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Alt ist nicht unbedingt schlecht
War Riccardo Morandi ein schlechter Bauingenieur, weil er den Themen Unterhalt, Redundanz und Korrosion
zu wenig Beachtung schenkte? Nein, sagen Zürcher Experten für Brückenbau. VON HELGA RIETZ

Viel ist nach dem katastrophalen Ein-
sturz der Morandi-Brücke in Genua von
angeblichen Fehlern des bekannten ita-
lienischen Ingenieurs geschrieben wor-
den.Die Brücke sei schlecht geplant, die
Einbetonierung der Spannkabel ein Kar-
dinalfehler gewesen, sagte etwaAntonio
Brencich,Professor für Bauwesen an der
Universität Genua, dem «Corriere della
Sera».Doch verkennt solch harsche Kri-
tik die neuere Geschichte des Brücken-
baus.Vor fünfzig Jahren sei es eine grosse
Herausforderung gewesen, eine Brücke
wie das Polcevera-Viadukt in Genua
überhaupt zu bauen,betontWalter Kauf-
mann, Professor für Massiv- und Brü-
ckenbau an der ETH Zürich. Morandi
sei ein Pionier der Bauweise in Stahl-
beton gewesen und habe die Aufgabe
aus damaliger Sicht gut gelöst.

Erkannte Fehler vermeiden

Gleichwohl sehen neue Schrägseil-
brücken heute anders aus. Anstelle des
einen Schrägkabels pro Richtung, das
Morandi verwendete, sind es heute viele
nebeneinander – vorab aus wirtschaft-
lichen Gründen. «Hat man zum Beispiel
alle zehnMeter einSchrägseil,dannkann
man die Brücke ohne irgendeine Hilfs-
abstützung frei vorbauen», erläutert
Kaufmann, «und weil ich so viele habe,
kann ich auch so bemessen, dass eines
ausfallen kann.» Bei den neuesten Brü-
ckenkonzepten könne man die Schräg-
seile sogar im laufenden Betrieb aus-
wechseln.Auch habe sich derAufbau der
Kabel selbst und von derenVerankerung
wesentlich weiterentwickelt, sagt Martin
Bimschas vom Ingenieurbüro DSP.
Schrägseilewerdenheutenichtmehrein-
betoniert und zum Schutz vor Korrosion
mit verschiedenen Materialien umhüllt.

DesWeiteren legt man heute grossen
Wert auf eine lückenloseAbdichtung der
Fahrbahn. Sie verhindert, dass Wasser
und insbesondere Tausalze eindringen
können. Diese beschädigen sowohl den
Beton als auch die Passivierungsschicht
der Stahlarmierungen und bereiten da-
mit den Boden für Korrosionsschäden.

Man habe in den letzten Jahrzehnten
gelernt,dieUrsachenvonProblemen,die
alte Brücken zeigen,durch einmodernes
Brücken-Design zu beseitigen, erläutert
Kaufmann. Ausser auf die Abdichtung
der Fahrbahn achte man in der Schweiz
heute darauf, Fugen in der Fahrbahn wo
immermöglich zu vermeiden.Das sei bei
bestehenden Brücken in Italien häufig
anders – so auch bei der Genueser
Morandi-Brücke. Dort wurden Teile der
Fahrbahn zwischen den Stützen als soge-
nannteGerberträger eingehängt.Proble-
matisch an den vielen Fugen in der Fahr-
bahn sei,dass diese «nur imKatalogwas-
serdicht» seien.Geradedort dringe leicht
salzhaltigesWasser ein und fresse sich in
den Beton. «Bei Gerbergelenken entste-
hen zudem oft Risse, durch die das Tau-
salz direkt zurHauptbewehrungvordrin-
gen kann. Entsprechend schnell korro-
diert diese», sagt Kaufmann.

Beim Bundesamt für Strassen würden
Gerbergelenke bei neuen Brücken des-
halb nicht mehr akzeptiert, erläutert

Kaufmann. Und auch an den beiden En-
den der Brücke vermeidet man in der
Schweiz inzwischen wo möglich Fugen.
Die unvermeidbare Dehnung und Stau-
chung der Fahrbahn imZuge vonTempe-
raturschwankungen nimmt bei Brücken
mit einer Länge bis etwa 100 Meter das
Erdreich auf; längere Brücken bekom-
men einen Fahrbahnübergang, der von
unten über einen Unterhaltsraum zu-
gänglich ist und dort detailliert über-
wacht werden kann. Gleichwohl ist der
Brückenbaumit vorgefertigten Bauteilen
und entsprechenden Fugen in Südeuropa
und im asiatischenRaumbis heute üblich.

Das Vermeiden von Fugen hat nicht
nur zumZiel, die Sicherheit der Brücken
zu erhöhen. Man möchte auf diesem
Weg auch denUnterhalt minimieren und
erreichen, dass neue Brücken über viele
Jahrzehnte hinweg beinahe wartungsfrei
in Betrieb sein können.

Riccardo Morandi freilich baute
ohne den Erfahrungsschatz, den Gene-
rationen von Ingenieuren in den letz-

ten fünfzig Jahren angehäuft haben.
«Dauerhaftigkeit, Korrosionsverhalten,
Redundanz – diese Themen waren da-
mals nicht so präsent wie heute», sagt
Kaufmann. Man habe damals geglaubt,
dieArmierungen aus Stahl seien im Be-
ton quasi für die Ewigkeit vor der Kor-
rosion geschützt.Auch die Probleme,die
eindringendes Salz mit sich bringe, habe
man erst im Lauf der 1970er und 1980er
Jahre entdeckt.

