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Einsatz modularer Brücken zum Wiederaufbau der Infrastruktur 
nach dem Jahrhunderthochwasser im Juli 2021

Dipl.-Ing. Lukas Hüttig, Bernd Gericks M. Sc.
Firmengruppe Max Bögl, Sengenthal 

1 Einleitung

Im Juli 2021 wurde der Westen Deutschlands 
von einem Extremwetterereignis besonderen 

usma es getroffen. Das Sturmtief Bernd  
brachte einen Starkregen, der mehrere Tage 
andauerte und in der Nacht vom 1 . auf den 
1 . Juli zu einem sturz utartigen ochwas-
ser im Ahrtal sowie in weiteren Regionen von 
Nordrhein estfalen und Rheinland falz 
führte. Die atastrophe kostete zahlreiche 
Menschenleben und löste in Deutschland und 
den angrenzenden Nachbarländern eine enor-
me nteilnahme und ilfsbereitschaft aus. Die 
nfrastruktur wurde weitreichend zerst rt, die 

Schäden an den erkehrswegen stellten so-
wohl für die nwohner als auch für die ilfs  
und Rettungskräfte ein gro es roblem dar. 
Rund zwei Drittel der 11  Brücken im betroffe-
nen ebiet waren vollständig zerst rt 1 . ei-
tere Bauwerke konnten erst nach statischen 

berprüfungen und Sanierungsma nahmen 
wieder für den erkehr freigegeben werden. 
Dadurch verlängerten sich die egstrecken er-
heblich. 

Der iederaufbau der erkehrswege wurde 
zu einer besonderen erausforderung. Dabei 
war von Beginn an klar, dass die schnelle ie-
derherstellung der zerst rten Bauwerke nicht 
mittels konventioneller erfahrensweisen er-
folgen kann. Durch die intensive partnerschaft-
liche usammenarbeit von Beh rden, Bau-
unternehmen, lanern und rüfern konnten 
mehrere der zerst rten Brückenbauwerke in 
einer Rekordbauzeit neu errichtet und für den 

erkehr freigegeben werden. ierbei setzten 
die Beteiligten auf den insatz innovativer mo-
dularer onstruktionsweisen. ufgrund eines 
hohen orfertigungsgrades konnten die Bau-
zeiten gegenüber konventionellen Bauweisen 
deutlich verkürzt werden.

m vorliegenden Beitrag werden die durch die 
Firmengruppe Max B gl realisierten und durch 
die SSF ngenieure  geplanten Brückenbau-
werke zur nstandsetzung der nfrastruktur in 
den ochwassergebieten der ifel vorgestellt. 

llen Bauwerken liegt ein modulares ons
truktionsprinzip zugrunde. Die ntwicklung 
der modularen Brücken wird in bschnitt  nä-
her erläutert.

2 Modulare Brücken

ls ordenker des modularen Bauens gilt der 
Bauhauspionier alter ropius. Bereits in den 
1 er Jahren verfolgte er den nsatz, durch 
verschiedene ombinationsm glichkeiten von 
Raumk rpern kostengünstigen und funktio-
nalen ohnraum ohne uniforme estaltung 
zu schaffen . Damit besteht eine klare b-
grenzung zwischen der modularen und der 
seriellen Bauweise. Bei der seriellen Bauweise 
werden mehrere Bauwerke nach einem ein-
heitlichen Muster bzw. einer einheitlichen la-
nung erstellt. Die Bauwerke werden demnach 
als Serie errichtet. Die modulare Bauweise be-
schreibt hingegen die individuelle ombination 
von weitgehend vorgefertigten Bauelementen 
zu einem esamtbauwerk. Die rozesse zur 

lanung, roduktion und Montage der vorge-
fertigten lemente sind im Sinne der ndustria-
lisierung zu einem hohen nteil standardisiert. 
Das lement selbst kann edoch individuell 
sein. Beispielsweise ist der inbauvorgang der 
Bewehrung und des Betons bei der erstellung 
einer Fertigteilplatte unabhängig von den b-
messungen und dem Bewehrungsgehalt gleich. 

egebenenfalls kann zwischen verschiedenen 
Modult pen unterschieden werden. Da die le-
mente selbst edoch individuell sein k nnen, 
gilt dies auch für das esamtbauwerk. Die mo-
dulare Bauweise erm glicht somit die Schaf-
fung individueller und ualitativ hochwertiger 
Bauwerke mithilfe weitgehend standardisier-
ter rozesse.

2.1 Historische Entwicklung  
modularer Brücken

m Brückenbau wurden die nsätze modularer 
Bauweisen zunächst eher unbewusst vorange-
trieben. m Stahlbrückenbau entstand die in-
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dustrielle orfertigung vor allem durch die nt-
wicklung der Schwei technik. Die rrichtung 
vollständig geschwei ter Bauwerke begann 
bereits in den 1 er Jahren 3 . Der weitver-
breitete insatz der Schwei technik erfolgte 
edoch erst nach dem zweiten eltkrieg beim 
Bau gro er Tal  und Flussbrücken. Die erstel-
lungsprozesse, üteanforderungen und Nor-
mung wurden in den folgenden Jahrzehnten 
immer weiter standardisiert. 

