

BRANCHENREGISTER
BRANCHENREGISTER

... der informative Serviceteil
im BRUCKENBAU

Auf diesen Seiten konnte auch Ihr
Eintrag im Branchenregister stehen.

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

Fiir Fragen und weitere Informatio-
nen steht lhnen gerne Frau Leitner
zur Verfiigung.

Mail: office@verlagsgruppewieder-
spahn.de oder Tel.: 06 11/84 65 15
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Der Katamaran —
die Revolution im Bruckenbau

INNOVATIVE MAURER MSM®SCHWENKTRAVERSEN-DEHNFUGEN

Nachhaltige Dehnfugen fiir Briicken der Zukunft.

= Sehr hohe Wirtschaftlichkeit aufgrund niedrigster Lebenszykluskosten
» GleichmaBige Fugenspalte durch zwangungsfreie Katamaran-Lagerung
= Nutzungsdauer von mindestens 50 Jahren durch Verwendung des Gleitwerkstoffs MSM®

g

—

MAURER SE | Frankfurter Ring 193 | 80807 Miinchen ) p
Telefon +49.89.323 94-0 | Fax +49.89.323 94-306 | www.maurer.eu fO/’CE’S In motion



