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Eugen Brühwiler: Brücken aus Stahl-UHFB 

Brücken aus Stahl-UHFB 

Prof. Dr. Eugen Brühwiler, dipl. Ing. ETH/SIA/IABSE
ETH Lausanne (EPFL), Schweiz

1 Einleitung

Im Tagungsband zum 30. Dresdner Brücken-
bausymposium habe ich in meinem Beitrag 
„Brücken aus bewehrtem UHPC (Stahl-UHFB)“ 
[1] den neuartigen Baustoff UHFB, seine grund-
legenden, besonderen Eigenschaften im Ver-
gleich zu herkömmlichen Betonen sowie sein 
Potential im konstruktiven Ingenieurbau im 
Allgemeinen und im Brückenbau im Speziellen 
vorgestellt. UHFB steht für einen zementge-
bundenen Ultra-Hochleistungs-Faserverbund-
Baustoff, der in der SIA 2052 [2] geregelt ist. 
Der Begriff Stahl-UHFB wurde in Anlehnung an 
Stahlbeton gewählt und bezeichnet ein Kom-
posit aus UHFB (mit Fasern) und Bewehrungs-
stahl. Stahl-UHFB kann sowohl mit schlaffer als 
auch mit Spannbewehrung ausgeführt werden.

Der Autor und sein Team an der ETH Lausanne 
(EPFL) forschen und entwickeln diesen neuar-
tigen Baustoff UHFB seit mehr als 20 Jahren. 
Seit nunmehr 17 Jahren wird er vorwiegend 
für die Verstärkung und Abdichtung von Brü-

cken- und Hochbauplatten eingesetzt. In der 
Schweiz sind mehr als 200 Anwendungen be-
kannt, zumeist zur Instandsetzung und Ver-
stärkung von bestehenden Betonbauwerken, 
z. B. [3], [4]. Dass der Baustoff aber auch für 
neu zu bauende Brückentragwerke geeignet 
ist, wurde ebenfalls in [1] dargelegt. Ausführ-
lich vorgestellt wurden Entwurf, Projektie-
rung, Bemessung und Ausführung einer 6,0 m 
spannenden UHFB-Bahnbrücke – wahrschein-
lich der ersten weltweit auf einer Hauptlinie, 
in jedem Fall aber der ersten ihrer Art in der 
Schweiz (Bild 1), s. a. [5]. Ergänzt wurden diese 
Ausführungen durch die Beschreibung eines 
kontinuierlichen, messtechnischen Bauwerks-
monitorings zur Überwachung des Tragver-
haltens der UHFB-Brücke, welches nach der 
Inbetriebnahme der Brücke installiert wurde, 
und eine Kostenbetrachtung. 

Am Schluss des Beitrags wurden kurz zwei wei-
tere Stahl-UHFB-Brücken vorgestellt. An dieser 
Stelle möchte ich im vorliegenden Ergänzungs-
band anknüpfen.

Bild 1 Straßenunterführung Unterwalden der Schweizer Bundesbahnen SBB Foto: E. Brühwiler (2018)
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2 Weitere Stahl-UHFB-Brücken

2.1 Drei Fußgängerbrücken in vor-
gespannter Segmentbauweise

Der Baustoff Stahl-UHFB wurde weltweit 
schon oft für den Bau von Fußgängerbrücken 
eingesetzt. In den vergangenen fünf Jahren 
wurden in der Schweiz drei Fußgängerbrü-
cken nach dem gleichen Tragwerksentwurf, 
jedoch mit unterschiedlicher Querschnitts-
ausbildung, gebaut. Der Brü-
ckenbalken ist aus Fertig-
teilen in Segmentbauweise 
zusammengesetzt. Die Fer-
tigteile wurden mit geradlini-
gen Vorspannkabeln in den 
Unter- und Obergurten zu-
sammengespannt, sodass im 
Gebrauchszustand der Trog-
querschnitt in Längsrichtung 
unter einer über den Quer-
schnitt gleichmäßigen Druck-
spannung steht. In Querrich-
tung ist der Querschnitt mit 
einzelnen Betonstahlstäben 
in den Querrippen schlaff be-
wehrt. Bei den drei Brücken 
sind die Stege des U-förmigen 
Trogquerschnitts leicht nach 
außen geneigt, um die Raum-

wirkung für den Nutzer auf der Brücke zu 
verbessern.

