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Zur Relevanz (vermeintlich) glaubhafter Informationen
Konfrontation mit Konsequenzen

von Michael Wiederspahn

Dipl.-Ing. Michael Wiederspahn

»Selten nur entspricht der Ausgang der
Ereignisse unserer Hoffnung. Oft werden
unsere Erwartungen enttduscht, Unver-
hofftes geschieht. Und nicht dies darf
verwundern, ein Wunder vielmehr ist es,
wenn es anders verlduft. Wohl lenkt die
Vernunft den Anfang der Ereignisse; doch
das Geschehen wird durch das Schicksal
verandert, und nichts steht der Vernunft
mehr entgegen als das Schicksal. (...)

Du verlangst also, bester Mann, von mir,
da du mich selbst nicht mitnehmen
kannst, diese kleinen Schriften als Be-
gleiter. Darin willst du, was du mit eige-
nen Augen schon bald sehen wirst, von
mir horen, der ich dies doch weder schon
alles gesehen habe noch wohl jemals
sehen werde. Das ist nur deshalb nicht
merkwiirdig, weil wir einerseits allenthal-
ben vieles, was wir nicht gesehen haben,
kennen, andererseits vieles, was wir ge-
sehen haben, nicht verstehen. Daher ge-
horche ich und umso bereitwilliger, als
dein Wunsch nur zu berechtigt ist, will ich
erstens das, was zum Seelenheil, ferner
das, was zur Sachkenntnis und zur Zier
des Verstandes, und schlieBlich das, was
zur Erinnerung beispielhafter Taten der
Vorfahren und zur Erbauung des Geistes
gehort, erklaren und in knappem Stil den
so langen Weg durchmessen.«

Wer ein bisschen aufmerksamer die Welt
durchschreitet, sich also nicht nur mit
Fragen des persdnlichen Wohlergehens
und beruflichen Fortkommens, irgend-
welchen Storgerduschen aus der nicht
selten (ohnehin) als missliebig erachte-
ten Nachbarschaft oder der Verklarung
friiherer Erlebnisse und Epochen beschaf-
tigt, sondern Kopf und Restkorper auch
ins weitere bis weite Umfeld zu recken
pflegt, wird fast unweigerlich mit einer
Fille an Eindriicken konfrontiert, die es
zu erfassen und einzusortieren gilt. Da
der Mensch aber bekanntermaf3en tiber
(mindestens) flinf Sinne verfiigt, die in
toto oder eben bloB vereinzelt seine
Wahrnehmung be- oder wenigstens
mitbestimmen, sollte das im Prinzip kein
groBBeres Problem darstellen — wenn es
nicht die seit Jahren ununterbrochen an-
schwellende Reizliberflutung gébe, die
ihm das Differenzieren und spéatere Verar-
beiten der duBeren Einwirkungen wie
inneren Regungen zusehends erschwert.
So fehlt es dem gemeinen Staats- bzw.
Erdenbiirger immer haufiger an Ruhe-
pausen, an Stunden oder Tagen zur Ein-
kehr und damit an der Méglichkeit zum
Nachdenken, was freilich eine (unabding-
bare) Grundvoraussetzung ist bzw. ware,
um abwdgen und einordnen, zwischen
wichtigen und unwichtigen Impressionen
trennen, ja um Uberhaupt unter- und
entscheiden zu kdnnen.

Neben jenem sicherlich unstrittigen
Phanomen lasst sich allerdings noch ein
zweites identifizieren, das, mit Ersterem
aufs Engste verwoben, in dem Zusammen-
hang (iiberwiegend) unerwdhnt bleibt,
leider oft verschwiegen oder in seiner
Bedeutung gerne als unerheblich ein-
gestuft wird — ndmlich der schleichende,
sich mancher- bis meistenorts inzwischen
konkret abzeichnende Niveauverlust

bei und von Botschaften und Bulletins,
Meldungen und Mitteilungen. Das heift,
viele der An-, Aus- oder Durchsagen, die
heute im zweifellos hiibsch anzuschauen-
den Festgewand (vermeintlich) seridser
Nachrichten zur Aussendung gelangen,
basieren eher auf Hypothesen oder Spe-
kulationen als auf solide recherchierten
Daten und Fakten, hétten ergo vorab eine
genaue Be- und Durchleuchtung auf Rele-
vanz und Stichhaltigkeit erfahren miissen.

Die entsprechenden Konsequenzen sind
selbstredend gravierender Natur, zumal
sie die bereits vorhandenen Mangel und
Miseren per se zu untermauern oder so-
gar zu verstarken helfen. Und dazu zéh-
len unter anderem die sich augen- und
ohrenféllig verscharfende Bildungsferne
breiter Bevdlkerungskreise sowie die in
dhnlicher Form anwachsende Entfrem-
dung von Natur wie Kultur: Beides ledig-
lich bejammern oder beklagen, deren Ur-
sache(n) hingegen nicht addquat unter-
suchen oder sie vorrangig auf den soge-
nannten Zeitgeist, auf die Unmenge an
virtuellen Ablenkungen oder Verlockun-
gen und die steigende Begeisterung fiir
kurzweilige oder fristige Vergniigungen
eingrenzen zu wollen, erscheint deshalb
in und zur Ganze mehr als abwegig.
Doch gliicklicherweise existiert ein Priif-
stein von nachgerade letztinstanzlichem
Charakter, der dauerhaft funktioniert und
dem sich im Endeffekt samtliche Progno-
sen und Verlautbarungen zu unterwerfen
oder zu unterziehen haben, wobei Termin
und Umfang der Kontrolle(n) mitunter
leicht variieren. Ein schones Beispiel fiir
eine solche Probe aufs Exempel oder,
wesentlich treffender, diesen kaum bis
nie zu vermeidenden Ab- und Vergleich
mit der Realitét liefern hier wiederum
die nachfolgenden Seiten, indem sie aus-
schlieBlich mit Beitragen und Projekt-
dokumentationen aufwarten, die von
Fach- wie Sachkunde zeugen und den
(obligatorischen) Praxistest locker be-
stehen diirften oder unterdessen schon
bestanden haben.

Nach den einleitenden Zeilen aus dem
Auftaktkapitel sei daher zur Abrundung
erneut aus Francesco Petrarcas »Reise-
buch zum Heiligen Grab« zitiert, denn in
seinem Resiimee findet sich ein substan-
tieller, vulgo ein eigentlich nicht zu ver-
handelnder Qualitatsstandard, den der
»Briickenbau« stets uneingeschrankt zu
gewdhrleisten wusste und weif: »Nach
allem, was du gesehen hast, und mit
diesem Fiihrer wirst du gebildeter (...)
zu uns zuriickkehren.«
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A composition of old and new
The Albi Footbridge

by Matthieu Mallié, Benoit Mallet

Albi in France, a city with a rich and
tumultuous history, earned Unesco
World Heritage status for its historic
centre in July 2010. Within this
context, the creation of a cyclo-
pedestrian footbridge cantilevered
from a 19th-century railway viaduct
was conceived. The viaduct, still in
service today, is a fully masonry
structure of remarkable coherence.
The footbridge, made entirely of
steel, is attached to it and subtly
interacts with the existing structure
in its design. More than just an
addition, the whole project results
in a new composition that posses-
ses its own architectural and land-
scape qualities. In terms of use, the
footbridge provides a direct link
between the city centre and the
peripheral neighbourhoods, as well
as a series of balconies beneath the
arches of the existing viaduct, invit-
ing people to pause and explore
the built and landscape heritage of
Albi. Ney & Partners, along with its
collaborators, won a design compe-
tition in 2013. After a challenging
journey, the project was completed
in June 2025 and handed over to
the people of Albi.
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1 View on the Pont Vieux, the Palais de La Berbie, the Sainte-Cécile Cathedral and in the background the railway viaduct
© Vincent Boutin

1  Introduction

In 2013, following an architectural com-

petition, Ney & Partners was commis-

sioned by the Communauté d’Agglomé-

ration de I’Albigeois (C2A) to design a

pedestrian and bicycle footbridge across

the Tarn River in the city centre of Albi,

France. The client set clear objectives for

the project:

— To encourage and improve sustainable
mobility in the city centre of Albi

— To provide access to the peripheral
neighbourhoods of La Madeleine and
the new recreational green space at
Pratgraussals

— To support the implementation of the
management plan for the episcopal
city, which earned Unesco World
Heritage status in July 2010 (see red
perimeter in Figure 1)

— Albi is situated on a plateau divided by
the Tarn River, which flows approxi-
mately 25 m below. In the city centre,
only two bridges — the Pont Vieux
(»Old Bridge«), originally built in the
mid-11th century and still in use today,
and the Pont Neuf (»New Bridge«),
built in the 19th century — provide

access across the river. These bridges,
part of the Heritage Perimeter, are
heavily trafficked by pedestrians,
cyclists, and motor vehicles. However,
the spaces designated for soft mobility
users are limited and often cramped.

- Furthermore, urban developments on
the northern side of the city, including
the renewal of the La Madeleine neigh-
bourhood and the creation of the Prat-
graussals green area, highlighted the
need for better connections across
the Tarn.

- While the Old Bridge is centrally locat-
ed, itis situated deep in the valley,
requiring considerable effort for pedes-
trians and cyclists to use. On the other
hand, the New Bridge is positioned on
the western edge of the city centre.
Consequently, there was a need for a
new bridge on the eastern side to
better complement the existing infra-
structure. A 19th-century railway via-
duct, located ideally within the city’s
layout, was selected as the perfect
support for this new footbridge.



2 The Albigensian context

2.1 The coherent urban fabric of Albi
Originally developed on the southern
bank of the Tarn River, the city centre

of Albi is distinguished by its architec-
tural coherence, primarily composed of
rose-coloured masonry bricks, known as
»briques foraines, with typical dimen-
sions of 36,00 cm x 24,00-26,00 cm X
3,50-4,00 cm. The most notable land-
marks are undoubtedly the Palais de la
Berbie and the Sainte-Cécile Cathedral.
The setting is breathtaking, with the Tarn
River flowing through a valley, its slopes
adorned with lush greenery and foliage.
The city centre is characterized by its
medieval urban layout, centred around a
large public square in front of the Saint-
Cécile Cathedral, complemented by a
network of smaller streets and intimate
squares. This sequence of public spaces,
providing occasional moments of open-
ness within the dense urban fabric, is
specific and served as a key inspiration
for the design process.

2.2 Therailway viaduct

The railway viaduct in Albi, owned by the
French railway company SNCF and still in
use today, was built around 1865. This
seven-span arch bridge was constructed
entirely of baked masonry. The spans are
regular and are 29 m long. The railway is
located approximately 30 m above the
Tarn River. The width of the bridge struc-
tural arch is approximately 4,70 m.

3 Renewed public Castle Square »Place du Chdteau«
© Sébastien Pioch/Grand Albigeois
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2 Night view on the seven-span arch railway bridge in masonry

© Vincent Boutin

Prior to the architectural competition, a
series of tests were conducted to charac-
terize the material properties of the via-
duct. The results showed that the bridge
is structurally sound, with high-quality
masonry and minimal deviation along its

length. A preliminary study, carried out
in close collaboration with SNCF's bridge
experts, confirmed that the viaduct is
capable of supporting a new, light-
weight footbridge.

2.3 The Castle and the Calvary Squares
This viaduct was built on the city side

at the site of Albi’s origins: traces of a
Roman oppidum were found on this rock
spur overlooking the Tarn. At the time of
its construction, planners had little con-
sideration for the public spaces, and the
viaduct effectively cut the open space,
creating an intra-muros Castle Square
and, extra-muros, Calvary Square; the
latter being experienced as a left-over
place although located at a 5-minute
walking distance from the Sainte-Cécile
Cathedral.

4-2025 | BRUCKENBAU
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4 Areal view of the Castle Square
© Vincent Boutin

During the competition, the new foot- Our team struggled with this choice for entry point for the users coming from the
bridge was seen as an opportunity to along time. On the one hand, we would city centre, through the Castelviel Street.
restore meaning and quality to the intuitively position the bridge abutment On the other hand, this implementation
historic ensemble formed by Calvary upstream of the existing viaduct, on the would have left three major issues
Square and Castle Square. It should be Castle Square, as it would be the natural unsolved.

noted that the client included the re-
newal of both public squares as part of
the design competition. Indeed, before
their renewals in 2020, Calvary Square
was used as a skate park, tagged and un-
frequented, and Castle Square was used
as a parking area, without any quality.
The programme left the functionality of
Calvary Square free, while Castle Square
was to be transformed into an open
qualitative public space, free of all cars
(except for the local residents).

3  Thenew bridge
3.1 Theimplementation:

a crucial choice
The competition brief left open the
possibility to position the new footbridge
upstream or downstream of the existing
viaduct. This freedom, left by the client
to the designers, was a key factor in the
design process. It led the design teams to
make different decisions and, ultimately,
to very different design alternatives. This
was positively experienced by the client,
who had a handful of possible solutions
for a given set of constraints.

5 Downstream position of the bridge, connecting two public squares and repairing the urban wound
created by the viaduct construction during the 19th century
© Vincent Boutin
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Firstly, it would have left the status of
Calvary Square unchanged in the urban
fabric: a left-over space without any
passage or social control. In other words,
we felt the project was an opportunity
to cure the urban wound created by

the viaduct construction during the

19th century.

Secondly, the upstream landing of the
footbridge on the right river bank would
have been complicated due to the narrow
space between the existing viaduct and
neighbouring houses. Positioning the
bridge »exit« at this location would not
have been qualitative and, above all,
wouldn’t have been safe for the users as
the sight lines for cyclists would have
been poor or non-existent.

Finally, the confrontation between a
modern construction and the heritage
city centre would raise questions. Placed
upstream of the railway viaduct, the foot-
bridge would have been very visible from
the city centre and in the landscape. By
positioning the new bridge downstream,
the 19th-century masonry viaduct could
still be the main composition element
from a landscape point of view, with its
materiality answering adequately to the
built heritage of Albi.

Nevertheless, it remained that, from the
city centre, accessing the new footbridge
from Calvary Square would have been
unnatural and far from intuitive as the
massive masonry abutment of the railway
viaduct would have completely impaired
the views towards the bridge entrance.

It would also have meant having to by-
pass the viaduct abutment through a
narrow underpass, which would have
been uninviting.

BRUCKENBAUWERKE

6 First arch from the viaduct coming from the Castelviel Street

© Vincent Boutin

3.2 Thereunification of

the historical squares
The solution came during the design
workshops with our partners of the
Brussels-based practice MS-A, architects
and urban planners. It consisted of re-
unifying the separated squares by physi-
cally extending them around the viaduct
abutment head on the Tarn side.
Looking at the 3-D-model and consider-
ing the overall topography, it appeared
that the slope coming from Castelviel
Street could be extended under the first
arch of the railway viaduct and still offer
enough clearance for pedestrians and
cyclists.

Therefore, the footbridge could be placed
downstream of the existing viaduct yet
still offer a direct connection (and view)
towards the city centre. By doing so,
Calvary Square could reintegrate into
the urban fabric. While Castle Square has
been treated minerally in the continuity
of the Albigesian city centre, Calvary
Square has been designed as a garden
with planted fruit trees, its triangular
design answering to the large water
basin in Castle Square.

7 Large water basin on Castle Square
© Sébastien Pioch/Grand Albigeois
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Incorporated viewpoints to the city centre framed by the arches of the railway viaduct

© Vincent Boutin

3.3 The footbridge

The footbridge has been conceived as

a continuity of the network of smaller
public places found in the city centre of
Albi. Its downstream position generates

Rus o | mrmacilbes

9 View of the valley side
© Ney & Partners

10 Floorplan
© Ney & Partners
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unique views towards the heritage peri-
meter, with the arches of the railway via-
duct framing the perspectives. Therefore,
it was only natural to incorporate view-
points on the footbridge.
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The footbridge geometry is closely relat-
ed to that of the railway viaduct. Their
walking lines run (mostly) parallel. Fur-
thermore, a waving pattern has been
introduced to the walking line of the
footbridge, matching the rhythm of the
viaduct’s arches. This sinusoidal move-
ment of the bridge deck adds value to the
user’s crossing as pedestrians and cyclists
would physically experience the historical
bridge’s geometry. It also animates the
otherwise rather simple 180 m long
straight line.

This waving geometry in elevation is

also to be found in plan view. While the
3,50 m wide crossing, located down-
stream, is conceived as a direct, straight
link between both river banks, the bridge
deck unfolds upstream to form balconies
above the Tarn, reaching a total width

of 7,50 m at its largest. Each balcony is
equipped with a bench and is located
exactly at mid-span of each arch of the
railway viaduct, which provides shade
and protection to the passers-by.
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The geometry shows great spatial coher-
ence, not only for the new footbridge as
an independent object but also with the
existing railway viaduct.

Structurally, the footbridge is a seven
span continuous beam. However, to
minimize the internal forces in the new
structure and to keep the masonry coun-
terfort of the railway viaduct intact, a
double support has been introduced on
each of the six piers. This reduces the
footbridge’s main span from 29,00 m

to 24,50 m.

For obvious reasons (weight, structural
performance, and construction method-
ology), the new footbridge is fully designed
in steel. Being supported in cantilever
from the railway viaduct, the cross-section
is a closed box-girder, to provide enough n
torsional resistance and stiffness.

Waving geometry of the plan forming balconies above the Tarn
© Vincent Boutin
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13 Cross section in bridge field 14 15 Views of the double-hinged connection
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The fixed point is positioned on pier P3,
as centrally as possible, in order to mini-
mize the thermal expansion on both
abutments. The other cantilever supports
need to allow for the longitudinal move-
ment of the bridge while transmitting
the vertical reaction force and torsional
moment. They are, therefore, doubly
hinged on the footbridge side and on
the viaduct side.

The chosen colour is NCS S-2010-B,
which integrates perfectly into the colour
palette of the site. This choice gives, from
a landscape perspective, priority to the
19th-century bridge, the footbridge
looking like fragments of the morning
mist clinging to the viaduct.

4  Conclusion

The Albi Footbridge is a unique answer
to the specific constraints and context of
Albi.

As a conclusion of this paper, the authors
would like to quote two extracts of
Laurent Ney, designer of the bridge and
author of the book published by Ney &
Partners in 2019, »Bridging. By foot and
bicycle« [1]: »Seen as a whole, the exist-
ing viaduct, like Sainte-Cécile Cathedral,
is an imposing, monolithic and coherent
presence. While the austerity of the
cathedral’s exterior is impressive, its
flamboyant interior is stunning. The
difference between interior and exterior,
austerity and sensitivity, bulkiness and
lightness, materiality and immateriality,
can also be applied to the new footbridge
and viaduct. The footbridge enhances the
viaduct, and the viaduct acts as a pedestal
for this new urban sculpture. One is un-
thinkable without the other, so effec-
tively do they set one another off. The
immateriality and apparent fragility of
the footbridge are embodied in its geo-
metry, with slight undulation in its
vertical and horizontal planes.«

And, further: »The example of Albi shows
that the impact of a footbridge over the
Tarn goes well beyond the solution to a
problem of mobility. It restores the mean-
ing to an urban situation that had been
spoiled by preceding interventions and
the vicissitudes of urban history. It also
provides a new visual experience to
people crossing the Tarn, with new per-
spectives of the city that reinforce its
historic character.

BRUCKENBAU | 4-2025

16 Opposing materiality of the footbridge and the viaduct

© Vincent Boutin

17 The bridge providing new visual experiences to people crossing the Tarn
© Vincent Boutin

A subtle dialogue takes place between
the compact, uniform brick of the viaduct
and the lightness and materiality of the
footbridge. The dialogue enhances both
structures, forming a coherent new
whole.«
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Im Ernstfall muss es einfach und schnell gehen ...
Briicke am Stadtischen Klinikum Karlsruhe

von Caspar Schmitz-Morkramer, Daniel Schmeer, Frederic Waimer

Es muss einfach gehen und schnell.
So plante das Stadtische Klinikum
Karlsruhe den Neubau eines Heli-
pads und einer Verbindungsbricke
zwischen Landeplatz und Klinikum
sowie der auf der gegeniiberliegen-
den StraBBenseite gelegenen Helios
Klinik. Im Sommer 2020 hat sich das
Architekturstudio caspar. gemein-
sam mit der Werner Sobek AG an
dem fur den Neubau der Briicke
ausgelobten Wettbewerb beteiligt
und konnte hier mit Asthetik und
hoher Funktionalitdt Gberzeugen.

1 Verbindungsbauwerk zwischen Helipad und Gebduden

© caspar./HGEsch
1 Entwurf
1.1 Konzeption
Mit leichtem Schwung iiberspannt die Platanenallee ein, eine weitere steht vor findet und damit einen Raum fiir den
FuBgéngerbriicke die vier Fahrspuren der dem Helipad. Darauf liegt ein weil3er, sicheren und zeitsparenden Uberweg
Franz-Lust-Strale sowie das in der Mitte nachts illuminierter Fachwerkkasten- schafft. Im Stadtbild ist die Briicke an
liegende Gleisbett der StraBenbahn. Auf trager, der mit einer leichten S-Kurve den dieser Stelle kein Fremdkorper, ihre zeit-
jeder Stralenseite fiigt sich eine Gabel- idealen Weg zwischen den hoch gewach- geméfBe und dynamische Gestaltung
stiitze mit weiten Auskragungen in die senen Baumen, die die Straf3e flankieren, integriert sie in den Verkehrsraum und

=

2 FuBgdngerbriicke auf Gabelstiitzen nach Fertigstellung 3 Lageplan
© caspar./HGEsch © caspar.
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4 '5 Visualisierungen: Baukorpergestalt bei Tag und bei Nacht

© caspar.

prasentiert sie als ein wichtiges, weil
verbindendes Element zwischen den
beiden Krankenhdusern. Die ca. 80 m
lange Briicke dockt auf Hohe des zweiten
Obergeschosses iiber dem Haupteingang
der Helios Klinik an und iiberquert die
StraBe auf gleichem Niveau. Auf der
Klinikumseite schlief3t sie direkt an den
Treppen- und Aufzugsturm des frei ste-
henden Helipads an, mit einem weiteren
Arm ist hier auch die Zentrale Notauf-
nahme (ZNA) des Klinikums direkt ange-
bunden. Der StraBBen- und Schienen-
bereich bleibt durch die weiten Auskra-
gungen der Gabelstiitzen stiitzenfrei.

6 Weilles Band tiber Straf8e und Stadtbahn
© caspar./HGEsch

1.2 Fassade

Die offene Fassade besteht aus weil3la-
ckierten Streckmetallelementen mit
differenzierter Perforation. Im unteren
und oberen Bereich der Paneele sind die
Offnungen geschlossener, zur Mitte hin
weiten sie sich auf, so dass sie bei ausrei-
chender natiirlicher Belichtung des Uber-
wegs die notige Diskretion fiir die Patien-
ten bieten. Die Transluzenz der Fassade
andert sich mit der Lichtsituation, tags-
Uber ein weiles Band, zeigt die Briicke
im Gegenlicht oder von innen beleuchtet
ihre Konstruktion, Bewegung ist nur
schemenhaft sichtbar.

Doch an erster Stelle steht der reibungs-
lose Ablauf des Transports. So sind an
jeder Stelle die lichte Durchgangsbreite
und -hdhe von 2,50 m gewdhrleistet, am
Anschluss an den ErschlieBungsturm der
Hubschrauberplattform gibt es eine Auf-
weitung, um das Mandvrieren mit den
Transportbetten zu erleichtern. Vor den
Tiiren und den konstruktiven Elementen
werden Rammschutz und Handlaufe
montiert. caspar. hat die Briicke ebenso
minimal wie prazise geplant, in der offe-
nen Konstruktion hat alles seinen Platz,
seinen Sinn. Hier ist kein Raum fiir Dekor,
die Asthetik entsteht aus dem Unmittel-
baren, dem Hochfunktionalen, jeden Tag
und jede Nacht, rund um die Uhr.

7 Fassadenelemente mit Perforation
© caspar./HGEsch
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8 Ansicht des Querungsbauwerks
© caspar.
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9 Detailschnitt: Briickenkérper
© caspar.

