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Die Bootshausbriicke in Sigmaringen

Eine monolithische semiintegrale Geh- und Radwegbriicke iiber die Donau

Nachfolgend wird (iber die Planung und Realisierung einer be-
sonderen FuBgéngerbriicke liber die Donau in Sigmaringen be-
richtet, bei welcher neben hohen gestalterischen Anspriichen
auch der Grad an Wirtschaftlichkeit sehr wichtig war. Fiir den
Uberbau kamen dabei Stahlbeton- und Spannbeton-Fertigteile
zum Einsatz, die mit den Pfeilern zu einem semiintegralen, mo-
nolithischen Dreifeldtragerrahmen verbunden wurden. Die
Sichtbeton-Oberflichen des Trogguerschnittes wurden durch
Sandstrahlen bearbeitet.

1 Einleitung

Die neue Briicke wurde anliisslich der Landesgarten-
schau 2013 in Sigmaringen gebaut. Sie liegt zum einen in
den wunderschénen Donauauen unmittelbar im Bereich
des Bootshauses. Diese sind ein beliebtes Ausflugsziel fiir
die Sigmaringer Bevilkerung wie auch fiir die Rad- und
Bootswanderer auf und entlang der Donau. Zum anderen
liegt die Briicke unmittelbar an der Altstadt in Sichtweite
zu dem Hohenzollernschloss von Sigmaringen (Bild 1).

Aufgrund der anspruchsvollen Randbedingungen wurde
vom Bauherrn eine Mehrfachbeauftragung mit verschie-

The Bootshaus Bridge in Sigmaringen — a monolithic
semi-integral pedestrian bridge across the river Danube

The following report deals with the design and implementation
of a special pedestrian and cyclist bridge across the river
Danube in Sigmaringen, where not only the high demands on
aesthetics but also the degree of efficiency were very impor-
tant factors. The superstructure consists of precast armoured
and prestressed concrete elements, which were connected to
the bridge piers forming a semi-integral, monaolithic three-span
frame. The fairfaced concrete surface of the trough cross-sec-
tion was treated with sandblasting.

denen Ingenieurbiiros durchgefiihrt, aus welcher die vor-
liegende Briicke als Sieger hervorging.

2 Bestehende Verhiltnisse

Die Donauauen sind nicht géinzlich hochwasserfrei. Des-
halb wurde im Zuge der Landschaftsplanung fiir die Lan-
desgartenschau 2013 eine Gelindeanpassung durchge-
fiihrt. Fiir die neue Briicke war ein mit 1,00 m relativ
hoher Freibord einzuhalten. Dadurch bestand die Gefahr,
dass die neue Briicke optisch sehr hoch, geradezu ,aufge-
stelzt”, erscheinen kiinnte. An die neue Wegeverbindung

Bild1  Ansicht der Briicke in Richtung Stadt mit Hohenzollernschloss
View of the bridge towards town with Hohenzollern Castle

© Emst & Sohn Verlag fir Architektur und technische Wissenschaften GmbH & Co. KG, Berlin. Beton- und Stahlbetonbau 107 (2012), Heft 9 625

1HJI438



G. Pahl, M. Schrmidmeier: Die Bootshausbriicke in Sigmaringen

Bild2 Ansicht des Gesamthauwerks
View of the complete bridge

sollten auch die beidseitig der Donau verlaufenden Rad-
wege angeschlossen werden. Stromauf- und -abwiirts exis-
tieren in Sichtweite zwei StraRenbriicken, die jeweils auf
zwei Pfeilerscheiben in der Donau gegriindet sind.

