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1 Einfuhrung

Ingenieurbauwerke sind zentrale Elemente der technischen Infrastruktur eines Landes. lhr siche-
res Funktionieren ist von entscheidender Bedeutung fur die Daseinsvorsorge und die wirtschaftli-
che Entwicklung. In den letzten Jahren sind vor allem die bestehenden Briickenbauwerke in den
Fokus der offentlichen Aufmerksamkeit geraten. Zum einen wird nach langen Erklarungsbemu-
hungen der Bauverwaltungen nun auch seitens der Politik endlich wahrgenommen, dass sich der
Zustand der Bauwerke in den vergangenen Jahrzehnten merklich verschlechtert hat. Zum anderen
sorgen die jingsten unplanmafigen Brickensperrungen auf Autobahnen und Eisenbahnstrecken
fur Verkehrsinfarkte und heftige Verspatungen.

Die Bundesrepublik Deutschland verfugt tber einen Bestand von ca. 40.000 Brucken auf Bundes-
fernstra3en mit einer Gesamtflache von ca. 32 Millionen Quadratmetern. Der (berwiegende Teil
dieser Bauwerke besteht aus Stahlbeton und Spannbeton. Hinzu kommen ca. 26.000 Eisenbahn-
bricken mit einer Gesamtbruckenflache von ca. 9 Millionen Quadratmetern, ebenfalls weitgehend
in Massivbauweise. Mit einem durchschnittlichen Preis von 3.500 €/m?2 fur StraBenbricken und
von 10.000 €/m2 fur Eisenbahnbricken hatten diese Bauwerke einen Wiederbeschaffungsneuwert
von etwa 200 Milliarden Euro, was etwa 25 % der gesamten jahrlichen Steuereinnahmen von Bund
und Landern entspricht. Hinzu kommen nochmals etwa 70.000 Briickenbauwerke im kommunalen
Bestand.

Der Bruickenbestand Deutschlands stellt damit ein riesiges Anlagevermdgen dar. Ihn vollstandig zu
erneuern wirde erhebliche Aufwendungen verursachen. Deshalb kommt der kontinuierlichen In-
standhaltung und Sanierung der Brickenbauwerke eine entscheidende Bedeutung zu.

2 Das Prinzip ,,Sanierung vor Neubau"?

Seitens des Bundesministeriums fUr Digitales und Verkehr werden betrachtliche Mittel zur Moder-
nisierung des Bestandsnetzes zur Verfugung gestellt, ab 2026 allein 2,5 Milliarden Euro jahrlich fur
die Bundesautobahnen, um 400 Brlcken pro Jahr zu erneuern bzw. zu sanieren. Ahnlich ist die
Situation bei den Eisenbahnbriicken, wo etwa 300 Brucken jahrlich modernisiert werden sollen.
Unter ,Sanierung des Bestandsnetzes” wird jedoch sowohl im StralRen- wie auch im Eisenbahnbri-
ckenbau in aller Regel der sogenannte Ersatzneubau verstanden, das heil3t, das bestehende Bau-
werk wird vollstandig abgebrochen und als Neubau wiedererrichtet. Dieses Vorgehen ist einerseits
»die sicherste Variante”, andererseits ist es aber auch die Losung, welche den grolitmaoglichen Ab-
fall sowie den maximalen Verbrauch an Ressourcen sowie die maximalen Emissionen an Treib-
hausgasen verursacht. Die wesentlich schonendere Alternative, namlich die Sanierung und Ver-
starkung des Bestandes, wird in den meisten Fallen nicht einmal planerisch untersucht.

Warum ist das so?