Die erste zum Teil modulare Betonbrücken-
konstruktion in Deutschland wurde im Jahr 
1 3  über die Bundesautobahn   zwischen 
Dortmund und Bielefeld  errichtet. Der weit-
verbreitete insatz von vorgefertigten Spann-
betonträgern erfolgte ab den 1 er Jahren 
sowohl in der DDR als auch in der BRD , 

. Mit einer wirtschaftlichen Spannweite bis 
ca. 3 m eignen sich die heutige Spannbeton
Fertigteilbauwerke vor allem zur berführung 
von vierstreifigen utobahnen und andstra-

en 7 . Da in der Regel keine Schalung für 
die erstellung der Fahrbahnplatte sowie nur 
kleine Trag gerüste an den iderlagern erfor-
derlich werden, k nnen die inschränkungen 
im Baufeld sowie die Bauzeit gering gehalten 
werden. inen Nachteil der Spannbetonfertig-
teile stellt das hohe igengewicht dar, das die 

insatzm glichkeiten bei gr eren Spannwei-
ten erschwert.

2.2 Verbund-Fertigteil-Brücken

Deutlich geringere igenwichte als Spann
betonträger bei zudem gr eren wirtschaftli-
chen Spannweiten erm glichen Brückenbau-
werke mit erbundträgern. Bei herk mmlichen 

erbundbrücken werden die Stahlträger auf 
der Baustelle mit albfertigteilen oder mit 
Schalungen und rtbeton ergänzt. n den 
1 er Jahren entwickelte die SSF ngenieure 

 die dee, die orteile der Spannbetonfertig-
teil  und der erbundträger zur sogenannten 

erbund Fertigteil Bauweise FT® Bauweise  
zu kombinieren. m Jahr 1  erfolgte die na-
hezu parallele Beauftragung der ersten bei-
den Bauwerke in Brandenburg und Ba ern . 

eute ist die Bauweise in Fachkreisen weitge-
hend etabliert. Sie vereint die orteile eines 
hohen orfertigungsgrads, eines geringen i-
gengewichts, hoher Spannweiten, einer guten 
Transportierbarkeit sowie den erzicht auf 
Fahrbahnplattenschalungen und Traggerüste. 
Die maximalen bmessungen einer Baueinheit 
von ca. m änge und 3,1 m he werden 
lediglich durch die Transportm glichkeiten im 

ffentlichen erkehrsraum beschränkt. Sie er-

m glichen edoch den insatz der Träger zur 
berführung von bis zu sechsstreifigen uto-

bahnen ohne eine Mittelunterstützung wäh-
rend der Bauphase. Sperrzeiten und bauzeit-
liche inschränkungen in der erkehrsführung 
werden dadurch stark reduziert.

Die roduktions  und Montageabläufe von 
erbund Fertigteil Trägern sind in der Firmen-

gruppe Max B gl zu einem hohen rad stan-
dardisiert. Beim usammenbau geschwei ter 
Stahlträger wird lediglich zwischen zwei Trä-
gert pen unterschieden  dichtgeschwei te 

ohlkästen und offene Doppel T Querschnitte. 
Die roduktion der Stahlträger erfolgt getak-
tet mit ein bis zwei Fertigungslinien. daptive 

u agerb cke erm glichen eine individuelle 
instellung der Träger  und Fertigungsgeomet-

rie. Neben den konventionellen Trägern, die im 
rundriss gerade verlaufen, k nnen auch im 

Grundriss gebogene Geometrien hergestellt 
werden.

m Fertigteilwerk wird die Bewehrung der Fer-
tigteilplatte au erhalb der Schalung auf dem 
Stahlträger vorge ochten. Die Betonage er-
folgt in einem adaptiven Schalungss stem. 
Die Trägerlänge, breite  und h he sowie die 
Neigung und Breite der Fertigteilplatte k nnen 
individuell eingestellt werden. ediglich die 
seitlichen Abstellungen und Einbauteile in den 
Fertigteilen müssen einzeln eingebaut werden. 
Die von der Firmengruppe Max B gl speziell für 

erbund Fertigteil Träger entwickelte Betonre-
zeptur erm glicht bereits nach 1  Stunden den 

ushub des betonierten Trägers. Durch die be-
sonders schwindarme Rezeptur werden Risse 
in der dünnen Fertigteilplatte vermieden. m 
Sinne des ndustrialisierungsgedankens wer-
den die roduktionsabläufe der Stahlbau  und 
Fertigteilherstellung aufeinander abgestimmt, 
wodurch die roduktion von zwei bis drei er-
bund Fertigteil Trägern pro oche m glich ist.

Der Transport der Träger zur Baustelle erfolgt 
ust in time zum Montagebeginn. Durch ge-
schultes ersonal und eine im orfeld geplante 
und installierte Sicherheitseinrichtung auf den 
Trägern wird eine kurze Montagezeit gewähr-
leistet. 

2.3 Modulbrücken Bögl

ufbauend auf den existierenden modulare-
ren Brückens stemen wurde durch die Fir-
mengruppe Max B gl in usammenarbeit mit 
der SSF ngenieure  in den er Jahren die 

ntwicklung eines vollständig modularen Brü-
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ckenüberbaus angestrebt. Die Besonderheit 
der Modulbrücke B gl liegt in der direkt be-
fahrbaren Betonfahrbahnplatte. ine bdich-
tung, sphaltschicht und aufgesetzte appen, 
die bei konventionellen Bauwerken über de-
ren ebensz klus mehrfach erneuert werden 
müssen, sind nicht erforderlich. Stattdessen 
werden die Fahrbahn, Schrammborde sowie 
Rand-/Gehwegbereiche in einem Guss herge-
stellt.

