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notwendige Infrastruktur so
schnell wie möglich wieder funkti-
onsfähig zu machen.

Innerhalb von nur zwei Mona-
ten konnte das schwer beschädig-
te Brückenbauwerk über die L 83
als erste Brücke in der Region für
seine ursprüngliche Brückenklas-
se wieder für den Verkehr freige-
geben werden. Dank der Erfah-
rungen bei der Bewertung be-
schädigter Brückenbauwerke, der
Anwendung moderner Berech-
nungsmethoden und vor allem
dem unermüdlichen Einsatz aller
Projektbeteiligten konnte das
Bauwerk für die provisorische
Nutzung wiederhergestellt wer-
den. Im Vergleich zum Abriss des
Bauwerks und einem späteren
Neubau hatte der schnelle Wie-
deraufbau der Brücke nicht nur
eine infrastrukturelle Bedeutung
für den Ort, sondern auch eine
symbolische Leuchtturmwirkung
für die durch Naturgewalt zer-
störte Region.

Der schnelle und unbürokrati-
sche Einsatz aller Beteiligten und
Entscheidungsträger beim provi-
sorischen Wiederaufbau der Brü-
cke Ko 360 war auf seine Art ein-
zigartig. Er zeigt, dass zu unserem
Berufsstand mehr gehört als nur
die Anwendung von Normen und
Richtlinien. Vielmehr ist intuiti-
ves Wissen über Technik und
Strukturen gefragt, um reaktions-
schnell pragmatische Lösungen
für außergewöhnliche Situatio-
nen zu finden. Durch die überre-
gionale Vernetzung und das ver-
trauensvolle Miteinander wurden
gemeinschaftliche Interessen in
den Vordergrund gerückt und die
Prozesse des Wiederaufbaus be-
schleunigt.

Dieses Projekt erhielt beim
Bayerischen Ingenieurpreis 2023
eine Anerkennung.
> MARCO HEINZE

Der Autor ist Mitglied der Bayerischi-
schen Ingenieurekammer-Bau sowie
Teammanager Ingenieurbau bei ZM-I
und hatte beim Projekt Brücke über die
Ahr die Projektleitung Tragwerkspla-
nung/Nachrechnung inne.

die Bemessungsergebnisse am aus-
kragenden System zeigten, dass
der Betonstahl bereichsweise ins
Fließen gekommen ist, wurde die
Tragfähigkeit lediglich unter An-
satz des Spannkraftzuwachses un-
ter der ständig und vorrübergehen-
den Einwirkungskombination
nachgewiesen. In Hinblick auf die
Standsicherheit war eine proviso-
rische Nutzung des Bauwerks mit
dem eingestuften Lastbild der Brü-
ckenklasse 60 möglich.

Die besonderen Herausforde-
rungen bei der Wiederherstellung
waren vielfältig. Neben den Rand-
bedingungen eines Katastrophen-
gebiets in Hinblick auf Material-
verfügbarkeit, Transportwege und
Zugänglichkeit, sind flexible und
kurze Entscheidungswege von gro-
ßer Bedeutung. In diesem Zusam-
menhang wurde deutlich, dass mit-
telständische Unternehmen auf-
grund ihrer Agilität und Flexibilität
besonders geeignet sind, um
schnell und effektiv Entscheidun-
gen treffen zu können.

Die Wiederherstellung erfolgte
in zwei Schritten. Im ersten Schritt
ging es darum, das Randfeld wieder
in seine ursprüngliche Lage anzu-
heben, um anschließend ein neues
Widerlager zur Auflagerung zu
schaffen. Für das Anheben des
Überbaus wurden vier Stahlstüt-
zen mit Stellringpressen auf Hilfs-
fundamente aufgestellt. Der Über-
bau wurde auf die vorher berech-
neten Auflagerkräfte kraftgesteu-
ert angehoben und die Höhenlage
messtechnisch überwacht. Die
Pressenkonstruktion wurde von
der Firma Other zur Verfügung ge-
stellt. Der Einbau vor Ort wurde
von der Firma Meurer durchge-
führt.

Das provisorische Widerlager
wurde als Stahlbetonbalken in Fer-
tigteilbauweise hergestellt und auf
Ortbetonfundamenten gegründet.
Das Lagerungskonzept des Über-
baus mit den Verformungslagern in
der südlichen Widerlagerachse
entsprach dem Bestandszustand.
Nach der Herstellung der Fußgän-
gerquerungen, der seitlichen Stütz-
wände und Erdarbeiten konnte die
Brücke für die eingestufte Brü-
ckenklasse wieder für den Verkehr
freigegeben werden.

