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Holz im Brückenbau – auf zu neuen 
Dimensionen im Straßenbrückenbau
Dipl.-Ing. (FH) Frank Miebach | Ingenieurbüro Miebach, Lohmar

und eine Lebensdauer von 100 Jahren erreicht werden 
kann. Die vorgefertigte Bauweise berücksichtigt auch 
den Rückbau und die Wiederverwendung der einzelnen 
Bauteile für andere Zwecke, wodurch Nachnutzungen 
im Vergleich zu anderen Bauweisen leicht möglich wer-
den. Mit diesen Ansätzen entsteht eine neue Generation 
von Holzbrücken, die Erkenntnisse aus mehreren Jahr-
hunderten des Holzbrückenbaus neu interpretiert, um 
den aktuellen Anforderungen an eine ressourceneffizi-
ente Infrastruktur gerecht zu werden.

2 Neue moderne Holzbrücken 
– eine aktuelle Auswahl

2.1 Radwegbrücke über die A 1 
in Paris (Frankreich)

Nach einer erfolgreichen Wettbewerbsteilnahme mit 
den französischen Partnern von Exploration Architec-
ture Paris und AIA Life Designers Lyon für ein Design-
and-Build-Projekt einer Fahrrad- und Fußgängerbrücke 
für die Olympischen Sommerspiele 2024 in Paris wurde 
eine Brücke in Blockträgerbauweise im Rahmen von In-
frastrukturverbesserungen in den Jahren 2023/24 rea-
lisiert (Bild 1). Die Brücke überspannt die französische 
Autobahn A 1 und verbindet das Media Village und den 
Sportkomplex in Le Bourget. Sie basiert auf einem ein-
fachen und kostengünstigen, aber ikonischen Design, 
das durch einen durchdachten strukturellen Holzschutz 
Langlebigkeit und geringen Wartungsaufwand gewähr-
leistet. Zu den spezifischen Anforderungen gehörte eine 
Feuerwiderstandsfähigkeit von bis zu zwei Stunden, um 
die Brandschutzstandards zu erfüllen.

Die Anforderung an eine 100 m lange Brücke, die mehr 
als 50 m frei über die Autobahn spannt, machte die 
Wahl einer geeigneten Konstruktion schwierig. Solche 
Spannweiten sind im Holzbrückenbau selten. Anfängli-
che Überlegungen mit einem obenliegenden Tragwerk 
in Form einer Bogen- oder Pylonkonstruktion wurden 
zugunsten einer Blockträgerkonstruktion verworfen, 
da die solide und kompakte Bauweise Vorteile mit sich 

Kurzfassung

Moderne Holzbrücken werden zunehmend in größeren Abmessungen und in höheren Lastbereichen einge-
setzt. Die Leistungsfähigkeit und der Nutzen dieses Materialeinsatzes wird nachfolgend mit drei Brücken im 
Straßenbrückenbau aufgezeigt.

1 Einleitung

Der Verkehrssektor spielt eine bedeutende Rolle bei den 
weltweiten CO2-Emissionen. Weltweit werden zuneh-
mend Maßnahmen zur Förderung des Rad- und Fußver-
kehrs, aber auch im Straßenbrückenbereich umgesetzt, 
um den CO2-Ausstoß durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr zu reduzieren. Der Bau solcher Brücken in 
moderner Holzbauweise stellt eine vielversprechende 
und nachhaltige Maßnahme zur Reduzierung der CO2-
Emissionen im Infrastrukturbau dar. Drei Projekte mo-
derner Holzbrücken veranschaulichen die technischen, 
aber auch architektonischen Möglichkeiten des mo-
dernen Holzbrückenbaus: eine Radwegbrücke über die 
Autobahn A 1 in Paris (Frankreich), eine Fußgängerüber-
führung am Bahnhof in Zwolle (Niederlande) sowie eine 
Kreisstraßenbrücke in Haslach im Schwarzwald.