Nach einer mehr ährigen ntwicklungsphase 
erfolgte im Jahr 1  der Bau der ersten Mo-
dulbrücke B gl über die B  bei rei elbach 
mit integralen erbundträgern . Seither wur-
den drei weitere Bauwerke mit einer Spannwei-
te zwischen 3  und m in gleicher onstruk
tionsweise umgesetzt. Dabei handelt es sich 
um die berführung der B  bei Mühlhausen 
im Jahr 1 , die berführung der Speelberger 
Stra e über die  3 bei mmerich am Rhein 
im Jahr 1  sowie die berführung der B 7 
über die der in der Nähe von erzberg im 
Jahr . Das onstruktionsprinzip wurde im 

uge des Baus der weiteren Brücken optimiert. 
Derzeit befinden sich zwei weitere Bauwerke 
im lanungs  bzw. Bauprozess. 

uf Basis der Modulbrücke mit mittlerer 
Spannweite für berführungsbauwerke 
Bauwerke  wurde das onzept der modularen 
Bauweise zur nwendung bei Brücken mit ge-
ringer Spannweite untersucht. orrangig ist 
deren insatz bei Bauwerken im uge einer 

utobahn zur berbrückung von indernissen 
vorgesehen. Daher wird diese ariante der Mo-
dulbrücke als utobahnbauwerk  kurz Bau-
werk  bezeichnet, was einen insatz bei ande-

ren erkehrswegen edoch nicht ausschlie t. 
ine msetzung von ilotpro ekten erfolgte 

bei vier durch das ochwasser im Juli 1 
beschädigten Bauwerken. Die onstruktions-
prinzipien beider Modulbrückent pen werden 
nachfolgend näher erläutert.

2.3.1 Modulbrücke Bögl mit mittlerer 
Spannweite (Ü-Bauwerke)

Das onstruktionsprinzip der Modulbrücke für 
mittlere Spannweiten beruht auf der klaren 
Trennung der ängs  und Quertragwirkung 
siehe Bild 1 . Die aus einzelnen Modulen be-

stehende Fahrbahnplatte ist nicht am ast-
abtrag in ängsrichtung beteiligt und lagert 
statisch bestimmt auf ängsträgern. Bei den 
ersten realisierten ro ekten wurden integra-
le erbund Fertigteil Träger als ängsträger 
eingesetzt. benso k nnen Beton  oder Stahl-
konstruktionen verwendet werden. Ferner ist 
neben dem insatz der Fahrbahnplatten auf 
Balkentragwerken eine ombination mit ver-
schiedenen Bauarten  wie Bogen , Fachwerk  
oder Trogbrücken  m glich. Bei der Brücke 
im uge der berführung der ill Brandt
Stra e esel, die sich aktuell im Bau befindet, 
werden die Fahrbahnplatten auf einer Bogen
Fachwerk Brücke eingesetzt siehe Bild . Die 
sich im lanungsstadium befindende Brücke 

elsterbach sieht erstmals ein semiintegrales 
weifeld erbundtragwerk vor.

Die direkt befahrbare Fahrbahnplatte wird 
aus , 7 m langen inzelmodulen zusammen-
gesetzt. Diese werden aus selbstverdichten-
dem, hochfestem Beton vollständig im erk 
vorgefertigt. Sie sind in Brücken uerrichtung 

Bild 1 Querschnitt der Brücke über die B  bei rei elbach mit integralen erbund Fertigteil Trägern 
und direkt befahrenen Fahrbahnmodulen eichnung  Firmengruppe Max B gl
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zentrisch mit Spannlit-
zen im direkten erbund 
vorgespannt, sodass im 

renzzustand der e-
brauchstauglichkeit  
keine Rissbildung unter 
ständiger astkombination 
erfolgt. Die Breite der Mo-
dule variiert in bhängig-
keit des zugrundliegenden 
Fahrbahn uerschnit tes 
ebenso wie die Breite der 
Randwege.

ur erstellung einer 
dichten und ebenen Fahr-
bahnober äche werden 
die ontakt ächen sowie 
die ber äche der Modu-
le millimetergenau geschliffen. Des eite-
ren wird in eine Nut an den ontakt ächen 
eine 1 mm dicke Tübbingdichtung eingelegt 
siehe Bild 3 . Durch eine verbundlose or-

spannung der Fahrbahnplatten in Brücken-
längsrichtung werden die ontakt ächen 
vollständig überdrückt. Die Dichtprofile wer-
den auf eine Dicke von 1 mm komprimiert. 
Somit wird eine dauerhafte Dichtigkeit sowie 
eine Querkraftübertragung zwischen den 
Modulen mittels Reibung sichergestellt. Die 
einzelnen Module wirken als durchlaufende 
Fahrbahnplatte.

Die Fahrbahnmodule sind durch eine Gleit-
paarung schwimmend gelagert. Diese 
stellt einen dauerhaften Reibbeiwert von 
µmax ,3  sicher. ur bertragung horizon-
taler erkehrs , Temperatur , ind  und n-
pralllasten sind Festpunkte in ängs  und 
Querrichtung vorgesehen. n bhängigkeit 
der esamtlänge des Bauwerkes befinden 
sich die Festpunkte am iderlager oder in 
der Bauwerksmitte.

Die igenschaften des Bauwerkes rei elbach 
wurden nach der erstellung messtechnisch 
begleitet. Die utachten 1 , 11  bescheini-
gen der Brücke eine sehr hohe ebensdauer. 

udem ist auch nach mehreren Nutzungs ah-
ren eine hohe ber ächengri gkeit gegeben. 
Durch eine bei der erstellung der latten 
berücksichtigte zusätzliche pferschicht wird 
ein erneutes ufrauen der Modulplatten im 

ebensz klus erm glicht. Die schalltechnische 
Beurteilung 1  des Bauwerkes weist nach, 
dass die durch das berfahren der Modulplat-
ten verursachte eräuschemission vergleich-
bar zu Fahrbahnen mit Splittmastixasphalt, 
lärmarmem ussasphalt oder aschbeton 
ausfällt. nabhängig von der änge des Bau-
werkes werden die Schallemissionswerte von 

erkehrswegen mit den genannten Fahrbahn-
belägen nicht beein usst. Die ntersuchung 
der ebensz klus  und externen osten der 
Modulbrückenbauweise im ergleich zu einer 
konventionellen Spannbetonbrücke oder er-
bund Fertigteil Bauweise wird in 13  vorge-
stellt. Die rgebnisse in Bild  zeigen, dass die 

