
17. Internationales Holzbauforum 11 

Sanierung Essinger Brücke – was lernen wir daraus? | R. J. Dietrich 

 
1 

Sanierung Essinger Brücke – 
was lernen wir daraus? 

Refurbishment of the Essinger Bridge – lessons learned 

Réhabilitation du pont de Essing – retour d„expérience 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Richard J. Dietrich 

Büro für Ingenieur-Architektur 

Hof Bergwiesen, Traunstein, Deutschland 

 

 



17. Internationales Holzbau-Forum 11 

Sanierung Essinger Brücke – was lernen wir daraus? | R. J. Dietrich 

 
2 

 



17. Internationales Holzbauforum 11 

Sanierung Essinger Brücke – was lernen wir daraus? | R. J. Dietrich 

 
3 

 

Sanierung Essinger Brücke – 

was lernen wir daraus? 

 

 

Abbildung 1: die Essinger Brücke über den Main-Donau-Kanal im Altmühltal 

1. Was war und ist die Essinger Brücke? 

Im Jahre 1978 erhielt der Autor von der Rhein-Main-Donau AG den Auftrag im Altmühltal 

bei Essing eine Fußgänger- und Radwegbrücke über den Main-Donau- Kanal in Holzkon-

struktion zu planen. Man war mit dem Bau des Kanals an die landschaftlich empfindlichs-

te Stelle gelangt und wurde von Naturschützern bedrängt. Man entschloss sich daher zu 

einer sorgfältigen und letztlich sehr gelungen Gestaltung des Kanals im Rahmen der um-

gebenden Landschaft. Im Zuge dieser Planung sollte auch die neue Brücke bei Essing am 

Höhepunkt der landschaftlichen Schönheit etwas Besonderes werden. Ich schlug zwei 

Varianten vor, eine eher konventionelle Bogenbrücke und die letztlich ausgeführte, inno-

vative Spannbandbrücke. Man war sich schnell einig, dass letzterer Entwurf der Aufgabe 

in dieser Umgebung am besten entsprach. Anderseits war bis dahin noch nie und nir-

gends eine Spannbandbrücke in Holzkonstruktion gebaut worden und man musste mit 

besonderen Schwierigkeiten rechnen. Die Leitung der RMD-AG nahm aber diese Heraus-

forderung an und förderte eine am Ende siebenjährige Entwicklungsarbeit, um die Prob-

leme zu lösen und allseitige Bedenken auszuräumen. 

Da war vor allem die Befürchtung, dass das überschlanke, hängende Band aus neun  

parallelen Leimholzbalken zu schwingungsanfällig sein werde. Zum Problem wurde auch 

die von mir verfolgte Absicht, die einzelnen Spannbandbalken aus noch transportablen, 

vorgefertigten Elementen Holz in Holz mit Keilzinkenstößen homogen zu verbinden. Auch 

das hatte es noch nicht in diesen Dimensionen und an der Baustelle ausgeführt gegeben. 

Dazu gab es schließlich Crash-Tests im Maßstab 1 : 1 am Labor für konstruktiven Ingeni-

eurbau der TU, München. 
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Abbildung 2: Essinger Brücke: Dialog mit dem Genius Loci und Entwurfsvarianten Bogen und Spannband 

Das schwierigste Problem aber war die Erstellung der rechnerischen Standsicherheits-

nachweise, die in statischer und dynamischer Hinsicht die Machbarkeit der Konstruktion 

beweisen mussten. Mit Heinz Brüninghoff als Ingenieur und Prof. Bodo Heimeshoff von 

der TU München als Prüfingenieur, gelangen schließlich diese Nachweise. 