10 Briickenband auf geneigten Gabelstiitzen
© caspar./HGEsch
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11 Berechungsmodell des Tragwerks

12 Patiententransport auf kiirzestméglichem Weg
© Werner Sobek AG © caspar./HGEsch
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2 Konstruktion

2.1 Tragwerk

Die Konzeption sieht eine schlanke, wirt-
schaftliche und langlebige Stahlbauweise
der Briicke vor. Der Uberbau wurde als
Fachwerkréhre mit filigranen Pfosten-
und Diagonalstében zur Aussteifung er-
stellt. Die vertikale und horizontale Bie-
gesteifigkeit wird durch entsprechende
Profile des Ober- und Untergurts ge-
wahrleistet. Die duBere Kubatur der qua-
derférmigen Fachwerkrohre betragt ca.
3,25 m % 3,50 m. Die S-Form der Kurve
wird im Grundriss durch drei Bogen mit
gleichem Radius beschrieben — mit dem
Ziel, die Form in ein sich wiederholendes
polygonalisiertes Achsraster zu tiberfiih-
ren. Der gesamte Uberbau mit Ausnahme
von vier Randfeldern und den beiden
Feldern des Krimmungswechsels konnte
letztlich aus 27 gleichen Achsfeldern um-
gesetzt werden, so dass eine hohe Wie-
derholbarkeit in den einzelnen Fachwerk-
elementen erreicht wurde.

Das Briickenband lagert auf drei Gabel-
stiitzen, welche der geschwungenen
Form des Uberbaus entgegenwirken.
Ihre Position ist so gewdhlt, dass sie auf
die Bestandsbebauung ideal eingeht.
Dabei wurde speziell auf die Parkplatze,
Fahrradwege und Eingdnge Riicksicht
genommen, woraus sich die S-féormige
Geometrie im Grundriss ergibt. Die Nei-
gung der Stiitzen ist so definiert, dass
die horizontalen Belastungen in Form
einer Normalkraft in den Baugrund ein-
geleitet werden. Die Entwicklung der
Geometrie aller Stiitzen basiert auf der
Idee, sie durch planare Flachen und in
minimalen Bereichen durch einfach ge-
krlimmte Bleche herstellen zu lassen.
Zudem wurden die Stiitzen bis zu ihrer
Verzweigung in gleicher Geometrie kon-
struiert. Erst durch die letzte Verdstelung
wird die geschwungene Form der Fach-
werkréhre im Grundriss aufgenommen.
Dies ermdglichte einen hohen Wieder-
holungsgrad bei der Herstellung der
Gabelstiitzen, die ebenfalls als Stahl-
hohlkasten zur Ausfiihrung kamen. Die
lichte Hohe der Gabelstiitzen beléduft sich
auf ca. 9 m, so dass sich eine Gesamthohe
der Briicke von 12,50 m ergibt. Die Aus-
bildung als Gabelstiitzen greift die Geo-
metrie der Verdstelung der Baume auf
und reduziert zugleich die Spannweiten
zwischen den Auflagern auf maximal
22,50 m; die Verformungen und Uber-
gabelasten konnten so auch auf ein Mini-
mum reduziert werden. Zur Vermeidung
von zu groBen Relativverformungen zwi-
schen Briicke und Helios Klinik wurde
eine statische Kopplung vorgesehen.

Dabei werden Vertikal- und Horizontal-
lasten quer zum Uberbau in den Bestand
eingeleitet. Am Ubergang von Briicke und
Gangway der Hubschrauberlandeplatt-
form musste eine statische Entkopplung
realisiert werden, da die Bestandsbriicke
keine zusétzlichen Lasten aufzunehmen
vermag. Die Relativverformungen wur-
den durch entsprechende Dehnfugen
konstruktiv umgesetzt.

Die Aussteifung der Briicke erfolgte auf-
grund der Entwurfsrandbedingungen
durch Stiitzeneinspannungen, die ent-
sprechend in der Griindung beriick-
sichtigt wurden.

2.2 Griindung

Die Griindung der Briicke war aufgrund
der innerstadtischen Lage und ihres um-
zusetzenden Aussteifungskonzepts eine
besondere Herausforderung. Das Ful3-
moment infolge der Stiitzeneinspannung
bewirkt Zugkréfte, die auf die Griindung
wirken. Zusétzlich sind grof3e Horizontal-
lasten von der Griindung abzutragen.

In Verbindung mit den begrenzten inner-
stddtischen Platzverhaltnissen sowie den
mafigen Baugrundverhdltnissen mit zum
Teil 3,50 m machtigen Auffiillungen im
Griindungsbereich erwies sich eine Pfahl-
griindung als alternativlos. Aus statischen
und technischen Griinden waren wegen
der ortlichen Gegebenheiten nur Grof3-
bohrpfdhle umsetzbar. So betragt die
lichte Héhe unterhalb der Hubschrauber-
plattform lediglich 15 m, so dass spezielle
Low-Head-Bohrpfahlgerdte zur Herstel-
lung notwendig waren.

Die Einleitung der Auflagerkréfte in den
Baugrund erfolgte durch spezielle Stahl-
einbauteile, welche mittels Schablone
prazise in die Pfahlkopfplatte einbeto-
niert wurden. Das Einbauteil wurde so
konstruiert, dass zum einen die Krafte
planmaBig in die Pfahle eingeleitet wer-
den konnten und zum anderen der Hohl-
kasten der Gabelstlitze mittels Schraub-
verbindung einfach montiert werden
konnte.

13 Herstellung der Bohrpfdhle unterhalb der Hubschrauberplattform
© Werner Sobek AG

14 Einbauteil zur Einleitung der Auflagerkrifte in den Baugrund

© Werner Sobek AG
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15 Eigenformen 1-4 der Briicke
© Werner Sobek AG

2.3 Dynamik

Zur Bewertung der Schwingungsanfél-
ligkeit der Briicke wurden dynamische
Eigenwertanalysen und Schwingungs-
berechnungen durchgefiihrt. Grundlage
fiir die Berechnung war eine mit dem
Bauherrn abgestimmte Verkehrssituation
mit »sehr schwachem Verkehr, da die
Briicke lediglich zum Krankentransport
mit GruppengréBen von weniger als
sechs Personen begangen wird. Die ge-
naue Schwingungsanalyse der aktivier-
ten Massen zeigt, dass bei der Briicke die
Eigenfrequenzen horizontal dominant
sind und fiir das Schwingungsverhalten
als unkritisch bewertet werden konnten.
Durch die Konstruktion aus biegesteifer
Fachwerkréhre in Verbindung mit der
Spannweitenreduktion der Gabelstiitzen
bleiben auch die vertikalen Schwingun-
gen unter einem kritischen MaR, so dass
sich auf die Anordnung zusatzlicher
Schwingungstilger verzichten lieR3.

2.4 Nachhaltigkeit

Stahl als Konstruktionswerkstoff zeichnet
sich neben seiner Festigkeit auch durch
Dauerhaftigkeit und vollstandige Rezyk-
lierbarkeit aus, weshalb das Material
konsequenterweise in Stiitzen und Uber-
bau eingesetzt wurde. Fiir die Griindung
war Stahlbeton alternativlos, bei dem die
Rezyklierbarkeit zumindest fiir die Pfahl-
kopfplatten gegeben ist. Durch die
Spannweitenreduktion mittels Gabelstiit-
zen und die Querschnittsoptimierung
betragt das Global Warming Potential
(GWP) der Briicke fiir den gesamten
Lebenszylus (A-D) rund 95 t/CO,-Aquiv.
Aufgrund der vorliegenden Entwurfs-
randbedingungen zur Aussteifung der
Briicke entfallen ca. 40 % der Emissionen
auf die Griindung.

BRUCKENBAU | 4-2025

16 Verteilung der Gesamtemissionen nach Material

© Werner Sobek AG

Der Briicke kann allerdings gegeniiber-
gestellt werden, dass durch den Neubau
Krankentransporte mit dem Rettungs-
wagen (0,1555 kg/CO,km) Uiber eine Weg-
strecke von ca. 2 km vom Stddtischen
Klinikum zur Helios Klinik vermieden
werden. Hierdurch werden die durch die

17 Kombination aus Asthetik und hoher Funktionalitdt
© caspar./HGEsch

Briicke entstandenen Emissionen tber
einen Zeitraum von 50 Jahren amortisiert,
wenn ein (als zu niedrig anzusehender)
Wert von ca. 1,5 Transporten pro Tag an-
gesetzt wird. Bei einer héheren Anzahl
von Krankentransporten erfolgt die
Amortisierung entsprechend friiher.




18 19  Werksfertigung der Stiitzen und des Uberbaus

© caspar.

3 Herstellung und Ausfiihrung

Eine der groten Herausforderungen
bestand in der Fertigung der Stiitzen mit
ihren vielen auBergewdhnlich geformten
Teilen. Nach seiner Lackierung wurde der
Briickenkorper in einer 100-m-Halle im
MaBstab 1:1 zusammengesetzt, damit
der millimetergenaue Aufbau reibungslos
funktioniert. AnschlieBend wurde der
wieder in seine Einzelteile zerlegte Brii-
ckenkorper mit einem Spezialtransport
nach Karlsruhe tberfiihrt.

Die Grundierung der Stiitzen erfolgte
teilweise noch im Werk. Final lackiert
werden konnten diese jedoch erst vor
Ort, namlich nach der Verschweilung der
StoBe. Das Lackieren umfasste mehrere
Schichten, wobei jede der aufgetragenen
Schichten zunachst trocknen und aus-
hérten musste.

Aufgrund der beengten innerstadtischen
Platzverhiltnisse und der Uberbriickung
einer Stadtbahnlinie wurde bereits in der
Planung ein umfassendes Konzept fiir
Segmentierung, Transport und Montage
mit einer Fachplanung fiir Baulogistik
(C+P Industriebau) erarbeitet. Hinter-
grund hierfiir war eine detaillierte Fest-
legung der Montageabldufe und Ter-
mine, da wahrend des Briickeneinhubs
die Stadtbahnstrecke gesperrt und Ober-
leitungen zeitweise auller Betrieb ge-
nommen werden mussten.

Die Montage des Uberbaus erfolgte seg-
mentweise nach Errichtung des Treppen-
hauskerns am Helipad und der Gabel-
stlitzen. Die vier vorgefertigten Elemente
waren zwischen 19 m und 25 m lang und
wurden als Schwertransporte zum sofor-
tigen Einbau auf die Baustelle geliefert.
Das Logistikkonzept sah zum einen die
Teilung der Stiitze in drei Segmente, ein
Stamm und zwei Gabeln, vor. Die einzel-
nen Segmente wurden an ihrem finalen
Standort montiert und verschweif3t, was
ohne Streckensperrung im Vorlauf des
Einhubs durchgefiihrt werden konnte.
Zum anderen sah das Konzept die Unter-
teilung des Uberbaus in vier Segmente
vor.

Zunéchst wurde der Stiitzenfu8 auf dem
Griindungsfundament montiert. Die bei-
den V-férmigen Aste wurden danach mit-
tels eines Hebegestells am Boden ange-
bolzt und dann liber zwei Abhdnger in
der Schrdglage justiert. Der Kran hob die
komplette Montageeinheit auf den Stiit-
zenfuB. Uber Montagelaschen an den
Asten sowie auf der Stiitze erfolgte eine
tempordre Montageverschraubung.
Diese wurde zur Probemontage im Ferti-
gungswerk vorgerichtet, so dass sich im
Baufeld die gewtiinschte Stiitzengeo-
metrie einstellen konnte.

BRUCKENBAUWERKE -
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20 Segmentierungskonzept fiir die Montage

20

© Werner Sobek AG

Nach der Montage der Stiitzen und der
Verschraubung der Montagelaschen
mussten die Schweil3stéBe durch eine
Arbeitsriistung luftdicht eingehaust wer-
den. Bei der Kranmontage war zu beach-
ten, dass sich eine der Stiitzen (A) unter
dem Hubschrauberlandeplatz befindet.
Hierfiir war also ein entsprechender Kran
zu wahlen, von dessen Standort sich auch
Stiitze B bedienen lieB. Die Montage von
Stiitze C erforderte besondere Vorkehrun-
gen im Hinblick auf Baumbestand und
Oberleitung der StraBenbahn. Nach Been-
digung der Arbeiten erfolgte die Vermes-
sung der Lage der Stiitzen, sowohl
einzeln als auch zueinander.

Die Verbindungsbriicke selbst wurde auf
diese drei Stiitzen aufgelagert. Mit ihrer
Ost-West-Ausrichtung schlief3t sie im
Osten an das bestehende Gebdude der
Helios Klinik an. Im Westen wurde die
Briicke an die vorhandene Verbindungs-
briicke angeschlossen. Briickenfeld 1
lagert dabei auf Stiitze A, Briickenfeld 2

liegt auf Stlitze B und Feld 4 lagert zwi-
schen den Anschliissen im Gebdude der
Helios Klinik und auf einem Teil der Stiitze
C. Feld 3 wurde an Feld 2 mit Montage-
laschen angebunden und lagert ebenfalls
auf einem Ast von Stiitze C auf.

Zwischen Feld 3 und Feld 4 gibt es einen
Bedarfsstol3, der die Toleranzen aus der
Kranmontage der Felder 1-4 aufnimmt,
womit eine zwangsfreie Montage ge-
wéhrleistet werden konnte.

Die einzelnen Briickenfelder wurden Giber
die Franz-Lust-Stral8e zur Baustelle ange-
liefert. Die Lange der Briickenfelder von
maximal 25,60 m wurde zwischen zwei
Abspannungen der Oberleitung abge-
parkt. Von hier aus wurden die Felder mit
einem Mobilkran vom Transport aufge-
nommen und in direkter Einbaulage
eingehoben.

Autoren:

Dipl.-Ing. Architekt BDA Caspar Schmitz-Morkramer
caspar.schmitzmorkramer gmbh BDA,

Koln

Dr.-Ing. Daniel Schmeer

Dr.-Ing. Frederic Waimer

Werner Sobek AG,

Stuttgart

21 22 Punktgenaues Einheben der Briickenfelder mit Mobilkran
© Markus Kiimmerle/Stddtisches Klinikum Karlsruhe
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Nachhaltige Infrastruktur zur Gartenschau 2025
Rad- und FuBwegbrilicke liber die Murg in Baiersbronn

von Dominik Niewerth

1 Querungsbauwerk in Holz-Verbund-Bauweise
© Simon Kennedy

Ein nachhaltiges Holzbauwerk im
Herzen des Schwarzwalds verbindet
Naturerlebnis und moderne Infra-
struktur: In Baiersbronn wurde im
Zuge der Landesgartenschau 2025
eine Briucke geschaffen, die weit
mehr ist als ein reines Verbindungs-
stick. Sie 1adt dazu ein, die Land-
schaft neu zu entdecken und Wege
auf besondere Weise zu verknipfen.
Das Projekt steht exemplarisch fir
eine zeitgemale Baukultur im Ein-
klang mit ihrer Umgebung. Es ver-
bindet technische Prazision mit
gestalterischem Anspruch. Entstan-
den ist ein Bauwerk, das bleibt -
Uber das Ereignis hinaus.

BRUCKENBAU | 4-2025

1 Konzeption

1.1 Grundlagen und Einbindung
Baiersbronn liegt mitten im Nationalpark
Schwarzwald und hat eine besondere
touristische Bedeutung. Neben Wandern,
Mountainbiken und Wintersport zahlt der
Ort dank seiner Kdche mit zahlreichen
Michelin-Sternen zu den besten Gourmet-
adressen der Welt. 2025 kommt mit der
Landesgartenschau ein weiteres High-
light hinzu: Die baden-wiirttembergische
Gartenschau findet vom 23. Mai bis

12. Oktober 2025 in Baiersbronn und
Freudenstadt statt.

Viele Baiersbronner nutzen den Forbach
schon lange zur Naherholung. Das Ent-
wicklungskonzept der Gartenschau wer-
tet die Freibereiche hier zusétzlich auf.
Entspannung und Erholung am Wasser
sowie die sozialen Funktionen und die
Identifikation der Bevélkerung mit dem
Forbach sollen weiter gestarkt werden.
Dariiber hinaus ist ein Ziel, die Stadt
wieder an den Bach, an das Wasser zu
bringen. So soll die Innenstadt besser
mit dem Forbach verkniipft, sollen Auf-
enthaltsqualitdten optimiert und die
Natur sowie das Wasser innerhalb eines
urbanen Umfelds erlebbarer gemacht
werden. In diesem Rahmen wurden drei
Briicken {iber den Forbach erneuert und
ergdnzt. Das groBte und bedeutendste
Bauwerk stellt hier die Briicke {iber die
Murg dar.

Das neue Briickenbauwerk ersetzt einen
schmalen, nicht mehr zeitgemaBen FuB3-
gangersteg in Verldngerung des Neu-
miihlewegs. Im Zuge von StraBenbau-
arbeiten wurde bereits 2019 eine tempo-
rére, befahrbare Briicke neben dem ab-
gdngigen FuBgédngersteg errichtet, um
einen Umleitungsverkehr zur Murgtal-
stralBe zu ermdglichen. Die Fundamente
dieser tempordren Querung wurden be-
reits fiir die spatere Weiternutzung als
dauerhafte Briickengriindung geplant
und ausgefiihrt. Eine solche Weiternut-
zung der Fundamente ist sowohl aus
finanzieller als auch aus 6kologischer
Sicht sinnvoll und damit ein Parade-
beispiel flir weitsichtiges, nachhaltiges
und ressourcenschonendes Bauen.

An das neue Briickenbauwerk wurden
keine Anforderungen im Sinne eines
Uibergeordneten Gestaltungskonzepts
gestellt, so dass seine Erscheinung im
Wesentlichen durch Form, Materialitat
und die Proportionen der einzelnen
Bauteile bestimmt wird. Nachhaltigkeit
und Energieeffizienz sind Themenfelder,
die den Baualltag zunehmend pragen.
Zielsetzung ist daher die Optimierung
des Bauwerks hinsichtlich einer Reduk-
tion des Energie- und Ressourcenver-
brauchs, einer Verringerung der Umwelt-
belastungen und einer Minimierung des
Wartungsaufwands.
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2 '3 Drohnenaufnahmen aus unterschiedlichen Richtungen: Murgbriicke nach Fertigstellung
© Simon Kennedy

1.2 Entwurf

Der neue Uberbau sieht ein Holz-Beton-
Verbundtragwerk vor. Der Konstruktions-
ansatz resultiert aus der kraftschliissigen
Verbindung der Baustoffe Holz und Beton
mit dem Ziel, ein robustes System zu ent-
wickeln. Mit einem dynamischen Anstieg
der Querschnittshdhe zur Briickenmitte
werden sowohl statische Effizienz erreicht
als auch die notwendigen Anrampungen
minimiert. Die neue Murgquerung wurde
als geschiitzte Holzbriicke gemaR DIN

EN 1995-2/NA realisiert. lhre Gestaltung
leitet sich in erster Linie aus dem Kraft-
verlauf und dem konstruktiven Holz-
schutz ab. Die Schragstellung der relief-
artig anmutenden Holzbinder verleiht
dem Bauwerk eine besondere Dynamik
und zugleich eine filigrane Erscheinung.
Das Geldnder unterstreicht diese filigrane
Anmutung dank maximaler Transparenz,
als oberer Abschluss dienen hier lediglich
horizontale Edelstahlseile. Der Edelstahl-
handlauf folgt der Gradiente auf einer
Hoéhe von 90 cm tiber Belag und wird am
Endpfosten elegant heruntergefiihrt.

Die Briicke Giberquert die Murg mit einer
Spannweite von ca. 23,50 m bei einer
Gesamtlange von ca. 25 m. Die Nutzbreite

5  Ldngsschnitt des Bauwerks
© Ingenieurbiiro Miebach

4  Hybride Tragstruktur und filigranes Gelédnder als Charakteristika
© Simon Kennedy

bietet eine groBziigige und benutzer-
freundliche Querung fiir FuBganger und
Radfahrer. Als Konsequenz aus der funk-
tionalen Formgebung mit schrag gestell-
ten Holztragern variiert die Nutzbreite
von 5,50 m an den Kopfen bis zu ca. 6 m
in Briickenmitte. Dadurch entsteht mehr
Raum, um auf der Briicke zu verweilen
und sie aufgrund ihrer Hohe (iber dem
Geldnde als Aussichtspunkt zu genieBen.
Im Bedarfsfall kann sie analog zur tempo-
réaren Querung fiir einen Umleitungsver-

kehr genutzt werden. Um absehbaren
BaumafBnahmen im Umfeld der Briicke
Rechnung zu tragen, ist sie nicht nur als
reine Radwegbriicke bemessen, sondern
auch fiir zivile Verkehrslasten mit einem
abgeminderten Lastmodell LM 1 nach
DIN EN 1991-2. Die Nutzungshaufigkeit
durch ermiidungsrelevante Fahrzeuge ist
jedoch vernachldssigbar, da die Briicke
nur in Ausnahmefallen befahren wird.
Eine Ermiidungsbeanspruchung blieb
daher unberiicksichtigt.
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Die neue Murgbriicke ist exemplarisch
fiir einen ganzheitlich nachhaltigen Pla-
nungsansatz. Bereits durch die Entschei-
dung zur Wiederverwendung der vor-
handenen Widerlager werden Ressourcen
und Bauzeit eingespart.

Der Uberbau als Holz-Beton-Verbundkon-
struktion besteht aus zwei schrag gestell-
ten blockverklebten Holztragern und
einer Stahlbetonfahrbahnplatte. Sinn und
Zweck der statisch wirksamen Hybrid-
I6sung ist es, die positiven Eigenschaften
der beiden Baustoffe in den dafiir jeweils
giinstigsten Bereichen einzusetzen und
so eine materialoptimierte Konstruktion
zu erzielen. Konkret verbindet die Trag-
struktur die 6kologischen Vorteile des
Baustoffs Holz mit der Dauerhaftigkeit
und Druckfestigkeit von Beton.

Die optimale Ausnutzung als Verbund-
querschnitt wird dadurch erreicht, dass
das Holz der Zugzone und der Beton der
Druckzone des Querschnitts zugeordnet
werden. Holz-Beton-Verbundbriicken
zeichnen sich durch hohere Steifigkeiten
und Tragfdhigkeiten als konventionelle
Holzbauwerke aus und sind zudem effi-
zienter als reine Betonbriicken. Die Fahr-
bahnplatte aus Beton erleichtert die Auf-
nahme von Achs- und Horizontallasten
aus dem StralBenverkehr, sie schiitzt zu-
dem die darunterliegenden Holztréger.

6 Regelquerschnitt des Endquertrdgers

© Ingenieurbiiro Miebach

Materialwahl und Design gewdhrleisten
so eine hohe Lebensdauer bei minimaler
Wartung. Im Gegensatz zu reinen Beton-
strukturen sind Holz-Beton-Verbund-
briicken bei gleicher Gesamttragfahig-
keit wesentlich leichter und somit
wirtschaftlicher.

Holz ist ein natiirlicher, nachwachsen-
der Rohstoff mit der Fahigkeit, CO, lang-
fristig zu speichern. Stahl und Beton hin-
gegen benotigen flir die Stahlschmelze
bzw. Zementherstellung groBe Mengen
Energie, die in der Regel mit hohen CO,-
Emissionen verbunden sind. Durch den
Einsatz von groBformatigen Holztrdgern
und die Substitution von Beton durch
Holz gelingt es, im Bauwerk mehr CO,

zu speichern, als bei seiner Herstellung
emittiert wird. Im Rahmen der Errichtung
fallen fiir den Stahlbetonanteil der Fahr-
bahnplatte und der Kappen sowie fiir den
Asphaltbelag ca. 33,50 t CO,-Aquivalent
an. Der Holzanteil im Tragwerk speichert
hingegen durch Photosynthese wéahrend
des Wachstums ca. 57 t CO,-Aquivalent.
Somit ergibt sich fiir den neuen Briicken-
liberbau ein positive CO,-Bilanz: Es wer-
den ca. 23,50 t CO,-Aquivalent mehr im
Tragwerk gespeichert als in der Her-
stellung emittiert.