Bild  isualisierung der Brücke im uge der ill Brandt Stra e esel 
mit einem Bogenfachwerk in ombination mit direkt befahre-
nen Fahrbahnmodulen isualisierung  Firmengruppe Max B gl

Bild 3 Fertiggestelltes direkt befahrbares Fahrbahnmodul im erk mit Blick auf die geschliffene Stirn
äche links  und Detail der eingelegten Tübbingdichtung rechts  Fotos  Th. Frie
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erh hten ebensz kluskosten erstellung, 
Nutzung, Rückbau  durch die erringerung der 
externen osten z. B. verursacht durch Stau, 
zusätzlichen raftstoffverbrauch, nfälle infol-
ge der Bauma nahme  selbst unter nnahme 
eines konservativen Szenarios mehr als ausge-
glichen werden.

ur usführung von Brückenbauwerken mit di-
rekt befahrbaren Fahrbahnplatten war bisher 
die Erteilung von mehreren Zustimmungen im 

inzelfall i  erforderlich. Seit Juli  liegt 
nun die allgemeine Bauartgenehmigung aB  
1  des D Bt vor, durch die der reguläre insatz 

im inklang mit den Bauordnungen erm glicht 
wird. 

Bild  ergleich der ebensz klus  und externen 
osten einer konventionellen Spannbeton-

brücke, einer erbund Fertigteil Brücke 
FT Brücke  und der Modulbrücke B gl

 rafik  nach 13

Bild  Quer  und ängsschnitt der vollständig modularen Brücke mit iderlagern aus bewehrter rde 
und Betonfertigteilen  ausgezeichnet mit dem nfratech ward 3 
 eichnung  Firmengruppe Max B gl
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Neben der sehr kurzen Bauzeit sowie der ho-
hen Qualität und Dauerhaftigkeit des Bauwer-
kes infolge des hohen orfertigungsgrades bie-
tet die Bauweise weitere orteile. Die Trennung 
der ängs  und Quertragwirkung sowie die ver-
bundlose orspannung der Fahrbahnmodu-
le erm glichen einen e zienten Rückbau der 

onstruktion am ebensende. Des eiteren 
kann im Schadensfall ein schneller ustausch 
einzelner Fahrbahnmodule erfolgen. Die für 
den niederländischen Markt entworfene ei-
terentwicklung der Modulbrücke B gl sieht 
ein vollständig modulares Brückenbauwerk 
vor. Durch den insatz von vorgefertigten i-
derlagerelementen und bewehrter Erde wird 

eine vollständige Rückbau  und iederver-
wendbarkeit des Brückenbauwerkes sicherge-
stellt siehe Bild . m Januar 3 wurde der 
Firmengruppe Max B gl für diese ntwicklung 
der nfratech ward in der ategorie roduk-
tinnovation verliehen.

2.3.2 Modulbrücke Bögl mit geringer 
Spannweite (A-Bauwerke)

Brückenbauwerke mit geringen Spannweiten 
bieten in der Regel keine ausreichende ons-
truktionsh he zur Trennung der ängs  und 
Quertragrichtung. Daher wurde eine npas-
sung der modularen Bauweise erforderlich. Bei 

Bild  ängs  und Querschnitt der Modulbrücke über den e bach  erstellung der Fahrbahnplatte 
aus vergossenen, direkt befahrbaren Modulplatten 
 eichnung  SSF ngenieure , Firmengruppe Max B gl
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Bauwerken werden die direkt befahrbaren 
Fahrbahnmodule in ängsrichtung des Bau-
werkes gesto en. Sie dienen zum direkten ast-
abtrag in die iderlager. Die lattendicke vari-
iert in bhängigkeit der Spannweite zwischen 

 und 1 cm. Ferner variieren die Modulbrei-
ten zwischen ,  und 3, m in bhängigkeit der 
Bauwerks , Fahrbahn  und Randwegbreiten 
siehe Bild . Bei einer Spannweite bis ca. 1 m 

wird eine usführung mit schlaffer Bewehrung 
bevorzugt. wischen 1  und 1 m Spannweite 
ist eine in Bauwerkslängsrichtung verlaufende 
zentrische orspannung im direkten erbund 
wirtschaftlicher. 

m egensatz zu den Bauwerken erfolgt 
die opplung der Module zu einer Fahrbahn-
platte bei den Bauwerken nicht durch eine 
verbundlose orspannung. Stattdessen wird 
durch einen ergusskanal eine monolithische 

erbindung geschaffen Detail B in den Bildern 
 und 7 . uf ein Schleifen der Sto fugen kann 

daher verzichtet werden. Die Dichtigkeit der 
Fahrbahn wird ebenfalls über eine eingelegte 
Tübbingdichtung gewährleistet siehe Bild 7 
links . Ferner wird ein hochfester selbstver-
dichtender Beton eingesetzt Die igenschaften 
und Dauerhaftigkeit der Fahrbahn unterschei-
den sich nicht von den Bauwerken.

Die u agerung der Modulplatten auf den i-
derlagern erfolgt, wie in Bild 7 rechts darge-
stellt, durch ein Betongelenkt analog Ri N  

BS 1 1 . Fahrbahnübergangkonstruktionen 
werden daher nicht erforderlich. 

m Montagezustand, vor dem erguss des Be-
tongelenks, werden die Modulplatten auf klei-

nen unststoffplatten aufgelegt. nschlie end 
werden die Module untereinander sowie deren 
Stirnseiten mit den iderlagern temporär ver-
spannt. Dadurch wird eine vorübergehende 
Quer  und ängsfesthaltung erzeugt. Ferner 
werden die Tübbingdichtungen zwischen den 
Modulen überdrückt, bis die ergusskanäle 
zwischen den Modulen sowie die Betongelenke 
zwischen Fahrbahn und iderlager vergossen 
und erhärtet sind.