Das Hochwasser an der Ahr hat
neben dem menschlichen Leid
auch gezeigt, mit welcher Wucht
und Zerstörungskraft die Infra-
struktur einer ganzen Region in-
nerhalb kürzester Zeit zerstört
werden kann. In solchen Katastro-
phenfällen sind schnelle Entschei-
dungen auf kurzem Weg von ent-
scheidender Bedeutung, um die

beurteilt werden. Dabei ging es ins-
besondere um die Frage, ob der
Stahl kritische Dehnungen er-
reicht hat, die zu einer Reduktion
der Tragfähigkeit führen können.
Hierfür wurden am räumlichen Be-
rechnungsmodell die Bauteildeh-
nungen unter Ansatz der einwir-
kenden Lasten und eingeprägten
Zustände aus der Herstellung, der
Havarie und dem späteren Anhe-
ben des Überbaus berechnet und
ausgewertet.

Überbau angehoben,

Widerlager erneuert

Für den Zustand mit frei auskra-
gendem Randfeld hat sich im Er-
gebnis gezeigt, dass die maximalen
Dehnungen für den Betonstahl bei
5,8 Promille lagen. Damit hat der
Stahl rechnerisch seine Streck-
grenze erreicht, lag aber noch deut-
lich unterhalb der Bruchdehnung.
Für den Spannstahl ergaben sich
die maximalen Dehnungen zu 4
Promille, sodass sich dieser noch
im elastischen Bereich befand.
Aufgrund der parabelförmig ver-
laufenden Spanngliedgeometrie
und der abgestuften Längsbeweh-
rung haben sich dabei die maßge-
benden Nachweisschnitte nicht an
der Stelle des größten Biegemo-
ments gezeigt, sondern, ausgehend
von der Pfeilerachse, zwischen
dem Viertelspunkt und der halben
Spannweite des Randfelds.

Nachdem der Überbau wieder
angehoben und das Widerlager er-
neuert worden war, wurde das ur-
sprüngliche Lagerungssystem wie-
der aktiviert. Das statische System
entspricht damit dem planmäßigen
Endzustand vor der Havarie. Da

gern sowie zwei Pfeilerscheiben,
die jeweils flach gegründet sind.

Bei dem Hochwasser wurde das
südliche Widerlager mit der an-
grenzenden Unterführung voll-
ständig weggespült und beschä-
digt. Das Randfeld der Brücke
kragt dadurch frei aus. Größere
Schäden in Form einer ausgepräg-
ten Rissbildung an der tragenden
Konstruktion des Brückenüber-
baus wurden nicht festgestellt.

Mit einer Nachrechnung sollte
der Zustand der tragenden Struk-
tur infolge des eingetretenen Scha-
dens bewertet werden. Dabei wur-
den die Beanspruchungen für das
havarierte System mit auskragen-
dem Randfeld ermittelt und die
Querschnittsbeanspruchung be-
rechnet. Anhand des Beanspru-
chungszustands wurde rechne-
risch untersucht, ob das Bauwerk
nach der Instandsetzung die Ein-
wirkungen aus dem Verkehrslast-
modell der Brücke aufnehmen
kann. Die Nachrechnung erfolgt in
Anlehnung zur Nachrechnung von
Straßenbrücken, unter Ansatz der
DIN-Fachberichte.

Die Bemessungsergebnisse am
Gesamtquerschnitt zeigten, dass
die rechnerische Tragfähigkeit un-
ter Ansatz der außergewöhnlichen
Bemessungskombination nachge-
wiesen werden kann. Für den ha-
varierten Zustand konnte damit
ein stabiles Gleichgewicht nachge-
wiesen werden, sodass von einem
unmittelbaren Einsturz des Bau-
werks nicht auszugehen war. Die
Arbeiten vor Ort konnten begin-
nen.

Für eine provisorische Weiter-
nutzung des Bauwerks nach der
Wiederherstellung des Widerlagers
musste der Zustand der Beton-
stahl- und Spannstahlbewehrung

stand ermöglicht und im Anschluss
wieder in Gebrauch genommen
werden kann. Die Untersuchun-
gen vor Ort und die Koordinierung
der Projektbeteiligten hat die Be-
cker Ingenieure GmbH durchge-
führt.

Dank eines gut ausgebauten
Netzwerks und vertrauensvoller
Beziehungen zu den Entschei-
dungsträgern der regionalen Bau-
verwaltung konnten die notwen-
digen Maßnahmen initiiert wer-
den. Um die Stabilität des beschä-
digten Brückenbauwerks zu be-
werten, wurden erfahrene Inge-
nieur*innen der Zilch + Müller
Ingenieure GmbH aus München
für die Nachrechnung und Bewer-
tung von Bestandsbrücken hinzu-
gezogen.

Bei der Brücke über die L 83 mit
der Bauwerksbezeichnung Ko 360
handelte es sich um ein dreifeldri-
ges Bauwerk. Die Brücke wurde
1968 errichtet und überspannt die
Ahr mit den seitlichen Vorlandbe-
reichen. Das Bauwerk ist in der
Brückenklasse 60 nach DIN 1072
eingestuft. Der Überbauquer-
schnitt besteht aus einem Vollquer-
schnitt mit seitlichen Kragarmen.
Die Brücke ist in Längsrichtung
mit Spanngliedern VT 108 vorge-
spannt. Am nördlichen und südli-
chen Widerlager schließen unmit-
telbar zwei Durchlässe an, die die
parallel zum Fluss verlaufenden
Gehwege unterführen.