3 Bauwerksgestaltung

Grundidee des Entwurfs war es einerseits, die steinerne In-
nenstadt mit dem weithin sichtbaren, dominierenden stei-
nernen Schloss und den am anderen Donauufer liegenden
Bootshausplatz mittels einer ,festen”, ,steinernen” Briicke
zu verbinden, ohne jedoch zu historisieren. Die Briicke

Bild3 Landschaftsarchitektonisches Konzept
Landscape architectural concept
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Querschnitt Oberbau
Cross-section superstructure
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sollte eine selbstverstindliche Gelassenheit ausstrahlen
und nicht als technisches Werk dominieren (Bild 2).

Die Briickenachse entspricht dem historischen Verlauf
der Donau, der ein Teil des landschaftsarchitektonischen
Konzeptes von MARCEL ADAM ist (Bild 3). Seine Ent-
wurfsidee war ein trockenes Flusstal, das dem alten, mi-
andrierenden Verlauf folgt. Die Ausbildung des trogarti-
gen Querschnittes stellt somit eine Reminiszenz an ein
darin flieRendes Gewiisser dar. Die Wahl des Querschnit-
tes erlaubte auch eine Minimierung der Gradienten- und
Rampenhdéhen, wodurch die Briicke letztlich nicht aufge-
stelzt wirkt (Bilder 4 und 5). Die variable Querschnitts-
breite wurde bewusst gewihlt, um dem Ubergang auch ei-
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ne torartige Wirkung zu geben. Zum einen schreitet man
in die historische Altstadt, zum anderen landet man auf
dem Bootshausplatz, weshalb sich die Briicke hier im
Querschnitt aufweitet. Zusitzlich wird durch die variable
Trogwandhéhe eine erlebbare Dynamik erzeugt und
gleichzeitig eine den statischen Beanspruchungen sinn-
voll folgende Bauhohe erreicht (Bilder 6 und 7).

4 Tragkonstruktion und Herstellung
41  Beschreibung des Tragwerks

Das Haupttragwerk bildet ein unsymmetrisch gelagerter,
semiintegraler Dreifeld-Rahmen mit den Stiitzweiten von
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Bild5 &) Ansicht Uberbau; b) Langsschnitt Uberbau; ) Lingsschnitt mit Fertigtell-Einteilung des Oberbaus; d) Draufsicht Uberbau
&) View of the superstructure; b] Longitudinal section superstructure; ¢} Longitudinal section with precast design of superstructure; d) View from the top of
the superstructure
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Bild6 Blick Richtung Bootshaus
View towards Bootshaus
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Bild7 Blick Richtung Stadtseite mit Brickenbeleuchtung
View towards town with bridge illumination
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Bild8 Einhub des mittleren Fertigteils = Entwurfsskizze
Positioning of middle precast element = sketch

11,0 m - 25,0 m - 19,0 m. Die Gesamtliinge des Uberbaus
ergibt sich somit zu insgesamt 55,0 m. Wie eingangs be-
schrieben, wurde der Uberbau im Querschnitt trogférmig
ausgebildet. Eine der Besonderheiten des Tragwerks ist
dabei seine Variabilitdt in den geometrischen Abmessun-
gen. So verindert sich der Trogquerschnitt in seiner Brei-
te, Wandhthe und Wandstérke. Ebenfalls variabel sind
seine lichte Weite und die Querneigungen der Gehwegfld-
che. Die Bauhhe variiert dabei zwischen 0,80 m (an den
Widerlagern) und 1,70 m (am stérkeren Pfeiler 2) und
folgt sinnvoll den statischen Beanspruchungen. Die Nutz-
breite betrigt 2,50 m am siiddstlichen Ende (Stadtseite)
und weitet sich ab dem stirkeren Pfeiler kontinuierlich
bis auf 3,50 m am nordwestlichen Briickenende (Seite
Bootshaus) auf (vgl. Bilder 4 und 5).