3 Erneuerung von Brückenbau-
werken nach der Hochwasser-
katastrophe 2021

3.1 Teilneubau der Ahrbrücke B 9 
bei Sinzig mit Verbund-Fertigteil-
Trägern

urz vor der inmündung der hr in den Rhein 
wird die Bundesstra e B  am Rande des Stadt-
gebietes Sinzig im andkreis hrweiler über 
den Neben uss geführt. Die Strecke stellt eine 
wichtige erbindung zwischen den ebieten 

ln Bonn und oblenz dar. 

3.1.1 Erläuterung des Bestandsbauwerkes

Das den Fluss überführende Brückenbauwerk 
B     besteht aus zwei getrennten 

berbauten mit eweils zwei Fahrstreifen und 
wurde im Jahre 1 7 errichtet sowie unmittel-
bar vor dem ochwasserschaden im Juli 1 
saniert. Die e berbau massiven, 1 m breiten, 
zweistegigen lattenbalken uerschnitt sind 
als Durchlaufträger mit Stützweiten von 31 m, 

Bild 7 Detailabbildung des ergusskanals der Modulplatten mit Tübbingdichtung links  und u agerde-
tail der Modulplatten auf dem fahlkopfbalken mit einem Betongelenk rechts  
 eichnung  SSF ngenieure , Firmengruppe Max B gl
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3 m und 31 m ausgebildet siehe Bild . Die 
von beiden berbauten gemeinsam genutzten 

iderlagerbänke ruhen auf eweils vier in Brü-
ckenlängsrichtung orientierten Scheiben, die 
für eine verhältnismä ig tiefe inbindung der 
Flachgründungen in die B schungen sorgen. 
Die wischenpfeiler sind hingegen als getrenn-
te Bauwerke ausgeführt und voneinander 
unabhängig ober ächennah ach gegrün-
det. ie den Bestandsplänen zu entnehmen 
ist, trat bereits während der erstellung des 
Bauwerkes ein ochwasserschaden am ber-
strompfeiler ln auf 1 . Dabei setzte sich 
der feiler um mehrere entimeter und der 

feilerkopf neigte sich in Richtung Bauwerks-
mitte. ls rsache lässt sich eine uskolkung 
am feilerfundament vermuten. Der Schaden 
am Bestandsbauwerk in Fahrtrichtung Bonn 
konnte durch ein nheben des berbaus mit-
tels ilfspfeilern und einem nterpressen des 
Fundamentk rpers mit ementm rtel beho-
ben werden.

3.1.2 Schäden infolge der  
Hochwasserkatastrophe

nfolge der ochwasserkatastrophe im Juli 
1 entstand am berstrompfeiler Mainz 

eine starke uskolkung. Diese führte zu einer 
bsenkung und dem ippen des feilers so-

wie schlussendlich zum ersagen des west-
lichen berbaus in Fahrtrichtung oblenz 
siehe Bild . Die nterstrompfeiler mit dem 
stlichen berbau in Fahrtrichtung ln Bonn 

blieben weitgehend unbeschädigt. Nach einer 
berprüfung des Bauwerkes konnte daher im 

September 1 der erkehr einspurig in bei-
de Fahrtrichtungen auf dem stlichen ber-
bau wieder freigegeben werden. Ferner wurde 
sichergestellt, dass durch den bbruch des 
westlichen berbaus mit den berstrompfei-
lern die Standsicherheit der noch intakten Bau-
werksteile nicht beein usst wird.

3.1.3 Entwicklung eines Konzeptes  
für einen Teilneubau

ufgrund der Bedeutung des Bauwerkes für 
die nfrastruktur der Region wurde wenige 
Tage nach der Flutkatastrophe mit der rstel-
lung von onzepten für einen iederaufbau 
des stlichen berbaus und der berstrom-
pfeiler begonnen. Da die von beiden berbau-
ten gemeinsam genutzten iderlager weiter-
hin einen guten ustand aufwiesen, war deren 

eiternutzung vorgesehen. ur Minimierung 
der Bauzeit sollte eine Bauweise mit einem 
hohen orfertigungsgrad eingesetzt werden. 
Durch die Firmengruppe Max B gl wurde be-
reits nde Juli 1 anhand der rfahrung aus 

Bild  ängsschnitt oben  und Querschnitt unten  des Bestandsbauwerkes B     bis Juli 1 
 uszug aus dem Bestandsplan vom Juli 1   1
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vergleichbaren ro ekten 
eine onzeptskizze und 
Massenschätzung für einen 

erbund Fertigteil ber-
bau vorgelegt. m uftrag 
des andesbetriebs Mobili-
tät Rheinland falz erfolgte 
die Ausarbeitung einer un-
abhängigen Machbarkeits-
studie zu m glichen Bau-
weisen durch die B R  
ngenieurgesellschaft mb . 
ufgrund der Spannweiten, 

Bauh he, eiterverwend-
barkeit der iderlager, 
Transportgewichte und ge-
ringen Bauzeit erwies sich 
die erbund Fertigteil Bau-
weise als besonders geeignet. ufbauend auf 
den rgebnissen der Studie, wurde die usfüh-
rungsplanung durch die SSF ngenieure  in 
enger bstimmung mit der B R  ngenieur-
gesellschaft mb  und den weiteren ro ektbe-
teiligten erstellt.

