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Mosambik liegt im Südosten
Afrikas und gilt mit seinen
Bodenschätzen, seinen frucht-
baren Böden und einer 
2470 km langen Küste als 
eines der Länder mit dem
größten ungenutzten Entwick-
lungspotenzial Afrikas.

Maputo/Mosambik (ABZ). – Für die
weitere wirtschaftliche Entwicklung ist
eine verbesserte Anbindung der Haupt-
stadt Maputo an den Süden des Landes
sowie an die weiterführende Handelsroute
nach Südafrika von zentraler Bedeutung.
Ein Meilenstein ist daher der Bau einer
Brücke, die sich über den internationalen
Seehafen von Maputo spannen wird. Nach
ihrer Fertigstellung Ende 2017 wird sie
die längste Hängebrücke Afrikas sein.

2014 wurde mit dem Bau der „Maputo
Bridge“ begonnen. Das Design und die
Bauausführung erfolgen durch die China
Road and Bridge Corporation (CRBC) mit
Sitz in Peking, eine der weltgrößten Bau-
firmen. Gauff Engineering aus Nürnberg
verantwortet die komplette Qualitäts- und
Implementierungsüberwachung sowie die
Verifizierung des Designs nach dem Eu-
rocode.

Mit seinen rund 300 Mitarbeitern ist
Gauff Engineering seit Jahrzehnten auf

die professionelle Umsetzung von komple-
xen Infrastrukturprojekten in den Berei-
chen Verkehr, Wasser, Abwasser und
Energie spezialisiert und bietet mit Ver-
tretungen auf vier Kontinenten „Kompe-
tenz in Infrastruktur“ aus erster Hand.

Mit einer Spannweite von 680 m gilt die
Maputo Brücke nach heutigem Stand als
die längste Hängebrücke Afrikas. Die
Haupttragkabel sind über Stahlkonstruk-
tionen im Norden und Süden landseitig
mit je einem großen Ankerblock verbun-
den, der aus einer massiven Stahl- und
Betonkonstruktion in einem Schlitzwand-
schacht besteht. Die beiden Schlitzwand-
schächte der Verankerungsbauwerke ge-
hören mit 37 m Aushubtiefe zu den größ-
ten weltweit. Jeder Ankerblock wiegt nach
seiner Fertigstellung ca. 170 000 t.

Die hohen Bauwerkslasten erfordern
für die Brücken und Pylone umfangreiche
Pfahlgründungen mit Pfählen bis zu
110 m Tiefe und Durchmessern bis zu
2,20 m. Vor Beginn der Pfahlherstellung
wurde in drei Grundsatzversuchen mit-
tels Probebelastungen deren Tragfähig-
keit überprüft.

Anhand dieser Erkenntnisse konnte die
Herstellung der insgesamt 331 Pfähle op-
timiert werden. Diese Versuche wurden
von der Universität Nanjing in China be-
gleitet. Aufgabe der Ingenieure von Gauff
war es u. a. die Berechnungen nach der
chinesischen Norm mit dem entsprechen-

den Eurocode abzugleichen und in die
Praxis umzusetzen. Weiterhin sind viel-
fältige Spezialtiefbauarbeiten ausgeführt
worden, wie z. B. Schlitzwände für die

Verankerungsschächte, Baugrundstabili-
sierung durch Mixed-in-Place-Säulen,
Hochdruckinjektionen unterhalb der

Schlitzwände, Grundwasserabsenkungen,
Probebelastungen an Pfählen mit einge-
bauten Hydraulikzylindern, Großversuche
zur Ermittlung der Reibung auf der
Schachtsohle, Stahlbetonrammpfähle und
Spundwände.

Die Hauptbrücke mit einer Pylonhöhe
von 141 m wird als klassische Hängebrü-
cke erstellt. Die Pylone sind dabei wie ein
überdimensionales großes „A“ geformt,
mit einem Querriegel in ca. 40 m Höhe als
Auflager für die Fahrbahn. Ein zweiter
oberer Querriegel trägt den Sattel für die
Umlenkung der Tragkabel an den Pylon-
spitzen. Die Hängeseile, die in Abständen
von jeweils 12 m zueinander an den
Haupttragkabeln befestigt werden, tragen
die 3 m hohen und 25 m breiten Stahlfer-
tigteile der eigentlichen Brückenfahrbahn.

An die Hauptbrücke schließen sich im
Norden und Süden je eine Vorlandbrücke
an. Bedingt durch die örtlichen Gegeben-
heiten, wird im Norden eine quergeneigte,
gekrümmte und in S-Form übergehende,
1097 m lange freivorgespannte Brücke
und im Süden eine Fertigteilbrücke von
1234 m Länge erstellt. Eine Besonderheit
stellt der speziell entwickelte Beton ver-

schiedener Festigkeitsklassen dar, gerade
auch bedingt durch die maritimen Um-
welteinflüsse. Er weist einen hohen Flu-
gascheanteil von bis zu 40 % auf. Die Flug-
asche verleiht dem Beton eine außerge-
wöhnlich hohe Dauerhaftigkeit, was durch
Untersuchungen der Universität Kapstadt
bestätigt wurde. Bisher wurden mehr als
120 000 m3 Beton verbaut.

