
Markt & Umwelt
36

Markt & Umwelt
37

context 2/2019 · Das Magazin von HeidelbergCement context 2/2019 · Das Magazin von HeidelbergCement 

In Nordrhein-Westfalen gibt es mehr als 10.000 
Brücken. Das entspricht einer Gesamtlänge von 
rund 384 Kilometern und damit der Strecke von 

Köln nach Hamburg. Viele dieser Brücken stammen 
aus den 1960er und 1970er Jahren und sind sanie-
rungsbedürftig. Manche sind sogar zu erneuern, weil 
sie nicht mehr den heutigen Stabilitätsanforderun-
gen genügen. Dringlichkeit ist geboten, zumal der Gü-
terverkehr laut Prognosen bis zum Jahr 2050 um bis 
zu 80 Prozent zunehmen soll. Zum Leidwesen der 
Straßen und Brücken. Denn immerhin wirkt ein Lkw 
mit zwei Mal zehn Tonnen Achslast ähnlich zerstöre-
risch wie 60.000 Pkw.  

„Wir sind in Nordrhein-Westfalen wegen des ho-
hen Verkehrsaufkommens besonders stark betrof-
fen. Da wir für die Sicherheit und Funktionsfähigkeit 
der Brücken zuständig sind, müssen wir uns natürlich 
Gedanken machen, wie wir Brücken so sanieren oder 
erneuern, dass der Verkehr dabei möglichst wenig 
beeinträchtigt wird“, erklärt Gregor Ellerkamp, Pro-
jektleiter Brückenbau bei Straßen NRW. 

Diese Zeit konnten sich die Verantwortlichen beim 
Bau der Wirtschaftswegbrücken Stiegenkamp und 
Nordbecker Damm über die L518 sparen. Denn die 
Brückenteile der Überbauten wurden in einer wenige 
Kilometer entfernten Feldfabrik vorgefertigt. „Genau-
er gesagt waren es sechs Überbauteile, drei für das 
Bauwerk Stiegenkamp und drei für das Bauwerk 

Nordbecker Damm. Die Fertigteile der Widerlager- 
und Flügelwände wurden parallel in einem Fertigteil-
werk hergestellt. Schwerlastmodule transportierten 
die bis zu 110 Tonnen schweren Teile zum Einbauort, 
wo ein 750-Tonnen-Kran die Teile schließlich auf die 
Widerlager eingehoben hat“, berichtet Bauleiter 
Christian Gniechwitz von der Firma Heitkamp. Hier 
sei Teamarbeit gefragt, denn die Träger sind millimet-
ergenau in die Widerlager einzupassen. 

Ende November 2018 wurden die letzten Über-
baufertigteile betoniert. Den Beton, insgesamt 375 
Kubikmeter, hat die Firma TBW Selm GmbH & Co. KG 
geliefert. „Das ist von der Menge und der nötigen Lo-
gistik her nichts Besonderes. Außergewöhnlich wa-
ren dagegen die Anforderungen an die Rezeptur. So 
sollte der Beton die für einen Transportbeton eher 
unübliche Festigkeitsklasse C60/75 haben“, erläutert 
Stefan Lütke Volksbeck, Vertrieb TBW Selm.  

Einerseits sollte während des Aushärtevorgangs 
nicht zu viel Wärme freigesetzt werden; andererseits 
sollte die gewünschte Festigkeit bereits nach zwei Ta-
gen erreicht sein. Das erscheint auf den ersten Blick 
widersprüchlich, denn ein schnelles Aushärten be-
deutet, dass die Reaktion in einem bestimmten Zeit-
raum Wärme freisetzen muss. „Letztlich haben wir 
aber die Gratwanderung gemeistert und die gefor-
derten Parameter eingehalten; auch die Logistik und 
die enge Abstimmung mit dem Zusatzmittellieferan-
ten lief reibungslos“, resümiert Vertriebsexperte  
Stefan Lütke Volksbeck.

Schwerlastmodule transportierten die bis zu 110 Tonnen 
schweren Teile zum Einbauort, wo ein 750-Tonnen-Kran 
diese schließlich auf die Widerlager einhob.

Brücken bauen
Modulbauweise für Brückenbau  

Eine Brücke sanieren oder neu bauen ohne Megastaus und nervige  
Umleitungen, geht das? Das will das Land Nordrhein-Westfalen  

(Straßen NRW) mit dem Bau von zwei Fertigteilbrücken herausfinden.  
Der Zement stammt aus dem HeidelbergCement-Werk Geseke.