Der ntwurf des neuen berbaus Bild 1  sieht 
einen auf die aktuellen Regelwerke angepass-
ten Querschnitt mit vier erbundträgern vor. 
Die Stahlträger werden als dichtgeschwei te 

ohlkästen ausgeführt und weisen in Feld-
mitte sowie an den iderlagern eine onst-
ruktionsh he von 1,1 m auf. n Richtung der 

feiler erhalten die Träger eine leichte outung 
bis auf eine onstruktionsh he von ca. 1, m. 
Die feiler erhalten einen gegenüber dem Be-
standsbauwerk verbreiterten feilerkopf und 
ver üngen sich nach unten, um den Durch us-
s uerschnitt nicht zu beeinträchtigen. m eine 
hohe Standsicherheit  vor allem bei zukünfti-
gen ochwasserereignissen  sicherzustellen, 
wird eine ründung mit eweils acht ro bohr-

pfählen mit einer änge von ca. 1 m vorgese-
hen.

3.1.4 Bauausführung

Der bbruch des geschädigten berbaus mit 
feilern wurde im orfeld durch ein bbruch-

unternehmen im uftrag des Bauherrn durch-
geführt. Die rrichtung des neuen berbaus 
durch die Firmengruppe Max B gl begann im 
Dezember 1 mit der erstellung der r-
beitsebenen und Mittelstreifenverbauten an 
beiden iderlagern. Darüber hinaus wurde 
vor der Jahreswende ein Monitoringsystem 
zur berwachung des Setzungsverhaltens am 

stlichen Bestandsbauwerk installiert. Somit 
konnten über den Jahreswechsel verlässliche 
Referenzmesswerte gewonnen werden. n-
fang  wurde dann mit der erstellung der 
zwei feilerbaugruben mittels überschnitte-
nen Bohrpfahlwänden begonnen. Die rbei-
ten erfolgten in unmittelbarer Nähe zu den 

feilern des stlichen berbaus. ine kontinu-

Bild  Beschädigtes Brückenbauwerk B      
 Foto  M. ettlaufer

Bild 1  nsicht von esten links oben , nsicht des feilers chse  rechts  und Regel uerschnitt links 
unten  im Feldbereich des Teilersatzneubaus der hrbrücke B  bei Sinzig eichnung  17
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ierliche messtechnische Überwachung stellte 
sicher, dass dieser während der gesamten Bau-
zeit befahren werden konnte.

Die beiden Baugruben waren notwendig, um 
den bbruch der drei Meter tief liegenden 
Bestandsfundamente sicher durchzuführen. 
Diese befanden sich aufgrund des insturzes 
nicht mehr in ihrer ursprünglichen age. Da-
her wurde im orfeld eine Suchschachtung 
durchgeführt und die erkippung ermittelt. m 

ndzustand bilden die überschnittenen Bohr-
pfahlwände einen zusätzlichen olkschutz für 
die neuen, mittels Bohrpfählen gegründeten 

feiler. Die erstellung der neuen feiler er-
folgte in zwei Bauabschnitten. m Sinne eines 
industrialisierten Bauprozesses wurde die 

feilerschalung in der Schalungshalle vorge-
fertigt. Dies verkürzte die Montagezeit auf 
der Baustelle erheblich. Nach der erstellung 
des südlichen feilers wurde die Schalung auf 
den n rdlichen Mittelpfeiler umgesetzt. m 

nschluss erfolgte die usstattung der feiler 
für die erbundträgermontage. arallel zur 

erstellung der feiler von Januar bis pril 
2022 wurden die vorhandenen Widerlager bis 
zur u agerbank abgebrochen. Nach dem b-
bruch erfolgte der iederaufbau der ider-
lager ügel, kammerwand und u agerso-
ckel. ufgrund des gr eren nd uerträgers 
mussten die iderlager zudem verbreitert 
werden. Sämtliche iderlageranpassungen 
erfolgten mittels gebohrten und eingeklebten 

nschlusseisen.

arallel zu den ausgeführten Tätigkeiten auf 
der Baustelle wurden in der firmeneigenen 

roduktionshalle in Sengenthal zw lf erbund
Fertigteil Träger hergestellt. Die Stahlbauferti-
gung konnte in nur neun ochen durchgeführt 
werden  die Fertigteilherstellung erfolgte mit 
einem geringen zeitlichen ersatz in acht o-

chen. Die gesamte roduktionsdauer betrug 
lediglich zw lf ochen.

Der Transport und inhub der bis zu t 
schweren Träger erfolgte im Mai  un-
mittelbar nach der Fertigstellung der beiden 

iderlager und feiler. Die kurzen Träger 
wurden mit einem Mobilkran im Solohub 
montiert. Für die längeren Träger des Mittel-
feldes wurden zwei Mobilkräne im Tandem-
hubverfahren eingesetzt siehe Bild 11 . Durch 
die u agerung der erbundträger auf res-
sen, welche sich auf dem feilerkopf befan-
den, konnte eine millimetergenaue Montage 
der erbundträger gewährleistet werden. in 
zeit  und kostenintensiver ufbau von Trag-
gerüsten wurde durch die gewählte Bauweise 
vermieden.

Direkt nach dem erlegen der Träger konnte mit 
den Bewehrungsarbeiten am berbau begon-
nen werden. m nschluss an die Betonage im 
Juni  wurden die bdichtung aufgebracht 
und die appen hergestellt. Nach der Montage 
des Brückengeländers und der Fahrzeugrück-
haltes steme sowie der Stra enbauarbeiten 
in den Brückenvorfeldern konnte das ro ekt 
nach lediglich acht Monaten bzw. ca. 1  r-
beitstagen im Juli  abgeschlossen werden. 
Die erkehrsfreigabe erfolgte aufgrund weite-
rer usbauarbeiten in den Brückenvorfeldern 
und auf der Bestandsbrücke nfang Septem-
ber . 