Deutsche Ingenieurbüros arbeiten welt-
weit erfolgreich und genießen internatio-
nal einen guten Ruf. Für ein Projekt die-
ser Größenordnung ist es ein Novum,
dass die Baufirma (CRBC) auf ausdrück-
lichen Wunsch des Bauherrn (EDMS als
Vertreter des Staates Mozambique) einen
internationalen Consultant (Gauff Engi-
neering) direkt für die Qualitätsüberwa-
chung und Designüberprüfung beauf-
tragt. Gauff und CRBC haben für dieses
Projekt gemeinsam mit dem Bauherrn
eine umfassende Qualitätsüberwachung
entwickelt, die alle Bereiche abdeckt, auch
die Fertigung der komplexen Stahlbau-
teile in China. Diese innovative Vorge-
hensweise bei der Qualitätsüberwachung
ist beispielhaft für zukünftige internatio-
nale Großprojekte.Betonarbeiten im Schacht des Ankerblocks. FOTOS: GAUFF ENGINEERING

Neues Standbein

Sanierung von Brückenbelägen statt Neubau
Engen (ABZ). – Die Glück GmbH hat

ihre Produktpalette erweitert. Neben den
Fuß- und Radwegbrücken, soll mit der
Sanierung von maroden Brückenbelägen
ein neues Geschäftsfeld erschlossen wer-
den.

„Etliche Brücken, deren Grundkon-
struktion statisch und optisch noch in
Ordnung ist, haben durchgerostete oder
durchgefaulte Gehbeläge“, sagt Ge-
schäftsführer Werner Glück. Auch die oft
rutschigen Holzbeläge stellten für viele
Gemeinden ein Risiko dar, welches sie
nicht länger tragen wollten. Die Lösung
für diese sanierungsbedürftigen Beläge
seien – so das Unternehmen – Alumi-
nium-Plattformen, die schnell und ein-
fach auf die zu erhaltende Konstruktion
aufgebracht werden können.

Nach der Demontage des auszutau-
schenden Belags, werden die ver-
schweißten und beschichteten Belags-

planken aus Hohlfachprofilen auf die
vorhandene Unterkonstruktion ver-
schraubt. 

Angeliefert werden die Planken in ei-
ner handlichen Größe, damit das verle-
gen auch ohne Kran erfolgen kann. Diese
Form der Sanierung sei auch deshalb
sehr attraktive, da die Belagsteile vor Ort
nur noch zusammengesteckt und die
Übergänge mit vorgefertigten Warzen-
blechen abgedeckt werden müssen. So
sei eine Montage innerhalb weniger
Stunden möglich. Die Brücke muss also
nur kurze Zeit gesperrt werden. Nach
der Montage kann der Verkehr sie sofort
wieder nutzen.

Die eigens von der Firma Glück für
den Brückenbau entwickelten Hohlfach-
profilen werden im Werk in Engen in
den richtigen Maße zugeschnitten, ver-
schweißt und beschichtet. Die Beschich-
tung ist eine dreischichtige Polyurethan-

beschichtung mit einer Hartgesteinskör-
nung, welche eine Rutschsicherheit von
R 13 oder R11 gewährt und sogar farb-
lich gestaltet werden kann. Die ersten
Beläge hat die GmbH erfolgreich instal-
liert. In Ulm folgt nun ein weiterer Be-
lagsaustausch. 

Die 5,50 m lange und 2,50 m breite
Holzbrücke mit Stahlunterbau ist 23
Jahre alt. Nun soll der marode und mitt-
lerweile rutschige Holzbelag dringend
ausgetauscht werden um sicheres Über-
queren weiter zu gewährleisten.

Die Familie Glück hält diese Variante
der Brückensanierung nicht nur für
günstiger und zeitsparender, sondern
auch als zielführender als einen Brü-
ckenneubau. „Einige Tiefbauamtsleiter
haben sich schon jetzt bei mir bedankt
und mir mittgeteilt, dass die Bürger über
den neuen Begehbelag begeistert sind“
sagt Werner Glück zufrieden.

Traggerüst für Instandsetzung

Externe Vorspannung verstärkt Brücke
Hannover (ABZ). – Die Unterführung

der Hildesheimer Straße in Hannover ist
Teil des verkehrstechnisch wichtigen
und vielbefahren Südschnellweges. Die-
ser bündelt die B 3, B 6 und B 65 als
Hauptverkehrsader stadtein und -aus-
wärts. Die 16-Feld-Brücke mit einer
Länge von 484 m wurde 1960 erbaut.
Der Überbau der Brücke wurde als vor-
gespannter Hohlkasten mit veränderli-
cher Höhe ausgeführt.

Aufgrund altersbedingter Schäden müs-
sen Maßnahmen zur Entlastung des Bau-
werks getroffen werden. Deshalb wird die
Brücke derzeit baulich verstärkt, um auch
in Zukunft ihre Tragfähigkeit und eine si-
chere Nutzung zu gewährleisten.