Für die endgültige Berechnung kam damals ein für das NASA-Weltraumprojekt entwickel-

tes Computerprogramm namens NASTRAN zur Anwendung. Es gab damals noch nicht, 

wie heute, praxisgerechte Computerprogramme für solche statischen und dynamischen 

Berechnungen. Insbesondere die Vorausberechnung des dynamischen Verhaltens des 

Bauwerks bei Fußgänger- und Windangeregten Schwingungen bereitete Probleme. Dazu 

wurden sogar Windkanalversuche mit Modellen im Maßstab 1:20 durchgeführt.  

So kam es, dass der Entwurf des Autors erst nach sieben Jahren zur Ausführung kam, 

immerhin in der ursprünglich gedachten Form, aber im Detail immer weiter ausgefeilt 

und alles musste mit der Hand gezeichnet werden. CAD gab es noch nicht.  

Das Spannband besteht aus neun einzelnen Fichten-Leimholzbalken die jeweils in Dreier-

gruppen angeordnet und über 4 Felder rd. 190 m von Widerlager zu Widerlager gespannt 

sind.  

Um das Problem der Torsion unter seitlichem Winddruck zu beherrschen, wurden die 

neun Balken zu einem kastenförmigen Querschnitt verbunden und zwar durch eine  

diagonal verkreuzte Schalung auf der Oberseite und einen diagonalen Kreuzverband auf 

der Unterseite. Hinsichtlich der fußgängerangeregten, vertikalen Schwingungen, insbe-

sondere in der Mitte des Hauptfeldes mit rd. 70 m Spannweite, ergab die NASTRAN  

Berechnung eine niedrigste Eigenfrequenz des Bandes von 1,3 Hz. Weitere Untersuchun-

gen ergaben, dass auch durch die innere Dämpfung des Holzes, weder unbehagliche 

Schwingungen, noch ein Aufschaukeln unter Fußgängerverkehr zu befürchten waren, was 

später durch physische Versuche an der fertigen Brücke auch bestätigt wurde.  

Im Zuge dieser langwierigen und aufwendigen Untersuchungen wurde die Konstruktion 

im Detail immer weiter verfeinert. Unter anderem wurde der Durchhang der Seilzuglinie 

in den verschiedenen Feldern so optimiert, dass unter gleichförmiger Verteilung der Las-

ten überall die gleiche Zugspannung im Band erzeugt wird. Das Ziel war, rd. 90% der 

vertikalen Kräfte in horizontale Zugkräfte zu verwandeln. Die maximale Zugkraft unter 

Volllast  (4 kN/m²) beträgt rd. 4000 kN (400 to) nach alter Holzbau-Norm abhängig vom  
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Durchhang berechnet. Diese Zugkraft wird an den Widerlagern mit Permanenterdankern 

im felsigen Untergrund eingespannt. Die Widerlager sind in Beton konstruiert und die 

Anschlüsse des Spannbandes wurden mit sinnfälligen Details betont. 

Das Spannband besteht aus 9 Fichtenleimholz-Trägern, 22 x 65 cm im Querschnitt in Dreier-

bündeln. Es ist rd. 190 m lang und 3,20 m breit über 4 Felder, mit Spannweiten von 36,5, 

32,0, 73,3 und 41,1 m gezogen und wird an drei Stellen über Pfeilerböcke umgelenkt. 

 

 

Abbildung 3: Essinger Brücke: Ansicht und Detail Spannband 

Die Pfeilerböcke bestehen aus in Dreiecken angeordneten  Dreierbündeln von Streben, 22 

x 22 cm im Querschnitt, die jeweils die einzelnen Spannbandträgern tragen und umlen-

ken. Diese Streben sind ebenfalls aus Fichtenleimholz konstruiert. Sie sind relativ lang 

und schlank und deshalb mit sog. Kopplungselementen gegeneinander ausgesteift. Diese 

Kopplungselemente sind mit Nagelblechen und Bolzen am Holz angeschlossen. Die Pfeiler 

sind im Gegensatz zum eigentlichen Spannband, das völlig von oben mit Blech abgedeckt 

ist, nur teilweise unter dem Spannband überdacht und sonst nicht weiter geschützt. Die 

Uferpfeiler am Hauptfeld bestehen aus jeweils 2 solchen Böcken, die zusammen ein stei-

fes System bilden. Damit werden die Zugkräfte des Hauptfeldes zunächst von diesen 

Pfeilergruppen aufgenommen und erst dann in die seitlichen Felder weitergeleitet. 