3.2 Ersatzneubauten  
kleiner Brückenbauwerke  
mit Modulbrücken

Neben gro en Brückenbauwerken über die 
hr wurden durch das ochwasser zahlreiche 

kleine Brückenbauwerke und Durchlässe über 

Bild 11 inhub der erbund Fertigteil Träger mit vorinstallierter bsturzsicherung im Solohub im Rand-
feld links  und im Tandemhub im Mittelfeld rechts  
 Fotos  . rtmann links , B. ericks u. T. v. d. Bosch rechts
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Neben üsse beschädigt. Dabei handelte es 
sich beispielweise um

q die Brücke artzemer Stra e über den e -
bach in Satzve  im reis uskirchen,

q die asselbachbrücke der Jägerhausstra e 
in weifall in der Städteregion achen,

q das Brückenbauwerk 7 1 über den 
ouverather Bach im uge der  7 bei 
ouverath im reis uskirchen und 

q das Brückenbauwerk 113  über den 
ouverather Bach bei Scheuren im reis 
uskirchen.

3.2.1 Erläuterung der Bestandsbauwerke 
und Schäden infolge der Hochwasser-
katastrophe

Die Brücke über den e bach befindet sich 
innerhalb der rtschaft Satzve  und stellt 
eine wichtige erbindung für nwohner 
und Dienstleister dar. Das bisher beste-
hende Bauwerk Bild 1  mit einem frei auf 
den iderlagern aufliegenden alzträger
in Beton berbau wurde durch die Sturz-
flut vollständig zerst rt. Die berreste des 

berbaus wurden ca. m flussabwärts 
gespült. 

in ähnliches Bild zeigte sich beim Bauwerk 
113 . Die 3, m lange, 1  gebaute ew lbe-

brücke war nach dem ochwasser nicht mehr 
vorhanden siehe Bild 13 . Die zweite, 3,  m lan-
ge ew lbebrücke über den ouverather Bach 
wurde nur teilweise zerst rt. in iederaufbau 

war edoch  vor allem aufgrund des geringen 
Durch uss uerschnittes  nicht sinnvoll. 

Die schnelle iederherstellung der drei Bau-
werke stellte für die iederaufbauma nah-
men in der Region eine gro e Bedeutung dar. 

m die inschränkungen gering zu halten, war 
ein Bauverfahren mit kurzer Bauzeit erforder-
lich. iel des Bauherrn war eine iederherstel-
lung bis zum Jahresende 1. 

Das Bestandsbauwerk der asselbachbrücke 
mit einer esamtlänge von 11, m wurde im 
Jahr 1  errichtet. Die onstruktion bestand 
aus einem latten uerschnitt, der als weifeld-
träger mit Stützweiten von ,7 m über Beton-
gelenke auf den iderlagern und dem feiler 
ruhte. Neben der , m breiten Fahrbahn und 

Bild 1  Bestandsplan des Bauwerkes über den 
e bach mit einer alzträger in Beton 

Bauweise  eichnung  1

Bild 13 Schäden am Bauwerk 113  über den ouverather Bach Foto  B. ericks u. T. v. d. Bosch
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den beidseitig 1, m breiten ehwegen dient 
die Brücke zur berführung der asser , ner-
gie  und Telekommunikationsmedien. Durch 
das ochwasser wurden der Mittelpfeiler und 
die iderlager leicht unterspült. Der berbau 
befand sich noch in der Soll age und konnte 
von s weiter befahren werden. in rsatz-
neubau war daher von geringerer riorität. Je-
doch sollten aufgrund der zentralen age des 
Bauwerkes im rt die inschränkungen für die 

nwohner während der Bauphase m glichst 
geringgehalten werden.

3.2.2 Entwickelte Ersatzneubauten

Die geschädigten Bauwerke wiesen aufgrund 
der geringen Stützweiten ideale oraussetzun-
gen für den insatz industriell vorgefertigter 
Modulbrücken auf. Durch eine intensive u-
sammenarbeit zwischen Bauherrenvertretern 
des andesbetriebs Stra enbau NR , der Fir-
mengruppe Max B gl und der SSF ngenieure 
AG wurde bereits einen Monat nach der Flut 
mit der msetzung der roduktidee in eine 

usführungsplanung begonnen. Sowohl die 
lattendicke als auch die Breite und nzahl 

der einzelnen Module wurde individuell an die 
Bauwerke angepasst siehe Tabelle 1 . ine or-
spannung der Module ist aufgrund der gerin-
gen Stützweiten nicht erforderlich. 

Die Brücken über den e bach und ouve-
rather Bach wurden mit einer neuen Bau-
werkslänge von , m geplant. Die lichte eite 
beträgt , m. Dadurch werden die Durch-

uss uerschnitte gegenüber den alten Bau-
werken deutlich erh ht und der Rückstau bei 
erneuten ochwasserereignissen verringert. 
Die ründung der iderlager erfolgt durch 
überschnittene Bohrpfahlwände mit durch-
laufenden opfbalken, die zur u agerung 
der Fahrbahnplatte dienen. Durch die über-
schnittenen Bohrpfahlwände wird zudem ein 
zusätzlicher olkschutz für die anschlie en-

den Stra en hergestellt. ine Besonderheit 
der e bachbrücke sind die in den äu eren 
Modulplatten integrierten eerrohre, die zur 
Durchführung der Telekommunikations  und 
Stromleitungen dienen. usschnitte der us-
führungsplanung der e bachbrücke zeigen 
die Bilder  und 7.