Viele Länder haben sich zum Ziel gesetzt, den CO2-Aus-
stoß bei Infrastrukturprojekten zu reduzieren und set-
zen zunehmend Holz als Baustoff ein, s. z. B. [1]–[3]. Um 
nachhaltige Holzbrücken zu erreichen, muss eine maxi-
male Lebensdauer der Bauwerke im Vordergrund ste-
hen. Mit der neuen Generation des Eurocode 5 [4] wird 
eine geschützte Bauweise definiert und die Lebensdauer 
einer geschützten Holzbrücke auf 100 Jahre festgelegt.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden und As-
pekte wie Wartung und Inspektion adäquat zu berück-
sichtigen, hat sich der konstruktiv geschützte Typ der 
Blockträgerbrücken und Holz-Beton-Verbundbrücken 
als besonders geeignet erwiesen [5], [6]. Durch eine 
Kombination aus seitlichem Überstand und einer ferti-
gungsbedingten Abstufung der Holzbalkenquerschnitte 
von mindestens 60° aus der Vertikalen wird die Holz-
konstruktion zuverlässig vor Witterung geschützt. Dar-
aus ergibt sich eine Struktur, die in die Nutzungsklasse II 
nach DIN EN 1995-1-1 [7] eingeordnet werden kann und 
die Verwendung von europäischem Nadelholz wie Fichte 
und Tanne erlaubt. 

Die konstruktiven Maßnahmen sorgen dafür, dass die 
tragende Holzkonstruktion dauerhaft geschützt wird 
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problemlos erfüllt werden. Bei einer Abbrandrate von 
1,2 mm/min ergibt sich nach 120 min ein Umfangsquer-
schnittsverlust von 144 mm. Dies wurde durch spezielle 
Tests gemäß „Dossier cpl1160a21Passerelle Solideo“ be-
stätigt, die vom CERIB-Labor durchgeführt wurden.

Die zweiteilige Tragkonstruktion, bestehend aus Brett-
schichtholz GL24h aus französischer Douglasie, wurde 
von SIMONIN S.A.S. in Ostfrankreich gefertigt. Der 
wasserfeste Asphaltbelag auf Betonfertigteilen liegt 
auf Querlatten aus Douglasienholz und wird somit aus-
reichend belüftet. In der Mitte der Brücke wurden zwei 
Leerrohre für die zukünftige Nutzung bspw. für Gas bzw. 
Telekommunikation integriert.

Eine besondere Herausforderung stellten die favori-
sierten kurzen Transportlängen der Träger zu der be-
engten Baustelle neben der Autobahn dar. Das 100 m 
lange Bauwerk wurde in Längsrichtung in fünf und in 
Querrichtung in zwei Segmente unterteilt. Die Verbin-
dung der Bauteile mittels eingeklebter Gewindestangen 
und Stahlkonsolen (Bild 2) erwies sich als sehr einfach zu 
montieren. Diese Verbindung, die SIMONIN S.A.S. unter 
dem Namen „Resix“ patentiert hat [8], ermöglicht steife 
Bauteilverbindungen, die mit einer Stahl-Stahl-Verbin-
dung schnell vor Ort montiert werden können.

Um den Brandschutz zu gewährleisten, wurden die 
Anschlussbereiche nachträglich mit Holzzulagen und 
2 × 20 mm Wetterschutz-Brandschutzplatten bekleidet. 

Die hölzerne Tragkonstruktion wurde planmäßig Anfang 
August 2023 in zwei je sechsstündigen nächtlichen Sper-
rungen installiert (Bild 3). Ende 2023 folgte der Einbau 
des Belags, gut gesichert durch ein Schutzgerüst über 
dem fließenden Verkehr.

Ein besonderes Konstruktionsmerkmal sind die beiden 
geneigten Zwischenstützen in Stahlbetonbauweise. Das 
Betonieren erfolgte vor Ort in vertikaler Ausrichtung. 
Nach der Demontage der Schalung wurden die Pfeiler in 
die vorgesehene Schräglage abgesenkt. Durch die Nei-
gung der Pfeiler wurde die Spannweite reduziert und 

bringt: Der konstruktive Holzschutz kann durch den 
wasserdichten Belag, der einen ausreichenden Über-
stand an der Holzkonstruktion aufweist, problemlos ge-
währleistet werden. Zudem wurde der Querschnitt der 
Brücke so gestaltet, dass er sich in Stufen nach unten 
verjüngt, die einem 30°-Schlagregenwinkel folgen. 
Dabei gilt das Bauwerk als geschütztes Bauwerk gemäß 
EC 1995-2 [4]. Ein chemischer Schutz ist nicht erforder-
lich.