Die drei Felder des Uberbaus wurden jeweils als Fertigtei-
le ausgefiihrt (vgl. Bild 5c). Sie wurden erst vor Ort mit-
tels Ortbetonergiinzungen zu einem Durchlaufrahmen-
system verbunden. Der gesamte Uberbau konnte dadurch
in insgesamt drei Teilen mittels Kranmontage eingehoben
werden (Bilder 8 und 9). Die Fahrbahnplatte zwischen
den beiden seitlichen Trogwénden wurde mit einer sym-
metrischen Querneigung zur Fahrbahnmitte hin ausgebil-
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Bild9 Einhub des mittleren Fertigteils
Positioning of middle precast element

det. Die Asphaltdecke konnte dadurch mit einer konstan-
ten Dicke ausgefilhrt werden. Durch die Vorgabe von
unverinderlichen Plattendicken am Trogwandanschnitt
(23 cm) und in der Mitte des Trogquerschnittes (20 cm)
ist die Querneigung von der Nutzbreite abhingig und so-
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Bild 10 Lingsschnitt mittleres Fertigteil mit Vorspannung
Lengitudinal section of middle precast element with prestress

mit ebenfalls iiber die Bauwerkslinge variabel (im Be-
reich zwischen 2,4 % und 1,7 %).

Der Uberbau lagert auf zwei Flusspfeilern mit unter-
schiedlicher Ausbildung auf. Der ndher am nordwest-
lichen Ufer gelegene kleinere Pfeiler wurde mit einer
Dicke von nur 30 cm ausgebildet, der siidastlich gelegene
breitere Pfeiler ist hingegen mit 65 cm massiver. Letzterer
ist dadurch zum einen gestalterisch stérker betont, zum
anderen wurde dadurch bewusst ein Systemruhepunlkt
fiir Temperaturdehnungen erzeugt. Beide Pfeiler sind
jeweils in der Breite des Uberbaus ausgefiihrt. Der
Ubergang zwischen dem Uberbau und den Unterbauten
konnte dadurch versatzfrei erfolgen. Die Pfeilergriindun-
gen erfolgten flach auf dem tragfihigen Kiesbett der
Donau.

Die Widerlager sind kastenformig ausgebildet. Die Aufla-
gerwinde sind mit einer Dicke von 100 ¢m, die beiden
Fliigelwénde mit 40 cm Dicke ausgefiihrt. Die Fliigelwén-
de wurden dabei so konzipiert, dass sie die Trogform des
Uberbaus iiber die Linge des Widerlagers durch eine
gleichartige Aufkantung fortfithren.

Der Uberbau und die Pfeiler bestehen aus Stahlbeton der
Giite C35/45, die Widerlager und die Fundamente wur-
den in C30/37 ausgefiihrt. Als Bewehrung kam Beton-
stahl der Sorte BSt 500 S (hochduktil) zum Einsatz. Im
mittleren Fertigteil wurde Spannstahl St 1570/1770 ein-
gebaut, wobei die Vorspannung in erster Linie der Ge-
brauchstauglichkeit dient, um eine Rissbildung wiihrend
der verschiedenen Phasen (Transport-, Bau- und Endzu-
stand) zu vermeiden (Bild 10). Die Auflagerung der Trog-
konstruktion erfolgte an den Widerlagern auf jeweils zwei
verankerten Elastomerlagern in schwimmender Bauwei-
se. Festhaltungen in Querrichtung wurden an den Wider-
lagern nicht vorgesehen. Die Horizontalfesthaltung des
Bauwerks erfolgt iiber die Rahmenwirkung der biegesteif
angeschlossenen Pfeiler. An den beiden Uberbauenden
sind aufgrund der semiintegralen Bauweise mit bereits
teilweise geschwundenen Fertigteilen nur einprofilige
Ubergangskonstruktionen angeordnet. Um deren Spalt-
breiten zu minimieren, kamen Kompakt-Dehnfugen zur
Ausfithrung (Bild 11).
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Bild 11  Ansicht stadiseitiges Widerlager mit minimiarter Spaltbreite zum
Uberbau
View of town-sided abutment with minimised gap width to the super-
struciure

42  Planung, Bemessung und Ausschreibung

Die Ausfiihrungsplanung dieses Bauwerks erfolgte im
Auftrag des Bauherrn bereits im Vorfeld zur Ausschrei-
bung und der Vergabe. Diese Vorgehensweise wurde ge-
wiihlt, um alle technischen und gestalterischen Fragen zu-
nichst planerisch umfassend kldren zu kénnen. Dies er-
wies sich insbesondere im Hinblick auf die dadurch
mogliche detaillierte Beschreibung in der spiteren Aus-
schreibung als vorteilhaft.