Die asselbachbrücke wurde als infeldbau-
werk mit einer änge von 1 , m geplant. ur 

npassung der Durch uss uerschnittes an 
den angrenzenden Baubestand wurde das 
westliche iderlager mit einer überschnit-
tenen Bohrpfahlwand um ca. 3, m versetzt 
hergestellt. Das stliche iderlager wurde mit 
zwei inzelbohrpfählen hinter dem bestehen-
den iderlager errichtet, welches nur im obe-
ren Bereich abgebrochen wurde und somit als 

olkschutz dient. 

3.2.3 Bauausführung

ine besondere erausforderung bei den Brü-
cken über den e bach und asselbach waren 
die beengten innerstädtischen Baufeldverhält-
nisse. Bei den Brücken über den ouverather 
Bach waren hingegen keine unmittelbar an-
grenzenden Bebauungen vorhanden. Die us-
führung der Brücken über den e bach und 

ouverather Bach verliefen mit einem geringen 
zeitlichen ersatz. Seitens des Bauherren wur-
de die e bachbrücke aufgrund der nnenstadt-
lage priorisiert, mit dem iel, die Fertigstellung 
bis Jahresende 1 zu gewährleisten. Die ri-
orität der asselbachbrücke war nachgelagert, 
der Baubeginn erfolgte daher erst im Juni . 
Die bläufe zur erstellung des Bauwerkes wa-
ren edoch weitestgehend identisch mit den 
anderen Bauwerken. Nachfolgend werden die 

bläufe am Beispiel der als erstes errichteten 
e bachbrücke beschrieben.

arallel zu den lanungsarbeiten wurde mit 
dem Beräumen des Baufeldes und den rdar-

Tabelle 1 Dimensionen und Anzahl der Module der Ersatzneubauten

Bauwerk Gesamt-
länge  

[m]

Spannweite  
 

[m]

Gesamt-
breite 

[m]

Plattendicke 
im Fahrbahn-
bereich [m]

Anzahl der 
Module  

[–]

Hasselbachbrücke 1 , ,7 1 , ,  bis , 5

Veybachbrücke , 7, 7, , 3

Houverathbrücke 
5407 50

, 7, , , 3

Houverathbrücke 
L113/8

, 7, 1 , ,
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beiten begonnen. nschlie end erfolgte der 
bbruch der verbliebenen nterbauten. Die 
rbeiten zur erstellung des rsatzneubaus 

wurden unmittelbar nach dem orliegen der 
ersten lanungsergebnisse begonnen. uf-
grund der nahestehenden Bebauung und ei-
nes schützenswerten astanienbaums wurde 
eine temporäre errohrung des e bachs vor-
genommen. Nach der erstellung der Boh-
rebene startete nfang November 1 die 

erstellung der überschnittenen Bohrpfahl-
wände mit eweils neun fählen auf einem 
äu ert beengten Raum. b Mitte November 
wurde bereits mit dem bstemmen der fahl-
k pfe und der erstellung der opfbalken be-
gonnen. Die erstellung der iderlager und 
das usheben der errohrung konnte bereits 
am . November abgeschlossen werden. Die 
drei parallel zu den Baustellenarbeiten im 
Sengenthaler Fertigteilwerk produzierten Mo-
dulplatten wurden am . Dezember mittels 
eines Mobilkrans eingehoben siehe Bild 1 . 

ufgrund einer hohen Fertigungsgenauigkeit 
der Modulplatten konnte bei allen Bauwerken 
auf das Schleifen der Fahrbahnober äche ver-
zichtet werden.

Die Modulplatten wurden in 
Querrichtung zusammen-
gespannt, sodass die Tüb-
bingdichtung überdrückt 
und die ergusskanäle ver-
schlossen werden konn-
ten. nschlie end wurde 
das Betongelenk zwischen 

opfbalken und Modul-
platten mittels erguss-
beton ausgebildet. Nach 
der Wiederherstellung der 
anschlie enden Stra en 
konnte bereits am 3. De-
zember 1 die erkehrs-
freigabe des Bauwerkes er-
folgen siehe Bild 1 . Damit 

gelang der iederaufbau des Bauwerkes vom 
ersten lanungsgespräch bis zur erkehrsfrei-
gabe in weniger als fünf Monaten bzw. 1  

rbeitstagen. Dabei beschränkten sich die 
Baustellentätigkeiten auf einen eitraum von 
lediglich 1  ochen.

4 Schlusswort

Die Realisierung der Bauma nahmen zeugt als 
gutes Beispiel für die hohe eistungsfähigkeit, 
die durch eine gute and in and ooperation 
und dem gegenseitigen ertrauen aller Beteilig-
ten erreicht werden kann. enngleich sich die 
vorausgegangenen mstände aller offnung 
nach nie wiederholen sollen, ist es edoch wün-
schenswert, dass auch im regulären Baupro-
zess die partnerschaftliche usammenarbeit 
zwischen Bauherren, lanern, rüfern und aus-
führenden Firmen weiter vorangetrieben und 
die M glichkeiten zur nwendung modularer 
Brückenbaukonstruktionen geschaffen werden. 

in besonderer Dank für die Beratung und Be-
reitstellung von nterlagen gilt errn ndreas 

Bild 1  Fertiggestelltes Bauwerk mit modularen direkt befahrenen lat-
ten über den e bach Foto  B. ericks u. T. v. d. Bosch

Bild 1  inhub und erspannen der Fahrbahnmodule an der e bachbrücke 
 Fotos  B. ericks u. T. v. d. Bosch
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Jackmuth vom andesbetrieb Mobilität Rhein-
land falz sowie errn eter otz und errn 
Thomas ehne von der SSF ngenieure .
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