Zugleich werden unter diesen Pfeilergruppen die Kanalbetriebswege hindurch geführt. 

Gegen die seitlichen Windkräfte sind die Pfeiler mit Windverspannungen aus Stahlzugstä-

ben ausgerüstet, die an den äußeren Spannbandträgern wieder mit großen Nagelblechen 

angeschlossen sind, die sich auch an den Anschlusspunkten vor den Widerlagern finden.  

Soweit so gut, das System war also Anfang 1985 baubar, aber in der weiteren Detailar-

beit hatte sich ein Fehler eingeschlichen. Aus ingenieurtechnischer Sicht waren damals 

Nagelbleche das System der Wahl, um größere Kräfte im Holz zu verankern. Solche Na-

gelbleche kamen dann an allen Brennpunkten der Kräfte zum Einsatz. Dies ist aus heuti-

ger Sicht nur noch an absolut wettergeschützten Stellen sinnvoll. An bewitterten Stellen 

kann Wasser durch die Nagellöcher oder über die Ränder unter die Bleche eindringen, 

was dann zu Staunässe führt, weil die Feuchtigkeit nicht ohne weiteres wieder entwei-

chen kann. Holz kann durchaus nass werden, muss aber schnell wieder trocknen können. 
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1.1. Erste Reparaturen 1998 

 

Abbildung 4: Essinger Brücke: Ursprünglicher Anschluss Windverstrebung am Stützpfeiler, Reparatur 1998 

Das Staunässeproblem hat schon nach nur 10 Jahren Standzeit an eben den bewitterten 

Stellen mit den Nagelblechen zu ersten Schäden geführt. Im Jahre 1998 war bei der  

obligatorischen Brückenprüfung festgestellt worden, dass besonders unter den großen 

Nagelplatten zur Befestigung der stählernen Windverspannungen an den äußeren Spann-

bandträgern Schäden aufgetreten waren.  

 

Abbildung 5: Essinger Brücke: Schäden an den wetterseitigen Stützenstreben und „Verschlimmbesserungen“ 

Auch an den sog. Kopplungen der Stützenbündel in den Pfeilerböcken waren Schäden an 

den  Nagelplattenanschlüssen erkennbar. Alle diese Schäden wurden jedoch nur auf der 

Wetterseite im Westen, flussaufwärts festgestellt. Nur dort kam es offenbar im Zusam-

menspiel von Sonne, Wind und Regen zur Entstehung von Staunässe unter den Nagel-

platten. In der Folge versuchte man dem Problem beizukommen, in dem man die großen 

Nagelplatten an den Windverspannungen abnahm, das schadhafte Holz aus den betroffe-

nen äußeren Spannbandträgern heraus fräste und neues Holz einleimte. Nachdem nun 

das schadhafte Holz ersetzt war, wurden die Nagelplatten wieder angebracht, diesmal 

jedoch auf einer Neopren-Unterlage, welche die durchdringenden Nägel abdichten sollte. 

Zusätzlich wurden die Nagelplatten entlang den Kanten mittels Verblechungen geschützt. 

