
4 FREITAG, 29. NOVEMBER 2024 BAUEN IN BAYERN BAYERISCHE STAATSZEITUNG NR. 484 FREITAG, 29. NOVEMBER 2024 BAUEN IN BAYERN BAYERISCHE STAATSZEITUNG NR. 48

den Brückenunterhalt zur Verfü-
gung stehen. Ausgehend von
130 000 Brücken in Deutschland
müssten bei einer angestrebten
Nutzungsdauer von 100 Jahren
jährlich etwa rund 4000 Brücken
saniert und 1300 weitere erneuert
werden.

Die finanziellen Mittel standen
in den zurückliegenden Jahrzehn-
ten nicht ausreichend zur Verfü-
gung. Notwendige Maßnahmen
wurden herausgezögert. Dadurch
verschlechterte sich der Zustand
der Brücken kontinuierlich. Für
die Zukunft ist es dringend not-
wendig, den Unterhalt ausrei-
chend zu finanzieren. Brücken
mit strukturellen Schwächen soll-
ten nach und nach ersetzt werden.
Die gebaute Infrastruktur ist auch
eine kritische Infrastruktur, deren
Erhalt aus Gründen der Wirt-
schaftlichkeit und der Nachhaltig-
keit eine vordringliche Aufgabe
ist. Dies kann nur durch einen ge-
sellschaftlich getragenen Konsens
umgesetzt werden.
> MARKUS HENNECKE

Der Autor ist Vorstandsmitglied der
Bayerischen Ingenieurekammer-Bau.

te beschrieben. Im Zuge des Erhal-
tungsmanagements werden die
Bauwerke saniert und ihr alter Zu-
stand wird wiederhergestellt oder
über das bisherige Niveau hinaus-
gehoben.

Typische Schäden sind Korrosi-
on von Stahl sowohl im Betonbrü-
ckenbau als auch im Stahlbrü-
ckenbau. Die Korrosion wird ver-
stärkt durch den Einfluss der Tau-
salze, die seit Anfang der 1970er-
Jahre eingesetzt werden. Im Stahl-
brückenbau treten Ermüdungs-
brüche durch die hohen Verkehrs-
lasten auf. Weiterhin gibt es Aus-
stattungselemente, die eine kürze-
re Lebensdauer haben als das
Haupttragwerk und somit regel-
mäßig erneuert werden. Insofern
ist nicht jede Baustelle auf einer
Brücke ein Hinweis auf einen ma-
roden Zustand, sondern meist
planmäßiger Unterhalt oder Er-
haltung.

Aus technischer Sicht ist ausrei-
chend Wissen vorhanden, um eine
sichere und leistungsfähige Ver-
kehrsinfrastruktur zur Verfügung
zu stellen. Für einen funktionsfä-
higen Zustand müssen jährlich 2
bis 3 Prozent des Neubauwerts für

Schwachstellen können durch
bauliche Maßnahmen ertüchtigt
werden. Die betroffenen Brücken
sind identifiziert.

Seit 50 Jahren gibt es einen
enormen Zuwachs des Schwer-
lastverkehrs auf den Straßen. Die
normativen Ansätze für die Ver-
kehrseinwirkungen mussten des-
halb wiederholt fortgeschrieben
werden. Somit existieren heute
viele ältere Brücken, die, auch bei
gutem Zustand, die aktuellen Ver-
kehrslasten zumindest rechne-
risch nicht tragen können. Die
Bauwerke werden nach den Vor-
gaben einer Nachrechnungsricht-
linie einer baustatischen Betrach-
tung unterzogen. Auch genauere
Rechenmethoden können diese
Defizite nicht immer heilen. In der
Konsequenz ergeben sich Be-
schränkungen der Verkehrslasten.
Eine Ertüchtigung kann hier Ab-
hilfe schaffen.

Brücken erfahren eine erwartba-
re Verschlechterung ihres Zu-
stands infolge von Umwelteinflüs-
sen und Belastung. Diese Ver-
schlechterung wird durch die re-
gelmäßige Bauwerksprüfung er-
kannt und durch eine Zustandsno-

genswahrscheinlichkeit unter Be-
rücksichtigung des öffentlichen
Sicherheitsbedürfnisses und der
Wirtschaftlichkeit wird auf einen
Wert begrenzt. Niedergeschrieben
wurde dieser Wert für die Sicher-
heit Anfang der 1980er-Jahre in ei-
nem Grundlagendokument, das
der Normenausschuss für das
Bauwesen verfasst hatte. Grundla-
ge war das gesellschaftlich eta-
blierte Sicherheitsniveau. Die
rechnerische Versagenswahr-
scheinlichkeit von Brücken be-
trägt 1 zu 1 Million pro Jahr. Bei
etwa 130 000 Brücken in
Deutschland bedeutet dies eine
Versagenshäufigkeit von einer
Brücke alle 7,7 Jahre. Die tatsäch-
liche Häufigkeit ist viel geringer.

Eine Besonderheit des Bauinge-
nieurwesens ist, dass fast nur Uni-
kate gebaut werden und eine lan-
ge Nutzungszeit angestrebt wird.
Eine Produktentwicklung mit Pro-
totypen, die unter realen Bedin-
gungen getestet werden, oder ein
Update ist somit nicht möglich.