7 Regelquerschnitt des Endquertrdgers
© Ingenieurbiiro Miebach

Der Uberbau ist als einfeldriges, zwei-
stegiges Balkentragwerk in Holz-Beton-
Verbundbauweise ausgefiihrt. Die Kon-
struktionshohe betragt an den Wider-
lagern 122 cm und nimmt zur Feldmitte
kontinuierlich auf 156 cm zu. Die Holz-
trager sind seitlich in vier Schritten abge-
treppt. Zur Erhéhung des Schutzes gegen
Schlagregen sind die Trager um 20 %
gegen die Lotrechte geneigt. Die block-
verklebten Holztrdger aus Brettschicht-
holz in der Festigkeitsklasse GL28h erfah-
ren in erster Linie Zugkréfte.

Die obenliegende Fahrbahnplatte aus
Stahlbeton der Festigkeitsklasse C35/45
befindet sich in der Druckzone des tra-
genden Querschnitts. Sie weist ein Sat-
teldachprofil auf, um die Entwésserung
sicherzustellen. Der Verbund der beiden
Materialien erfolgt tiber eine formschliis-
sige Verbindung aus Kerven und einge-
klebten Bewehrungsstahlen mit Kopf
(Halfen Stud Connector). Durch die ex-
zentrische Lastlibertragung entsteht ein
Versatzmoment, das tber diese Veran-
kerung aufgenommen wird. Die Ausbil-
dung der Kerven und die Verankerung
mit Bewehrungsstahlen wurden werk-
seitig hergestellt, was eine hohe Prazi-
sion und Qualitét sicherstellt.



8 Isometrische Darstellung der Holztrdger
© Ingenieurbiiro Miebach

2.2 HBV-Verbindung:

Kerven und Halfen
Das zentrale Element der Tragstruktur ist
die kraftschlissige Verbindung zwischen
Holz und Beton. Die Schubiibertragung
wird durch die formschliissige Kervenaus-
bildung tber die Kervenflanken erzielt,
die auftretenden Zugkréfte hingegen
werden von den Stahlstangen aufgenom-
men. Die Anordnung der Kerven erfolgt
quer zur Tragrichtung.
Die Verwendung von Kerven bietet den
Vorteil, dass diese Verbindungen norma-
tiv durch die DIN EN 1995-2/NA geregelt
sind und auch das Langzeitverhalten
bereits hinreichend untersucht worden
ist. Bei der Bemessung von Kerven sind
die Druckiibertragung sowie das Ab-
scheren im Bereich des Vorholzes zu
betrachten, wobei auf die Nachweis-
fiilhrung von Versatzen gemaf DIN EN
1995-1-1/NA zuriickgegriffen werden
kann.

Im Bereich der Stahlbetonplatte stellt sich

ein Tragverhalten vergleichbar mit dem
einer Konsole ein. Zusatzlich zu jener
formschlissigen Verbindung fordert die
DIN EN 1995-2 den Nachweis eines recht-
winklig zur Schubfuge angeordneten

Verbindungsmittels als Abhebesicherung.

Dies erfolgt Uiber Bewehrungsanker des
Typs Halfen Stud Connector. Die Abhebe-
sicherung wird tiber den Ankerkopf nach-
gewiesen, die Verankerung im Holztra-
ger wird durch Einkleben nach DIN EN
1995-1-1 ausgefiihrt.

10 11 12 Heutiges Erscheinungsbild von Widerlager, Kappen und gesamtem Uberbau

© Simon Kennedy

9  Werksvorfertigung der Verbundelemente
© Ingenieurbiiro Miebach

2.3 Auflagerung und Fundamente
Der Briickeniiberbau lagert auf einem
Quertrdger aus Stahlbeton, an den die
Holztrager biegesteif angeschlossen sind.
Der Anschluss erfolgt tiber eingeklebte
Gewindestangen und eine Auflager-
fliche an einem Stahleinbauteil. Das
Lagerschema sieht je Widerlager drei
Lagerpunkte vor: Ein mittig angeord-
netes Horizontalkraftlager in Achse 10
und ein ebenfalls mittig angeordnetes
Fiihrungslager in Achse 20 tragen die
horizontalen Belastungen ab, jeweils
vier auBenliegende Elastomerlager die

vertikalen Lasten.
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13 Unterseite des Uberbaus und Geldnderkonstruktion
© Simon Kennedy

MaBgebliches Ziel der Bauaufgabe war
die Weiterverwendung der vorhandenen
Widerlager. Diese griinden flach auf
einem Bodenaustausch mit Magerbeton-
plombe, der unberiihrt blieb. Bei dem
tempordren Vorgangerbauwerk handelte
es sich um eine Fachwerkbriicke mit
obenliegendem Tragwerk. Aufgrund der
groBeren Konstruktionshohe des neuen
Uberbaus musste die Auflagerbank tiefer-
gelegt werden, auBerdem mussten die
Auflagerwédnde und Fliigel auf den neuen
Uberbau abgestimmt werden. Zudem war
im Ursprungszustand keine Durchfiih-
rung von Leitungen durch die Kammer-
wand vorgesehen. Die Auflagerwand,

die Kammerwand und die Fliigelwénde
wurden daher partiell abgebrochen und
an die neue Situation angepasst und
wieder aufbetoniert.
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3  Holzschutzkonzept

3.1 Konstruktiver Holzschutz

Das gesamte Briickentragwerk wurde

als »geschiitztes Bauwerk« gemaf DIN
EN 1995-2/NA geplant. Das bedeutet:
Anstelle chemischer Holzschutzmittel
wurde der Schutz des Holzes vollstandig
iber konstruktive MaBBnahmen sicher-
gestellt.

Die wichtigste MaBnahme ist dabei die
massive Auskragung der Betonplatte
liber die Trager. Der Uberstand schiitzt
die Tréger vor direkter Bewitterung
(Schlagregenwinkel = 30°) und verhin-
dert das Eindringen von Niederschlags-
wasser.

Zusatzlich ist die Betonplatte mit einer
Abdichtung gemaR ZTV-ING Teil 6 und
einem bitumindsen Belag versehen, wo-
durch das Eindringen von Feuchtigkeit
effektiv verhindert wird. Die Trager liegen
auf einem Entwasserungsgefalle, so dass
auch kapillar aufsteigende Feuchte ver-
mieden wird.

Diese MaBnahmen halten das Tragsystem
dauerhaft trocken - eine Grundvoraus-
setzung filir den langfristigen Einsatz von
Holz im Briickenbau. Die MaBBgaben der
Gebrauchsklasse 2 gemaf3 DIN 68800-2
werden absolut eingehalten. Die Brett-
schichtholztrager wurden im Ubrigen
technisch getrocknet (< 20 % Holz-
feuchte) angeliefert.

14 Detail des Gelédnders

© Simon Kennedy

3.2 Wartung, Lebensdauer und
Instandhaltung
Der Begriff des konstruktiven Holzschut-
zes umfasst bauliche MaBnahmen zum
Schutz vor direkter Bewitterung durch
Niederschlag. Meist sind damit Verklei-
dungen und Uberdachungen gemeint.
Ziel ist es, die Holzfeuchte im Holzbauteil
dauerhaft unter 20 % zu halten, da bei
derartig geringen Werten keine Schadi-
gung durch holzzerstérende Pilze zu
erwarten ist.
Ein Befall durch Insekten ist bei der mitt-
lerweile Giblichen Anwendung von tech-
nisch getrocknetem Holz ebenfalls aus-
geschlossen, weil der Trocknungsprozess
die fiir die Larvenentwicklung nétigen
Stoffe abbaut. Dies bedeutet, dass kein
chemischer Holzschutz erforderlich ist,
um die Dauerhaftigkeit einer Briicke
sicherzustellen. Normativ kann das ein-
gesetzte Holz in geschiitzter Bauweise
in Nutzungsklasse 2 eingestuft werden.
Einer der wesentlichen Vorteile der Holz-
Beton-Verbundbauweise ist der system-
immanente konstruktive Holzschutz, der
durch die auskragende Betonplatte ober-
halb des Holztragers gewahrleistet ist.



15 Neue Rad- und FuBBwegbriicke iiber die Murg im Schwarzwald
© Simon Kennedy

Durch die seitliche Auskragung und die
geneigten Holztrager kann kein Schlag-
regen die holzerne Tragkonstruktion er-
reichen. Die hier gewdhlte Konstruktion
wartet in allen Bereichen mit einer guten
Luftzirkulation auf, so dass ein Abtrock-
nen begiinstigt wird. Die Ausbildung des
Endquertrdgers in Stahlbeton halt das
Holztragwerk aus dem feuchteanfalligen
Auflagerbereich heraus. Auf diese Weise
ist auch das Hirnholz der Trager geschiitzt
und das Holz ist keiner Pressung recht-
winklig zur Faser ausgesetzt.

Um eine unzuldssige Auffeuchtung der
holzernen Tragkonstruktion im Bauzu-
stand vor der Betonage zu verhindern,
wird eine Absperrung des Tragers ge-
geniiber dem Beton durch eine Epoxid-
harzbeschichtung in der Kontaktfuge
vorgenommen. Die Konstruktion gilt

als geschiitztes Tragwerk im Sinne der
DIN EN 1995-2/NA 2011-08.

Das Holzschutzkonzept ermdglicht eine
hohe Lebensdauer bei gleichzeitig mini-
malem Wartungsaufwand. Das Tragsys-
tem ist vollstandig einsehbar, Inspek-
tionsgange sind einfach moglich. Gleich-
zeitig bedeutet der Verzicht auf chemi-
schen Holzschutz auch: keine Umwelt-
belastung durch Auswaschungen, keine
gesundheitlichen Risiken bei Wartung
oder Riickbau und vollstandige Rezyklier-
barkeit der Materialien am Ende der
Nutzungsdauer.

4 Fazit

Die neue Rad- und FuBwegbriicke Gber
die Murg ist ein gelungenes Beispiel fiir
okologisch und konstruktiv nachhaltiges
Bauen im kommunalen Bereich. Durch
den Einsatz der Holz-Beton-Verbund-
bauweise, die Wiederverwendung beste-
hender Fundamente sowie einen konse-
quent angewandten konstruktiven Holz-
schutz entstand ein zukunftsfahiges
Bauwerk mit hoher Dauerhaftigkeit,
gestalterischer Qualitdt und geringem
Ressourcenverbrauch.

Das Projekt zeigt, wie durch die gute
interdisziplindre Zusammenarbeit von
kommunalen Entscheidern, den Architek
ten von Moxon und den Ingenieuren des
Ingenieurbiiros Miebach eine moderne
Infrastruktur entstehen kann, die sowohl
den Anforderungen der Gegenwart als
auch den Anspriichen kommender
Generationen gerecht wird.

Mit Blick auf die Landesgartenschau 2025
ist die Briicke nicht nur ein funktionales
Verbindungsbauwerk - sie ist ein sicht-
bares Zeichen fiir den verantwortungs-
vollen Umgang mit Materialien, Land-
schaft und 6ffentlichem Raum.
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Bauen im alpinen Raum mit Textilbeton
Verstarkung und Sanierung der Krumbachbriicke

von Jiirgen Feix, Christoph Waltl, Matthias Egger, Julian Konzilia, Jonas Wachter, Norbert Plattner

Die 45 Jahre alte Krumbachbriicke,
die im Bregenzerwald auf tber
1.420 m Uber dem Meeresspiegel
liegt, war nur noch eingeschrankt
fir den Verkehr nutzbar. Dank der
Generalinstandsetzung mit einem
ressourcenschonenden und nach-
haltigen Materialeinsatz wurde das
Bauwerk fur eine weitere Nutzung
im klimatisch fordernden Umfeld
fit gemacht. Dies gelang durch die
Verwendung einer dauerhaften und
hochleistungsfahigen Textiloeweh-
rung, die in eine wenige Zentimeter
diinne HPC-Betonschicht, den so-
genannten Feinbeton, eingebettet
ist. Der grof3flachige Einsatz von
Uber 3.300 m? Textilbetonverstér-
kung wurde in diesem Pilotprojekt
durch ein interdisziplindres Team
ermoglicht, das bereits in voran-
gegangenen Projekten wichtige
Erfahrungen sammeln konnte.

1 Einleitung

1.1 Allgemeines

Insbesondere im schwer zuganglichen
alpinen Raum, in dem die Krumbach-
briicke liegt, zeigt sich das volle Potential
der Textilbetontechnologie zur Verstar-
kung und Sanierung von Betontragwer-
ken. Von Vorteil sind die dauerhafte und
leistungsfahige Zusatzbewehrung, wie
sie in [1] [2] beschrieben wird, das ge-
ringe Konstruktionseigengewicht der
Verstarkung und der Einbau mittels weit-
gehend praxisbekannter Bauablaufe.
Allerdings ist die Bauweise noch unge-
regelt, weshalb der Einsatz in Pilotprojek-
ten, wie beispielsweise in [3] [4], fir die
Einfiihrung der Technologie in den Markt
von groBer Bedeutung ist (siehe auch

[51-[8]).
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1.2 Eckdaten des Bauwerks

Die Krumbachbriicke wurde Anfang der
1980er Jahre errichtet. Sie ist Teil der
Faschinastrale und verbindet die Touris-
musorte Damiils und Faschina. lhre Brii-
ckenfliche von ca. 1.700 m? ergibt sich
aus ihrer gesamten Briickenldnge von
ca. 120 m und einer mittleren Breite von
ca. 14 m, Bild 1 zeigt die Abmessungen.
Bei dem Bauwerk handelt es sich um eine
dreifeldrige, ldngsvorgespannte Spann-
betonbriicke mit jeweils vier Haupttra-
gern in den Randfeldern. Das Mittelfeld
und kurze Teile der Randfelder sind als
dreizelliger Hohlkasten ausgebildet.
Dem Spannprotokoll zufolge wurden
das Vorspannsystem VT 13-100 L mit 13
Litzen (13 cm?) und eine Vorspannkraft

von ca. 1.300 kN verwendet. Es handelt
sich um eine Vorspannung mit nachtrag-
lichem Verbund und einer zum Momen-
tenverlauf affin gekriimmten Fiihrung der
Spannkabel. Im BogenauBentrédger sind
im Innenfeld sieben und in den Rand-
feldern vier Spannkabel situiert. Alle
anderen Trdger sind mit jeweils vier
Spannkabeln im Innenfeld sowie drei
Kabeln in den Randfeldern vorgespannt.
Der Unterbau besteht aus zwei Wider-
lagern und zwei Pfeilerachsen, die jeweils
als zwei quadratische Stiitzen mit einer
Breite von 110 cm ausgebildet und
monolithisch mit dem Tragwerk ver-
bunden sind.

A me ek
.;.u'f::" ey
-7
Byt LL Y rfg &
o ! 3
. R

{d] Grenuddris Krombachitcks Baifand

EniA Pt o Bkl P

e Faarian E ]

Hoem

£ v T -
- Paiienbeion,_ e Tt .“Hl!rﬂ'rrr-:
|b0) Lingaschett Erumbsasdhibnicis Beramd
L e - ERITEm ] |
4 L L] L
— &
e
i A o
H
ey 3
i' 3 L
i |
Mem wet B ROr 8 303 38 L6 W v W
1050 m

() Querschsitt = den Randielders Krumbasbicke Bemead

1 Ubersichtsskizzen zur Krumbachbriicke

© Prof. Feix Ingenieure GmbH



1.3 Schaden an der Briicke

Im Zuge von Briickenpriifungen und einer
statischen Nachrechnung wurde festge-
stellt, dass sowohl die Dauerhaftigkeit als
auch die Tragféhigkeit der Briicke ohne
Verstarkung und Sanierung nicht mehr
gewadbhrleistet sind. Schadensbilder zeig-
ten sich vor allem an den Plattenbalken-
querschnitten der Randfelder. Am stérks-
ten betroffen war dabei der Bogenauf3en-
trager. Dort traten grof3e horizontale
Verformungen der Stege sowie Schrag-
rissbildungen an den Stegflachen auf
(Bild 2). Sowohl die Schrégrissbildungen
als auch die Ergebnisse der statischen
Nachrechnung lieBen auf ein Torsions-
und Querkraftdefizit des Plattenbalkens
schlieBen. Im Zuge der Bearbeitung
wurden noch weitere Defizite des
Bauwerks identifiziert.

1.4 Vorgehensweise

Zundchst wurden in Machbarkeitsstudien
parallel Konzepte auf Basis herkdmm-
licher Verstarkungsmethoden und der
Textilbetontechnologie erarbeitet, die
eine Restlebensdauer von ca. 50 Jahren
ermoglichen. AnschlieBend wurden diese
Konzepte anhand eines definierten Krite-
rienkatalogs miteinander verglichen. Ein
Ersatzneubau wurde bereits friihzeitig
ausgeschlossen. Die Entscheidungs-
grundlagen hinsichtlich des geeigneten
Technologieeinsatzes wurden in den
Planungs- und Entwicklungsphasen mit
vielen Projektpartnern erarbeitet, siche
hierzu auch [5] [8].

Als ErstmalBnahme wurden im Jahr 2021
in den Randfeldern je zwei Quertrager
aus nachtréglich eingepassten Stahlfach-
werken installiert. AnschlieBend wurden
die weiteren MaBnahmen zur Behebung
der identifizierten Defizite durchgefiihrt:

o
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- Querkraft- und Torsionsverstarkung
der Stege in den Randfeldern und der
Hohlkésten des Mittelfelds mittels
Aufbeton aus Textilbeton

— Aufbeton auf der Oberseite der Fahr-
bahnplatte zur Biegeverstarkung des
Quertragwerks mittels Textilbeton

- Querkraftverstarkung der Fahrbahn-
platte mit Verbundankerschrauben

— Verstdrkung der defizitdren Steg-
einspannbewehrung mit Verbund-
ankerschrauben

Als Verbundankerschrauben wurden

Betonschrauben mit einer bauaufsicht-

lichen Zulassung fiir die Querkraftver-

starkung [9]-[13] und die Durchstanz-
verstarkung [12]-[15] eingesetzt.

2 Planungsgrundlagen

2.1 Vorhergehende Forschung

Fiir das Pilotprojekt Krumbachbriicke war
im Jahr 2018 der Start des Forschungs-
projekts »Spin-Off-Fellowship concreteX«
grundlegend. In diesem Forschungsvor-
haben wurden wesentliche Grundlagen
fiir die Verstarkung und Instandsetzung
von Bestandstragwerken mittels Textil-
beton erarbeitet. Im Rahmen des weite-
ren Forschungsprojekts »BridgeTex« wur-
den Konzepte fiir verschiedene Briicken-
ausrustungen mit Beton und nichtmetal-
lischer Bewehrung sowie eingesetzter
Sensorik entwickelt [19]-[21].

Erste Erfahrungen in Bezug auf Planung,
Ausschreibung und baupraktische Um-
setzung konnten vor dem Start des
Pilotprojekts bei der Sanierung einer
Bahnunterfiihrung mit Textilbeton
gesammelt werden [21].

auf Boishiafibce R

Zur Herstellung von Textilbewehrungs-
gittern wird am Markt tiblicherweise die
Kettwirktechnik eingesetzt. Die alterna-
tive Sticktechnik ermdglicht durch die
besondere Garnablegetechnik, das so-
genannte Tailored-Fiber-Placement-
(TFB)-Verfahren, eine Optimierung des
Materialverbrauchs [18]. Mit dieser Tech-
nik ist es auch méglich, dreidimensionale
Bewehrungsstrukturen sowie Bewehrun-
gen fiir den 3-D-Betondruck herzustellen,
siehe beispielsweise [7]. AuBerdem gibt
es immer wieder Bestrebungen, andere
textile Hochleistungsmaterialien, Kompo-
site auf Textilbasis und smarte Textilien
im Betonbau zu verwenden, was durch
das TFB-Verfahren realisierbar wird.
Dariiber hinaus bedingt der Einsatz ver-
schiedener Fasermaterialien unterschied-
liche Beschichtungen sowie unterschied-
liche Arten der Ubergreifung und Ver-
ankerung der Fasergarne im Beton,

siehe wiederum [7].

2.2 Projektbezogene Forschung

Zur Schaffung der Grundlagen fiir die
Auslegung des Verstarkungskonzepts
waren innerhalb des Projekts zahlreiche
Klein- und Bauteilversuche in zwei Serien
erforderlich. Zundchst wurden an der
Universitdt Innsbruck an fiinf Platten-
balken-Versuchstréagern verschiedene
Bewehrungskonzepte fiir eine Querkraft-
verstarkung untersucht. Die Grundkorper
der beiden Versuchsserien wurden rech-
nerisch auf Schubversagen ausgelegt.
Das geeignetste Konzept wurde schlieB-
lich in GroBbauteilversuchen im Otto-
Mohr-Labor der Technischen Universitét
Dresden getestet.
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Bbginn Wik
I-l-unll:ln!m 1 . 18 m Fur:-n..u
w o= 1,7 i g—y T TR
et e T i -rl"'
i
w5 mm ; i
j = 18 &m 0.8 mam !

feh Ansichtsflache Bogpen-Aubentriger

2 Schdden und Traglastdefizite: Schalenmodell mit ausgeblendeter Fahrbahnplatte und Endquertréger im Randfeld (links),
Foto der Inspektionséffnung im Asphalt der Fahrbahn, Schrégrissbildung der AuBBen- und Innenseiten der Stegfliichen beim BogenaulSentrdger

©aus [8]

4-2025 | BRUCKENBAU

29



BRUCKENBAUWERKE

2.3 Versuche zur Erprobung der o
Materialeigenschaften g '.-
Bei den zahlreichen Kleinversuchen wur- i :
den Rovingzugversuche, Dehnkérper- o -,
versuche und Verbundversuche durch- =
gefiihrt. Um negative Auswirkungen bei T g
der Textilbetonherstellung unter Ver- EE L
kehrseinfluss auszuschlieBen, wurden 3 00
auch Schwingkérperversuche I
durchgefiihrt. o0 A
i _'
2.4 Erprobung der Verstarkungs- Firii - P h T - B e
wirkung an Bauteilen g
(Bauteilserie 1) a ] L] & B [ T ] (] Lh 14
Ausgehend von dem bereits von Briickner Drrchbiegung [rm]
in [22] untersuchten Konzept, hatten die 3 Querkraft-Durchbiegungs-Diagramm der Bauteilserie 1 nach [7]
Versuche das Ziel, den Einfluss verschie- © Prof. Feix Ingenieure GmbH
dener Parameter auf die Verstarkungs-
wirkung zu testen. Dabei wurden die
folgenden Parameter variiert: Die in den Bildern 4 und 5 gezeigten Ver- einer Stiitzweite von ca. 4,50 m wurden
- die Bewehrungsrichtung suche unter Querkrafteinwirkung, ein mit reiner Torsion, abgesehen vom
— unterschiedliche Rovingfeinheiten Referenzversuch R2 ohne Verstarkung Eigengewicht, beansprucht.
(Einheit: tex) und ein mit Textilbeton verstarkter Ver- Das Tragverhalten der Bauteile unter
- der Einsatz einer innovativen Veran- such Q6, wurden im Drei-Punkt-Biege- Querkrafteinwirkung ist im Querkraft-
kerungskonstruktion im Umlenk- versuch getestet. Das a/d-Verhdltnis Durchbiegungs-Diagramm in Bild 8 (links)
bereich der Textilbetonverstarkung betrug 3, die Stlitzweite ca. 5,30 m. zu sehen. Beim Querkraftversuch Q6
- die Simulation eines Risses in der Ver- Die in den Bildern 6 und 7 gezeigten wurde ein Laststeigerungsfaktor von ca.
bundfuge im Anschnitt zwischen Platte  Versuche unter Torsionseinwirkung, ein 1,7 erzielt. Dabei ist zu beachten, dass es
und Steg (Anschnitt-Riss), ebenfalls in Referenzversuch R3 ohne Verstarkung beim verstarkten Probekdrper zu einem
Kombination mit dem Einsatz einer und ein mit Textilbeton verstdrkter Ver- Auflagerversagen kam, weshalb die volle
Verankerungskonstruktion such T1, wurden an einem Torsionsver- Querkrafttragfahigkeit nicht ausgenutzt
Insgesamt wurden sechs Versuchskdrper suchsstand durchgefiihrt. Die Trager mit werden konnte.

in Form von Plattenbalken im Drei-Punkt-
Biegeversuch als Querkraftversuch mit
einer Stltzweite von 3,50 m zu Bruch
gefahren. Fiinf Versuchskorper (Q1-Q5)
wurden mit Textilbeton verstarkt. Ein
weiterer Versuchskorper (R1) diente als
unverstérkte Referenz.