Ein wesentlicher Grund fir dieses Vorgehen liegt in den Finanzierungsbedingungen. Fir Investi-
tionen durfen vom Bund Schulden aufgenommen werden und daher kénnen Investitionsmalnah-
men vergleichsweise einfach finanziert werden. Reparatur und Sanierung von Bestandsbricken
gelten jedoch in der Regel nicht als Investition und mussen aus dem laufenden Unterhalt bezahlt
werden. Nur wenn die Sanierung so grindlich erfolgt, dass die Lebensdauer der Bestandsbricke
erheblich verlangert wird und dadurch ein nahezu neuwertiger Vermoégensgegenstand entsteht,
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gilt die Summe der dafur notwendigen MalBhahmen als Investition. Wesentlich ist es deshalb, die
Sanierungsmalinahmen so zu planen und umzusetzen, dass genau dieses Ziel, namlich die erheb-
liche Verlangerung der Lebensdauer, tatsachlich erreicht werden kann.

Ein weiteres Hemmnis fUr die Umsetzung des Prinzips ,Sanierung vor Neubau” liegt darin begrin-
det, dass die heutigen Prozesse und Vorschriften in der Vergabe und Durchfuhrung von Planungs-
und Bauleistungen stark auf den Neubau ausgerichtet sind und die notwendigen Anpassungen an
den Bestand nicht zulassen. Neubau ist durch einen zeitlich linearen Prozessablauf gekennzeich-
net, wogegen das Vorgehen im Bestand immer ein schrittweises, durch Aktualisierungen und teil-
weise Wiederholungen gepragtes Arbeiten verlangt. DarUber hinaus bestehen haufig gro3e Defi-
zite in der Qualifikation aller am Bau Beteiligten hinsichtlich der Umsetzung von Sanierungs- und
VerstarkungsmaflRnahmen. Dieses Problem umfasst die Erkundung und Bewertung der vorhande-
nen Bausubstanz, die Ermittlung der vorhandenen Tragfahigkeit und Restnutzungsdauer sowie die
Planung und Ausfihrung geeigneter Sanierungs- und Verstarkungsmafinahmen.

Grundlegende Voraussetzung flr die sichere Weiternutzung von bestehenden Briickenbauwerken,
aber auch fur deren zielsichere Instandsetzung und Verstarkung, ist eine genaue Kenntnis des Zu-
stands sowie der Tragfahigkeit und der noch zu erwartenden Restnutzungsdauer. Dazu mussen
zukUnftig neue Bewertungsmethoden entwickelt und deren Informationen miteinander verknulpft
werden. Insbesondere mussen die rein rechnerischen Bewertungsverfahren durch messtechni-
sche und diagnostische Methoden erganzt und damit in ihrem Realitatsgehalt deutlich verbessert
werden. Dieser Zielstellung widmet sich das neue DFG-Schwerpunktprogramm 2388 ,Hundert
plus”.

3 Das Schwerpunktprogramm , Hundert plus”

Um die Nutzbarkeit von Ingenieurbauwerken zu verlangern, sind deutlich mehr Informationen zu
einem viel friheren Zeitpunkt erforderlich als heute Ublich. Um dieses Defizit drastisch zu verrin-
gern und zu einer pradiktiven Instandhaltung zu gelangen, bedarf es grundlegender Forschung zu
den Methoden der Erfassung, Verknipfung und Bewertung aller Daten zu Geometrie, Material,
Beanspruchung und Alterung. Das Konzept des digitalen Zwillings erméglicht die Kombination und
Echtzeitauswertung samtlicher fir Betrieb und Instandhaltung erforderlicher Daten. Jedoch stellt
die Umsetzung des digitalen Zwillings bei Ingenieurbauwerken eine besondere inhaltliche und me-
thodische Herausforderung dar. Die meist individuellen Bauwerke sind gepragt durch enorme Di-
mensionen und haben eine erheblich héhere Lebensdauer als andere technische Anlagen. lhre
Anderungsrate infolge Deterioration ist sehr gering und somit kaum messbar. Das SPP ,Hundert
plus” widmet sich diesen Herausforderungen in drei interdisziplindren Forschungsbereichen: den
digitalen Modellen, deren digitaler VerknUpfung und der Aggregation samtlicher Daten zu einer
intuitiv erfassbaren Information in Form von Zustandsindikatoren.

Weitere Informationen: https://tu-dresden.de/bu/bauingenieurwesen/imb/forschung/spp-2388
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