Wie bereits angedeutet, wurden die Fertigteile der drei
Uberbaufelder als Einfeldtriiger per Autokran einge-
hoben. Erst durch die spétere Herstellung der Ortbeton-
ergiinzungen im Pfeilerbereich erfolgte der Wechsel auf
das endgiiltige semiintegrale Rahmen-Durchlaufsystem
(Bild 12). Das Tragwerk wurde rdumlich als eine Kombi-
nation aus Stiben und FE-Strukturen modelliert. Der
Trogquerschnitt wurde dazu in zwei seitliche Stdbe (mit
veriinderlicher Geometrie) und eine dazwischen liegende
flichige FE-Platte aufgeldst. Die Pfeiler wurden ebenfalls
mittels fléichiger FE-Modellierung erfasst. Der Bauablauf
und die damit verbundenen Systemwechsel konnten mit
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Bild12 Léngsschnitt Pfeilerbareich mit hervorgehobener Ortbetonerg&nzung
Longitudinal section of pier area with highlighted in-situ concrete
complament

dem Modell rechnerisch vollstiindig nachvollzogen wer-
den.

Der Ubergang von drei Einfeldtrigern auf ein Durchlauf-
system wurde iiber kraftschliissige Ortbetonerginzungen
im Bereich zwischen den Fertigteilen und den Pfeilern er-
reicht (Herstellung biegesteifer ,Rahmenecken® in den
Stiitzbereichen).

Die baupraktische Umsetzung zur Aufnahme von negati-
ven Biegemomenten erfolgte iiber den Einbau von Stahl-
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Bild 13 Ansicht der Arbeitsfuge am Pfeiler 2
View of construction joint at pier 2

laschen im oberen (Zugkraft-)Bereich und das Kurz-
schlieBen von Druckkriiften iiber die Stahlbeton-Fahr-
bahnplatte. Die Laschen zur Zugkraftiibertragung wur-
den jeweils in den Endbereichen der Fertigteile iiber
Schubknaggen verankert (auf eine Linge von 1,50 m im
mittleren Fertigteil) und standen ca. 10 cm aus den Fertig-
teilen heraus (Bild 13). Nach dem Einhub der Fertigteile
erfolgte vor Ort ein ,Kurzschluss® der beidseitigen La-
schen iiber eingeschweilite Passstiicke sowie der Einbau
der erforderlichen Bewehrung. Aus der konzentrierten
Kraftiibertragung an den Fertigteilenden inklusive der lo-
kalen Lasteinleitung und Riickverankerung der Laschen-
Zugkrifte in den Beton resultierte ein entsprechend ho-
her Bewehrungsgrad im Bereich der Fertigteilenden und
der Ortbetonergiinzungen. Auch hieraus ergaben sich ho-
he Anforderungen an den Einbau (im Tiefpunkt der Scha-
lung ,auf dem Kopf*) im Fertigteilwerk und an die Aus-
fiihrung vor Ort. Die Schubkraftiibertragung an diesen
Arbeitsfugen wurde iiber profiliert ausgefithrte Fertigteil-
Stirnseiten sichergestellt (,Verzahnung).