Darüber hinaus kann die hohe Brandschutzanforde-
rung an die Standsicherheit nach einem zweistündigen 
Brandereignis mit einem solchen soliden Querschnitt 

Bild 2: Detail Stoßfuge � Visualisierung: © IB-Miebach Bild 3: Brückenmontage � Foto: © IB-Miebach

Bild 1: Radwegbrücke über die A 1 in Paris nach ihrer Fertigstellung 
im März 2024� Foto: Michel Denance, © IB-Miebach
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die Fundamente konnten im ungestörten Bereich plat-
ziert werden. Durch die daraus resultierende Geometrie 
entstand eine gestalterische Dynamik, die die kompakte 
Tragstruktur gegenüber den schräg emporwachsenden 
Zwischenstützen ikonisch betont.

2.2 Eine Hochstraße für den Bahnhof 
Zwolle in den Niederlanden

Im niederländischen Zwolle entstand 2025 eine der 
größten Holzbrücken für Langsamverkehr in Europa. 
Die Brücke verfügt über eine Fahrbahnfläche von über 
1.200 m² und ist mit einem parkähnlichen Deck ausge-
stattet, welches großzügige Bepflanzung mit gepflas-
terten Gehwegen und Erholungsbereichen kombiniert 
(Bild 4). 

Die Hauptkonstruktion besteht aus vier parallelen Brett-
schichtholzträgern, die das Brettsperrholzdeck tragen, 
das durch redundante Abdichtungsschichten geschützt 
ist. Alle exponierten Komponenten sind aus Stahl oder 
Beton gefertigt, um eine Lebensdauer von mehr als 
100 Jahren in einer städtischen Umgebung zu gewähr-
leisten. Der Zugang zur Brücke erfolgt über stählerne 
Treppenanlagen an drei Seiten und Aufzüge, deren Trag-
konstruktionen ebenfalls aus Holz bestehen (Bild 4).

Das Planungsteam, bestehend aus den Landschafts-
architekten Karres en Brands aus Hilversum und dem 
Städtebauspezialisten IPV Delft, wurde mit Unterstüt-
zung von Wouter Kolijn von Piek & Kolijn Project Consult, 
Groningen zusammengestellt und im Jahr 2020 mit der 
Planung der Brücke beauftragt. Die Arbeiten erfolgten 
in enger Zusammenarbeit, die auch von der Covid-Pan-
demie geprägt war. Um eine gute Zusammenarbeit zu 
ermöglichen, kamen während der Planungsphase ver-
schiedene Tools wie Virtual Reality und eine Vielzahl an 
Live-Visualisierungen mit Videokommunikation zum Ein-
satz.

Gemeinsam wurde die Vision einer „Elevated Street“ ent-
wickelt – einer Brücke, die sich wie eine Hochstraße mit 
üppigem Grün über die Bahngleise schlängelt. Neben 

den technischen und gestalterischen Anforderungen 
musste bei der Entwicklung der ersten Skizzen ein lang-
fristiger Zeitplan mit vorab festgelegten Stilllegungs-
zeiten für die zu überbrückenden Gleise berücksichtigt 
werden. Die Montage des Hauptbauwerks musste inner-
halb von 100 h abgeschlossen werden, um den wichti-
gen Verkehrsknotenpunkt im Norden der Niederlande 
nicht übermäßig zu behindern.

Neben herausfordernden Spannweiten von über 34,0 m 
und der kurzen Montagezeit war die Entwicklung eines 
Querschnitts mit einer geplanten Lebensdauer von 100 
Jahren im Holzbau mit der Einbeziehung einer Fahrbahn-
konstruktion als Gründach eine besondere Herausfor-
derung. Für die Realisierung der Konstruktion wurde ein 
robustes System bestehend aus vier Blockbrettschicht-
holzbalken aus GL28h (Fichte) gewählt. Alle Balken sind 
über Stahlrahmen gekoppelt und mit einer hinterlüfte-
ten Brettsperrholz-Plattenkonstruktion abgedeckt. Die 
Brettsperrholzlage dient nur dazu, die Lasten von der 
Fahrbahnkonstruktion zu verteilen, so dass sie bei Be-
darf ausgetauscht werden kann. Um die Überwachung 
der Dichtigkeit der zweilagigen Abdichtung aus Ethy-
len-Propylen-Dien-Kautschuk (EPDM) auf der Brett-
sperrholzlage zu ermöglichen, wurde ein vollflächiges 
Folienüberwachungssystem mit leitfähigem, feuchte-
sensiblem Netzgewebe der Fa. Progeo integriert.