Das optische Erscheinungsbild sollte erhalten bleiben. Bei den großen Nagelblechen an 

den Widerlagerverankerungen wurde dies nicht durchgeführt, da dort noch keine erkenn-

baren Schäden aufgetreten waren. 
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Abbildung 6: Essinger Brücke: Widerlager-Verankerung Detail und Wetterschutzverkleidung, Reparatur 1998 

Außerdem wurden die äußeren Flanken des Spannbandes mit wetterfestem Bootssperr-

holz verkleidet. Diese äußere Verkleidung wurde beschlossen, weil, zwar wieder nur auf 

der Wetterseite, größere Risse in den Leimholzträgern aufgetreten waren und man be-

fürchtete dort könne ebenfalls Wasser eindringen und Schäden verursachen. Inzwischen 

ist klar, dass man Holzkonstruktionen, die nicht ausreichend durch Vordächer geschützt 

sind, auch seitlich verkleiden sollte. Tiefere Risse wurden vor Anbringen der Wetter-

schutzverkleidung ausgefräst und mit Epoxidharz verfüllt. 

Im Zuge dieser Maßnahmen wurden dann noch einige kleinere Reparaturen am Belag 

und an den Geländern vorgenommen. Diese von vorneherein als Verschleißteile gedach-

ten Elemente waren sonst in gutem Zustand. Die Holzteile des Geländers bestehen aus 

Lärchenholz und der Belag aus Bongossi. Eine Reinigung der Holzoberfläche von Flechten 

und dgl. und eine Erneuerung des oberflächlichen Holzschutzanstrichs war nach 10 Jahren 

eigentlich längst überfällig und wurde noch ausgeführt. 

1.2. Generalsanierung 2010/2011 

 

Abbildung 7: Essinger Brücke: Stützpfeiler mit Hilfsstützen, Montagevorgang 2010/11 
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Bei den nächsten Brückenprüfungen in den Jahren 2003 und 2008 wurden immer wieder 

die bekannten Mängel festgestellt. In den Prüfberichten des WSA Nürnberg werden aller-

dings auch „Mängel“ verzeichnet, bei denen es sich um natürliche Eigenschaften des Bau-

stoffs Holz handelt, oder auch um Mängel die planmäßig vorhanden sind, bzw. auf Ent-

scheidungen bei der Planung in Abstimmung mit der ursprünglichen Bauherrschaft RMD 

AG zurückzuführen sind, bzw. dem damaligen Stand der Technik entsprachen, wie gera-

de die Nagelbleche. 

Das Wasser- und Schifffahrtsamt ist inzwischen für den Unterhalt der Kanalbrücken zu-

ständig und hat nicht nur mit der Essinger Brücke erhebliche Probleme. U.a. müssen in-

zwischen auch Kanalbrücken aus Beton mit erheblichem Aufwand saniert werden. Im 

Hinblick auf die Bekanntheit und Bedeutung der Essinger Brücke, nicht nur örtlich und 

regional, wurde 2009 beschlossen eine Generalsanierung unter Beteiligung des ursprüng-

lichen Planers und zusammen mit Brünninghoff und Rampf als Ingenieure durchzuführen. 

Die Generalsanierung sah folgendes vor: 

 Den Austausch sämtlicher Stützenstreben, nicht nur der Betroffenen auf der Wetter-

seite unter Verwendung eines wetterbeständigeren Werkstoffes als dauerhafte Lösung. 

 Den Austausch der Befestigung der Windverspannungen an den Pfeilerböcken unter 

Vermeidung der großflächigen Nagelplatten.  

 Desgleichen bei den Verankerungen an den Widerlagern, dies aber nur auf der Wetter-

seite, wo die Schäden aufgetreten sind.  

 Neukonstruktion der Windverspannungen an den Pfeilern und der Anschlüsse der aus-

steifenden Dreiecksausfachungen, unter Vermeidung von Nagelblechen.  

 Vervollständigung der Wetterschutzverkleidungen an den Flanken. Es werden nur noch 

die Befestigungselemente der Windverspannungen und die Gabelanschlüsse an den 

Widerlagern ausgespart. 

 Weitere kleinere Reparaturen. 

Anfängliche Überlegungen, die Pfeilerstreben in Stahl zu ersetzten, wurden im Hinblick 

auf die Bedeutung der Brücke, sozusagen als „Ikone“ des Holzbrückenbaus, aufgegeben. 