Bei der Martinet-Fußgängerbrücke in Lausanne 
(Bild 2) wurde ein asymmetrischer Trogquer-
schnitt ausgebildet, wobei mit der Gestaltung 
des „organischen“ Stegs die Möglichkeiten ei-
ner feingliedrigen Ornamentierung, die nur mit 
UHFB machbar ist, demonstriert werden sollte 
[6]. Der 15,4 m gespannte Brückenbalken ruht 
auf Lagern und Widerlagern aus Beton.

Bild 2 Stahl-UHFB-Fußgängerbrücke „Martinet“ in Lausanne (2015) mit feingliedrigem „ organischem“ 
Steg, der die Fertigungsmöglichkeiten von UHFB demonstriert  Foto: E. Brühwiler

Bild 3 Stahl-UHFB-Fußgängerbrücke in Le Bouveret (2018): die 
Gestaltung des Brückenträgers wird durch die länglichen 
Aussparungen im Steg dominiert, die eine Transparenz und 
ein Lichtspiel bewirken Foto: Sollertia SA
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cken sind zudem rissanfällig und zeigen häufig 
bedeutende Schäden infolge Bewehrungskor-
rosion. Zudem dominiert die relativ schwere 
Stahlbetonplatte die Bemessung von Verbund-
brücken und damit den Verbrauch von Stahl 
respektive Holz. 

Demgegenüber ist der Baustoff UHFB ein we-
sentlich leistungsfähigerer Partner, insbeson-
dere für den hochleistungsfähigen Baustahl, 
aber auch für Holz. Mit UHFB lässt sich im 
Vergleich zur traditionellen Stahlbetonplatte 
eine etwa 3- bis 4-mal leichtere Fahrbahnplat-
te bemessen, die zudem keine Risse aufweist 
und dauerhaft ist. Auch kann der Baustoffver-
brauch von UHFB-Stahl- resp. UHFB-Holz-Ver-
bundbrücken im Vergleich z. B. zu herkömm-
lichen Stahlbetontragwerken stark reduziert 
und damit die Umweltbilanz deutlich verbes-
sert werden.

Die Gletschersandbrücke wurde 2018 in der 
Bergregion oberhalb Grindelwald für Forst- 
und Landwirtschaftsverkehr sowie für einen 
Hauptwanderweg gebaut. Es handelt sich um 
die Schweiz-weit erste Holz-UHFB-Verbundbau-
brücke (Bild 5) [8], s. a. [1]. Die Verwendung von 
UHFB (mit Betonstahlstäben in Querrichtung) 
in Verbindung mit gebogenen Brettschicht-
holzträgern brachte zahlreiche Vorteile der 
Leichtbauweise mit sich, die eine vereinfachte 

Die Fußgängerbrücke in Le Bouveret (Bild 3) 
weist einen leicht gebogenen und 26,5 m weit 
gespannten, einfachen Brückenbalken auf, der 
aus Fertigteilen in Segmentbauweise zusam-
mengesetzt ist [7]. Dieser Stahl-UHFB-Balken 
ist mit den Widerlagern monolithisch verbun-
den, um Lager zu vermeiden.

Die Fußgängerbrücke Chaumény in Montreux 
überspannt zwei Bahngleise mit einer Spann-
weite von 22,5  m und stützt sich auf einem 
UHFB-Pfeiler und einer Betonwiderlagerbank 
ab (Bild 4). Vom Pfeiler führt eine Treppe, eben-
falls in UHFB-Bauweise, auf das Terrain. Alle 
Bauwerksteile und Auflagerdetails wurden mit 
Frisch-UHFB monolithisch vergossen, womit 
Ausrüstungsteile wie Lager oder Fugen vermie-
den werden konnten.