Im 20. Jahrhundert begann welt-
weit der Großbrückenbau. Bei
den Methoden der Baustatik, den
Baustoffen und der Bautechnolo-
gie gab es und gibt es weiterhin
viele Innovationen. Die Erfahrun-
gen mit den Innovationen sind
verschieden. Viele haben sich be-
währt, andere wurden weiterent-
wickelt, wenige nicht weiterver-
folgt. Für die Brückenbauwerke,
die mit damals innovativen Tech-
nologien gebaut wurden, die heu-
te als nicht ausreichend sicher gel-
ten, wurden spezielle technische
Richtlinien verfasst, um sie weiter-
hin mit zeitlicher Begrenzung si-
cher zu betreiben.

Dazu gehört eine intensivere
Überprüfung des Brückenzu-
stands und gegebenenfalls eine
kontinuierliche Überwachung mit
Sensorik. Kritische Bauteile sind
zum Beispiel sprödbruchgefähr-
dete Spannstähle, die vor der
Wende in beiden Teilen Deutsch-
lands produziert wurden, oder
Schweißnähte bei Stahlbrücken,
die aufgrund ihrer Konstruktion
keine ausreichende Ermüdungs-
festigkeit haben. Andere

Kritisch sind Bauzustände. Die
geringste Häufigkeit hat das Ver-
sagen von Teilen oder gesamten
Brücken, die unter Verkehr ste-
hen. Verursacht sind diese Ein-
stürze oft durch Kollisionen von
Schiffen, Zügen und Kraftfahrzeu-
gen. In Deutschland ist für den
Einsturz einer gesamten Brücke
infolge struktureller Schäden nur
die Carolabrücke dokumentiert.

Damit zählen Brücken weiter-
hin zu den sichersten technischen
Objekten unseres täglichen Le-
bens.

Wie verhält sich diese Aussage
zum aktuellen Diskurs über die
Sicherheit unserer Brücken?

Brücken sind ganz

besondere

Ingenieurbauwerke

Brücken sind ganz besondere
Ingenieurbauwerke. Die Aufgabe,
Menschen und Güter über Hin-
dernisse zu führen, birgt grund-
sätzlich ein erhöhtes Risikopoten-
zial. Historisch gesehen gibt es
zahlreiche Beispiele für Brücken-
einstürze mit Toten infolge von
Systemversagen oder Überlastung.
Mit diesen Erfahrungen wurden
die Regeln zur Sicherheit der Brü-
cken kontinuierlich weiterentwi-
ckelt. Das heutige nationale Sys-
tem – für die Bauwerkssicherheit
sind trotz europäischer Normen-
entwicklung weiterhin die Natio-
nalstaaten zuständig – setzt sich
aus mehreren Elementen zusam-
men:
– Sicherheitselemente in den Be-
messungsnormen.
– Überprüfung von Planung und
Ausführung durch das Vieraugen-
prinzip des Prüfwesens und
– wiederkehrende Bauwerksprü-
fung.

Die Bauwerksprüfung zielt da-
rauf ab, Schäden zu erkennen, die
sich aus der Nutzung und der Ex-
position gegenüber Umweltein-
flüssen ergeben.

Eine absolute Sicherheit gibt es
nicht. Die rechnerische Versa-

Der Einsturz der Carolabrücke
in Dresden hat die Sicherheit

der Brücken noch einmal stärker
in den öffentlichen Fokus gerückt.
Brücken sind essenziell für die
Verkehrsinfrastruktur. Seit Mitte
des letzten Jahrhunderts ist die
Anzahl der Straßenbrücken stark
angestiegen. Ursächlich dafür sind
die gestiegenen gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Anforderun-
gen an Mobilität und Logistik, die
zu einem größeren und dichteren
Straßennetz mit möglichst kreu-
zungsfreien Verkehrswegen füh-
ren. Brücken verkürzen Wege,
verbessern den Verkehrsfluss und
erhöhen die Sicherheit. Damit
entstand eine Abhängigkeit der
Verkehrsbeziehungen von Brü-
cken.

Eine einzelne Brücke kann,
wenn sie für den Verkehr ganz
oder teilweise gesperrt wird, eine
ganze Verkehrsbeziehung stören
oder gar unterbinden. Besonders
in Industriegesellschaften nutzen
fast alle Menschen täglich Brü-
cken, oft ohne sich dessen be-
wusst zu sein; entweder direkt, in-
dem sie sich auf Wegen und Schie-
nen bewegen, oder indirekt durch
den Bezug von Gütern. Der Aus-
fall von Brücken, seien sie auch
noch so klein, führt somit zu Stö-
rungen des verkehrlichen Ablaufs
und betrifft schnell Tausende
Menschen. Brücken treten bis auf
wenige prominente Bauwerke erst
in die öffentliche Wahrnehmung,
wenn sie nicht mehr funktionie-
ren.

Die Funktion einer Brücke ist
gestört, wenn sie für Instandset-
zungs- und Unterhaltsarbeiten ge-
sperrt oder wegen schwerwiegen-
der Schäden nicht mehr nutzbar
oder zerstört ist. Die Auftretens-
wahrscheinlichkeit der aufgeführ-
ten Ursachen ist sehr unterschied-
lich. Die erste Ursache ist wäh-
rend der Lebensdauer der Brücke
wiederkehrend notwendig, die
letzte Ursache ist sehr selten. Die
häufigste Ursache für Brückenzer-
störungen sind Naturkatastro-
phen. Im Ahrtal wurden 130 Brü-
cken durch das Hochwasser zer-
stört.

Brücken treten als Bauwerke erst oft dann in die öffentliche Wahrnehmung, wenn sie nicht mehr funktionieren

Jetzt in die Infrastruktur investieren
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