Der Überbau lagert schwim-
mend auf Elastomerlagern auf. In
den Pfeilerachsen sind jeweils sie-
ben Lager angeordnet. In den Wi-
derlagerachsen lagert der Überbau
auf vier Elastomerlagern auf. Die
Unterbauten sind senkrecht zur
Brückenachse angeordnet und be-
stehen aus zwei Kastenwiderla-

Am 14. Juli 2021 wurde das
Ahrtal von einer schweren

Naturkatastrophe getroffen. Hefti-
ge Regenfälle haben die Ahr an-
steigen lassen und eine 6 bis 10
Meter mächtige Flutwelle hat sich
durch das Tal gewälzt. Dabei wur-
de fast die komplette Infrastruktur
in der Region zerstört. Neben
zahlreichen Brücken, die die Ahr
überqueren, war auch das gesamte
Versorgungsnetz aus Strom-/Was-
ser-/Abwasser-/Gas-/Telefonnetz
außer Betrieb.

In der als „Großschadenslage“
betitelten Region wurde zuerst eine
koordinierte Erkundung mit allen
Akteuren durchgeführt. Danach
sorgte die Aufteilung der statischen
Maßnahmen in Sofort-/Notmaß-
nahmen, Provisorien und Planun-
gen für Struktur im planerischen
Handeln. Höchste Priorität lag da-
bei auf Sicherungs- und Abbruch-
maßnahmen, um weitere Schäden
zu vermeiden.

Für die Aufräumarbeiten und die
Versorgung der Anwohner*innen
auf schnellem Wege war es erfor-
derlich, dass die Standsicherheit
und die Schäden der Verkehrsin-
frastruktur beurteilt und proviso-
risch wieder aufgebaut werden.
Das ansässige Ingenieurbüro, die
Becker Ingenieure GmbH, betreu-
te diese Arbeiten und koordinierte
die Zusammenarbeit zwischen den
verschiedenen Stellen der Ge-
meinden und des Technischen
Hilfswerks.

Eine besondere Herausforde-
rung stellte dabei die täglich wech-
selnde Lage der Zuständigkeiten
im Bereich der Infrastruktur dar.
Um schnelle fachliche Entschei-
dungen und Absprachen treffen zu
können, war ein enger Austausch
erforderlich. Eine weitere Heraus-
forderung bestand darin, flexible
Baufirmen zu finden, die in der
Lage sind, die Planungen ohne
Vorbereitungszeit umzusetzen.

Treibgut meterhoch

vor der Brücke aufgetürmt

Eine der wenigen Brücken, die
für einen provisorischen Wieder-
aufbau infrage kamen, war – neben
der Piusbrücke – die Brücke über
die L 83. Durch die Flut hatte sich
das mitgerissene Treibgut teils me-
terhoch vor der Brücke aufgetürmt
und den Durchflussquerschnitt
verringert. Das Wasser hat sich da-
her über das südliche Widerlager
mit der angrenzenden Gehwegun-
terführung seinen Weg gesucht.
Die hohe Fließgeschwindigkeit
führte zur Unterspülung der flach-
gegründeten Konstruktion. Das
Widerlager samt der angrenzenden
Unterführung hatte sich verkippt
und wurde bis zu 6 Meter tief ein-
gespült. Das Randfeld der Brücke
hing damit an seinem südlichen
Auflager vollständig frei und hatte
sich etwa 20 Zentimeter nach un-
ten verformt.

Zuerst ging es um die Frage des
Bauwerkszustands. Es galt den ha-
varierten Zustand zu bewerten und
rechnerisch nachzuweisen, damit
Einsatzmannschaften das Bau-
werk sicher betreten können. Zu-
sätzlich wurde untersucht, ob der
Bauwerkszustand ein Anheben in
den ursprünglichen Lagerungszu-

Wie die Brücke über die Ahr durch gemeinsames Handeln schnell wieder aufgebaut wurde

Rasch eine Entscheidung, die allen hilft

Schaden nach der Überschwemmung: Verklauster Durchflussquerschnitt, der zur Umspülung des südlichen Widerlagers geführt hat. FOTOS: BECKER INGENIEURE GMBH

Überbaulagerung auf neuem Widerlager. Die Fußgängerquerung.

KOOPERATION
Kein Ding ohne ING
In Zusammenarbeit mit der
Bayerischen Ingenieurekammer-
Bau stellt die Bayerische Staats-
zeitung auf einer Sonderseite in
regelmäßigen Abständen span-
nende Projekte von Mitgliedern
der Ingenieurekammer-Bau vor.
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