2.2 Zwei UHFB-Holz-Verbund-
brücken für Forst- und Landwirt-
schaftsverkehr

Aus heutiger Sicht kann die traditionelle Ver-
bundbauweise in Stahl-Beton und Holz-Beton 
als veraltet betrachtet werden, denn Stahlbeton 
ist ein vergleichsweise minderwertiger Partner 
zu Stahl, aber auch zu Holz. Fahrbahnplatten 
aus Stahlbeton von Stahl-Beton-Verbundbrü-

Bild 4 Stahl-UHFB Fußgängerbrücke „Chaumény“ in Montreux (2020) mit Steggestaltung, nach Montage 
mit einem Pneukran in der Nacht vom 10. auf den 11. Oktober 2020 Foto: E. Brühwiler
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Baurealisierung in einem 
abgelegenen Gebiet er-
möglichte. Der UHFB über-
zeugte durch seine mecha-
nischen Eigenschaften, die 
eine dünne Fahrbahnplatte 
ermöglichten, und durch 
seine Wasserundurchlässig-
keit und Befahrbarkeit. Die 
UHFB-Platte übernimmt ne-
ben der statischen Funktion 
auch die Funktion der Brü-
ckenabdichtung und der 
Fahrbahnoberfläche, die 
mit einer Splittkieseinstreu-
ung versehen ist und ein 
natürliches Erscheinungs-
bild ergibt.

Nach dem gleichen Entwurfs -
prinzip für die UHFB-Holz-
Verbundbauweise  wurde 
im Jahre 2020 die Fruttlibrücke mit einer 
Spannweite von 10 m gebaut (Bild 6), [9]. Das 
Tragwerk wurde für das Normlastmodell für 
Straßenlasten bemessen. Die Oberfläche der 
3,5 m breiten und 80 mm dicken UHFB-Fahr-
bahnplatte ist direkt befahrbar, indem Längs-
rillen zur Gewährleistung der erforderlichen 
Griffigkeit eingefräst und hervorstehende 
Stahlfasern durch Abflämmen entfernt worden 
waren. Die Baukosten lagen geringfügig tiefer 
als diejenigen für die Variante einer konventio-
nellen Stahlbetonbrücke; die Bauzeit konnte je-
doch deutlich verkürzt werden. Weitere Argu-
mente zur Wahl der UHFB-Holz-Verbundbrücke 
sind die Gewährleistung der Dauerhaftigkeit 
sowie die vorteilhafte Ökobilanz. Ein Großteil 
des für den verwendeten Zement und Stahl der 
UHFB-Platte ausgestoßenen CO2 ist im verbau-

ten Holz enthalten. Die Brückenkonstruktion 
ist somit beinahe CO2-neutral.

Diese UHFB-Holz-Verbundbrücken sind aus 
Sicht der Nachhaltigkeit sehr attraktiv und 
werden wohl zu einer Regelbauweise werden 
und dies nicht nur in natürlicher Umgebung. 
Weitere ähnliche Projekte sind bereits in Pla-
nung.

2.3 Erste Straßenbrücke aus  
Stahl-UHFB in der Schweiz

Im November 2020 wurde in der Schweiz 
die erste Straßenbrücke aus Stahl-UHFB als 
zweispurige Zugangsbrücke zu einem Indus-
triegelände gebaut (Bild 7). Die Brücke führt 

über einen Fluss. Aufgrund 
der Anforderungen an den 
Freiraum für das Hochwasser 
musste die Konstruktionshöhe 
minimal gehalten werden. Das 
wichtigste Projektziel bestand 
darin, eine möglichst unter-
haltsarme Konstruktion bei 
möglichst tiefen Baukosten zu 
realisieren.