Bei verschiedenen Brückenprüfungen
wurden Risse im Hohlkasten festgestellt.
Bei der Nachrechnung des Bauwerks
wurde festgestellt, dass die vorhandene
Bewehrung nicht ausreichend ist. Des-
halb musste die ursprüngliche Tragfähig-
keit des Bauwerks von der Brücken-
klasse BK 60 unter Auflagen auf BK
30/30 gemindert werden.

Die Verstärkung der bestehenden Brü-
cke erfolgt nun durch eine sogenannte ex-
terne Vorspannung. Hierzu werden in Ab-
ständen neue Verankerungs- und Um-
lenkkonsolen (Betonblöcke) am Brücken-
überbau befestigt und externe Spannglie-
der eingebaut, die als Führung für die
Längsspannglieder dienen. Die Instand-
setzungsarbeiten am Brückenüberbau
werden von dem Straßenbauunterneh-
men Eurovia Beton GmbH ausgeführt. Die
Teupe & Söhne Gerüstbau GmbH wurde
mit der Planung und Ausführung aller
Traggerüstarbeiten für die Brückenin-
standsetzung beauftragt. Insgesamt wur-
den von Teupe 33 Traggerüstachsen für
die Aufnahme der Betonierlasten zur Her-
stellung der Betonblöcke für die externe
Vorspannung geplant und ausgeführt.

Zunächst war der Einsatz eines kon-
ventionellen, bodengestützten Traggerüs-
tes geplant. Aufgrund der Schwingungen
und Verformungen des Überbaus von bis
zu 15 mm im laufenden Verkehrsbetrieb
musste dieses Konzept jedoch verworfen
werden. Stattdessen wurde kurzfristig
durch das Haus Teupe eine am Überbau
rückverankerte Traggerüstkonstruktion
geplant, die den unterschiedlichen ver-
ankerungstechnischen Anforderungen
und der komplexen Bauwerksgeometrie
gerecht wurde. Dabei musste eine stati-
sche Schwächung der kritischen Längs-

bewehrung durch die Rückverankerung
der Traggerüste in den Trogwänden aus-
geschlossen werden.

Die durch das hauseigene technische
Büro im Hause Teupe entwickelte Lö-
sung sah schließlich drei Verankerungs-
systeme mit der Möglichkeit lokaler An-
passungen vor. Durch diese flexible Aus-
führungsvariante konnten alle 33 Trag-
gerüstachsen erfolgreich eingerüstet
werden. Die Verankerung am Überbau
erfolgte mittels Gewindestangen M20
und Verbundankern Hilti HIT System an
der oberen Platte und den Kragarmen
des Überbaus. Da die untere Platte des
Hohlkastens nicht belastbar war, muss-

ten hier Kernbohrungen zur Durchfüh-
rung der Ankerstäbe hergestellt werden.
Die Ankerpunkte wurden über kurze
Traversen so variiert, dass der Lage der
Längs-Spannglieder in der oberen Hohl-
kastenplatte Rechnung getragen werden
konnte.

Andere Bereiche wurden durch die
Verankerung im Steg des Hohlkastens
von unten durchgeführt. Nach der Kon-
trolle der Spanngliedführung (Detektion)
wurden die Verbundanker mit minimaler

Tiefe berechnet und eingebaut. Die ei-
gentliche Traggerüstebene zur Auflage-
rung der fest mit dem Überbau zu ver-
bindenden Schalung erfolgte durch Dop-
pel-U200-Profile, die in Bauhöhe und
Geometrie den Anforderungen entspre-
chend durch das Unternehmen Teupe ge-
plant und im eigenen Stahlbaubetrieb
hergestellt wurden.  Der Anschluss der
Abhängungen mit der Traggerüstebene
wurde durch stahlbaumäßig ausgeführte
Lastaufnahmepunkte an den Doppel-U-
Trägern ermöglicht. Die flexible System-
bauweise erlaubt verschiedene Varianten
und sichert alle notwendigen Anpassun-
gen im Bauablauf.

Die konstruktive Zusammenarbeit zwi-
schen Bauherr, Prüfingenieur, Eurovia
Beton GmbH und Teupe & Söhne Gerüst-
bau GmbH gewährleistete mit individu-
ellen Konzepten und durchdachten Trag-
gerüstlösungen Zeit- und Kostenvorteile
für jede vor Ort auftretende Bausituation.
Die Ausführung der Traggerüste als ob-
jektbezogen optimierte Hängekonstruk-
tion begann im April 2016 und wird vo-
raussichtlich im April 2017 abgeschlos-
sen werden.
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Verkehr bewegt die Welt. Aber wer hält 
den Verkehr sicher in Bewegung?

Wir sorgen mit Schachtabdeckungen und Notruftastern für Sicherheit im Tunnel.

Ausgeschalter Betonblock nach Herstellung. FOTO: TEUPE

Die Pylone „wachsen“ stetig in den Himmel bis auf 141 m Höhe.Der Blick über die Baustelle von Nord nach Süden veranschaulicht die Dimensionen der entstehenden Brücke.

Monsterprojekt

Längste Hängebrücke Afrikas entsteht in Mosambik