Durch den beschriebenen Bauablauf entstanden beidseits
der Pfeiler vertikale Arbeitsfugen iiber die gesamte Hihe
des Trogquerschnitts. Um insbesondere auf der Oberseite
der Trogwiinde das Risiko von Rissen im Beton zu mini-
mieren, wurden die Stiitzbereiche durch zwei Mafnah-
men ,vorgespannt”, um in der Arbeitsfuge positive Mo-
mente zu erzeugen. So wurden zum einen die drei Fertig-
teilelemente (im Zustand ,Einfeldtriiger”) vor dem Ein-
bau der Ortbetonergiinzungen ballastiert (je 8 Tonnen auf
den Randfeldern, 14 Tonnen auf dem Mittelfeld). Nach
dem Aushiirten der Ortbetonergiinzungen wurde der Bal-
last wieder vom Bauwerk entfernt und erzwang damit
eine verbleibende positive Momentenbeanspruchung in
den Stiitzbereichen. Das gleiche Ziel hatte auch eine
zweite MaBnahme, die darin bestand, die Uberbauenden
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Bild 14 Details stihlerne Zuglamelle
Details steed tension plate

nach dem Fertigstellen der Uberbaus (beim Lagereinbau)
nochmals um 20 mm anzuheben.

Zuséitzlich wurde die Bewehrung im Bereich der Liicken-
schliisse verzinkt ausgefiihrt. Die Zuglaschen wurden im
Ubergangsbereich mit einem Korrosionsschutzsystem be-
schichtet (Bild 14).

Eine weitere Besonderheit bei der Berechnung der Fertig-
teile stellte die Festlegung der Uberhéhungen dar. Die ge-
stalterischen Vorgaben sahen vor, die Oberkante der Fer-
tigteile geradlinig zum Pfeiler 2 hin ansteigen und auf der
anderen Seite wieder abfallen zu lassen. Bei einer ,auf
der sicheren Seite” liegenden Wahl der Uberhéhungen
hiitte somit die Gefahr eines girlandenférmigen Verlaufs
bestanden, der wegen des gewiihlten, praktisch direkt auf
den Trogwinden aufgesetzien Geléinders auch kaum wie-
der hiitte ausgeglichen werden kénnen. Die Ermittlung
der Uberhshungen erforderte deshalb eine genaue Be-
riicksichtigung der Systemverdnderungen aus dem Bau-
vorgang sowie weitergehende Uberlegungen zum Kriech-
verhalten des Betons. Die erreichte Geradlinigkeit der
Oberkanten ist auf Bild 17 zu erkennen.

43  Herstellung der Fertigteile

Die beiden kleineren Seitenfelder mit 11,0 m und 19,0 m
Spannweite wurden als einteilige, schlaff bewehrte Fer-
tigteile konzipiert. Das mittlere Feld mit einer Spannwei-
te von 25,0 m wurde zunichst aus zwei L-formigen Fertig-
teilen hergestellt, die jeweils eine Vorspannung im Spann-
bett mit sofortigem Verbund erhielten. Die Verbindung
der beiden L-formigen Fertigteile zum Gesamiquerschnitt
sollte zuniichst auf der Baustelle erfolgen. Firmenseitig
wurde dann jedoch vorgeschlagen, den ,fehlenden® Fahr-
bahnplattenbereich bereits im Fertigteilwerk mittels Ort-
beton zu erginzen. Die erforderlichen Arbeiten vor Ort
konnten so minimiert und die Auslieferung zur Baustelle
auf insgesamt drei Transportfahrien reduziert werden.

Warmesintrog herstellen.)

Die Herstellbarkeit der Fertigteile im Werk wurde bereits
in der Vorentwurfsplanung detailliert untersucht und mit
miglichen Fertigteilwerken im Hinblick auf die grund-
sitzliche Ausfiihrbarkeit abgestimmt. Hintergrund hierfiir
waren neben den geometrischen Herausforderungen
auch die hohen Anforderungen beziiglich der Oberfli-
chenbeschaffenheit und der Minimierung von Arbeits-
fugen.