Man entschloss sich, die Fichtenleimholzstreben durch weitaus wetterfestere Bongossi-

Holzstreben zu ersetzten. Dies hatte überdies den Vorteil, dass man wegen der höheren 

Tragfähigkeit von Bongossi auf die problematischen Kopplungselemente mit den Nagel-

blechanschlüssen verzichten konnte. 

 

Abbildung 8: Essinger Brücke: Stützpfeiler mit Details, ursprünglicher Zustand 

An die Qualität des Bongossi-Holzes aber wurden extreme Anforderungen gestellt. Das 

Holz musste aus nach den Regeln des FSC (Forest Stewardship Council) bewirtschafteten 

Wäldern beschafft werden. Andererseits musste es besonders sorgfältig sortiert werden, 

um Risse, Verdrehungen u. dgl. Im Einbauzustand zu vermeiden. Nach der Sortierung 
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waren Schwingungsmessungen an den einzelnen Bauteilen gefordert, um den Elastizi-

tätsmodul konkret festzustellen. Andererseits mussten für die Sicherung der Festigkeit in 

Ermangelung deutscher Vorschriften zum Teil fremde Normen herangezogen werden.  

Die Gesamtmaßnahme der Generalsanierung sollte möglichst schnell und unter Verkehr 

sowohl auf der Brücke, als auch auf dem Kanal durchgeführt werden. Das bedeutet, dass 

zum Austausch der Stützen an möglichst vielen Stellen gleichzeitig gearbeitet werden 

sollte. Dabei durfte die Geometrie des gesamten Tragwerks nicht verändert werden. Die 

Streben sollten maß- und detailgleich ersetzt werden. 

Diese Auflagen machten die Planung und die Bauausführung sehr kompliziert und auf-

wendig. Der Austausch der Stützen unter Verkehr bedeutete, dass die hohen Zugkräfte 

unter Volllast mit allen Sicherheiten angesetzt und beherrscht werden mussten.  

Ein erster Versuch, quasi den ursprünglichen Bauzustand wieder herzustellen, wobei das 

Hauptfeld ohne Eingriff in den Kanal durch eine seilverspannte Hilfskonstruktion entlastet 

werden sollte, scheiterte an der Forderung die Maßnahmen unter Verkehr auf der Brücke 

durchzuführen, insofern hätte die Hilfskonstruktion eine baurechtlich und sicherheits-

technisch perfekte Brücke bilden müssen, was zunächst als zu aufwendig erschien.  

Man entschloss sich statt dessen, die Stützenstreben örtlich von unten zu entlasten, was 

sich allerdings als wesentlich aufwendiger herausstellen sollte.  

 

Abbildung 9: Essinger Brücke: Austausch der Stützen, letzte Phase: Mittlere Strebenbündel 

Dafür wurden in der weiteren Bearbeitung Hilfsstützen entwickelt, die die einzelnen Stre-

bengruppen in den Pfeilern zwischenzeitlich entlasten und ersetzen sollten. Diese Hilfs-

stützen mussten so konstruiert werden, dass sie links und rechts neben den Dreierbün-

deln der Stützen eingebaut werden konnten. Dazu dienten die dafür bereits vorgesehe-

nen jeweils größeren Abstände zwischen den einzelnen Dreierbündeln. Die ursprüngliche 

Planung sah ohnehin den Austausch der Stützen vor, die u.a. aus diesem Grund am 

Spannband und an den Pfeilersockeln mittels verbolzter Gelenklager angeschlossen sind. 