Das Tragverhalten der Bauteile ist im
Querkraft-Durchbiegungs-Diagramm in
Bild 3 zu sehen. Im Vergleich zum unver-
starkten Referenzversuch (R1) konnte
beim Versuchskorper mit einer zusdtz-
lichen Verankerungskonstruktion fiir die
Textilbetonverstarkung (Q4 und Q5) ein
maximaler Laststeigerungsfaktor von
etwa 1,6 erzielt werden.

2.5 GroBversuche zur Auslegung
des Verstarkungskonzepts
(Bauteilserie 2)
Insgesamt wurden vier Versuchskdrper
hergestellt, von denen jeweils zwei unter
Torsions- und zwei unter Querkraftein-
wirkung zu Bruch gefahren wurden. Die
Priifkdrper in Form von Plattenbalken
hatten ein geometrisches Verhdltnis von
etwa einem Drittel zu den Querschnitts-
abmessungen in den Randfeldern der
Krumbachbriicke, siehe Bild 1. R P
(8] Torsonsversach

4 5 6 7 Versuchsstdnde zur Untersuchung der Querkraft- und Torsionsverstdrkung
© Matthias Egger/Universitdt Innsbruck
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8 Kraft-Weg-Diagramme der Querkraft- und Torsionsversuche nach [7]
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whenew || E B e
(=) D |
1 3 |
Textihetan E Ao y
Das Tragverhalten der Bauteile unter I

Torsionseinwirkung ist im Torsionsmo- =
. . [&) Vs Sricengrkore st
menten-Verdrehungs-Diagramm in Bild 8 —
(rechts) ablesbar. Beim Torsionsversuch - § . ; Tamer
wurde ein Laststeigerungsfaktor von ca. '
1,5 erreicht. Auch bei diesem Versuchs- a =
korper (T1) trat das Versagen nicht in der ' =
Textilbetonschicht, sondern in der Platte e -
in der Ndhe der Lasteinleitungsstelle ein. Tow
Auf Basis des Fachwerkmodells nach )
Eurocode 2 wurden aus diesen Versuchen ; | T
Bemessungsansatze fiir die Planung der +
Verstarkung der Krumbachbriicke = iy 8
festgelegt [5] [7]. = = .. CReriarousy

S — L —

[ bt Formbasehring

3 Ausfiihrungsplanung

3.1 Verstarkungskonzept

Das in Bild 9 dargestellte Verstarkungs-
konzept zur Aufnahme von Querkraft-
bzw. Torsionsdefiziten der Plattenbalken

9 Textilbetonverstdrkungskonzept mit der Teilung der Textilbewehrung
© Prof. Feix Ingenieure GmbH

besteht, abhangig von der Belastung, — —+:_"m ﬂ-lnll'mﬂ;lm
aus unterschiedlich diinnen Textilbeton- . o . 41 Rntsatan SgesTbIRE wird, .'w"mm
schalen, die mit einem Verankerungs- % % m |!- E E o
system aus Ankerplatte und Verbund- :
. . ] i § ® |
ankern kombiniert sind. i i
R e ey iy o |

3.2 Auftrag der Textilbetonschicht A} Artubcrariy 3

Entsprechend den statischen Erforder- .
nissen wurde eine einlagige Textilbe- {%;: :m e Lﬁ st ““_r,"w
wehrung mit einer Schichtdicke von = i
2 cm oder eine zweilagige Textilbeweh- 'FF‘“ -F;r'"'
rung mit einer Schichtdicke von 3 cm = i A it I ks
ausgefiihrt. Die Herstellung unter Verkehr i i :'E E i i i %]
erfolgte lagenweise im Nassspritzver- s o "
fahren. Bild 10 zeigt das Regeldetail zur ekl
Ausbildung von Arbeitsfugen. {1 frisch sutpebrachte Fenbetoesdacht

B Feinbetonachicht pus tem Arterssceit § o, Citspriapgnng

Bemandbainn de4 fu virsbirienden Tragweria Mabe i# L

10 Regeldetail zur Ausbildung von Arbeitsfugen bei zweilagiger Bewehrung
© Prof. Feix Ingenieure GmbH
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3.3 Textilgelege aus Carbon

Die Textilbewehrung kam in den Aus-
fiihrungen 3.200 tex und 6.400 tex zum
Einsatz. Sie besteht aus ebenen Beweh-
rungen sowie Formbewehrungen mit
L- bzw. U-férmigem Querschnitt. Die
Bewehrung weist Rovingabstande von
13,50 mm bzw. 27 mm auf, das Tran-
kungsmaterial basiert auf Epoxidharz-
basis. Die abgewickelten Geometrie-
abmessungen der Bewehrung betragen
maximal 1,55 m bzw. 4,90 m. Im StoB3-
bereich wurde darauf geachtet, die StoR3-
Uberlappung in Quer- und Langsrichtung
zu versetzen. Die Uberlappung in Bild 9
misst 25 cm. In diesem Bereich wird das
Regelraster der Bewehrungen in jeweils
einer Richtung verdoppelt. Trotz der
Krimmung des Bauwerks konnte die
Formbewehrung durch eine polygonale
Anordnung eingebaut werden.

3.4 Verankerungssystem

Bild 11 zeigt einen Auszug aus der Pla-
nung des neuen Verankerungssystems
zur Einleitung von Umlenkkraften aus
der Textilbewehrung in den Betonquer-
schnitt. Es wurde im Achsabstand von
0,50 m auf beiden Stegseiten ber die
gesamte zu verstdarkende Tragerldnge

mit Betonschrauben und 30 cm langen
Ankerplatten eingebaut. Auch die End-
verankerung der nachtraglichen Torsions-
langsbewehrung in den Endquertragern
erfolgte mit diesem System.

Etwa ein Drittel der maximalen Zugkraft
der Textilbewehrung wird (iber die Beton-
schrauben in der Betonplatte verankert.
Der Grof3teil der Zugkraft wird (iber den
Haftverbund des Textilbetons an den
Altbetonflichen aufgenommen.

3.5 Verstarkung der Fahrbahnplatte
und Stegeinspannbewehrung
Die Fahrbahnplatte wurde in weiten
Bereichen mit einer ein- bis zweilagigen
bewehrten Textilbetonschicht verstarkt
(Bild 12). Die Verstarkung der Stegein-
spannbewehrung wurde mit Beton-
schrauben mit einem Durchmesser von
16 mm geplant. Zur Behebung des Quer-
kraftdefizits der Fahrbahnplatte wurden
im Abstand von 20 cm zusétzliche
Betonschrauben vorgesehen.

BRUCKENBAU | 4-2025
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11 Detail des Verankerungssystems
© Prof. Feix Ingenieure GmbH

-

e

Betanachraube G186 mm

_J‘_ werbundharzkleber

-~ Hontapeschraube OB man

12 Verstdrkungsdetails: Verstdrkung der Stegeinspannbewehrung (Betonschraube in Lila, links),
Querkraftverstdrkung (Betonschraube in Rot, rechts) und
Biegeverstdrkung auf der Fahrbahnplatte (in Rot, oben)

4 Umsetzung der MaBBnahmen

Die Realisierung der Textilbetonverstar-
kung dauerte von Mai 2022 bis Oktober
2023, die InstandsetzungsmafRnahmen
wurden schlieB8lich im Oktober 2024 mit
dem Austausch der Briickenlager abge-
schlossen. In Bild 13 sind die fiir den
Textilbetonauftrag mittels Hochdruck-
wasserstrahlen vorbereiteten Oberfléchen
des alten Betons zu sehen. An die Ober-
flichen wurden in Anlehnung an [23]
bestimmte Anforderungen gestellt.

Um die Qualitatsanspriiche zu wahren,
wurden die Arbeitsablaufe und Arbeits-
fugen zu Beginn der Arbeiten an einem
Testfeld erprobt (Bild 14).

Die Bilder 16 und 17 zeigen die Veranke-
rungskonstruktionen und die Querkraft-
verstarkung mit Betonschrauben, die
nach dem Herstellen der Textilbeton-
verstarkung eingebaut wurden. Die Bilder
18 und 19 veranschaulichen die Verstar-
kung der Stegeinspannbewehrung mit
Betonschrauben sowie der Fahrbahn-
platte mit Textilbeton.



BRUCKENBAUWERKE -

13 Oberflichenvorbereitung des Altbetons mit den Quertrdgern
aus nachtrdglich eingepassten Stahltrdgern
© Prof. Feix Ingenieure GmbH

14 Beginn der Textilbeton-Arbeiten am Testfeld 15 Mit Textilbeton verstdrkter Plattenbalken und montiertes Verankerungssystem
© Prof. Feix Ingenieure GmbH © Prof. Feix Ingenieure GmbH

16 17 Verankerungskonstruktion und Querkraftverstdrkung der Fahrbahnplatte mit Betonschrauben
© Prof. Feix Ingenieure GmbH

18 19 Verstdrkung der Stegeinspannbewehrung mit Betonschrauben und Verstdrkung der Fahrbahnplatte mit Textilbeton
© Prof. Feix Ingenieure GmbH
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20 Okologische Kennwerte zur Verstdrkung der Krumbachbriicke mit Textilbeton (TRC) im Vergleich mit einer konventionellen Spritzbetonverstdrkung in SpC 30/37
mit B550 B (SpC) auf Datenbasis von [25] und [26] unter Beriicksichtigung der Lebenszyklusphasen A1-A4 aus [24] mit Anderungen

© Prof. Feix Ingenieure GmbH

5  Okologische Auswirkungen

In [24] wurden die im Zuge der ausge-
fiihrten VerstarkungsmaBnahmen mit
Textilbeton (TRC) verbauten Massen
bilanziert und hinsichtlich ausgewdhlter
okologischer Kennwerte einer herkdmm-
lichen Spritzbetonverstarkung (SpC)
gegeniibergestellt. Dabei wurden die
Lebenszyklusphasen von der Rohstoff-
beschaffung bis hin zum Transport auf
die Baustelle beriicksichtigt. So stehen
ca. 325 m?® Spritzbeton und 90 m? Textil-
beton (3,70-fache Menge) sowie die Masse
von 22,80 t Betonstahl und 2,50 t Carbon
fir die Textilbewehrung (9,10-fache
Menge) einander gegeniiber.

Der Massenunterschied der verglichenen
MaRBnahmen spiegelt sich in Bild 20 bei
der Auswertung der 6kologischen Kenn-
werte wider und zeigt die Vorteile einer
Textilbetonverstarkung gegeniiber einer
Stahlbetonverstarkung insbesondere
hinsichtlich des CO,-Ausstof3es auf.

Zu erwarten ist, dass der fldchige Auftrag
von Textilbeton mit inerter Carbonbe-
wehrung wie eine Versiegelung fiir das
Bauwerk wirkt. Die Folge wére ein redu-
zierter Instandhaltungsaufwand im Ver-
gleich zu einer Spritzbetonverstarkung
mit Betonstahlbewehrung. Eine abschlie-
Bende Nachhaltigkeitsbewertung der
MafBnahme ist jedoch erst in Zukunft
moglich.

BRUCKENBAU | 4-2025

6 Zusammenfassung

Die Krumbachbriicke ist ein typischer
Vertreter der Briickenbauwerke aus den
1980er Jahren und musste aufgrund von
Dauerhaftigkeits- und Traglastdefiziten
verstarkt werden. Im Zuge einer Machbar-
keitsstudie wurde eine Verstarkung mit
Textilbeton als sinnvolle MaBnahme
identifiziert. Kapitel 2 »Planungsgrund-
lagen«gibt einen Uberblick tiber die
umfangreichen wissenschaftlichen Vor-
arbeiten und beschreibt die Versuchs-
begleitung des Pilotprojekts im Detail.
Die aufgefiihrten Versuche waren not-
wendig, um den Einfluss bestimmter
Parameter auf die Wirkung der Trager-
verstarkung zu ermitteln. Die Verstarkung
besteht aus wenigen Zentimetern Auf-
beton, in die eine textile Bewehrung aus
Carbon eingebettet ist. Das Verstarkungs-
konzept fiir Plattenbalken war bereits
bekannt. Zum ersten Mal kamen hier aber
ein Verankerungssystem und gestickte
Textilbewehrung in dieser Kombination
zum Einsatz, wodurch in den Versuchen
erst der hohe Laststeigerungsfaktor von
ca. 1,7 erreicht wurde. Dabei wurde je-
doch das obere Systemlimit noch nicht
voll ausgeschopft. Die hohe Anpassungs-
fahigkeit der gestickten Bewehrung und
des Betonauftrags an die Bauteilgeome-
trie ist ein besonderer Technologievorteil.
Durch die im Vorfeld erarbeiteten Grund-
lagen konnten die MalBnahmen zur Ver-
starkung der Krumbachbriicke geplant
und bemessen werden.

Dank der Baustellenbilder in Kapitel 4
»Umsetzung der MalBnahmen« wird der
volle Umfang der Ausfiihrungsarbeiten
des Pilotprojekts deutlich.

Die ausgewerteten 6kologischen Kenn-
werte zeigen im Vergleich zwischen her-
kommlicher Spritzbeton- und Textilbeton-
verstarkung Vorteile zugunsten der
neuen Technologie. Eine vollstandige
Beurteilung ihrer Nachhaltigkeit wird
jedoch erst in Zukunft unter Berticksich-
tigung des Langzeitverhaltens méglich
sein. Das Projekt belegt allerdings schon
jetzt die Praxistauglichkeit von Textil-
betonverstarkungen und die Vorteile
gegeniiber bisherigen Methoden.

Autoren:

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Feix
Dipl.-Ing. Christoph Waltl
Dipl.-Ing. Dr. Matthias Egger
Dipl.-Ing. Julian Konzilia
Dipl.-Ing. Jonas Wachter
Dipl.-Ing.(FH) Norbert Plattner
Prof. Feix Ingenieure GmbH,
Miinchen



(1

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

{71

(8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

Feix, J.: Gestickte Bewehrungen; in: Tagungsband
der 9. Carbon- und Textilbetontage, Dresden,
2017,5.46-47.

Feix, J.: Beanspruchungsorientierte Textilbeweh-
rungen; in: Tagungsband der 10. Carbon- und
Textilbetontage, Dresden, 2018, S. 20-21.

Feix, J.; Hansl, M.: Pilotanwendungen von Textil-
beton fiir Verstarkungen im Briickenbau; in:
Tagungsband des 25. Dresdner Briickenbau-
symposiums, Technische Universitat Dresden,
2015,5.99-110.

Feix, J.; Hansl, M.: Zur Anwendung von Textilbeton
fiir Verstarkungen im Briickenbau. Festschrift zum
60. Geburtstag von Univ.-Prof. Dr.-Ing. Manfred
Keuser; in: Berichte aus dem Konstruktiven
Ingenieurbau, Universitat der Bundeswehr
Miinchen, 2012, S. 289-295.

Feix, J.; Konzilia, J.; Waltl, C.; Egger, M.: Textilbeton-
verstarkung fir ein typisches Briickenbauwerk
aus den 1980er-Jahren; in: Bauingenieur Bd. 98,
2023,S.1-10.

Feix, J.; Waltl, C.; Egger, M.; Konzilia, J.; Wachter, J.;
Plattner, N.: GroBflachige Verstérkung einer Tal-
briicke mit Carbonbeton; in: Tagungsband des

33. Dresdner Briickenbausymposiums, Technische
Universitat Dresden, 2024, S. 45-56.

Egger, M.: Gestickte Bewehrungen fiir Textil-
beton. Dissertation, Universitét Innsbruck, 2022,
S.115-211.

Egger, M.; Waltl, C.; Feix, J.: Briickenverstérkung mit
Textilbeton. Einblick in ein Gsterreichisches Pilot-
projekt; in: Tagungsband der 12. Carbon- und
Textilbetontage, Dresden, 2019, S. 18-19.

Feix, J.; Lechner, J.: Developement of a new shear
strenghtening method for existing concrete
bridges; in: Proceedings of the 10th Japanese
German Bridge Symposium, Technische Univer-
sitat Miinchen, 2014, S. 59-60.

Feix, J.; Lechner, J.; Schneider, R.: Nachtrégliche
Verstarkung von Betonbauwerken mit Beton-
schrauben; in: Der Eisenbahningenieur, Ausgabe
02/2016, S. 28-33.

Lechner, J.: Ein neues Verfahren zur nachtréglichen
Querkraftverstarkung von Stahlbetonbauteilen.
Dissertation, Universitat Innsbruck, 2017.

Feix, J.; Lechner, J.: Querkraft- und Durchstanz-
verstarkung von Bestandsbriicken mit Beton-
schrauben; in: VDI-Wissensforum. Digitale Fassung
des Tagungsbeitrags auf der Homepage des VDI-
Wissensforums, VDI-Konferenz Zukunftsprogramm
Briickenmodernisierung, Bonn, 2017.

Feix, J.; Lechner, J.; Spiegl, M.; Walkner, R.: Nach-
haltige Bauwerksverstarkung mit Betonschrauben;
in: Betonkalender 2021, Band I, Hrsg.: Bergmeis-
ter, K.; Fingerloos, F.; Worner, J.-D., Berlin, 2021,
S.953-1007.

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

[21]

[22]

[23]

[24]

[25]

[26]

Spiegl, M.: Erweiterte Untersuchungen zur Durch-
stanzertlichtigung mittels Betonschrauben

unter Berlicksichtigung zyklischer Belastung.
Dissertation, Universitét Innsbruck, 2020.

Feix, J.; Worle, P; Gerhard, A.: Ein neuer Ansatz zur
Steigerung der Durchstanztragfahigkeit beste-
hender Stahlbetonbauteile; in: Bauingenieur

Bd. 87,2012, S. 149-155.

Hansl, M.: Textilbewehrte Betone zur Instandset-
zung von Fahrbahnplatten aus Stahlbeton.
Dissertation, Universitét Innsbruck 2014.

Feix, J.; Hansl, M.: Pilotanwendungen von Textil-
beton fiir Verstarkungen im Briickenbau; in:
Tagungsband des 25. Dresdner Briickenbau-
symposiums, Technische Universitat Dresden,
Hrsg.: Curbach, M., Institut fir Massivbau, Techni-
sche Universitédt Dresden, 2015, S. 99-110.
Konzilia, J.; Wachter, J,; Egger, M,; Waltl, C., Frdis, T.,
Bechtold, T., Feix, J.: Embroidered carbon reinforce-
ment for concrete; in: Buildings 2023, 13, 2293.
Konzilia, J.; Egger, M.; Feix, J.: Experimental investi-
gation on salt frost scaling of textile-reinforced
concrete; in: Structural Concrete, 2022, S. 1-16.
Konzilia, J.; Feix, J.: Material saving, stress-oriented
carbon reinforcement for precast construction; in:
BFT International, 06/2023, S. 103.

Konzilia, J.; Egger, M.; Waltl, C.; Kutscher, K.: Dauer-
hafte Betonsanierung mittels Textilbeton; in:
Berger, J. (Hrsg.): Innsbrucker Bautage 2022. Fest-
schrift zum 60. Geburtstag von Univ.-Prof. Dr.-Ing.
Jirgen Feix. Innsbruck, 2022, Bd. 7, S. 257-271.
Briickner, A.: Querkraftverstarkung von Bauteilen
mit textilbewehrtem Beton. Dissertation, Techni-
sche Universitédt Dresden, 2011.

OBV-Richtlinie: Erhaltung und Instandsetzung
von Bauten aus Beton und Stahlbeton. Hrsg.:
Osterreichische Bautechnik Vereinigung, Wien,
2019.

Wachter, J.: Textilbetonverstarkung im Briickenbau.
Qualitatsbegleitung einer Bauausfithrung und
Nachhaltigkeitspotentiale. Masterarbeit, Univer-
sitat Innsbruck, 2023.

Haist, M.; Bergmeister, K.; Curbach, M.; Forman, P.
et al.: Nachhaltig konstruieren und bauen mit
Beton; in: Betonkalender 2022, Bd. |, Berlin, 2022,
S.421-518.

Bundesministerium fiir Wohnen, Stadtentwicklung
und Bauwesen: OKOBAUDAT gem3R EN 15804+A2
und OKOBAUDAT gemaR EN 15804+A1. Online:
https://www.oekobaudat.de/no_cache/
datenbank/suche.html, abgerufen am 06.08.2025.

Bauherr

Amt der Vorarlberger Landesregierung,
Abteilung StraBenbau (Vilb),

Fachbereich Bauwerke,

Feldkirch, Osterreich

Amtsleiter: Dipl.-Ing. Armin Wachter,
Projektleitung: Dipl.-Ing.(FH) Norbert Plattner

Entwurf und Tragwerksplanung
Prof. Feix Ingenieure GmbH, Minchen

Wissenschaftliche Begleitung

Universitat Innsbruck,

Arbeitsbereich Massivbau und Briickenbau,
Innsbruck, Osterreich

Koordinator: Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Feix

Priifingenieur
Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Manfred Curbach, Dresden

Bauausfithrung

Porr Bau GmbH, Kematen, Osterreich

Chembau GmbH, Mils, Osterreich

Réfix AG, Réthis, Osterreich (Betonlieferant)

Texible GmbH, Dornbirn, Osterreich (Textilhersteller)



36

Kathodischer Korrosionsschutz als vorteilhafte Alternative
Spritzverzinken von Stahl- und Stahlverbundbriicken

von Hans-Bernd Pillkahn

Im deutschsprachigen Raum wer-
den jahrlich ca. 12 Mio. t Stahl mit
insgesamt ca. 250.000 t Zink gegen
Korrosion geschiitzt. Insbesondere
Konsumguter sind so langlebig und
bestens vor Rost bewahrt. Etablierte
Verfahren zum Aufbringen von Zink
auf Stahl sind hochentwickelt. Bei
grof3dimensionierten Strukturen im
Briickenbau und der Instandset-
zung des Korrosionsschutzes bei
Bestandsbauwerken sind sie aber
nicht verwendbar. Als sinnvolle
Ergdnzung und Ausweitung des
Schutzspektrums ist hier seit etwa
Mitte des vorigen Jahrhunderts das
Auftragen von Zink und Zinklegie-
rungen durch Metallspritzen im
Einsatz. Das Spritzverzinken oder
Thermal Spray Zinc (TSZ) ist im Bru-
ckenbau auf der Basis fundierter
wissenschaftlicher Untersuchungen
bei Neubau und Sanierung weltweit
Stand der Technik. In Deutschland
war das Verfahren weitgehend un-
bekannt, obwohl Untersuchungen
zu Lebensdauer, Lebensdauerkos-
ten und Umweltschutz speziell in
hochkorrosiver Umgebung deut-
liche Vorteile gegenliber konven-
tionellem Korrosionsschutz zeigen.
Wesentlicher Grund ist das vom
Bund verwaltete Regelwerk ZTV-ING
4.3, das sich tber internationale
Normenwerke wie DIN EN ISO 2063
(Thermisches Spritzen) und stellt
und weltweites Wissen unbertick-
sichtigt lasst. 2016 begannen
Fachleute mit Unterstlitzung der
International Zinc Association [1]
zukunftsweisende Projekte zum
kathodischen Korrosionsschutz
durch Spritzverzinkung in Deutsch-
land zu initiieren und umzusetzen.
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1 Stahlverbundbriicke in Siidbayern mit spritzverzinkten Hohlkdsten
© Max Bogl Bauservice GmbH & Co. KG

1 Zink schiitzt vor Korrosion

Das Leben der Bauingenieure ist gepréagt
von Zink als Korrosionsschutz fiir Stahl.
Privat sind das Auto, der Kiihlschrank und
der Gartenzaun verzinkt, beruflich ver-
bauen sie Gabionen, Leitplanken und
Anbauteile mit Zinkschutz.