Im Rahmen der Tragwerksplanung mussten frühzeitig 
spezielle Anforderungen geprüft werden. So wurde die 
Brücke für ein Brandszenario ausgelegt, was eine beson-
dere Herausforderung an die Stahlverbindungen stellte. 
Durch die sorgfältige Positionierung dieser Elemente 
und die Absicherung einiger Stahlteile mit umhüllenden 
Holzverkleidungen wurde ein redundantes System ent-
wickelt, das auch den Anforderungen an einen progres-
siven Einsturz gerecht werden konnte: ein reihenweiser 
Einsturz ist durch Teilentkopplung ausgeschlossen. 

Aufgrund der hohen Komplexität des Bauwerks wurde 
die Tragwerksplanung des Holzüberbaus bis zur Reali-
sierung in ein BIM-Modell überführt, welches nun den 
digitalen Zwilling der Brücke darstellt.

Bild 4: Konzept der Brücke in Zwolle� Rendering: © Karres en Brands
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Mit der Realisierung des Projekts wurde das nieder-
ländische Unternehmen Dura Vermeer, Rotterdam ge-
meinsam mit den deutschen Holzbrückenspezialisten 
von Schmees und Lühn aus Niederlangen betraut. Allein 
die massiven Abmessungen und komplexen Geomet-
rien der Brücke stellten für alle beteiligten Unterneh-
men eine besondere Herausforderung dar. Dank sehr 
detaillierter Planung, Testmontage (Bild 5) und präziser 
Fertigung – auch durch die Lieferanten der Brettschicht-
holzträger, Schaffitzel Holzindustrie, Schwäbisch Hall 
und Wiedmann Holzleimbau, Rheinfelden – konnte die 
Montage innerhalb des vorgegebenen Zeitrahmens von 
100 h realisiert werden. 

Hervorzuheben ist, dass die bei 
der Produktion geforderte Präzi-
sion weit über die normativen An-
forderungen hinausging. Für die 
Montage einer Länge von über 
130 m mussten Toleranzen von 
nur wenigen Millimetern ausrei-
chen. Um dies zu gewährleisten, 
wurde die Hauptkonstruktion 
im Werk für die Prüfung unter 
Berücksichtigung der genauen 
Position der Stützkonstruktionen 
vormontiert. Mit den daraus ge-
wonnenen Erkenntnissen konnte 
dann die Montage vor Ort (Bild 6) 
innerhalb des engen Zeitrahmens 
ohne größere Hindernisse reali-
siert werden, wobei der Transport 
und die Dimensionierung der Mo-
bilkrane nahe an den Grenzen des 
Machbaren erfolgen mussten. 
Das Gesamtbauwerk wurde unter 
großer Anteilnahme der Bevölke-
rung im Sommer 2025 eröffnet. 

2.3 Neue Straßenbrücke in Haslach im Kinzigtal

Die neu geplante Brücke über die Kinzig im Ortenaukreis 
stellt ein bedeutendes Infrastrukturprojekt dar, das mo-
derne Mobilitätsanforderungen mit einer nachhaltigen 
und leistungsfähigen Bauweise verbindet. Als Holz-Be-
ton-Verbundkonstruktion bildet sie das zentrale Element 
einer neuen Kreisstraße, die sowohl den motorisierten 
Verkehr als auch den Fuß- und Radverkehr aufnimmt. 
Mit einer Gesamtlänge von rund 140 m und vier jeweils 
34 m langen Stützweiten entsteht ein Bauwerk, das 
funktional wie gestalterisch überzeugt und gleichzeitig 
auf ökologische Materialien setzt (Bild 7). Die Brücke in-
tegriert neben der zweispurigen Kreisstraße einen Geh- 
und Radweg, der auf der oberstromigen Seite über eine 
verbreiterte Kappe geführt wird. Mit insgesamt 12,30 m 
Nutzbreite zwischen den Geländern entsteht ein kom-
fortabler und sicherer Verkehrsraum, der unterschied-
lichen Nutzergruppen gerecht wird. Diese Kombination 
aus verkehrlicher Leistungsfähigkeit und nachhaltigem 
Konstruktionsansatz ist charakteristisch für moderne 
Infrastrukturprojekte im ländlichen Raum. 