Die Lagerelemente z.T. aus Stahlguss konnten wiederverwendet werden. 
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Abbildung 10: Essinger Brücke: Austausch der Stützen, Steuerung und oberer Anschluss der Hilfsstützen 

Für den paralell analogen Anschluss der Hilfsstützen an das Spannband dienten die dort 

vorhandenen Anschlüsse für den Diagonalverband, um die Spannbandträger nicht anboh-

ren zu müssen. Auf den Pfeilersockeln wurden die Gelenklager für die Hilfsstützen nur 

aufgesetzt und mittels Stahlbändern unter dem Bodenniveau fixiert, um so zu vermeiden, 

dass die Pfeilersockel aus Beton durch Befestigungen beschädigt wurden. So konnte so-

wohl oben als auch unten Beschädigungen der Konstruktion durch temporäre Befesti-

gungsmittel ausgeschlossen werden.  

Die Konstruktion der Hilfsstützen aus Stahlprofilen ging schon ins maschinenbaumäßige. 

Sie mussten mit hydraulischen Pressen ausgestattet, große Lasten aufnehmen können, 

um das Spannband anzuheben, wo die Streben unter Druck stehen und umgekehrt her-

unter zu ziehen, wo diese mit Zug belastet sind. Diese Bewegungen durften nur minimal 

sein, im Millimeterbereich, um Zwängungen und Verschiebungen im System zu vermei-

den. Die Steuerung der hydraulischen Pressen musste sehr präzise und synchron verlau-

fen. Gleichzeitig musste, wie gesagt, die Benutzbarkeit der Brücke  sichergestellt bleiben, 

d.h. die Kräfte im Band mussten in voller Höhe aufgenommen werden.  

 

Abbildung 11: Essinger Brücke: Austausch der Stützen, Hilfsstützen für Zug und Druck und Detail 
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Auf diese Weise konnten in drei Phasen zunächst wechselseitig die jeweils äußeren Stüt-

zenbündel und zuletzt die inneren Stützenbündel ausgetauscht werden und das an allen 

Pfeilern gleichzeitig. 

Das Bongossi-Holz kam schließlich mit FSC-Zertifikat aus West-Afrika, wurde in Holland 

eingeschnitten und in Ermangelung Deutscher Vorschriften nach einer niederländischen 

nationalen Norm sortiert, sowie von dem Institut für Holzbau der TU Delft auf den Elasti-

zitätsmodul getestet. Von 180 Stäben 22 x 22 cm stark und bis zu 9 m lang wurden nur 

3 Stück aussortiert. Für die Zuordnung zur Festigkeitsklasse D70 wurde die europäische 

Vorschrift DIN EN 1912 herangezogen, um schließlich die Bauteile nach der deutschen 

Holzbaunorm DIN 1052 zu bemessen. 

Im Zuge des Stützenaustauschs sollten, wie gesagt, auch die bekannten Problempunkte 

an den Windverspannungen und an den Widerlagern saniert werden, dies aber eher pro-

phylaktisch, denn das Holz war unbeschädigt die Maßnahmen von 1998 hatten sich ei-

gentlich bewährt. Die Windverspannungen mussten sowieso ausgebaut und durch tempo-

räre seitliche Abspannungen ersetzt werden. Die Befestigungselemente mit den großen 

Nagelplatten wurden entfernt. Für die Anschlüsse der neu zu konstruierenden Windver-

bände wurde eine neue Anschraubplatte nicht größer als das Anschlusssockelelement 

eingesetzt, die mit schräg nach oben eingebohrten Vollgewindeschrauben im Holz veran-

kert wurde, um die vertikalen Kräfte ins Holz einzuleiten.  

Gleichzeitig wurden die Windverstrebungen neu konstruiert und mit den Streben und mit 

den Dreiecksausfachungen in den Stützjochen integral verbunden und zwar mittels einfa-

cher Schraubanschlüsse ohne Nagelplatten.  