Der Brückenbalken ist ein 
25,0  m gespannter Plattenbal-
ken mit variabler Trägerhöhe, 
bestehend aus einem Quer-
schnitt mit vier Fertigteilträ-
gern (Bild  8). In Feldmitte be-
trägt die Trägerhöhe 1,25 m, 
die sich im Randbereich auf 

Bild 5 Gletschersandbrücke bei Grindelwald, Schweiz – eine Holz-
UHFB-Verbundbaubrücke (2018); das Foto zeigt die Arbeiten der 
Splittkieseinstreuung Foto: E. Brühwiler

Bild 6 Fruttlibrücke in UHFB-Holz-Verbundbauweise (2020) 
 Foto: E. Kälin
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0,75  m über dem Auflager ver-
jüngt. Die variable Trägerhöhe 
ergibt sich aus dem relativ stei-
len Anstieg der Straßen in den 
Anschlüssen an die Brücke. Die 
vier Träger des monolithischen 
Plattenbalkens weisen einen 
konventionellen, T-förmigen 
Querschnitt auf, jedoch mit stark 
reduzierten Bauteildicken ge-
genüber traditionellen Stahlbe-
tonträgern (Bild 8).

Die Fertigteilträger wurden auf 
beiden Betonwiderlagerbänken 
auf Neoprenauflagern aufge-
legt. Dann wurde zur Vervoll-
ständigung der Fahrbahnplatte 
eine 50 mm dicke Stahl-UHFB-
Schicht auf die vier Träger aufge-
bracht. Dabei wurden auch die 
drei Längsfugen zwischen den 
Fertigteilträgern vergossen und 
der Endquerträger an den bei-
den Brückenenden hergestellt, 
sodass eine monolithische Kon-
struktion entstand. Durch das 
Fräsen von Längsrillen wurde die 
befahrbare, rutschfeste UHFB-
Oberfläche erhalten. 

3 Folgerungen  
und  Ausblick 

Die Stahl-UHFB-Bauweise beinhaltet die ef-
fiziente Kombination von Stahl und Zement 
als Grundidee. Die Stahl-UHFB-Bauweise im 
Brückenbau mit einem aus vergleichsweise 
dünnen Platten und versteifenden Rippen 
zusammengesetzten Querschnitt ist vom 
Stahlbau inspiriert, setzt jedoch die Vor-
spanntechnologie und gegossene Verbindun-
gen gezielt ein. 

Wegen seiner hohen Festigkeit und Dau-
erhaftigkeit ist Stahl-UHFB insbesonde-
re für stark beanspruchte Brücken geeig-
net. Zudem ermöglicht Stahl-UHFB eine 
einfache Bemessung und Ausführung bei 
beschleunigtem Bauvorgang, wobei die 
Baukosten die Größenordnung der traditi-
onellen Bauweisen nicht übersteigen. Der 
Baustoff UHFB eröffnet neue Perspektiven 
und ressourcenschonende Anwendungen, 
da UHFB-Tragwerke relativ leicht sind, d. h., 
pro Baustoffvolumeneinheit wird relativ viel 
Nutzlast aufgenommen, und gegenüber 
der Stahlbetonbauweise wird für die glei-

che Tragfunktion deutlich weniger Zement 
und etwa die gleiche Stahlmenge (Fasern 
mit eingerechnet) verbraucht. Ein großes 
Entwicklungspotenzial der UHFB besteht im 
Verbund mit Stahl oder Holz.

In diesem Beitrag wurden nur ausgeführte Brü-
ckenprojekte beschrieben, zu deren Entwurf, 
Bemessung und Ausführung der Autor wesent-
lich beigetragen hat. Die zahlreichen weiteren 
Projekte, die momentan in allen Brückenspar-
ten in Planung, Projektierung oder Ausschrei-
bung sind, zeigen die zunehmende Nachfrage 
nach Brücken aus Stahl-UHFB. 

Schließlich sei auf ein weiteres Entwicklungs-
potential hingewiesen, welches in der Kombi-
nation von UHFB (mit Dehnungsverfestigung) 
und Carbonbewehrung besteht. Der so gewon-
nene Baustoff „Carbon-UHFB“ könnte – gegen-
über Carbonbeton – zu einer entscheidenden 
Verbesserung des Tragverhaltens von entspre-
chenden Tragwerken vor allem im Gebrauchs-
zustand führen.

Bild 7 Stahl-UHFB-Straßenbrücke: Aufnahme der Montage des 
Zweiten von vier Fertigteilträgern  Foto: L. Boiron
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