Sie ahnen die hervorragende Wirkung
von Zink auf Stahl. Und errichten Grof3-
konstruktionen wie Stahlbriicken unver-
drossen ohne den besten bekannten
Korrosionsschutz durch Zink.

Fachleute schatzen den volkswirtschaft-
lichen Schaden durch Korrosion in
Deutschland etwa in Hohe des Arbeits-

und Sozialbudgets im Bundeshaushalt [2].

Das verifizierte Wissen der Bauingenieure
liber Korrosion und den Schutz davor ist
ltickenhaft. Je héher die organisatorische
Position von Entscheidern der 6ffentli-
chen Hand, desto weniger Verstandnis
fiir Korrosionsschutz als Synonym fiir
Sicherheit, Schutz der Finanzen und der
Um- und Nachwelt scheint im Regelfall
vorhanden [3]. Demgegeniiber steht eine
wachsende Zahl von Bauherren, die mit
durchdachten Entscheidungen zukunft-
weisende spritzverzinkte Stahlbriicken-
projekte in Deutschland verwirklichen.

Zink auf Stahl ist elektrochemischer
kathodischer Korrosionsschutz und damit
der beste physikalisch-chemische Schutz
einer StahlgroBkonstruktion vor Rost [4].
Anfang dieses Jahrtausends mit Jahr-
zehnten Zeitverzug [5] auch an der Uni-
versitdt Stuttgart tiber die Wirkung von
gespritzten Zink-Aluminium-Legierungen
beforscht [6], blieben die liberzeugenden
Ergebnisse in Deutschland weitgehend
unberiicksichtigt.

2 Die Moglichkeiten

der Spritzverzinkung
Bei Stahlkonstruktionen, die zu gro8 oder
zu schwer fiir das Eintauchen in Zink-
bdder sind, oder ihre Eigenspannungen
bei hoherer Temperatur im flissigen Zink
durch plastische Verformung abzubauen
drohen oder bei denen der Schutz einer
»einfacheng, aluminiumarmen Tauchzink-
Schicht nicht ausreichend fir Anwen-
dungszweck und Erwartung ist oder die
im Bestand zur Reparatur des Korrosions-
schutzsystems anstehen, wird das Zink
nach DIN ISO EN 2063 durch thermisches
Spritzen aufgebracht.



Die Metallspritztechnik ist 100 Jahre alt,
hochentwickelt und leistungsstark. Beim
Drahtlichtbogenspritzen werden Zink-
dréhte in einer hand- oder roboterfiihr-
baren Spritzpistole in einem Lichtbogen
geschmolzen, die Zinktropfen unter
Luftdruck auf die mit Sa 2.5 vorberei-
tete Stahloberfliche geschleudert und
mechanisch mit ihr verklammert. Die
Haftzugfestigkeit der auf die vorschrifts-
maBig vorbereitete Substratflache aufge-
spritzten Zinkschicht liegt bei 7 MPa und
damit deutlich liber den Vorgaben der
Norm. Das Verfahren ist vollelektrisch,
energieeffizient, kalt und in der Bauteil-
dimension ungebunden. Die gréten in
Deutschland gespritzten Bauteile sind
Hohlkasten fiir vier Verbund-Fertigteil-
Trager-(VFT-)Briicken von ca.55 m
Lange (Bild 1).

Jede beliebige technisch sinnvolle,

lokal auch anpassbare Schichtdicke von
0,10-0,40 mm ist prazise nach Vorgabe
spritzbar und der Beschichtungsstoff
kommt in leicht transportablen Draht-
spulen zum Einsatzort. Gespritzt wird in
der Regel eine in langjahriger internatio-
naler Entwicklung entstandene Zinklegie-
rung mit 15 Gew.-% Aluminium (ZnAl15,
TSZA: thermal spray zinc-aluminium). Ein
solcher Aluminiumgehalt ist im konven-
tionellen Tauchverzinkungsverfahren
nicht darstellbar. Er liegt dort unter 1 % Al
im Zink. Eine Legierung mit ca. 5 % Al
(»Galfan«) wird fiir Diinnschicht-Tauch-
beschichtungen mit ca. 10-15 pm
(0,01-0,015 mm) Verzinkungsdicke
angeboten.

Der Abtrag oder Dickenverlust einer ge-
spritzten Zinkschicht (TSZ) in der Korro-
sivitatskategorie C1-CX ist in DIN EN ISO
9223 und DIN EN ISO 9224 dokumentiert.
Eine ZnAl15-Spritzschicht (TSZA) ist un-
ter harten Korrosionsbedingungen (C5)
kleiner als ein 1/1.000 mm/a [6] [7]. Wir
rechnen: 0,1 mm halt 100 Jahre und
langer.

Also braucht eine StahlgroBkonstruktion
fiir die Instandsetzung des Korrosions-
schutzes fiir die entsprechende Zeit nicht
eingeriistet zu werden. Allein dieser
Effekt hilft, die Kosten des Korrosions-
schutzes iiber die besagte Lebensdauer
um 90 % zu senken, wie das Institut of
Technology (KIT) in Karlsruhe nach-
weist [8].

2Im 4 Oy = Ind

Grenzschicht 2:

2I%0 + HO + 00, =

# Tal0HD, [+ Alglr)

Zn und Atmosphdne

Grenzschichi 1:
Fe und Zn

2 Metallphysikalische Vorgdnge in und an Zink auf Stahl

© Ingenieurbiiro Dr. Pillkahn & Partner

3 Funktionsweise von Spritzverzinken
Wie funktioniert nun Zink auf Stahl, wie
verhindert es Korrosion, was setzt die
Betriebskosten in Bau und Betrieb dras-
tisch herab?

Das Aufspritzen (»Metallspritzen«) der
weltweit als Standard eingefiihrten Zink-
Aluminium-Legierung ZnAl15 auf den
Stahl entfaltet in den zwei Grenzschich-
ten ein aktives metallphysikalisches
Leben. Die erste Grenzschicht liegt
zwischen Eisen und Zink, die zweite
zwischen Zink und atmospharischer
Umgebung (Bild 2).

Bringen wir auf der Grenzschicht 1 ed-
les Eisen mit unedlem Zink zusammen,
bauen wir ein galvanisches Element: In
dem galvanischen Element flieBt wegen
der elektrochemischen Spannungsreihe
ein Strom; Strom ist Elektronenfluss; die
Elektronen sammeln sich im Eisen. Ein
Elektronensammelsystem heif3t Kathode
und der Schutz fiir das Eisen daher katho-
discher Korrosionsschutz. Rost entsteht
nun, wenn einem Eisenatom Elektronen
verloren gehen. Selbige verbinden sich
mit Sauerstoff und bilden Eisenoxid, als
Rost bekannt. Kann sich das angegriffene
Eisenatom aber frei vorhandene Elektro-
nen aus dem Elektronensammelsystem
in seine notleidenden Atomhiillen ein-
bauen, wird kein Rost entstehen oder
vorhandener Rost gestoppt. Durch mess-
bare Fernwirkung sogar in alten Niet-
konstruktionen, von denen wir noch
viele Tausend fiir die Nachwelt zu
erhalten haben.

Auf der Grenzschicht 2 reagieren die ers-
ten atomaren Zinklagen mit Luftsauer-
stoff zu Zinkoxid. Mit Feuchtigkeit und
Kohlenstoffdioxid aus der Luft wandelt
sich das Zinkoxid in eine Zinkcarbonat-
Deckschicht und damit in die leistungs-
fahige Zink-Eigenschutzschicht. Anfangs
am Bauteil optisch leicht changierend,
wird sie und damit das spritzverzinkte
Konstruktionsteil mit der Zeit edel dun-
kelgrau. Sie ist dicht, wasserunldslich und

heilt Giber den beschriebenen Mechanis-
mus ihre Verletzungen eigenstandig aus.
Zinkcarbonat ist gegen Chloride aus zum
Beispiel Tausalz (NaCl) chemisch bestan-
dig. Mit ZnAl15-Draht gespritzt, lagern
sich auf der atmospharischen Grenz-
schicht zusatzliche Aluminium-Sauer-
stoffverbindungen wie Aluminiumhydro-
xid Al(OH); und Aluminiumoxid Al,0;
ein. Diese »Eloxalwirkung« verldngert
die Lebensdauer der Zinkschicht tiberaus
deutlich.

4  Anwendung des Spritzverzinkens
4.1 Spritzverzinken im Bestand

Bei der Erneuerung des Korrosionsschut-
zes von Bestandsbauwerken ist das
Spritzverzinken von entscheidendem
Vorteil. Die Hamburg Port Authority (HPA)
erneuert seit 2022 im Zweijahresrhyth-
mus den Korrosionsschutz an sechs
Bestandsbriicken nur durch »reine«
Spritzverzinkung (Bild 3). Die HPA ver-
zichtet aus Umweltschutzliberlegungen
ganzlich auf den Einsatz von Organik und
tut der Umwelt damit einen besonderen,
kostengiinstigen Dienst. Sie lernt durch
Anwendung und Beobachtung und hat
groBere Aufgaben im Blick.

3 Korrosionsschutzerneuerung der Spreehafenbriicke in Hamburg
© Muehlhan Holding GmbH
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4 GroBbriicke iiber den Rombak-Fjord in Norwegen
© SINTEF

4.2 Spritzverzinken

von Nietkonstruktionen
In den noch zahlreich in Deutschland
insbesondere von der Deutschen Bahn
betriebenen historischen Nietkonstruk-
tionen aus oft nicht schweillbaren Stah-
len hat sich Uber die Zeit stark ausge-
pragte Spaltkorrosion zwischen den
Blechpaketen und in den Nietléchern
gebildet. Die Korrosion in den Spalten
ist herkdmmlich nicht zu bekampfen.
Bauherren sehen es daran, dass die Korro-
sion im Sanierungsfall auch bei sorgféltig
vorgelegten Niet- und Spaltbereichen
nach wenigen Jahren erneut durchbricht.
Einen Beweis liber die segensreiche Fern-
wirkung des kathodischen Korrosions-
schutzes durch Spritzverzinken fiihrt die
GroBbriicke Gber den Rombak-Fjord in
Norwegen (Bild 4). Nach der Er6ffnung
im Jahr 1964 traten massive Korrosions-
probleme auf. Man beschloss, die genie-
tete Konstruktion spritzzuverzinken. Seit
1970 ist der Rost gestoppt (Bild 5). Kiirz-
lich wurde die Deckbeschichtung der
Briicke aus optischen Griinden gesweept
und neu aufgetragen. Die Stahlkonstruk-
tion selbst einschlieBlich der anfdlligen
Nietbereiche ist seit 55 Jahren korro-
sionsfrei.
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4.3 Spritzverzinken in der Werkstatt
In der Stahlbauwerkstatt wird der Korro-
sionsschutz am fertigen Konstruktions-
teil aufgebracht. Auf die durch Strahlen
normgerecht mit Sa 2.5 und definierter
Oberflachenfeinstruktur vorbereitete
Stahloberflache wird als Grundbeschich-
tung die Zinklegierung aufgespritzt, die
den Korrosionsschutz vollstandig tiber-
nimmt. Bei gew{inschter, aber nicht
notwendiger Farbgestaltung werden
EU-iblich eine Versiegelung (»Sealer«),
eine Zwischen- und die Deckbeschich-
tung appliziert. Das System nennt sich
Duplex. Auf der Baustelle sind die unver-
zinkten Schweil3st6Be gemall DIN EN
ISO 2063 nachzuspritzen und so auch
Transportschaden an der mechanisch
sehr belastbaren, eben aus Metall beste-
henden Zinkbeschichtung unkompliziert
Zu reparieren.

5 Rombak-Briicke: Korrosionsschutz nach 39 Jahren Betrieb
O SINTEF

Thermisches Spritzen und das Uberwa-
chungspersonal sind gemaR internatio-
nalen Normen zu qualifizieren. Bei sorg-
féltiger Planung sind dann die Ausfiihrung
und die Bauiiberwachung des Spritzver-
zinkens ein »no-brainer«. Allein in Nor-
wegen (Bild 6) sind 2.000 Stahlbriicken
spritzverzinkt. 61 werden unter wissen-
schaftlicher Begleitung des norwegi-
schen GrofBforschungsinstituts SINTEF [9]
regelmaBig beurteilt. Die élteste, und
immer noch topfitte, ist fast 60 Jahre alt.
SINTEF weist dezidiert darauf hin [10],
dass konventionelle Farbbeschichtungs-
systeme unter den Bedingungen mari-
timer Umgebung oder gar direkter Spritz-
wasserbelastung inakzeptable Leistungen
zeigen. Ferner zieht es Uibliche Labortests
zur Beurteilung von spritzzinkbasierten
Korrosionsschutzsystemen in Zweifel. Die
Leistungsfahigkeit eines Duplex-Systems
kann nur nach Jahrzehnten der Einsatz-
erfahrung beurteilt und weiterentwickelt
werden. Da Deutschland diese Erfahrung
nicht hat, muss es sich auf verlassliche
auslandische Quellen stiitzen oder, bes-
ser, mit auslandischen Bauherren ins
Gesprach kommen.

6 Bergséysund-Briicke in Norwegen mit Duplex-Beschichtung
© www.wikimedia.org
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7 Spritzverzinkte Memorial Bridge in New Hampshire

© www.wikimedia.org

5 Kosten- und Umweltwirkung

5.1 Untersuchungsresultate

Zink auf Stahl ist fiir beide Metalle kreis-
laufféhig. Entsorgter Stahlbriickenschrott
wird am Lebensende zu Tragern und
Grobblechen fiir eine neue Stahlbriicke
(demnéchst) klimaneutral umgeschmol-
zen. Das Zink auf der Schrottoberflache
wird als Zinkoxid aus dem Schmelzofen-
staub zurlickgewonnen und findet als
sogenanntes Walzoxid den verlustarmen
direkten Weg zuriick in die Zinkhdtte.
Durch das Kreislaufwirtschaftsgesetz [11]
und das Klimaschutzgesetz [12] ist der
Bauherr zum Einsatz von Stahl und Zink,
soweit technisch méoglich, verpflichtet,
auch wenn die anfangliche Ausfiihrung
zu Mehrkosten fiihren sollte.

Miihsam setzt sich in Deutschland das
Denken iiber Zeitradume durch. Im Aus-
land ist das Lebensdauer-Kosten-Prinzip
oder Life-Cycle-Cost Assessment (LCCA)
und das Lebensdauer-Nachhaltigkeits-
Prinzip oder Life-Cycle-Sustainability
Assessment (LCSA) [13] eingefiihrt, hier-
zu gibt es zahlreiche Untersuchungen.
Die IZA International Zinc Association hat
das KIT 2022 mit einer vergleichenden
Untersuchung von drei Korrosionsschutz-
systemen beauftragt: Der a) konventio-
nelle Korrosionsschutz nach Blatt 87 wird
gegen eine b) Duplex-Beschichtung aus
Spritzverzinkung und reduzierter Orga-
niklast und eine c) reine (englisch: pure)
Spritzverzinkung gestellt. Das KIT rechnet
eine Stahlverbundbriicke mit 420 m?
Beschichtungsfliche mit durch die Bun-
desanstalt flir StraBenbau (BASt) vorge-
gebenen Reparaturzyklen nach inter-
national genormtem LCCA-Vorgehen
durch.
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8 Memorial Bridge: Oberfldiche zehn Jahre nach Briickeneréffnung

© New Hampshire Department of Transportation

Das Ergebnis spricht, genau wie alle an-
deren vorlaufenden ausldndischen Unter-
suchungen, fiir sich: Uber die Lebenszeit
von 100 Jahren belastet die »reine« Spritz-
verzinkung im Green House Gase (GHG-)
AusstoB die Umwelt 73 % weniger. Die
Instandhaltungskosten liegen bei 10 %
derjenigen konventioneller Korrosions-
schutzsysteme nach ZTV-ING 4.3.

5.2 Greyis Green

Mit der »Grey is Green«-Initiative ist die
Spritzverzinkung in den USA nach jahr-
zehntelanger eigener Erfahrung dem
Denken asiatischer Ingenieure gefolgt
und den konsequent finalen Schritt
gegangen. GroBbriicken wie am Niagara-
fall oder wie die Memorial Bridge (Bild 7)
sind nur spritzverzinkt. Sie sind seit ein
bis zwei Jahrzehnten stark korrosiven
Umweltbedingungen ausgesetzt und
erfiillen dabei alle Erwartungen (Bild 8).

6  Spritzverzinken in den Regelwerken
Das Bundesverkehrsministerium verant-
wortet das Korrosionsschutzregelwerk
der offentlich-rechtlich verpflichteten
Bauherren, die ZTV-ING Teil 4, Stahlbau,
Abschnitt 3 »Korrosionsschutz von Stahl-
bauten« [14], Ausgabe Februar 2025. Die
Arbeitsgruppe 2.5, Beamte der Bundes-
lander und Vertreter der Farbindustrie
umfassend, hat die Aufgabe, es auf dem
Stand der Technik zu halten. Auffllig ist,
dass sich das Regelwerk Uber internatio-
nale Normen wie die DIN EN 1SO 2063
stellt sowie DIN EN 1SO 9223 und DIN EN
ISO 9224 offenbar nicht zur Kenntnis
nimmt und auswartige Erfahrungen nicht
einflieBen.

Besonders die bauteilbezogenen Vor-
gaben (Bild 9) benachteiligen das Spritz-
verzinken. »Lager, Lagerteile, Anker- und
Futterplatten« sowie »Nicht zugangliche
und nicht mehr erreichbare Flachen«
diirfen bei Anstreben eines »hochstmog-
lichen Korrosionsschutzwerts« durch
Spritzverzinken geschiitzt werden,
groBflachige Konstruktionsteile wie
Tréger, Rohrsysteme und Hohlkdsten
dagegen nicht.

Diese unverstandlichen Bauteilbeschran-
kungen flihren das »neue, liber mehr als
20 Jahre entwickelte, seit Friihjahr 2025
gliltige und nicht mehr in die Vision eines
klimaneutralen Deutschlands passende
Blatt 100 ad absurdum. Zwar wird hierin
dem Spritzverzinken ein eigenes Modul D
fiir eine Duplex-Beschichtung eingeraumt
[15]. Dahinter liegen aber die anwendungs-
feindlichen Restriktionen der Bauteile-
regelung. Mit Stand Juli 2025 gibt es kein
zugelassenes Blatt-100-Korrosionsschutz-
system [16].

Die »reine« spritzverzinkte Korrosions-
schutzschicht als die im Regelfall umwelt-
technisch, instandhaltungsmafig und
damit wirtschaftlich beste Losung tber
die Lebenserwartung einer Stahlgro3-
konstruktion entzieht sich im Regelwerk
weiterhin jeder Betrachtung.
Bundesorganisationen wie die Bundes-
anstalt fiir Wasserbau (BAW), die Auto-
bahn GmbH sowie die Deutsche Bahn
sind an die ZTV-ING 4.3 gebunden. Wei-
tere Zustimmungen im Einzelfall zur
Erprobung und zum Sammeln weiterer
Erfahrungen werden vom Bundesver-
kehrsministerium nicht erteilt.
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1 2 3 4 5 6 7
Bauteil- zugrunde gelegte Korrosionsschutzsystem NDFT ov Stoffe nach sonstige
Nr. Korrosionsbelastung (um) TL KOR- Hinweise

Stahlbauten,
Anhang A,
GSD Blatt-Nr.-
Nr. (um) Modul
13 Nicht zugangliche und nicht mehr erreichbare Flachen

(Im Regelfall sind solche Flachen durch eine korrosionsschutzgerechte Gestaltung zu vermeiden)

a) 1 Spritzverzinkung 100 Sa3 - Feuerverzinkung
nicht besonders Versiegelung 81 bei geeigneter
definiert, 1. ZB EP-Kombi 120 81 Konstruktion
hochstmaglicher 2. ZB EP-Kombi 120 81 maglich
Korrosionsschutz- DB EP-Kombi 120 81
wert angestrebt 460
2 GB EP-Zn (R) 80 Sa 21k 100-A
1. ZB EP-Kombi 120 81
2. ZB EP-Kombi 120 81
DB EP-Kombi 120 81
440
3 GB EP-Zn (R) 80 Sa 21k 100-A
1.ZBEP 100-A
2.ZBEP 100-A
optional:
3.ZBEP 100-A
DB PUR 100-A
480
4 Verwendung von korrosionsbestandigen Materialien (DIN EN 1SO 12944-2 und -3)

9 Auszug aus ZTV-ING Teil 4, Abschnitt 3; Ausgabe vom Februar 2025

© Bundesministerium fiir Verkehr

7  Situationim

deutschen Stahlbriickenbau
Im FernstraBenbau werden derzeit eine
FuBgangerbriicke und eine Verkehrszei-
chenbriicke, durch das Bundesverkehrs-
ministerium durch Zustimmung im Ein-
zelfall legitimiert, flinf Jahre lang von der
BASt beobachtet. Nach Auswertung der
in diesem Zeitraum (sic!) beobachteten
Vorgédnge erfolgt ein Bericht.
Die Verkehrsministerien der Bundeslander
kénnten sich die fiir den optimalen Korro-
sionsschutz ihrer Stahlbauwerke notwen-
digen ZiE selbst erteilen, was auBer in
den Bundesléndern Bayern und Hamburg
bisher nicht geschah.
Die 40 deutschen Kommunen mit mehr
als 200.000 Einwohnern sind frei in der
Entscheidung, sofern sie vom Bund keine
Baukostenzuschiisse erwarten und so in
ihrer Entscheidung beeinflussbar sind.
Die Kommunen nutzen das Innovations-
potential im Sinne der Steuerzahler dan-
keswerter Weise konsequent, stellen das
Wissen »von unten« zur Verfligung, schaf-
fen eine arbeitsfahige Technikstruktur
und setzen Bund und Lander damit unter
Handlungsdruck, aber auch in die Lage
zu lernen.
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8  Spritzverzinkungsprojekte

in Deutschland

Mittlerweile wurden in Deutschland mit
Schwerpunkt in den Kommunen mehr als

20 nachhaltige Spritzverzinkungsprojekte

umgesetzt [17]. Eine Reihe von Grof3-

bauvorhaben ist in Planung.

Der bisher groB3te spritzverzinkte Neubau
ist eine Duplex-beschichtete Stahlver-
bundbriicke der Stadt Bochum (Bild 10)
mit 100 m Lange und 15 m Breite iiber
neun DB-Gleise mit 50-m-Hohlkasten,
liegend auf einer Zwischenstiitze.

10 Neubau einer neun DB-Gleise querenden spritzverzinkten Stahlverbundbriicke in Bochum
© Stadt Bochum
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11 Neubau einer spritzverzinkten und mit einer Versiegelung versehenen VFT-Briicke in Uelzen
© Stendaler Briicken- und Verkehrsanlagenplanungs-GmbH

Das Duplex-System besteht aus einer
100 pm ZnAl15-Grundbeschichtung und
konventionell nach Blatt 87 aus zwei
Lack-Zwischenbeschichtungen und einer
Deckbeschichtung. Wegen guter Erfah-
rung mit dem Spritzverzinken hat der
Bauherr eine gleichermaBen Duplex-
beschichtete FuB- und Radwegbriicke
Uiber eine sechsstreifige Bundesfern-
straBBe in Auftrag gegeben.