 

Abbildung 12: Essinger Brücke: Sanierung Anschlusspunkt am Widerlager, Ist-Zustand und Detail Sanierung 

An den äußeren Widerlagerverankerungen auf der Wetterseite waren inzwischen nach 

1998 die gleichen Schäden aufgetreten, wie damals an den Windverspannungen der Pfei-

ler. Sie wurden auf analoge Weise saniert, indem jeweils das beschädigte Endstück auf 

ca. 1 m Länge aus dem äußeren Spannbandträger herausgeschnitten und ersetzt wurde. 

Die problematische äußere Nagelplatte wurde durch ein inneres Schlitzblech ersetzt, das 

mit Dübeln im verbleibenden Holz verankert und andererseits mit der Gelenkwelle am 

Widerlager verbunden wurde. Zu diesem Zweck wurde die äußere Lagerung einschließlich 

des äußeren Gabelanschlusses demontiert. Vorher war der Widerlageranschluss durch 

eine Verstrebung dieses einen äußeren Trägers mit den anderen Trägern entlastet wor-

den. Diese Verstrebung wurde ebenfalls an den vorhandenen Befestigungspunkten des 

Diagonalverbandes befestigt. Das entnommene Endstück des Trägers wurde durch neue 

Holzteile ersetzt und anschließend wurde das Ganze mit der äußeren Wetterschutzver-

kleidung abgedeckt. Nur die äußere Gabellasche bleibt sichtbar, auch auf der wetterab-

gewandten Seite. 
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Nach Abschluss all dieser Maßnahmen, kann davon ausgegangen werden, dass die Brü-

cke dem neuesten Stand der Technik entspricht und auf lange Sicht ohne derartigere 

Reparaturen bestehen kann. Das Spannbandes selbst und die Keilzinkenstöße sind in 

unverändert gutem Zustand. Sogar die bewitterten Verschleißteile des Geländers und der 

Belag sind nach rd. 25 Jahren Standzeit überraschend gut erhalten, auch die Blechab-

deckung des Spannbandes. 

1.3. Was lernen wir daraus? 

 

Abbildung 13: Gessentalbrücke Gera Ronneburg, Ansicht von unten, 2007 

Im Jahre 2005 ergab sich für den Autor die Möglichkeit eine weitere große Spannband-

brücke aus Holz zu bauen und die Erfahrungen aus den Planungen der Essinger Brücke 

umzusetzen. 

Für die Bundesgartenschau 2007 in Gera und Ronneburg war eine Brücke über ein Tal, 

das sogenannte Gessental, vorgesehen, im Rahmen der umfangreichen und gelungenen 

Gestaltung einer neuen Landschaft aus der Hinterlassenschaft eines Uranbergwerks. 

Die zuerst von anderen Leuten geplante Spannbandbrücke aus Stahl und Beton war an 

einer Kostenexplosion gescheitert. Man erinnerte sich an den Planer der Essinger Brücke 

und fragte eine kostengünstigere Lösung in Holzkonstruktion an, die wir dann auch lie-

fern konnten. 

Die neue Spannbrücke aus Holz über 3 Felder á rd. 50 m Spannweite und eine Länge von 

230 m stellt eine innovative Weiterentwicklung des Prinzips dar. 

Es sind nicht nur einzelne Balken die das Spannband bilden und kompliziert zusammen-

geschlossen werden mussten, sondern ein homogenes aus einzelnen Leimholzträgern 

blockverleimtes Holzband mit nur 50 cm Stärke. Dieses blockverleimte Band bot überdies 

die Möglichkeit nicht nur der Seilzuglinie folgend gebogen, sondern auch im Grundriss 

variierend beschnitten zu werden. 
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Abbildung 14: Gessentalbrücke Gera Ronneburg, Unter und Aufsicht, Spannband im Detail 