Dazu wurde letztlich in der Ausschreibung vorgegeben,
die Fertigteile in einem Guss ,auf dem Kopf* herzustellen
und sie nach dem Ausschalen zu drehen (Bild 15). Die
spitere Unterseite der Fahrbahnplatte lag demnach bei
der Herstellung oben. Hierdurch konnte der Ubergang
zwischen der Fahrbahnplatte und den Trogwiinden in ei-
nem Arbeitsgang - und damit ohne Arbeitsfuge - herge-
stellt werden.

Ein weiterer Vorteil dieser Vorgehensweise lag darin, dass
simitliche spdtere Sichtflichen des Bauwerks in sehr gu-
ter Qualitit  geschalt” hergestellt werden konnten. Dies

4" B % mpn gy

LA BN AT

D e p—
e

B Ry §u

Bild 15 Drehen eines Fertigteils im Fartigteihwerk
Turning of a precast concrete element in the prefabricating plant
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Bild 16 Ansicht von gestrahlten Betonoberflichen
View of sandblasted concrete surfaces

galt insbesondere fiir die im Betonierzustand unten in
der Schalung liegende, spéter jedoch der Bewitterung in-
tensiv ausgesetzte Trogwandoberseite (,Mauerkrone®,
Bild 16). Auch der Gefahr von Unterschieden in der Be-
ton- und Farbstruktur, die sich gegebenenfalls erst bei den
spiiteren Oberflichenbearbeitungen gezeigt hiitten, konn-
te dadurch wirksam begegnet werden.

Bei der Herstellung der Fertigteile waren bereits simtli-
che Einbauten und Aussparungen fiir die spétere Brii-
ckenausriistung vorzusehen. Dies waren z. B. die Ausspa-
rungen fiir die Einbauleuchten inklusive deren Leerrohr-
verbindungen in den Trogwinden, Tropftillen und
Briickenabliufe, Teile der Ubergangskonstruktionen in
den Briicken-Endbereichen, die Stahl-Zugbéinder in den
Pfeilerachsen sowie seitliche Aussparungen in den Trog-
wiinden fiir den spéteren Belagss und Dichtungs-
anschluss. Auch siimtliche Anschlagpunkte fiir das Heben
und Drehen der Fertigteile im Werk sowie fiir deren
Transport und Einbau waren frithzeitig zu beriicksichti-
gen. In den spiiteren Sichtflichen (insbesondere die Trog-
wiinde) wurden keine Einbauteile fiir die Anschlagpunkte
zugelassen. Diese durften ausschlieRlich in der Fahrbahn-
platte angeordnet werden.

44  Bauablauf

Zur Optimierung und Festlegung des Bauablaufs war eine
Vielzahl an Planungsiiberlegungen und Abstimmungen,
insbesondere im Zusammenhang mit den Eingriffen in
den Hochwasserabfluss der Donau, erforderlich.

Dabei ging es zunidchst um die Herstellung der beiden
Pfeiler und deren Griindungen. Hierzu wurden Spund-
wandkiisten erforderlich, deren Herstellung mit vertretba-
rem Aufwand nur iiber geschiittete Kiesplattformen in
der Donau méglich war. Zudem ergaben die Voruntersu-
chungen zum Einhub der Fertigteile zwingend eine Posi-