Einen konsequenten Folgeschritt zum
Schutz der Umwelt und der Brieftasche
ist die Stadt Uelzen im Jahr 2024 mit der
35-m-Hohlkasten-Stahlverbundbriicke in
Klein-Siistedt (Bild 11) gegangen. Diese
Wirtschaftswegbriicke fiihrt Giber eine
zweigleisige DB-Strecke, ist mit 200 um
ZnAl15 spritzverzinkt und anschlieBend
mit verdliinntem Epoxidlack mit ca. 20 pm
Schichtdicke nur »versiegelt«. Das gibt
der Stahlkonstruktion ein perfektes Aus-
sehen plinktlich zu ihrer Eréffnung und
zudem viel Zeit, eine noch perfektere
Zinkcarbonat-Schutzschicht aufzubauen.
In gleicher Korrosionsschutztechnik baut
die Stadt Stendal eine innerstadtische
Stahlverbundbriicke tiber vier DB-Gleise,
die im Januar 2026 eingehoben werden
wird. Die vier 40-m-Hohlkdsten sind wie
oben optimal und kostenglinstig gegen
Korrosion geschiitzt.

Spritzverzinken kann aber auch an histo-
rischen und filigranen Briickenbauwerken
ausgefiihrt werden. Die Stadt Kassel hat
ihre 84 m lange Drahtbriicke tiber die
Fulda (Bild 12) nach vorlaufender Erpro-
bung des Verfahrens an einer Wirtschafts-
wegbriicke 2025 mit 200 pm ZnAl15
spritzverzinken und versiegeln lassen.

12 Historische Drahtbriicke in Kassel: Spritzverzinkung plus Versiegelung

© Stadt Kassel
Den ultimativen Schritt zu »reiner« Testzwecken wurde der Unterbau des
Spritzverzinkung ging als Erste die HPA Stegs mit 200 um ZnAl15 ohne Organik-
mit dem FuBgangersteg »Moorburger last spritzverzinkt. Die Geldnder des
Elbdeich« im Jahr 2021 (Bild 13). Zu Oberbaus sind tauchverzinkt.

13 Steg in Hamburg mit »reiner« Spritzverzinkung
© Hamburg Port Authority AGR
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14 Neubau mit »reiner« Spritzverzinkung: Geh- und Radwegbriicke in Stuttgart

© Mayr Ludescher Partner

Die Stadt Stuttgart als Bauherr geht nun
ebenfalls den Schritt der »reinen« Spritz-
verzinkung mit der 70 m langen Geh- und
Radwegbriicke FauststraBe (Bild 14). Ende
September 2025 wird dieses Projekt dem
Fachpublikum vorgestellt.

Ein Beispiel flir die hochsten denkbaren
Korrosionsschutzanforderungen an einen
C-Stahlwerkstoff ist eine Eisenbahnbri-
cke tiber den Salzbunker und die Salz-
I6sestation einer Chlorelektrolyse (Bild
15). Nach dramatischen Korrosionspro-
blemen in der Vergangenheit ist die
Stahlkonstruktion seit dem Jahr 2022

mit 300 pm ZnAl15 spritzverzinkt und
Duplex-beschichtet. Nach Teilauflésun-
gen der Organikschicht bei intakter Zink-
schicht steht im Gesprach, das zweite
vorgesehene Bahngleis liber eine »rein«
spritzverzinkte Stahlkonstruktion zu
fuhren.
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9  Abspann

Man wagt nicht zu denken, was mit den
ganzlich maroden GroBbriicken der A 45
geschehen ware, wenn die StraBenver-
waltung ein wirkungsvolles Mittel gegen
die erheblichen, seit Jahrzehnten bekann-
ten Korrosionsschaden [18] gekannt
hatte.

Vor der Dringlichkeit des Geschehens in
der gesamten deutschen Briickenbau-
landschaft ist die Zahl der spritzverzink-
ten Projekte aus fast zehn Jahren Arbeit
ein bescheidenes Ergebnis — unter den
geschilderten Randbedingungen aber
eine Erfolgsgeschichte.

Autor:

Dr.-Ing. Hans-Bernd Pillkahn

MUT Metall Unternehmer Tisch e.V.,
Bochum

15 Stahlbriicke liber Salzbunker und Salzlsestation des Chemieparks Knappsack
© Westlake Vennolit GmbH & Co. KG
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Tagungsbande zum Sonderpreis

Wir sind stolz auf 25 Jahre »Symposium Briickenbau in Leipzig«.

Anlasslich dieses Jubilaums haben Sie die Moglichkeit,
die Tagungsbande der vergangenen fiinf Jahre zu einem Sonderpreis zu erwerben:

Wir bieten Ihnen die fiinf Tagungsbande der Jahre 2020 bis 2024
zum einmaligen Sonderpreis von 225,00 € plus Porto plus Mehrwertsteuer an.

Jeder Tagungsband beinhaltet die detaillierten Schriftfassungen aller Vortrage,
ist reich bebildert mit Fotos, Zeichnungen und Planen und
fihrt zudem die Namen samtlicher Referenten und Projektbeteiligten auf.

Einen besseren Querschnitt durch den Briickenbau der letzten fiinf Jahre
werden Sie im deutschsprachigen Raum kaum finden kénnen.

VERLAGOGRUPPE
WIEDERSPRNI

[ it MinedMedia Honzepts

OF+10] Biebricher Allee 11 b | 65187 Wiesbaden | Tel.: +49/611/98 12 920 | Fax:+49/611/80 12 52
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de

www.verlagsgruppewiederspahn.de | www.mixedmedia-konzepts.de | www.symposium-brueckenbau.de
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Patentbauweise von Echterhoff

Decatur-Briicke in Seevetal

Unter Federfiihrung der Bauunterneh-
mung Gebr. Echterhoff wird seit Marz
2024 eines der herausforderndsten Infra-
strukturprojekte Norddeutschlands reali-
siert: die Sanierung der 750 m langen
Decatur-Briicke. Benannt nach Seevetals
US-Partnerstadt Decatur, fiihrt sie Gber
den Rangierbahnhof Maschen, Europas
groBten seiner Art, und ist damit ein
zentraler Verkehrsknotenpunkt fiir die
Region sowie ein essenzieller Zugang
zum bahneigenen Gewerbegebiet und
zum Fernbahnhof Maschen.

Seit ihrer Sperrung im Jahr 2016 war die

Verbindung zwischen den Ortsteilen

Maschen und Horsten unterbrochen.

Doch der Grund waren nicht etwa sicht-

bare Schaden, sondern neue gesetzliche

Anforderungen: Der Beton im Bereich der

Kragarme ist zu schwer. Mit einer Patent-

bauweise wird die Decatur-Briicke nun

quasi erleichtert. »Entgegen der her-
kémmlichen Bauweise fiihren wir alle

Arbeiten von oben aus - ein Vorgehen,

das in dieser Form einzigartig ist und das

wir daher auch patentieren lieenc, so

Lucas Wehrmann, Bauleiter bei Echter-

hoff. Das heift, die Briickenelemente

werden segmentweise in 24-h-Sperr-
pausen montiert sowie jeweils zwei

Kappensegmente a 12 m ausgebaut

und durch neue ersetzt.

Im Mittelpunkt der Sanierung steht der

Austausch der Briickenkappen:

— Die alten, schweren Stahlbeton-
Kappen mit asbesthaltigen Abstands-
haltern werden durch moderne Hybrid-
kappen aus Leichtbeton, ein von
Echterhoff fiir solche Félle entwickel-
tes System, ersetzt.

Erscheinungsbild des gesamten Querungsbauwerks

© Gebr. Echterhoff GmbH & Co. KG

— Die Briicke wird in Summe um ca. 30 %
leichter, was ihre Leistungsfahigkeit
erheblich verbessert.

- Die vorgefertigten Hybridsegmente
werden kraftschliissig eingebaut und
machen aufwendige Schalungsarbei-
ten iber den Gleisen Uberflissig.

- Auf nachtréagliche Eingriffe in den
Bahnbetrieb kann verzichtet werden,
was ein enormer Vorteil gegeniiber
konventionellen Bauverfahren
bedeutet.

Zahlreiche Hybridkappen, Gelanderab-

schnitte und Beriihrungsschutzelemente

wurden bereits montiert, auBerdem wur-
de die statische Ertlichtigung an einem

Widerlager, im Ubrigen ebenso wie der
Einbau von Schubverstarkungen und
neuer Regenwasserleitungen im Inneren
des Hohlkastens realisiert.

Die Sanierung erfolgt in zwei Etappen:
Zundchst wird der Abschnitt auf der Hors-
tener Seite fertiggestellt, danach folgt der
Bereich zwischen Bahnhofsgelande und
Maschener Seite. Bleibt alles im Zeitplan,
wird die Briicke 2026 wieder fiir den Ver-
kehr freigegeben und damit rechtzeitig,
um 2027 als Umleitungsstrecke wéahrend
der Briickeninstandsetzung an der A 1
genutzt zu werden.

www.echterhoff.de
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Abbruch- und Sanierungsarbeiten von oben
© Gebr. Echterhoff GmbH & Co. KG
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Hybridkappen mit Beriihrungsschutz nach Montage
© Gebr. Echterhoff GmbH & Co. KG
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Umfassende Modernisierung durch Porr
Sudschnellwegbriicke in Hannover

PlanmdfBiger Riickbau der Hauptverkehrsachse mittels Baggern

© Porr GmbH & Co. KGaA

Seit 2023 wird der Siidschnellweg in der
Landeshauptstadt Hannover umfassend
modernisiert: Die Arbeitsgemeinschaft
aus Porr, Porr Spezialtiefbau und Hage-
dorn wurde von der Niedersdchsischen
Landesbehdrde fiir StraBenbau und Ver-
kehr mit der Errichtung einer Behelfs-
querung, dem Riickbau der Bestands-
briicke und der Anlage eines mehr als

1 km langen StraBentunnels betraut.
Die Inbetriebnahme der Behelfskons-
truktion im Oktober 2024 markierte den
Beginn der Baufreiheit fiir den Abbruch
der alten Stidschnellwegbriicke und
damit eines Bauwerks, das seit 1960
unverzichtbarer Teil des StraBennetzes

im Sliden des GroBraums Hannovers war.

In den letzten 15 Jahren entwickelte sie
sich aber zum Sorgenkind, hatten die
stetig wachsenden Verkehrslasten doch

zu erheblichen Verschleierscheinungen
gefiihrt. Um die Verkehrssicherheit auf-
rechtzuerhalten, lieB die Landesbehorde
mit groBem Aufwand Verstarkungen an-
bringen: ein notwendiger Schritt, um die
Briicke bis zur Realisierung der Ersatz-
bauwerke weiterhin nutzen zu kénnen.
In einer beeindruckenden Teamleistung
hat die Arbeitsgemeinschaft nun inner-
halb von sechs Tagen 246 m des maroden
Bauwerks abgetragen, also deutlich mehr
als die urspriinglich vorgesehenen 136 m
und zudem mehr als die Halfte der insge-
samt 484 m. Ein kontrollierter Spreng-
abbruch war mitten in der Stadt im Ubri-
gen wegen der Risiken durch Erschiitte-
rungen und Staub keine Option.

Das heift, die Briicke wurde und wird in
einem aufwendigen, prazise geplanten
Verfahren abschnittsweise mit Baggern

Abbrucharbeiten direkt neben der Behelfsbriicke
© Porr GmbH & Co. KGaA

zuriickgebaut, wobei sich sechs schwere
Maschinen durch diese Langsstruktur
»knabbern« und in Summe ca. 15.000 t
Beton und Stahl zerkleinern werden.

Im Mittelpunkt der Arbeiten stand der
komplexe Riickbau jener Felder, die direkt
Uber der Hildesheimer StraRe liegen, da
hier nicht nur die Willmerstra3e kreuzt,
sondern auch die Trassen der Stadtbahn-
linien 1, 2 und 8 verlaufen. Sie wurden
kurzzeitig auBer Betrieb genommen, die
Oberleitungen demontiert, ein ca. 6.000 t
schwerer Damm aufgeschiittet, 4.000 t
Briickenteile abgetragen und der Damm
anschlieBend zuriickgebaut. Im Anschluss
wurden die Gleisanlagen wiederherge-
stellt — und die Stadtbahn kann wie
zuvor verkehren.

www.porr.de

Triflex

Gemeinsam gelost.

PMMA ist mehr als nur ein anderes Harz

Anspruchsvolle
Briickendetails —
Dauerhaft geldst!

Ob bei Neubauten oder Ersatzneubauten — PMMA ist
gemal ZTV-ING 6-1 eine regelwerkskonforme Alternative
und Uiberzeugt durch {iberlegene Leistungsmerkmale.
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Erdbebensichere Speziallager von Maurer
Neue Pamban-Eisenbahnbrlicke in Indien

Drei Bauwerke: Stralenbriicke, stillgelegte Klappbriicke und neue Eisenbahn-Hubbriicke (rechts)

© Maurer SE

Die gut 2,06 km lange Pamban-Briicke
im Siiden Indiens verbindet die Insel
Pamban (Rameshwaram Island) mit dem
Festland. Genau genommen handelt es
sich mittlerweile um drei Briicken: die
urspriingliche 100 Jahre alte und seit
2022 gesperrte Eisenbahnbriicke, die
1988 erdffnete StraBenbriicke und die
»Neue Pamban-Briicke, eine zweiglei-
sige Eisenbahnbriicke. Sie soll die Ver-
kehrsanbindung verbessern und die
lokale Wirtschaft fordern, da Ramesh-
waram auf Pamban eine vielbesuchte
Pilgerstadt ist.

Die neue Briicke ist eine Balkenkonstruk-
tion mit 100 m Spannweiten, technische
Herausforderung war die zentrale Spann-
weite von 72,50 m fiir die Schiffsdurch-
fahrt. Sie wurde als erste vertikal um

17 m anhebbare Seebriicke Indiens aus-
gefiihrt und fiir die inzwischen geltenden
Erdbebenbeanspruchungen ausgelegt.
Urspriinglich waren Elastomerlager vor-
gesehen, im Zuge der Detailplanung
wurde jedoch klar, dass angesichts der
Lage in einer windreichen und erdbeben-
gefdhrdeten Zone ein leistungsfahigeres
System gefragt war: fiir gréBere Bewe-
gungen und zugleich mit geringen elas-
tischen horizontalen Widerstanden.
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Neues Bauwerk in gedffnetem Zustand wéhrend der Errichtung
© Maurer SE

In einem ersten Ansatz wurde versucht,
diese Anforderung mit MSM®-Kalotten-
lagern zu erfiillen. Selbige sind Gleitlager
mit mindestens 50 Jahren Lebensdauer,
die beliebige Verdrehungen in alle Rich-
tungen ohne merklichen Widerstand tiber
ein inneres spharisches Kalottengelenk
aufnehmen und zudem sehr hohe Lasten
auf kleinstem Einbauraum Ubertragen.
Die Besonderheit bei der Pamban-Briicke
war aber neben der hohen Erbebenbelas-
tung das haufige Anheben der Briicke,
was wiederum Lager erforderte, die sich
offnen lassen und bei jedem Absenkvor-
gang erneut ausrichten, damit die Briicke
wieder exakt zum Liegen kommt, unab-
héngig von zwischenzeitlichen Verénde-

rungen, zum Beispiel infolge von Tempe-
raturschwankungen, Sturm und Regen.
Da klassische Kalottenlager eine flache
Gleitebene haben, kdnnen sie sich nicht
rlickzentrieren. Und so wurden stattdes-
sen Gleitpendellager konzipiert.

Das heift, es wurden SIP®-FZ-Lager als
Speziallosung entwickelt, und zwar auf
Basis von SIP®-Lagern (Seismic Isolation
Pendulum). Sie haben anstatt einer ebe-
nen Kalotte eine konkav gekriimmte
Gleitplatte, die bei horizontalen Verschie-
bungen dafiir sorgt, dass sich das Lager
wie ein Pendel selbst riickzentriert.
Bauwerksbedingt wurden die vier Lager
um 180° verdreht mit der Gleitplatte nach
unten eingebaut.



Werksfertigung der Lager mit Federn fiir die Riickzentrierung

© Maurer SE

Die SIP®-Lager erfiillen bei der Pamban-

Briicke vier Aufgaben:

- Sie zentrieren die Briicke nach einem
Hubvorgang (oder Erdbeben) wieder
in die richtige Position.

— Sie Uibertragen vertikale Lasten.

- Sie isolieren bzw. trennen das Briicken-
deck im Erdbebenfall von den Pfeilern,
wodurch die Erdbebenenergie nur zu
einem kleinen Teil in die Briicke
gelangt.

— Sie mindern die seismische Energie
durch Reibung und Bewegung um den
Faktor 2-5 ab.

Bei den SIP®-FZ-Lagern steht F fiir Federn,

Z fiir Zug. Wenn die Hubbriicke bei einer

Schiffspassage nach oben fahrt, wird das

Lageroberteil mit der oberen Halfte der

Kalotte mit angehoben, wahrend die

untere Halfte und die konkave Gleitplatte

auf dem Unterbau liegenbleiben. Wenn
das Briickendeck wieder abgesetzt wird,
schmiegt sich die obere Kalottenhélfte
automatisch in die untere ein: mit Hilfe
horizontaler Federn und iiber eine koni-
sche Anformung. Zusatzlich gleicht die

Kalotte Verdrehungen zwischen Uberbau

und Unterbau aus.
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Speziallager der Hubkonstruktion nach erfolgter Montage in Indien
© Maurer SE

Die vier SIP®-FZ-Lager haben weitere
Besonderheiten. So wirken die Kalotten-
unterteile bei angehobener Briicke und
Regen wie Wannen, in denen sich das
Wasser sammeln kann, was durch seit-
liche Entwdsserungskandle vermieden
wird. Die Lager sind mit einem Korro-
sionsschutz der Klasse C5-very high nach
1SO12944-5 ausgestattet, um den hohen
Korrosionsanforderungen tiber dem Meer
gerecht zu werden. Sie haben einen
Grundriss von 1.205 mm X 845 mm

und sind ausgelegt fiir eine Auflast von
9.300 kN. Sie kdnnen sich bei Tempera-
turschwankungen und Erdbeben bis zu
+125 mm verschieben.

Die hochmodernen SIP®-FZ-Lager erlau-
ben das haufige Anheben und Absenken
der Briicke und gewéhrleisten zudem
deren Erdbebensicherheit. Und die Gleit-
paarung MSM® und MSA® sorgt zugleich
fur eine verschleiffreie Funktion unter
extrem dynamischen Lastsituationen.
Die Lager haben eine Lebensdauer von
mindestens 50 Jahren und sind damit
auch ausgesprochen nachhaltig.

Die Lager wurden in Miinchen gefertigt,
dort vom TUV Rheinland inspiziert und
im August 2024 eingebaut.

www.maurer.eu

Prinzipdarstellung der wesentlichen Elemente
© Maurer SE
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Effektive Schwingungsddampfung durch KTI
FuB3- und Radwegbriicke in Oulu

Flussquerung namens Hartaansilta in Finnland
© KTl Schwingungstechnik GmbH

Im finnischen Oulu unweit des nordlichen
Polarkreises wurde die Rad- und FuBweg-
briicke Hartaansilta errichtet. Sie fiihrt
Uber einen Fluss, weist einen S-férmigen
Grundriss auf und hat eine Gesamtlange
von 170 m und ein Gewicht von ca. 320 t.
Aufgeteilt ist sie in zwei Einzelsegmente
von je 85 m Lange, beide Segmente wer-
den von je einer Bogenkonstruktion und
Hangern getragen. Die Bogen sind um ca.
45° seitlich geneigt, und zwar einander
entgegengesetzt, das Briickendeck ver-
lauft wiederum in entgegengesetzter
Richtung zu den Bogen.

Aufgrund der auBergewdhnlichen Geo-
metrie der Briicke wurden wéahrend der
Planungsphase personeninduzierte
Schwingungen sowohl in vertikaler als
auch in horizontaler Richtung prognos-
tiziert. Folgende Eigenfrequenzen
wurden errechnet:

1,60 Hz (horizontal)

1,89 Hz (horizontal)

- 1,99 Hz (vertikal)

— 2,28 Hz (vertikal)

Diese Frequenzen liegen innerhalb des
fir Briickenschwingungen kritischen
Bereichs von 1,25-4,60 Hz gemaR HIVOS
(Human Induced Vibrations of Steel
Structures). Es bestand somit die Gefahr,
dass Personen diese Eigenformen anre-
gen und resonanzbedingt vergréBerte

Schwingungen auftreten, welche die
Gebrauchstauglichkeit des Bauwerks
beeintrachtigen kdnnten.

Zur Dampfung der Eigenformen wurden
nun insgesamt acht Schwingungstilger
mit einer Schwingmasse von jeweils
1.000 kg vorgesehen: vier in horizontaler
und vier in vertikaler Wirkrichtung. Da-
mit sich die Tilger mit geringem Auf-
wand einbauen lassen, ist die Briicke
mit Schachten ausgeristet, welche nach
den Montagearbeiten mit Deckeln
verschlossen werden.

Die Tilger bestehen aus drei Haupt-
komponenten

— Schwingmasse,

— Stahlfedern,

- viskose Dampfung.

Die horizontal wirkenden Tilger sind zu-
satzlich mit Rollenfiihrungen ausgestat-
tet, um eine moglichst reibungsarme
Bewegung in horizontaler Richtung zu
gewahrleisten.

ErfahrungsgemaB weichen die rechne-
risch ermittelten Eigenfrequenzen bis-
weilen von den gemessenen Werten ab.
Daher sind die Tilger so konzipiert, dass
eine nachtrdgliche Einstellung realisier-
bar ist. Das heif3t, sowohl die Abstimm-
frequenz als auch die viskose Dampfung
konnen vor Ort auf die tatséchlichen
Bedingungen abgestimmt werden.

Beschleunigungen bei Anregung im Gleichschritt: Tilger blockiert (rot) und aktiv (blau)

© KTI Schwingungstechnik GmbH
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Zwei Bogenstrukturen mit entgegengesetzter Neigung
© KTl Schwingungstechnik GmbH

] T '
Horizontal wirkender Schwingungstilger nach Einbau
© KTl Schwingungstechnik GmbH

Nach dem Einbau der acht Elemente
wurden auf der Briicke bei zunéchst
blockierten Tilgern die Schwingungen
gemessen, die Anregung erfolgte durch
eine Gruppe von 13 Personen bei unter-
schiedlichen Lastféllen. Hier wurden
Frequenzen von 1,87 Hz und 2,11 Hz
jeweils in vertikaler und in horizontaler
Richtung ermittelt, die Eigendampfung
war mit D = 0,70 % sehr gering. Anregun-
gen in Resonanz zu den Eigenfrequenzen
fiihrten zudem zu groBen Beschleuni-
gungen.

Im Anschluss wurden die Blockierungen
der Tilger gel6st und ihre Abstimm-
frequenz durch den Einbau von Trimm-
federn auf die gemessenen Briicken-
frequenzen eingestellt. Danach erfolgten
erneut Schwingungsmessungen, die
zeigten, dass sich die Beschleunigungen
deutlich reduziert hatten. Die Gesamt-
dampfung betrug nun D = 4 % erhoht,
ein unkontrolliertes Aufschaukeln der
Briicke bei Resonanzanregung trat nicht
mehr ein. Des Weiteren wurden auch die
Grenzwerte nach VDI 2038 »Gebrauchs-
tauglichkeit von Bauwerken bei dyna-
mischen Einwirkungen« bei samtlichen
Lastfallen eingehalten.

Die Gebrauchstauglichkeit dieser Briicke
mit ihrer auBergewdhnlichen Geometrie
war und ist damit also gewdhrleistet.

www.kti-trautmann.com
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Realisierung durch Depenbrock und Becker
Infrastruktur flir Norddeutschland

Autobahnerweiterung zwischen Moorburg und Hamburg-Heimfeld
© Depenbrock Holding SE & Co. KG

Anfang Juli wurde die verbreiterte Auto-
bahn 7 im Rahmen des Autobahndreiecks
A 26/A 7 zwischen der Anschlussstelle
Hamburg-Heimfeld und dem Hamburger
Hafen freigegeben — und damit der zen-
trale Baustein fiir eine leistungsfahigere
Verkehrsinfrastruktur der Metropolregion
und ihres Hafens: ein Projekt, das Teil der
Erweiterung der A 7 im stidlichen Ham-
burger Stadtgebiet auf acht Fahrstreifen
und des vierstreifigen Neubaus der A 26
von Stade nach Hamburg ist. Wahrend die
Arbeiten an der A 7 zwischen Moorburg
und der Anschlussstelle Heimfeld abge-
schlossen sind, wird das Autobahndreieck
selbst voraussichtlich Ende 2025 in Be-
trieb genommen werden kénnen.