Die Form des Bandes ist definiert durch Funktion und strukturelle Effizienz. Die funktio-

nalen Lasten werden, wie bei der Essinger Brücke, zu 90% über Zugkräfte abgetragen, 

was den extrem schlanken Querschnitt ermöglicht. Der Durchhang ist kräftemäßig opti-

miert, aber geringer als in Essing. Um die Gehbahn nicht partiell zu steil werden zu las-

sen, wurden jeweils zur Feldmitte hin höher werdende Aufdoppelungen eingebaut. Diese 

sind nicht mit dem Band verleimt, sondern nur verschraubt und wirken durch Reibung 

zugleich dämpfend auf vertikale Schwingungen. Auch die Taillierung des Bandes jeweils 

zur Feldmitte hin ist nicht nur formal, sondern auch funktional und konstruktiv begrün-

det. Sie wirkt gegen Torsionsschwingungen und schafft zugleich Aussichtsplattformen auf 

den Hochpunkten. Entgegen anfänglichen Befürchtungen traten bei der Benutzung auch 

von tausenden BUGA-Besuchern keine unangenehmen Schwingungen auf, trotz der ex-

tremen Schlankheit der Konstruktion.  

Das Band ist anders als bei der Essinger Brücke über zwei Stützengruppen aus Stahlroh-

ren mit bis zu 25 m Höhe gezogen. Diese Stützengruppen sind hier in Längsrichtung fle-

xibel und in Querrichtung steif ausgebildet. Sie können also anders als in der Essinger 

Brücke den Zugkräften folgen und sie direkt zu den Widerlagern leiten, wo sie in der 

Größenordnung von 8000 kN (800 to)  mittels Permanenterdankern eingespannt werden. 

Die Brücke ist nach der neuen Holzbau-Norm mit dem Sofistik-Programm berechnet. Aus 

dem gegenüber Essing geringeren Durchhang und den neuen Sicherheitsbeiwerten erge-

ben sich höhere Kräfte. Die baumartigen Verzweigungen oben an den Stützen sind eben-

falls sowohl gestalterisch als auch funktional begründet. Sie dienen dazu, das Spannband 

sanft umzuleiten. 

Das Brückenband wurde weitgehend im Werk vorgefertigt, in Teilstücken mit Längen zwi-

schen 20 und 30 m. Die Verbindungselemente bestehen nun im Unterschied zu Essing 

aus Stahlelementen, die mittels Schlitzblechen und Dübeln im Holzband befestigt sind 

und an der Baustelle einfach zusammengesteckt und verbolzt werden konnten. Die 

Teilstücke wurden im Werk bereits zusammengestellt und konnten so exakt für die Bau-

stelle vorpositioniert werden. Die vorgefertigten Teilstücke wurden zur Baustelle trans-

portiert und dort aneinandergesetzt. Es waren nur wenige Hilfsstützen, nur jeweils in 

Feldmitte erforderlich und die Montage konnte einfach und rationell durchgeführt werden. 

Von einem Widerlager ausgehend montiert, erreichte das Band maßgenau das andere 

Widerlager. 

Das Holzband ist nicht nur von oben unter der Gehbahn aus Holzbohlen, sondern auch 

auf den Seiten wettergeschützt abgedeckt. Belag und Geländerpfosten bestehen aus 

haltbarem Lärchenholz, die Geländerfüllungen aus verzinkten Drahtgitterelementen. Das 

eigentliche Tragwerk der Brücke ist damit mindestens für 80 Jahre reparaturfrei dauer-

haft, die bewitterten Teile, der Belag und die Geländerpfosten aus Lärchenholz, für min-

destens 30 Jahre.  
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Die Gestalt der Brücke harmoniert mit dem Kontext. Die Struktur ist minimalistisch effi-

zient, dauerhaft, ökologisch, nachhaltig und ökonomisch. Die Problempunkte der Essinger 

Brücke wurden konsequent vermieden. Der enge Kostenrahmen von 1,7 Mio € konnte ein-

gehalten werden. Die Brücke war eine Hauptattraktion der BUGA 2007, heute ist sie eine 

Attraktion für sich selbst, die viele Besucher anzieht, wie auch immer noch die Essinger 

Brücke. 
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