„Wir haben im Rahmen der  
Gütekontrolle jede Silozug- 
Lieferung beprobt. Hierbei  

ergaben sich nur sehr geringe 
Schwankungen, was die bekann-
termaßen hohe Gleichmäßigkeit 

unserer Zemente bestätigte.“ 
Franz Jäger, Produktmanager Transportbeton  

bei HeidelbergCement

 Eine Alternative ist die Fertigteilbauweise. Ob 
diese mehr Effizienz bringt und wie das Ganze in der 
Praxis laufen kann, erkundet Straßen NRW  derzeit 
im Rahmen eines Pilotprojekts mit dem Bau von zwei 
Brückenbauwerken an der L518 zwischen Werne und 
Hamm. Die Idee dahinter ist folgende: 

Oberhalb der in konventioneller Bauweise herge-
stellten Gründung  (Ortbeton-Bohrpfähle mit Ortbe-
ton-Pfahlkopfplatte) werden die Betonbauteile der 
Widerlager, Flügel und Überbauten vorgefertigt. 
Wenn erkennbar ist, wann die Produktion der Fertig-
teile abgeschlossen ist, werden parallel dazu die al-
ten Brücken abgebrochen und die Gründungen her-
gestellt. „Dadurch lassen sich die Sperrtage 
wesentlich reduzieren“, erläutert Ellerkamp. Das 
leuchtet ein, denn bei der konventionellen Bauweise 
kostet allein die Herstellung der Schalung und Be-
wehrung vor Ort viel Zeit. Zeit benötigt auch der Be-
ton, bis er die nötige Festigkeit hat. „Summa summa-
rum können so viele Tage, im Extremfall Wochen 
zusammenkommen“, betont der Projektleiter. 

Allerdings machten die speziellen Materialanfor-
derungen eine engmaschige Qualitätskontrolle not-
wendig. „So haben wir im Rahmen der Gütekontrolle 
jede Silozug-Lieferung beprobt. Hierbei ergaben sich 
nur sehr geringe Schwankungen, was die bekannter-
maßen hohe Gleichmäßigkeit unserer Zemente be-
stätigte“, sagt Franz Jäger, Produktmanager Trans-
portbeton bei HeidelbergCement. „Die Geseker 
Milke-Zemente zeichnen sich zudem durch eine sehr 
gute Zusatzmittelverträglichkeit und eine hohe Früh-
festigkeit aus; somit eignen sie sich bestens für die 
Fertigteilbauweise.“ 

Dass diese eine echte Alternative zu herkömmli-
chen Bauweisen sein kann, meint auch Bauleiter 
Christian Gniechwitz: „Ich persönlich finde die Fertig-
teilbauweise gut. Für ein abschließendes Resümee ist 
es allerdings noch zu früh, da das Projekt noch läuft. 
Sobald es abgeschlossen ist, werden wir uns mit den 
Kollegen von Straßen NRW zum Erfahrungsaus-
tausch zusammensetzen und einen Abschlussbericht 
verfassen.“  Georg Haiber

franz.jaeger@heidelbergcement.com
www.heidelbergcement.de



Objektsteckbrief
Projekt: Brückenschlag Stiegenkamp und Nordbecker 
Damm
Bauherr: Straßen.NRW
Bauleitung: Heitkamp Erd- und Straßenbau GmbH, Herne 
Betonzulieferer: TBW Transportbetonwerk Selm GmbH & 
Co. KG, Selm
Zementzulieferer: HeidelbergCement AG, Werk Geseke
Lieferant Zusatzmittel: Leifels Betonchemie GmbH & Co. 
KG, Bad Wünnenberg 
Verbaute Betonmenge: ca. 375 m³ C60/75 (Spannbeton); 
Konsistenzklasse F4 nach 45 min; Größtkorn 16 mm mit 
Kalksteinsplitt; w/z-Wert = 0,35; Zielfestigkeit > 80 N/mm² 
am Würfel
Rezeptur pro m³: 440 kg CEM I 52,5 R (ft), 152 kg Wasser, 
613 kg Sand 0/2, 316 kg Kalksteinsplitt 2/8, 910 kg  
Kalksteinsplitt 8/16, 0,7 % v. Z. PCE-FM Leiquol FM 2020

Vorteile der Modulbauweise
Die Fertigteilbauweise ist bei kleineren Brücken seit  
vielen Jahren bewährt. Modifiziert könnte die Bauweise  
auch bei größeren Brücken Vorteile bringen.  
Straßen NRW verspricht sich davon:
•	 	kürzere	Bauzeiten	infolge	vorgefertigter	Stahl-	und	 

Spannbetonfertigteile
•	 weniger	Beeinträchtigungen	beim	Bauen	unter	Verkehr
•	 	kaum	Aufwand	mit	notwendigen	Baubehelfen	wie	 

Hilfsstützen, Traggerüsten oder Schalungen
•	 Verzicht	auf	zusätzlichen	Korrosionsschutz
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