Verantwortlich fiir die Realisierung ist
eine Arbeitsgemeinschaft der Depen-
brock-Gruppe mit dem Bauunternehmen
Becker, Meppen, die von der DEGES be-
auftragt wurde. Fiir das seit August 2021
laufende Projekt musste die Arbeitsge-
meinschaft ein breites Spektrum an Bau-
leistungen erbringen. Dazu zahlten unter
anderem der Riickbau vorhandener Infra-
struktur und Erdarbeiten zum Verbreitern
des Fahrbahnkérpers, der Neubau der
Entwédsserung samt Fahrbahnunterbau
und Asphaltoberbau sowie die Baugrund-
verbesserung inklusive des Bodenaus-
tauschs von ca. 115.000 m*in bis 11 m
Tiefe.

Zur Anbindung der A 26 an die A 7 wur-
den zudem fiinf neue Briickenbauwerke
errichtet, vier weitere, bereits vorhandene
mussten saniert werden. Zusétzlich mon-
tierte die Arbeitsgemeinschaft mehrere
Verkehrszeichenbriicken, darunter die
groBte Deutschlands mit 69 m Breite und
einem Gewicht von 110 t.

Firr den Breitband-Ausbau und die Anbin-
dung an das Bundesautobahn-IT-Netz
wurden dariiber hinaus Kabelschutzrohr-
trassen hergestellt und ein Kabelhaus als
Steuerzentrale der Fernmeldetechnik
verwirklicht.

Um den Verkehrsfluss nicht zu behindern,
hatten samtliche Arbeiten Uiberwiegend
unter laufendem Autobahnverkehr zu
erfolgen, was unter anderem auch Zahl
und Dauer der Vollsperrungen auf das
absolut erforderliche Minimum
reduzierte.

www.beckerbau-meppen.de
www.depenbrock.de

KTl

hwingungstechnik

KTI Schwingungstechnik GmbH
Tel.: 02104-8025 75 / Fax: 02104-8025 77

info@kti-trautmann.com / www.kti-trautmann.com  fiir Briicken / Gebaudedecken / Blihnen

.

Unser Leistungsspektrum

Ihr Spezialist fir Schwingungstilger  Federlager / Rohrleitungsdampfer

Messungen / Engineering
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Komfortable Veloquerung dank Schraeder
Dreiseitenbriicke in Liibbenau

Im schénen Spreewald kdnnen Besucher
die einzigartige Wasserlandschaft mit
traditionellen Booten durch zahlreiche
Kanéle und Grachten erkunden - oder
eben zu FuB oder mit dem »Drahtesel«.
Als problematisch erweist sich hier aber
oft das Uberqueren der Wasserwege,
denn die klassischen, nicht selten denk-
malgeschiitzten und liberwiegend hél-
zernen Stufenbriicken stellen insbeson-
dere fiir Radfahrer eine groRe Heraus-
forderung dar.

Bei der Dreiseitenbriicke am »Fréhlichen
Hecht« in Liibbenau wurde daher im
Zuge der Sanierung der Tragstruktur auch
eine touristenfreundliche Alternative
integriert — und zwar das VeloComfort-
Fordersystem der Schraeder Metallver-
arbeitung aus Kamen. Dieses robuste,
flexible und wartungsarme System ist
modular aufgebaut und kann fiir alle
Streckenldangen Verwendung finden.
Beim Aufstieg kommt das automatische
Transportband auf Kevlar-Basis zum Ein-
satz, wobei der Antrieb mittels Elektro-

Komplettldsung von Kistler

System aus Transportband und Biirstenschiene
© Schraeder GmbH

motor lber einen integrierten Sensor
aktiviert wird. Fahrrader mit einer Reifen-
breite bis 100 mm lassen sich dergestalt
komfortabel mit dem Férderband trans-
portieren. Fiir den sicheren und beque-
men »Treppenabstieg« sorgt hingegen
eine Abwadrtsrinne, die beidseitig mit

Structural Health Monitoring fiir Briicken

Die Bestimmung und Uberwachung des
baulichen Zustands einer Briicke ist allein
mittels Inspektionen sehr schwierig, denn
fiir eine umfassende strukturelle Bewer-
tung sind viele Parameter zu berticksich-
tigen, wie zum Beispiel Schwingungen,
Dehnungen, Verkehrslast, Wind etc. Im
Grunde bedarf es also einer kompletten
Structural Health Monitoring (SHM)-
Losung, die vom Sensor bis zu den Daten
reicht, um eine qualititsvolle Uber-
wachung zu erzielen.

So ist die neue SHM-L6sung von Kistler
auch mit »Weight in Motion« (WIM) aus-
gestattet und kann infolgedessen Achs-
und Fahrzeuglasten mit héchster Genau-
igkeit bei jeder Geschwindigkeit auto-
matisch ermitteln, ohne den Verkehr zu
beeintrachtigen. Wichtige Verkehrsdaten
werden erfasst und auf der cloudbasier-
ten Datenmanagement-Plattform leicht
zugdnglich gemacht. Die WIM-Systeme
von Kistler lassen sich nahtlos in das SHM
integrieren und bieten so eine Art Paket,
das einen perfekt synchronisierten Daten-
satz fiir eine fortschrittliche Bewertung
der Strukturparameter in Kombination
mit realen Verkehrsdaten liefert.

BRUCKENBAU | 4-2025

Erfassung zahlreicher Parameter
© Kistler Instrumente AG

Die SHM-Cloud-Software von Kistler
speichert alle erfassten Daten sicher und
kontinuierlich, wobei selbige jederzeit
und Uberall tiber die Kistler-Cloud verfiig-
bar sind. Diese cloudbasierte Plattform
wartet zudem mit weiteren vorteilhaften
Funktionen auf: Benachrichtigungen und
Alarme liefern sofortige Informationen,

Anordnung beiderseits des Gehwegs
© Schraeder GmbH

Biirstenleisten und einer Mulde versehen
ist. Sie gewahrleistet, dass ein jedes Fahr-
rad unabhangig von seinem Gewicht
stets auf das gewiinschte Tempo
abgebremst wird.

www.schraeder-mobilitaet.de

wenn sich die Bedingungen @ndern oder
definierte Schwellenwerte tiberschritten
werden. Trigger kdnnen so eingestellt
werden, dass relevante Datensdtze bei
besonderen Ereignissen oder in regel-
maBigen Abstdnden direkt ermittelt
werden.

www.kistler.com
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Durchdachte Weiterentwicklung von Peri
Rahmenschalung mit Neuerungen

Bt Sy e

Ausschalen »iiber« Hebelecke
© Peri SE

Knochenprofil als Ergédinzung
© Peri SE

Standardausstattung mit RFID-Tags
© Peri SE

Aktuelle Generation einer bewdhrten Losung
© Peri SE

Die neue Maximo Generation kombiniert
gewohnte Alleinstellungsmerkmale wie
das einhdndig bedienbare und dreifach
funktionale Richtschloss, das einseitig
bedienbare Ankersystem ohne Distanz-
rohre und Konen sowie eine Betonober-
fliche in Sichtbetonqualitdt mit durch-
dachten neuen Funktionen. So bietet die
Beschichtung PeriSkin einen umfassen-
den und langanhaltenden Korrosions-
schutz fiir den Stahlrahmen. Dariiber
hinaus ist die robuste, mit Polypropylen
beschichtete Schalhaut fiir einen hau-
figen Einsatz konzipiert, wodurch War-

Nachhaltige Neuerung von Gistex
Effizienz im Stra3enbau

Das Unternehmen Gistex aus dem siid-
hessischen Erbach hat ein Verfahren
entwickelt, das fiir den StraBenbau in
gewisser Weise einen Quantensprung
bedeutet: Durch den Einsatz biologisch
abbaubarer Additive wird das Erdreich
derart stabilisiert, dass beim Neubau oder
bei der Sanierung eines Verkehrswegs
weit weniger Material verwendet werden
muss als bislang. Und daraus ergeben
sich sowohl eine Verkiirzung der Bau-
zeit als auch eine Reduzierung der
Baukosten um ca. 20-30 %.

Der Kerngedanke des neuen Verfahrens
ist relativ einfach: »Durch eine Stabilisie-
rung des vorhandenen Bodens unter der
spateren Fahrbahndecke aus Asphalt
vereinfacht sich der weitere Prozess des
StraBenbaus enorm. Es ist nicht mehr
notwendig, den Boden auszubauen und
durch Schottermaterial zu ersetzen. Unser
stabilisierter Boden hat die gleichen
Eigenschaften wie der Schotter, so
Gistex-Inhaber Franz Steiger.

tungskosten erheblich gesenkt werden
und die Instandhaltung optimiert wird.
Und: Integrierte RFID-Tags verschaffen
mit Hilfe der passenden Peri-App einen
schnellen und einfachen Zugang zu Pro-
dukt- und Aufbauinformationen vor Ort.
Das Korrosionsschutzverfahren PeriSkin
umbhiillt die Maximo-Elemente vollstdn-
dig einschlieBlich schwer zuganglicher
Hohlrdume, wobei die Beschichtung bei
Raumtemperatur erfolgt und so den
CO,-FuBabdruck in der Herstellung
signifikant verringert.

An dem Knochenprofil konnen sowohl
bestehende als auch neue Zubehorteile
flexibel angebracht werden, wie zum
Beispiel das Peri-Up-Geriistsystem oder
die Peri-Richtstiitzen. Die neuen Positio-

Gistrong, so der Name des Ergebnisses
jahrelanger Forschungs- und Entwick-

lungsarbeit, ist ein umweltfreundliches
Additiv, das mit einer geringen Menge

Zement in den Boden eingearbeitet wird.
Das Resultat ist ein tragféahiger Unterbau,

auf den die Asphaltdecke direkt aufge-
tragen werden kann.

Weltweit wurden mit diesem Verfahren
bereits zahlreiche Projekte realisiert, die
seitdem sogar hartesten klimatischen
Bedingungen trotzen. Im thiiringischen
Buttstadt wurde zudem vor kurzem ein

250 m langer Radweg saniert: Nach kon-

ventioneller Bauart hétte die Gemeinde
ca. 80.000 € dafiir aufwenden miissen,
die genauso haltbare, aber wesentlich
okologischere und zudem an nur einem
Tag realisierte Gistex-Losung kostete
hingegen lediglich 53.500 €.

www.gistex.de

niergriffe sorgen zudem fiir ein einfache-
res und ergonomischeres Handling. Er-
ganzt wird diese Optimierung durch die
vergroBerte Flache der Hebelecke, die
den Zugang mit dem Hebeleisen und
damit auch das Ausschalen erleichtert.
Die neue Maximo Generation ist im
Standard mit der »hybriden« Robu-B-
Schalungsplatte ausgestattet, welche mit
ihrem Birkenkern und der Polypropylen-
schicht die Vorteile von Holz- und Poly-
propylenplatten kombiniert. Allerdings
bleibt Kunden die Option offen, die neue
Maximo Generation mit einer anderen
Schalhaut, wie zum Beispiel der bewahr-
ten FinPly, zu bestellen.

www.peri.de

%
T <

Radwegsanierung in Buttstddt
© Gistex GmbH
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CADx-Integration bei CoreTechnologie
Engineering mit Kl-Unterstlitzung

Der deutsch-franzosische Software-Her-
steller CoreTechnologie ist eine Koopera-
tion mit der KI-gesteuerten Engineering-
Intelligence-Plattform Leo Al aus Cam-
bridge, USA, eingegangen. Die strategi-
sche Technologie-Integration der neuen
Partner ermdglicht eine erweiterte KI-
gestiitzte Analyse von CADx-Daten auf
der Leo-Al-Plattform durch das einge-
bettete Software Development Kit (SDK)
von CoreTechnologie.

Durch diese Integration des SDK werden
native CAD-Dateien aus 3D Experience,
NX, Creo, Solidworks sowie neutralen
Formaten wie Step und JT mithilfe von Kl
analysiert und interpretiert. Das bedeu-
tet, die Entscheidungsfindung hinsicht-
lich Material, Mechanik, Beschichtung
oder Konstruktionsabwagung wird
automatisiert.

Das SDK wurde fiir einen nahtlosen Zu-
griff auf Multi-CAD-Daten entwickelt.

In Kombination mit Kl transformiert die
integrierte Losung die Automatisierung
in der Produktentwicklung sowie An-
wendungen im Produkt-Lebenszyklus-
Management (PLM) mithilfe eines KI-
Assistenten, so dass sich innerhalb von
Sekunden auf detaillierte Informationen
aus den neuesten Versionen aller wich-
tigen CAD-Formate zugreifen lasst.

Die neue Software-Integration der beiden
Partner wird bereits bei Pilotprojekten
eingesetzt, wobei sich erste Erfolge bei
der automatischen Klassifizierung von
Teilen, bei der Risiko-Erkennung und bei
der Analyse technischer Anderungen
zeigten.

www.coretechnologie.com
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Zuschlag fiir Die Werkbank IT

BIM-Datenbank der Autobahn

Die Werkbank IT GmbH hat den Zuschlag
fiir die Implementierung einer umfassen-
den BIM-Objektdatenbank der Autobahn
GmbH des Bundes erhalten. Das neue
System »cockpit.infrastructure« wird
kiinftig ca. 500 Mitarbeitern der Auto-
bahn GmbH als zentrale Datenplattform
dienen, um BIM-Objekte sowie deren
Merkmale und Eigenschaften strukturiert
zu managen. Ein besonderer Fokus liegt
auf der intelligenten Verwaltung von
Projektanforderungen in Form von Auf-
traggeber-Informationsanforderungen
(AIA) und BIM-Abwicklungsplénen (BAP).
Im Zentrum des Projekts steht die Opti-
mierung der digitalen Kommunikation
zwischen Auftraggebern und Auftrag-
nehmern bei Infrastrukturprojekten.
cockpit.infrastructure adressiert dabei
ein Kernproblem groBer Infrastruktur-
vorhaben: die fehlende Transparenz und
Standardisierung bei digitalen Liefer-

gegenstdnden. Das neue System erfasst
und verwaltet prazise, welche Merkmale
und Eigenschaften an welchen Bauteilen
vom Auftragnehmer gepflegt und an die
Autobahn GmbH zuriickgeliefert werden
missen. Diese Liefergegenstande sind
im Kern nichts anderes als strukturierte
Daten wie Status einer Baustelle, Material
eines Briickenwiderlagers, Auspragung
und Ausfiihrungsstand einer Fahrbahn.
cockpit.infrastructure basiert auf einem
klar strukturierten Vier-Schritte-System,
das auf dem Level of Information Need
(LOIN)-Konzept aufbaut: Merkmalma-
nagement, Erfassung und Pflege aller
relevanten Eigenschaften und Attribute
von Bauteilen in einem zentralen Merk-
malspool, der anschlieBend zu Merk-
malsklassen und Klassifikationen orga-
nisiert wird. LOIN-Objektmanagement:
Gruppierung dieser Eigenschaften zu
konkreten Bauteilen wie Briicken-

SOFTWARE UND IT

widerlagern oder Fahrbahnen gemaf
verschiedener Informationsstufen

(LOIN 100-500). LOIN-Objektgruppen-
management: Zusammenfassung der
Einzelobjekte zu funktionalen Einheiten
wie kompletten Briicken, was eine ganz-
heitliche Betrachtung komplexer Bau-
werke ermdglicht. Projektzuordnung:
Integration der Objektgruppen in kon-
krete Bauvorhaben mit individuellen
AlA- und BAP-Anforderungen.

Bei der Ausschreibung setzte sich die
Losung von Die Werkbank IT vor allem
durch zwei zentrale Vorteile durch, nam-
lich durch die intuitive Benutzerober-
flache, die einen geringen Schulungs-
aufwand verspricht, sowie durch die
umfassende Anschlussféhigkeit an be-
stehende und kiinftige Systeme durch
flexible Integrationen.

www.diewerkbank.eu
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NACHRICHTEN UND TERMINE

Sonderbericht des Bundesrechnungshofs
Briickenmodernisierung (deutlich) im Riickstand

Marode Briicken stehen seit Jahren im
Fokus der Offentlichkeit, denn von ihrer
Qualitat hangt die Leistungsfahigkeit der
Bundesfernstrallen in erheblichem MalRe
ab. So hat das Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) 2022 ein
Programm aufgelegt, um bis 2032 die
wichtigsten und schadhaftesten Teilbau-
werke zu modernisieren — und damit in
Summe 5.000.

Modernisierung

Mammutanfgabe
bt ik Bop
T b =

Von der vom BMDV in diesem Programm
bis Ende 2024 vorgesehenen Menge an
Teilbauwerken hat die Autobahn GmbH
aber nur 40 % »abgearbeitet«. Die Zahl
der fertiggestellten und kriteriengerech-
ten Modernisierungen hat sogar von Jahr
zu Jahr abgenommen. Von den fiir 2024
geplanten 280 Teilbauwerken hat die
Autobahn GmbH lediglich 69 ertiichtigt.
Und bereits jetzt ist absehbar, dass sich
ebenjene Zielmarkenunterschreitung
auch in den néchsten Jahren weiter
fortsetzen wird.

von Bundesfernstrafenbrilclen ist eine
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»Briickenkarte« vom Januar 2025
© Bundesrechnungshof
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Zahl der

Trotz des Riickstands zog das BMDV 2024
eine positive Zwischenbilanz, der Bundes-
rechnungshof kommt hingegen zu einem
anderen Ergebnis: Zum einen hat das
BMDV falschlicherweise samtliche von
der Autobahn GmbH fertiggestellten
Teilbauwerke als Programmerfolg gewer-
tet — obwohl davon nur weniger als die
Halfte unter das Programm fallt. Zum
anderen hat das BMDV auch den Mittel-
bedarf fiir die Modernisierung von Auto-
bahnbriicken unterschatzt, weil es bei
seinen Berechnungen falsche Annahmen
getroffen hat. Es ist ihm zudem bislang
nicht gelungen, fiir eine ausreichende
finanzielle Ausstattung zu sorgen, die

zu einer Beschleunigung fiihren wiirde.
Die Mittel dafiir sind im Bundeshaushalt
intransparent veranschlagt, selbst die
Autobahn GmbH kann nicht beziffern,
wie viel sie fiir die Briickenmodernisie-
rung jéhrlich ausgegeben hat. In der
Folge kann das BMDV nicht beurteilen,

in welchem Umfang die jahrlich bereit-
gestellten Mittel erhdht werden miissten.

Modernisierungen von Autcbahnbri-

cken sollite sich verdreifachen
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Zahl der jihrlichen Modernisierungen
© Bundesrechnungshof

Nurwenige der bislang fertipgestellten Tellbawwerhe

entsprechen den Kriterien des Brickenmodernksierungs-
Programmes
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Fertigstellungen und Modernisierungskriterien
© Bundesrechnungshof
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© Bundesrechnungshof



Ob und in welcher Hohe Mittel aus einem
neuen Sondervermogen fiir Infrastruktur
und Klimaneutralitdt im Speziellen fiir die
Modernisierung von Briicken an Bundes-
fernstraBen zur Verfligung stehen wer-
den, ist derzeit offen.

Fiir die Briicken an Bundesstra3en gibt

es kein Modernisierungsprogramm des

BMDV. Fiir sie sind im Auftrag des Bundes

die Lander zustandig, die hier aber gleich-

falls nicht ausreichend vorankommen. Es
ist nicht absehbar, wann sich die Briicken
von BundesstraBen wieder in einem
zumindest weitgehend befriedigenden

Zustand befinden werden. Das BMDV

nimmt dies bislang lediglich zur Kenntnis.

Es bleibt passiv, anstatt den Ldndern

messbare Modernisierungsziele vorzu-

geben und das Erreichen dieser Ziele zu
kontrollieren. Denn nur so kann es die

Modernisierungsaktivitaten der Lander

steuern und ein Stagnieren bei der Brii-

ckenmodernisierung an Bundesstral3en
oder gar ein weiteres Verschlechtern

des Bestands verhindern.

Der Bundesrechnungshof zieht im Gegen-

satz zum BMDV daher eine erniichternde

Zwischenbilanz und empfiehlt:

- Die Autobahn GmbH sollte personell
und finanziell in die Lage versetzt
werden, die Briickenmodernisierung
vorrangig wahrzunehmen.

Neue Themenseite auf baukunst-nrw

NACHRICHTEN UND TERMINE

Erforderliche Erhaltung von BundesstraBenbriicken der
nfichsten 20 Jahre deutlich Gber dem Durchsehnitt der

letzten Jahre
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Erhaltung von Briicken an Bundesstral3en

© Bundesrechnungshof

— Neubau- und Ausbauprojekte sollten
zuriickgestellt werden, um kurzfristig
Personalkapazitaten fiir die Briicken-
modernisierung freizusetzen.

— Der Haushaltsgesetzgeber ist gefor-
dert, langfristig und zweckgebunden
die erforderlichen Haushaltsmittel fir
die Briickenmodernisierung bereit-
zustellen.

Rheinbriicken in Nordrhein-Westfalen

Sie sind unverzichtbare Verkehrsadern
und zugleich zeichenhafte Ingenieur-
bauten, die das kulturelle Gedachtnis
ganzer Regionen mitformen. Und ge-
nau deshalb widmet das Online-Portal
baukunst-nrw, eine Plattform der Archi-
tektenkammer Nordrhein-Westfalen und
der Ingenieurkammer-Bau Nordrhein-
Westfalen, den Rheinbriicken in eben-
jenem Bundesland einen besonderen
Themenschwerpunkt.

Der Online-Fiihrer »baukunst-nrw« be-
leuchtet auf mehreren Themenseiten die
Entwicklung, Bedeutung und Zukunft von
»Rheinbriicken in Nordrhein-Westfalen,
und zwar von Bonn lber Koln, Diissel-
dorf und Duisburg bis hin zum unteren
Niederrhein. Im Fokus stehen dabei nicht
allein technische Innovationen und funk-
tionale Aspekte, sondern auch die gestal-
terischen und kulturhistorischen Quali-
taten der Briicken.

Nach dem Zweiten Weltkrieg entstand

in Nordrhein-Westfalen eine europaweit
einmalige Dichte an herausragenden
Flussquerungen. »Viele der Rheinbriicken

Schrégseilbriicke am Rheinknie in Diisseldorf
© Thomas Robbin/baukunst-nrw

der 1950er-1970er Jahre wurden zu be-
eindruckenden Einzelstiicken, so Dr.
Heinrich Bokamp, Prasident der Inge-
nieurkammer-Bau Nordrhein-Westfalen.
»Von der weltweit ersten Schragseilbri-
cke dieser GroBenordnung (Disseldorfer
Theodor-Heuss-Briicke) Uber die weltweit
zum Vorbild genommene Bonner Kons-
truktion der Friedrich-Ebert-Briicke bis

— Das BMDV muss den Léandern eindeu-
tige Ziele fiir die Briickenmodernisie-
rung vorgeben.

Der gesamte Sonderbericht steht auf der

Website des Bundesrechnungshofs zum

Download zur Verfiigung.

www.bundesrechnungshof.de

hin zur Neuenkamper Rheinquerung, die
einst als langste Schrégseilbriicke der
Welt galt.«

Verlinkungen zu den Einzelobjekten im
Bestand von baukunst-nrw erméglichen
im Ubrigen eine vertiefte Recherche:

ein weiteres Indiz fiir die Qualitat dieses
Online-Fiihrers, der zweifelsohne nicht
nur einmal frequentiert werden sollte.

www.baukunst-nrw.de
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Forschungsvorhaben von Fraunhofer IDMT und MKP
Akustische Zustandstliberwachung von Brlicken

Briickensperrungen und -einstiirze
sorgen bundesweit immer wieder fiir
Schlagzeilen, wodurch der Handlungs-
druck fir Kommunen, Landes- wie Bun-
desbehdrden und Bauwerksbetreiber
noch zusatzlich wéchst - und ihnen feh-
len oft digitale, verldssliche Monitoring-
Losungen fiir eine vorausschauende
Instandhaltung.