Baton- und Stahibetenbau 107 (2012), Heft 9

tionierung des Mobilkrans im Bereich der Donau. Uber
die Zusammenarbeit mit verschiedenen Beteiligien (Bau-
herr, Landratsamt, Elektrizititswerk, etc.) konnte dazu
letztlich eine wirtschaftlich und dkologisch vertretbare
Vorgehensweise gefunden werden, Diese bestand darin,
den Wasserpegel der Donau zeitweilig iiber eine benach-
barte Wehranlage um rund 1,2 m abzusenken. Dies er-
méglichte eine erhebliche Reduzierung des erforderlichen
Kiesvolumens zur Herstellung der Zufahrts- und Arbeits-
plattformen und damit auch eine deutlich geringere Ein-
schriinkung des Hochwasserabflusses wiihrend der Bau-
zeit. Letztlich wurden insgesamt zwei Absenkungszeit-
rdume fiir die BaumaBnahme vereinbart: ein erster fiir die
Schiittung der Kiesplattformen und die Herstellung der
Spundwandkiisten bis zum Einbau der Fundamente so-
wie ein zweiter zur Vergroferung der Plattform fiir die
Zufahrt und Positionierung des Mobilkrans und den Ein-
hub der Fertigteile sowie den anschlieRenden Riickbau
der Kiesplattformen und der Spundwandkisten. Zwi-
schen den beiden Absenkungszeiten wurde der Donaupe-
gel wieder angehoben und die Kiesschiittung dadurch
von der Donau iiberspiilt.

Die Pfeiler wurden im Schutz der zuvor beschriebenen
Spundwandkiisten hergestellt. Von der Kiesschiittung aus
wurden letztere zunfichst ausgebaggert und mit einer
Unterwasserbetonsohle abgedichtet. Diese Sohle diente
gleichzeitig auch der Auftriebssicherung in diesem Bauzu-
stand, bis - nach dem Auspumpen der Spundwandkiisten
bei noch abgesenktem Donaupegel - zusitzliche Schub-
knaggen eingeschweillit werden konnten, um damit eine
erhithte Auftriebssicherung iiber die Spundwiinde wih-
rend der weiteren Bauarbeiten bis zur vorgegebenen Bau-
Hochwasserkote zu aktivieren.

Parallel zu den Arbeiten an den Pfeilern wurden die Wi-
derlager der Fundamente errichtet. Dies konnte in-
nerhalb offener Baugruben erfolgen. Der Einhub der Fer-
tigteile erfolgte - wie bereits erwiihnt - wihrend der zwei-
ten Pegelabsenkung mittels Kran. Sie wurden auf héhen-
justierbaren Traggeriisten abgesetzt. Im Anschluss an die
Ausrichtung der Fertigteile wurden die Zuglaschen zwi-
schen den Fertigteilen eingebaut und die Bewehrung in
den Zwischenbereichen ergiinzt. Das Schalen und Be-
wehren der Pfeilerscheiben erfolgte bereits im Vorfeld zu
diesen Arbeiten.

Das Betonieren der aufgehenden Pfeiler und des Trog-
querschnitts erfolgte im Anschluss daran in einem Zug
ohne weitere Arbeitsfuge. Um Unterschiede zwischen
dem Beton der Fertigteile und den Ortbetonergiinzungen
zu minimieren, wurde die Verwendung von identischen
Zuschlagsstoffen und des gleichen Zements wie im Fertig-
teilwerk vorgegeben. Auch die Trogwiinde der Wider-
lager, die die #uReren Abmessungen des Uberbauquer-
schnitts in die Uferbereiche verlingern, wurden erst in
diesemn Zug mit dem gleichen Beton der Pleiler bzw.
Uberbauergéinzungen hergestellt. Diese Vorgehensweise
sollte ein maglichst einheitliches und gleichméRiges Er-
scheinungsbild der Bauteile sicherstellen.
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Tabh.1 Technische Daten des Bauwerks
Technical characteristics

Geh- und Radwegbriicke, 5 kN/m? und
Riumfahrzeug

dreifeldriges semiintegrales Stahlbeton-
tragwerk, im Mittelfeld im Spannbett vor-

Briickenklasse

Statisches System

gespannt
Beton C35/45
Stiitzweiten 11,00 m, 25,00 m, 19,00 m
Lichte Weite ca. 54,30 m
Lichte Hishe ca. 3,80 m (Normalwasserstand)
Kreuzungswinkel 100,00 gon