Stahlbrücke hätte mehr gekostet

«Es ging damals darum, eine Brücke mit
einer Spannweite von über 200 Metern
überhaupt wirtschaftlich zu bauen», so
Kaufmann. «Eine konventionelle Stahl-
brücke, die damals vielleicht eine Alter-
native gewesen wäre, hätte wesentlich
mehr gekostet.» Neben Baustahl seien
Stahl- und Spannbeton – auch nach dem
verheerenden Unglück in Genua – für
Brücken mit grosser Spannweite nach
wie vor die Materialien derWahl.

Die harsche Kritik am Erbauer des eingestürzten Polcevera-Viadukts in Genua verkennt die neuere Geschichte des Brückenbaus. STEFANO RELLANDINI / REUTERS
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der Brücke vermeidet
man in der Schweiz
inzwischen
wo möglich Fugen.

Korrosion ist der schlimmste Feind von Strassenbrücken
Spe. · Viele Brücken in der Schweiz
sind in den 1960er und 1970er Jahren ge-
baut worden. Damals waren die Bau-
normen noch nicht so weit entwickelt,
und sie waren teilweise weniger streng
als heute. Das bedeutet allerdings nicht,
dass diese Brücken unsicher sind.Wenn
man Schäden rechtzeitig erkennt und sie
fachgerecht instand setzt, können auch
jahrzehntealte Brücken ohne Sicher-
heitsrisiko weiterbetrieben werden.

Ebenso wie die Morandi-Brücke in
Genua bestehen auch die meisten Brü-
cken in der Schweiz aus Stahl- oder
Spannbeton. In diesem Verbundwerk-
stoff ergänzen sich die Eigenschaften
von Beton und Stahl. Der Beton besitzt
eine hohe Druckfestigkeit, der Stahl
steuert eine hohe Zugfestigkeit bei.

Der schlimmste Feind des Stahl-
betons ist der Rost. Normalerweise ist
der Armierungsstahl durch den umhül-

lenden Beton vor Korrosion geschützt.
Diffundieren jedoch Streusalze oder
Kohlensäure in den Beton, werden che-
mische Prozesse angestossen, die den
Stahl auf Dauer angreifen. In der Folge
bilden sich feine Risse oder Löcher im
Beton. Ist die Korrosion bereits fort-
geschritten, können auch ganze Beton-
teile abplatzen.

Um solche Problemzonen rechtzeitig
zu erkennen, werden die Schweizer Brü-
cken alle fünf Jahre imAuftrag desAstra
überprüft. In erster Linie handelt es sich
dabei umeinevisuelle Inspektion.Zudem
wird dieBrücke abgeklopft,ummögliche
Hohlräume zu erkennen.Auf dieseWeise
lässt sich allerdings nur bedingt erfassen,
was sich unter der Oberfläche abspielt.
Ergänzendgibt esdaher eineganzeReihe
vonzerstörungsfreienMessmethoden.So
führt man etwa Potenzialfeldmessungen
durch, um Korrosion zu detektieren. In

bestimmten Fällen können auch Ultra-
schall oder elektromagnetische Wellen
eingesetzt werden, um mögliche Schad-
stellen zu orten.

Diese Messmethoden würden jedoch
nicht flächendeckend eingesetzt, sagt
Walter Kaufmann vom Institut für Bau-
statik undKonstruktion der ETHZürich,
da sie mit grossem Aufwand und teil-
weise mit Beeinträchtigungen des Ver-
kehrs verbunden seien. Hilfreich seien
diese Methoden jedoch, um einen Kor-
rosionsverdacht zu erhärten oder um be-
kannte Schwachstellen von Brücken zu
untersuchen.

Werden bei einer Zustandsüberprü-
fung Hinweise auf Korrosionsschäden
entdeckt, muss der Schaden analysiert
werden.Ein Ingenieur hat zu beurteilen,
ob die Brücke noch sicher genug ist, ob
Teilsperrungen angebracht sind und wel-
che Sanierungsmassnahmen sich auf-

drängen. Gerade bei älteren Brücken
können solche Überprüfungen sehr
komplex sein, so Kaufmann. Insbeson-
dere die statische Beurteilung von Brü-
cken,die nach älteren Normen bemessen
worden seien, sei eine anspruchsvolle
Aufgabe. Eine neue Brücke zu bemes-
sen, sei in der Regel viel einfacher. Des-
halb möchte Kaufmann die Begutachter
der Morandi-Brücke auch nicht vor-
schnell verurteilen.

Wird bei einer solchen Beurteilung
Sanierungsbedarf festgestellt, gilt es,
schnell zu handeln. Wartet man, bis die
Armierung starkangegriffen ist,kanndie
Sanierung nämlich sehr teuer werden.
Der regelmässige Unterhalt von alten
Brücken sei daher eine lohnende Inves-
tition, sagt Martin Bimschas vom Inge-
nieurbüroDSP.DasZiel einer Sanierung
bestehe darin, die Brücke für weitere
dreissig bis fünfzig Jahre zu ertüchtigen.