Im Mittelpunkt des Tragwerks steht ein fünfstegiger 
Plattenbalken in Holz-Beton-Verbundbauweise (Bil-
der 8 und 9). Die Stege bestehen aus blockverklebten 
Brettschichtholzträgern der Festigkeitsklasse GL30c, 
die schubsteif mit einer Stahlbetonfahrbahnplatte ver-
bunden sind. Diese Hybridbauweise vereint die ökolo-
gischen und konstruktiven Vorteile beider Materialien: 
Holz als leichter, CO2-speichernder Baustoff und Beton 
als robuste und druckfeste Ergänzung. Der Verbund wird 
über präzise ausgeführte Kerven und eingeklebte Be-
wehrungsanker hergestellt, die sowohl die Schubüber-
tragung als auch die Zugsicherung zuverlässig gewähr-
leisten. Die Querträger in den Lagerachsen – sowohl auf 
den Widerlagern als auch auf den Pfeilern – bestehen 

Bild 6: Fertigstellung des Überbaus während der einhundertstündigen Sperrpause der Bahn 
 � Foto: © Schmees/IB-Miebach

Bild 5: Testmontage durch Schmees und Lühn 
� Foto: © Schmees/IB-Miebach
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aus Stahlbeton. Hier werden die Holzträger über form-
schlüssige Details und eingeklebte Stahlanker biegesteif 
angeschlossen. Mit einer Konstruktionshöhe von 1,70 m 
ergibt sich in Verbindung mit den 34 m langen Feldern 
eine Schlankheit von l/h = 20, was der Brücke eine ele-
gante und technisch effiziente Gestalt verleiht. 

Der Materialeinsatz umfasst Beton der Güte C 35/45 
sowie Betonstahl B 500 B, die gemeinsam mit dem Brett-
schichtholz aus heimischem Fichtenholz ein leistungsfä-
higes, wirtschaftliches und dauerhaftes Tragwerk bilden. 
Das Ingenieurbüro Miebach verantwortet sowohl die 
Objektplanung in den Leistungsphasen 1 bis 8 als auch 
die Tragwerksplanung des Überbaus in den Leistungs-
phasen 1 bis 6. Ergänzt wird das Planungsteam durch RS 
Ingenieure, Achern, die die Gründung, Pfeiler, Widerlager 
sowie die Schal- und Bewehrungspläne des Überbaus 
bearbeiten. In der Ausführung sind Rendler Bau GmbH, 
Offenburg als Generalunternehmer und Grossmann Bau 
GmbH & Co. KG aus Rosenheim für den Holzbau betei-
ligt. Diese interdisziplinäre Zusammenarbeit stellt sicher, 
dass sowohl konstruktive Qualität als auch die beson-

deren Anforderungen einer Holz-Beton-Verbundbrücke 
berücksichtigt werden. Mit ihrer klaren Konstruktion, 
der effizienten Materialverwendung und der Integration 
mehrerer Verkehrsarten setzt die neue Kinzigbrücke ein 
Zeichen für zeitgemäßen Ingenieurbau. Sie zeigt, wie 
funktionale Infrastruktur, Nachhaltigkeit und technische 
Innovation miteinander verbunden werden können – und 
schafft ein langlebiges Bauwerk, das weit über seine ver-
kehrliche Funktion hinaus Wirkung entfaltet.

3 Fazit für die Verwendung von Holz 
in großen Infrastrukturprojekten

Holz kann aufgrund seiner erheblichen Vorteile bei der 
Reduzierung von CO2-Emissionen, der lokalen Verfüg-
barkeit und der Verbesserung der Ästhetik zu einem 
bedeutsamen Bestandteil von Infrastrukturprojekten 
werden. Die drei gezeigten Beispiele veranschaulichen, 
was mit Holz bereits möglich ist, und geben einen Blick 
in die Zukunft von Holz bei Infrastrukturprojekten. Diese 
europäischen Beispiele sollen eine Inspiration für Infra-

Bild 7: Entwurf der vierfeldrigen Straßenbrücke über die Kinzig� Rendering: © IB-Miebach

Bild 8: Tragwerksaufbau mit Schubverbund zwischen Betonplatte 
und Holzträgern� Visualisierung: © IB-Miebach Bild 9: Untersicht der fertig montierten Brücke� Foto: © IB-Miebach
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strukturbauten sein. Sie belegen eindrücklich, wie mit 
dem ressourcenschonenden Baustoff Holz auch komple-
xe Infrastrukturaufgaben erfüllt und somit ein wichtiger 
Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrswende geleistet 
werden können. Hervorzuheben ist, dass Holz nicht nur 
für Radwegbrücken, sondern auch für Straßenbrücken 
wettbewerbsfähig einsetzbar ist.
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