Breite zw, Geliinder 3,50 m am Widerlager Bootshaus,
auf 2,50 m am Hauptpfeiler verjiingend

Gesamtlinge ca. 60,90 m
Briickenfliche 175,00 m?
Baukosten 525850 € (brutto), ca. 3004 €/m? (brutto)

Tab.2 MaBgeblich Beteiligte
Leading participants

Bauherr Stadt Sigmaringen
Gesamtplanung, Dipl.-Ing. (FH) Gerhard Pahl
drtliche Bauliberwachung  Dipl.-Ing. Michael Schmidmeier
Architektonische Beratung Architekt Christoph Pahl, Bingen

Bauausfithrung Joseph Hebel Bauunternehmung,
Memmingen
Fertigteile Firma Lischma, Laupheim

der aufgehenden Widerlager und der Fliigelwiinde mit ei-
ner glatten Schalung hergestellt.

Um die Wirkung der Oberflichenbearbeitung vorab mit
dem Bauherrn abstimmen zu kénnen, waren verschiede-
ne sandgestrahlte Musterflichen herzustellen. Neben un-
terschiedlichen Abtragungstiefen wurde dabei auch die
Herstellung und Bearbeitung der spiteren Arbeitsfugen
im Bereich der Ortbetonergénzungen ,simuliert”.

53  Oberflaichenschutz, Anti-Graffiti

Da die Widerlager wiihrend der Bauzeit bereits mehrfach
beschmiert wurden, wiinschte der Bauherr insbesondere
zum Schutz der gestrahlten und damit raueren Sichtbe-
ton-Oberflichen noch das Aufbringen einer Anti-Graffiti-
Beschichtung.

Um allerdings damit die aufwendig hergestellte Optik der
Sichtbeton-Oberflichen nicht durch einen ,Anstrich®
oder eine ,Beschichtung® zu gefihrden, waren zunéchst
intensive Abstimmungen mit den ausfithrenden Firmen
erforderlich. Zwingende Vorgabe beim Aufbringen der
Beschichtungen war, dass keine farbliche Verfinderung
der Oberflichen damit einhergehen durfte. Hierzu wur-
den im Vorfeld der Ausfiihrung wiederum wverschiedene
Musterflichen angelegt. Das gewihlte System musste
auch den Vorgaben der BASt entsprechen.
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Bild 18 Impression vom fertigen Bawwerk
Impression of the finished bridge

Das Aufbringen der Anti-Graffiti-Beschichtung erfolgte
letztlich in Kombination mit einer vorhergehenden Hy-
drophobierung der Beton-Oberflichen. Diese Hydropho-
bierung wurde deshalb erforderlich, weil sich zum einen
auf den Fertigieilen insbesondere im Bereich von weni-
gen Ausbesserungsstellen ein uneinheitliches (. fleckiges®)
Bild bei Misse zeigte (verursacht durch das unter-
schiedliche Saugvermigen der beteiligten Materialien).
Zudem konnte durch die Hydrophobierung auch magli-
chen Farbverfinderungen der Beton-Oberflichen durch
die Anti-Graffiti-Beschichtung wirksam begegnet werden.

6 Zusammenfassung

Am Bootshaus in Sigmaringen wurde eine eigenstindige
Geh- und Radweghbriicke iiber die Donau realisiert.
Durch deren konstruktive Durchbildung konnte eine ro-
buste, dauerhafte Briicke gebaut werden, die gleichzeitig
sehr kostengiinstig war. Dies gelang durch den sinnvollen
Einsatz von Fertigteilen, die kompetente Umsetzung
durch die beteiligien Baufirmen sowie durch die Planung
aus einer Hand (Tab. 1 und 2). Durch die Art der Oberfli-
chenbearbeitung wurde ein einheitlicher Sichtbetoncha-
rakter erreicht, der mit der Zeit steinhaft werden soll
(Bild 18).
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