Hier setzt das neue Projekt »AlrBSound«
an. Das Fraunhofer-Institut fiir Digitale
Medientechnologie (IDMT) und das
Ingenieurbiiro Marx Krontal Partner
(MKP) haben im Friihjahr dieses Jahres
ein Forschungsvorhaben zur akustischen,
KI-basierten Uberwachung von Briicken-
bauwerken gestartet. Getestet wird an
zwei Briicken in Sachsen: der Wesenitz-
briicke und der Sachsenbriicke in Pirna.
Im Mittelpunkt der Forschungsaktivita-
ten steht die Entwicklung eines Uber-
wachungssystems, das mithilfe von Luft-
schallsensoren und Kl-gestiitzten Analy-
sen Verdnderungen im Zustand von Fahr-
bahniibergangskonstruktionen (FUK)

erkennt. Doch das akustische Monitoring
dient nicht nur der friihzeitigen Erken-
nung von Schaden wie Verschleil3, Riss-
bildungen oder Lockerungen, es liefert
auch Hinweise auf Verkehrsaufkommen
und Verkehrsarten — und damit wichtige
Faktoren, um die tatsdchliche Belastung
der Bauwerke besser zu verstehen und
ein umfassendes Bild der »Briickenge-
sundheit« zu erhalten.

Systementwicklung der Technischen Universitat Graz
Intelligentes Briickenmonitoring mit Vernetzung

Um den bestmdglichen Bauwerkszustand
zu den geringstmdglichen Kosten zu er-
halten, ist ein effektives Monitoring zur
Zustandsbewertung gefragt. Geeignete
Monitoringsysteme gibt es zwar, sie sind
aber meist nicht passend vernetzt, nicht
direkt in das Bauwerksmanagement
integriert und deren Daten aufgrund
lickenhafter Dokumentation und nicht-
standardisierter Auswertungsverfahren
oft nicht nachhaltig nutzbar. Im Projekt
PreMainSHM hat sich an der Technischen
Universitat (TU) Graz ein Team vom Ins-
titut fir Materialpriifung und Baustoff-
technologie (IMBT) und vom Institut fir
Ingenieurgeoddsie und Messsysteme
(IGMS) dieser Thematik nun angenom-
men und ein praventives Bauwerksmoni-
toring mit intelligenten, vernetzten Sys-
temen entwickelt, das direkt in gdngige
Software fiir Bauwerksmanagement
integrierbar ist.

Kernstiick des Projekts war die intelligente
Verkniipfung verschiedener Monitoring-
Technologien. Eine entscheidende Rolle
spielen dabei sowohl das am IGMS erar-
beitete hochprézise faseroptische Moni-
toring, das detaillierte Einblicke in das
Materialverhalten ermdglicht, als auch
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kostengiinstige und flexibel einsetzbare
drahtlose Sensornetzwerke, welche am
IMBT optimiert wurden. Durch die Kom-
bination beider Technologien werden
umfassende Daten liber den Zustand

und die Beanspruchung von Bauwerken
erfasst. Besonderes Augenmerk legten
die Forschenden auf die Anwendung der
FAIR Data Principles (Findability, Accessi-
bility, Interoperability, Reusability), um
die langfristige Nutzbarkeit und den
Austausch der gewonnenen Daten zu
gewabhrleisten.

Um die Liicke zwischen Datenerfassung
und Bauwerksmanagement zu schlief8en,
erstellten die Projektpartner ein einfaches,
aber flexibles entitatsbasiertes Daten-
modell, das eine hierarchische Struktu-
rierung der Bauwerke ermdglicht und

die Messdaten mit den entsprechenden
Bauteilen und Sensoren verkniipft. Da-
durch wird der Zugriff auf relevante Infor-
mationen erleichtert und die Interopera-
bilitdt mit anderen Softwaresystemen wie
BIM (Building Information Modeling) und
GIS (Geographische Informationssysteme)
sichergestellt. Zudem wurde ein digitaler
Zwilling implementiert, der die Visuali-
sierung und Verwaltung der Bauwerks-
daten optisch aufbereitet.

Tests an Wesenitzbriicke und Sachsenbriicke in Pirna
© Fraunhofer-Institut IDMT

Ein zentraler Bestandteil des Projekts ist
indessen die Aufbereitung der aufgenom-
menen Audiodaten. Das heif3t, um ver-
lassliche Aussagen treffen zu kdnnen,
miissen sie zundchst von Stérgerauschen
bereinigt und fiir die Analyse mit neuro-
nalen Netzen vorbereitet werden.

www.idmt.fraunhofer.de
www.mkp-ing.com

Systemtest an der Laxenburger Briicke in Wien
© Technische Universitdt Graz

Die praktische Erprobung und Validierung
der neuen Konzepte erfolgten an der
Laxenburger Briicke in Wien. Dort wur-
den verschiedene Sensortechnologien
eingesetzt, darunter drahtlose Sensoren
zur Uberwachung von Neigungen und
Rissbreiten sowie faseroptische Systeme
zur hochauflésenden Dehnungsmes-
sung und Rissdetektion unter Verkehrs-
belastung.

www.tugraz.at



Bundesverband und Forschungsvereinigung Feuerverzinken
Umfassende Leistungen unter neuem Namen

Der Industrieverband Feuerverzinken e. V.
hat einen bedeutenden Schritt in seiner
Verbandsentwicklung vollzogen: »Feuer-
verzinken ist und bleibt unser Markenkern —
es steht flir unser Kerngeschaft und fiir
eine starke, seit Jahrzehnten bewéhrte
Branche. Mit dem Zusatz Bundesverband
unterstreichen wir unsere Rolle als natio-
nale Interessenvertretung und forcieren
unser politisches Engagementg, so Martin
Kopf, Vorstandsvorsitzender des Bundes-
verbands.

Ahnliches gilt fiir eine zweite Umbenen-
nung: Mit neuem Namen und gescharf-
tem Profil startet der bisherige Gemein-
schaftsausschuss Verzinken (GAV) als
Forschungsvereinigung Feuerverzinken
in die Zukunft. Die Umbenennung riickt
den eigentlichen Wesenskern der Verei-
nigung, also die ebenso anwendungs-
nahe wie zukunftsorientierte Forschung
entlang der gesamten Wertschépfungs-
kette des Feuerverzinkens, klar in den
Fokus und macht Auftrag wie Nutzen fiir
Mitglieder und Offentlichkeit auf einen
Blick erkennbar.
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Ubergang von alten zu neuen Logos
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© Bundesverband Feuerverzinken e. V./Forschungsvereinigung Feuerverzinken e. V.

Die Forschungsvereinigung Feuerverzin-
ken initiiert, begleitet, koordiniert und
fordert Projekte, wobei anwendungs-
orientierte Fragestellungen aus der be-
trieblichen Praxis, wie unter anderem

zur Prozessoptimierung, Werkstoffent-
wicklung, Praxisanwendung, Ressour-
ceneffizienz oder Nachhaltigkeit, den
Schwerpunkt bilden. In enger Zusam-
menarbeit mit Forschungseinrichtungen,
Hochschulen und Unternehmen entste-
hen so Ergebnisse, die unmittelbar in die
Weiterentwicklung der Verfahren, der
Produkte und in neuartige Anwendungen
einflieBen. Die Forschungsvereinigung ist
zudem Mitglied in der Allianz fiir Indus-

Ubernahme von Pfeifer durch Carl Stahl

Starkung der Marktposition

Die Carl Stahl Firmengruppe hat die Pfei-
fer Structures GmbH ibernommen: eine
strategische Akquisition, mit der Carl
Stahl sein Portfolio im Bereich des Seil-
und Membranbaus erweitert und zugleich
seine Marktposition im internationalen
Leichtbau starkt.

Pfeifer Structures, der fliihrende Anbieter
innovativer Ldsungen im Bereich von
Seil- und Membrankonstruktionen, wird
kiinftig als Teil der Carl Stahl Gruppe
agieren. Durch die Biindelung von Kom-
petenzen und Ressourcen beider Unter-
nehmen entfalten sich Synergien, die
Kunden weltweit zugutekommen
werden.

Die Geschiéftsfiihrung von Pfeifer Struc-
tures wird den Ubergang reibungslos
gestalten und bestehende Kunden- und
Lieferantenbeziehungen wie gewohnt
weiterfiihren. Beide Unternehmen tei-
len nicht nur hohe Qualitatsanspriiche,
sondern auch eine ausgepragte Kunden-
orientierung und den Anspruch, mit nach-
haltigen, zukunftsweisenden Losungen
zu Uberzeugen. Durch die Zusammen-
arbeit von Carl Stahl und Pfeifer Structures
sollen gemeinsame Entwicklungsmdog-
lichkeiten genutzt und neue internatio-
nale Markte erschlossen werden.

www.structures.pfeifer.info
www.carlstahl-group.com

trie und Forschung (AiF) und gestaltet

so auch die ibergeordnete Forschungs-
landschaft und das politische Forschungs-
netzwerk aktiv mit. Mit der neuen Namens-
gebung fligt sich die Forschungsvereini-
gung in die strategische Markenwelt des
Bundesverbands ein.

Unter dem gemeinsamen Dach »Feuer-
verzinken« agieren kiinftig der Bundes-
verband Feuerverzinken, das Institut
Feuerverzinken und die Forschungs-
vereinigung Feuerverzinken als eng
vernetztes System fiir Kommunikation,
Wissenstransfer und Zukunftssicherung
der Branche.

www.feuerverzinken.com
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Katalog aus dem Wasmuth Verlag

HauptstraBen der Hauptstadt

Seinen 200. Geburtstag nahm der Archi-
tekten- und Ingenieurverein (AlV) zu
Berlin-Brandenburg e. V. zum Anlass, ein
drédngendes Thema zu beleuchten, ndm-
lich Berlin und seine StraBen: Die Freiluft-
ausstellung im Herbst 2024 in Berlin-
Mitte beférderte auch die dffentliche
Diskussion dariiber, welche Stadt kiinf-
tigen Generationen hinterlassen werden
soll.

So wurde im Ausstellungsteil »Gro3e
StraBBen von heute« anhand von ausge-
wabhlten, jeweils fiir eine Epoche der
letzten 200 Jahre exemplarischen Haupt-
stralBen gezeigt, wie es zu ihnen und
damit zu Stadtrdumen gekommen ist,
die Berlins Aussehen bis heute pragen.
Dass ihr Erscheinungsbild von politi-
schen, kulturellen und gesellschaftli-
chen Umbriichen beeinflusst wurde und
wird, zeigt sich dabei ebenso deutlich
wie der beinahe alterslos zu nennende
Anspruch auf immerwéhrende Moder-
nitat.

Verstarktes Engagement bei Kistler

In diesen HauptstraBBen biindelt sich die
Historie der Berliner Bau-, Stadtebau-
und Ingenieurbaukunst. Und nicht nur
der Kunst: Sie spiegeln die durch Boom,
Krieg, Krise, Diktatur, Zerstérung, Teilung
und Wiedervereinigung gezeichneten
Geschichten Berlins wider — der preufi-
schen Hauptstadt, der Wachstumsmetro-
pole der Kaiserzeit, der radikalen Biihne
der Weimarer Republik, der sogenannten
Reichshauptstadt, des Schaufensters von
Ost- und West-Berlin sowie des Labors
der Wiedervereinigung. Und sie kiinden
von der fiihlbaren alltaglichen Macht des
FuB3-, Schienen-, Auto- und des Fahrrad-
verkehrs. Die HauptstraBen der deut-
schen Hauptstadt zeugen infolgedessen
von sehr unterschiedlichen Visionen, wie
die Stadt von morgen zu unterschied-
lichen Zeiten gestaltet werden sollte,
wobei ihre Konzeption offenbar stets der
Maxime »immer modern!« verpflichtet
war und noch ist.

Selbstverstandlich bedarf ein jedes Ver-
kehrswegenetz auch der Briickenbau-
werke, der Querungen, ja der Unter- und
Uberfiihrungen, um Giberhaupt funktions-
féhig sein zu kdnnen. Und so finden sich
in diesem 450 Seiten umfassenden und

Nachhaltigkeit als Unternehmenselement

Die Kistler Gruppe intensiviert die strate-
gische Ausrichtung ihres Nachhaltigkeits-
engagements: Mit der Ernennung von
Franziska Kunz als neue Head of Global
ESG and Sustainability, einem stérkeren
Fokus auf nachhaltige Lésungen sowie
weiterer Emissionsreduzierung integriert
das Unternehmen Nachhaltigkeit als
elementaren Bestandteil in sein
Geschaftsmodell.

So sind zum Beispiel zwei der produzie-
renden deutschen Standorte bereits mit
eigenen Photovoltaikanlagen ausgestat-
tet und leisten zusatzlich zu den Griin-
stromzertifikaten in Deutschland, China
und Japan sowie der Schweiz, der Slowa-
kei und den USA einen erkennbaren Bei-
trag zur Emissionsreduzierung. Insgesamt
senkte die Gruppe 2024 ihre CO,-Emis-
sionen in Bezug auf Scope 1 und 2 auf
unter 2.190 t, was einem Riickgang von
4,60 % im Vergleich zum Vorjahr und ca.
40 % im Vergleich zu 2021 entspricht.

Dariiber hinaus treibt Kistler die Elektro-
mobilitat in der Gruppenflotte interna-
tional weiter voran: Schon heute fahren
50 % der Pool- und Dienstfahrzeuge in
Deutschland elektrisch, am Hauptsitz in
Winterthur sind es aktuell ca. 30 %. Zu-
dem werden Pilotprojekte im Bereich
Kreislaufwirtschaft aufgesetzt und es
wird an der Minimierung von Scope-3-
Emissionen gearbeitet — insbesondere
mit Fokus auf die Produktnutzungsphase
und eingekaufte Waren.

www.kistler.com

lmmeaml

Berlin und seine Straen

o AR EECTIA D grinnsdl
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Verkehrswege von exemplarischer Bedeutung
© Wasmuth Verlag GmbH

mit 380 Abbildungen aufwartenden Kata-
log diverse groBere und kleinere Trag-
strukturen, die in ihrer Formensprache
wie Konstruktion zweifelsohne exem-
plarisch sind — und die allein schon die
Lektiire des zum Preis von lediglich 30 €
zu erwerbenden Bands rechtfertigen.

www.wasmuth-verlag.de



An:

Verlagsgruppe Wiederspahn
mit MixedMedia Konzepts
Biebricher Allee 11b

e.
ngegebene Webadresse auf Ihre Homepagd
a

Bestellformular

BRANCHENREGISTER

... der informative Serviceteil im BRUCKENBAU

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

(] Bauunternehmen Firmenlogo:

O Briickenkappen

(J Briickenlager bitte per Mail an:

O  Fahrbahniiberginge office@verlagsgruppewiederspahn.de

(] Hohlprofile

( Hydrauliksysteme

3  Ingenieurbiiro Firmenanschrift (Grundeintrag):
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Aufpreis selbst wahlbar. Bitte tragen
Sie hier lhre Wiinsche ein.

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

d  Firmenlogo
max. 15 mm hoch / 4c

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

ooooU

Preis: 100,00 € + MwsSt. pro Ausgabe, Preis Jahresabonnement: 400,00 € + MwSt.
Der Eintrag ist nur im Abonnement buchbar. Kiindigung jeweils drei Monate

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

Fiir weitere Fragen wenden Sie sich bitte an: Ulla Leitner (Tel.: 0611/84 65 15; Fax: 0611/80 12 52)

Absender/Auftraggeber: Datum/Unterschrift:
(Firmenstempel)
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BAUUNTERNEHMEN

B ADING

BAUUNTERNEHMEN

ADING Bau GmbH
Zamenhofstralle 15
D-42109 Wuppertal

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

BAUWERKSUBERWACHUNG
UND ERDBEBENSCHUTZ

[ = e R Tl

mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Goéttingen
info.de@mageba-group.com

BEHELFSBRUCKEN

locapal
\8\ locap

Locapal-Deutschland

Leader flr temporare Bauwerke
Martin Seiser

T. 07191970754

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

Industriestr. 28/2

D-71573 Almersbach

BRUCKENAUSRUSTUNGEN

’/\\ MAURER

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

’/\\ MAURER

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

BRUCKENBELEUCHTUNG
LED-HANDLAUF

LUX ELENDEE‘@

Dag Lk i Handlaul - Spsnem

LUX GLENDER GmbH
Schreinerstraf3e 6/1
73257 Kéngen
www.lux-glender.com
info@lux-glender.com
+49 72024 40595310

BRUCKENENTWASSERUNG

BRIDGE
DRAINAGE

Bridge Drainage

Business Park Stein 108

6181 MA Elsloo LB

The Netherlands

Tel: +0031 046 207 70 08

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

BRUCKENLAGER

BT Bautechnik GmbH
Lemsahler Weg 23

D-22851 Norderstedt

Tel.: 040/52983390

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

BRUCKENLAGER UND
FAHRBAHNUBERGANGE

TSSO = MO T

mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Géttingen
info.de@mageba-group.com

BRUCKENSANIERUNG
B

Buileaririik SmiH

BT Bautechnik GmbH
Lemsahler Weg 23

D-22851 Norderstedt

Tel.: 040/52983390

Fax: 0 40/529833 94
info@bt-bautechnik-gmbh.de
www.bt-bautechnik-gmbh.de

mageba

TR ={j ML O

mageba gmbh

Im Rinschenrott 3a

37079 Gottingen
info.de@mageba-group.com

FAHRBAHNUBERGANGE

Erickenausristungen

Jannasch GmbH + Co. KG
AlbstraBe 15

73765 Neuhausen

Tel.: 07158/9060-0

Fax: 07158/9060-26

"/\\ MAURER

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

RMSCHUTZWANDE

KOMLHAUER

R. Kohlhauer GmbH
Draisstr. 2

76571 Gaggenau

Tel.: 072 25/97 57-0

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



NICHTROSTENDE BEWEHRUNG

Steelter

Steeltec AG

Emmenweidstrasse 90

CH-6020 Emmenbriicke

Tel.: +41 41 209 5151

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

PROJEKTRAUM FUR DMS, PLAN-
UND NACHTRAGSMANAGEMENT
= EPLASS

A

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

SCHALUNGSTRAGER

A
S&#?‘Esﬁu
HOLZBAU:

Mpgelplatierksrder- ard Lebvabbend

S&K Holzbau GmbH
Grenzstralle 2

D-03130 Sellessen

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

FUR DEN BRUCKENBAU
E MODERSOHN

Wilhelm Modersohn GmbH & Co. KG
IndustriestraBe 23

D-32139 Sprenge

Tel.: +49 5225 8799-0

E-Mail: info@modersohn.de
www.modersohn.eu | shop.modersohn.eu

SCHWINGUNGSTILGER

KTl

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

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

VERANSTALTUNGEN

VERLAGOGARUPPE
WIEDERSPAAD

I = il By
FLUGHAFENBAL
MATIONAL + INTERNATIONAL
BAUVONSPORTSTATTEN + STADIEMN
BRUCKENBAL
BALIVON PARK- + RASTANLAGEN

Biebricher Allee 11 B

D-65187 Wiesbaden

Tel.: 0611/8465 15

Fax: 0611/80 1252
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de

VERLAGOGRUPPE
WIEDERSPARAN

I e e Rty
EXKURSIONEN UND TOUREN

PLANUNG UND MODERATION
VON FIRMENEVENTS

Biebricher Allee 11 B

D-65187 Wiesbaden

Tel.: 0611/8465 15

Fax: 0611/80 1252
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de

BRANCHENREGISTER

VOGELABWEHR UND PROFES-
SIONELLE BRUCKENREINIGUNG

in ganz Deutschland

toppp

Taubenabwehrsysteme und
Taubenkotbeseitigung nach
Biostoffverordnung BGI 892

toppp)
e

toppp Unternehmensgruppe
Moosbergstralle 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 Bird Control Solutions GmbH & Co. KG
Offenbacher Landstr. 74

D-60599 Frankfurt

Tel.: 069/480097 79

Fax: 069/48 0097 78

info@vogelabwehr.de
www.vogelabwehr.de

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

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

Fiir Fragen und weitere Informationen steht Ihnen gerne
Frau Leitner zur Verfiigung.
Mail: office@verlagsgruppewiederspahn.de
oder Tel.: 06 11/84 65 15

4-2025 | BRUCKENBAU
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BRUCKENBAU

Der BRUCKENBAU ist die einzige Baufachzeit-
schrift im deutschsprachigen Raum, die den
Briickenbau in seiner gesamten Bandbreite
veranschaulicht.

Vier Ausgaben pro Jahr, die teilweise in
Verbindung mit Symposien erscheinen,
informieren detailliert iiber das Planen
und Bauen im Bestand, die Ertiichtigung
von Briickenbauwerken, die Neuerrichtung
von StraBen- und Eisenbahnbriicken sowie

iiber Entwurf und Ausfiihrung von Geh-
und Radwegbriicken.

Standige Rubriken wie »Produkte

und Projekte«, »Software und IT« und
»Nachrichten und Termine« runden das
Themenspektrum eines jeden Hefts ab.

Es empfiehlt sich daher, ein Abonnement
dieser qualitatvollen Publikation zu
bestellen.

VERLAGOGRUPPE
WIEDERSPRNI

I it MinedMedia Honzepts

Biebricher Allee 11 b

65187 Wiesbaden

Tel.: 0611/98 12 920

Fax: 0611/80 12 52
kontakt@verlagsgruppewiederspahn.de
www.verlagsgruppewiederspahn.de
www.mixedmedia-konzepts.de

Ja, ich nehme das Angebot an uq_d bestelle ein Abonnement:
vier Ausgaben der Zeitschrift BRUCKENBAU zum Preis von
€ 64,00 inkl. Porto und MwSt.

Firma/Biiro

Name/Vorname

StraBe/Hausnummer

Postleitzahl/Stadt

E-Mail/Telefon

Datum Unterschrift

Wenn Sie den BRUCKENBAU nach Ablauf des Abonnements nicht weiterbeziehen
mdchten, geniigt eine formlose schriftliche Mitteilung an den Verlag innerhalb von
14 Tagen nach Erhalt der letzten Ausgabe. Andernfalls erhalten Sie diese Zeitschrift
weiter zum giinstigen Abonnementpreis bis auf Widerruf. Bezugshedingungen und
Abonnementpreis sind verbindlich im Impressum jeder Ausgabe aufgefiihrt.



MMBS — MAURER

"/\\ MAURER

Modular Bridging System

EINFACH UBERBRUCKEN
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Anwendungsbereich:

Das innovative System zur temporaren Uberbriickung von Bauwerksspalten und
Graben bis zu einer Breite von 2,5m.

i
N

Vorteile:

= Schneller Wechsel zwischen Bauarbeiten und Verkehrsfluss

= Einfacher Transport, schnelle Montage, flexibel und mehrfach einsetzbar

» Reduziert Baustellenkosten, verbessert Verkehrsfluss und spart Zeit

» Uberfahrbar mit bis zu 70km/h

= Gleicht thermische und dynamische Verformungen an Bauwerkspalten aus

MAURER SE | Frankfurter Ring 193 | 80807 Miinchen
Telefon +49.89.323 94-0 | Fax +49.89.323 94-306 | www.maurer.eu

Referenzen:

= A7 HochstralRe Elbmarsch, Hamburg
= A43 Talbriicke ,Paradies’, Wuppertal
= Donnersbergerbriicke, Miinchen

= Transport for London, London

= A3M Farlington, Portsmouth

= A2 Roundhill Tunnels, Folkestone

= A2 Jubilee Way, Dover

= M25 Dartford Approaches, Kent

= A64 Bishopsthorpe Bypass, York

= Intersection 4, Sharjah Airport, UAE

forces in motion



