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Ein spektakuläres Städtebau-
projekt bei Groningen setzt 
gestalterische Maßstäbe in 

den Niederlanden – nicht nur im 
Holzbrückenbau. Denn die Bau-
herren und Planer legten großen 
Wert auf ansprechende Architek-
tur und Nachhaltigkeit. 

Auf einer Fläche von ca. 1300 ha 
im Grenzgebiet zu Deutschland 
entsteht, sozusagen „auf der grü-
nen Wiese“, eine kleine Stadt. Die 
Region ist jedoch sehr struktur-
schwach. Den Entwerfenden stellte 
sich die Frage: Wie bekommt man 
dort bauwillige Bewohner hin? 
Unter Berücksichtigung der Topo-

Niederlande

Deutsches Know-how 
schlägt Brücken
Nahe Groningen entsteht die „Blaue Stadt“. Ein künstlicher See 

bildet die Kulisse für 1500 Häuser, die auf fünf Inseln Platz fi nden 

sollen. Damit die Bewohner auch zu Fuß dahin kommen, baute ein 

deutsches Unternehmen elf Brücken – natürlich aus Holz.

grafi e ersonnen die Planer etwas 
Besonderes, um die Attraktivität 
zu erhöhen: Die ganze Stadt soll 
von einem 840 ha großen künstli-
chen See umgeben sein. Auf fünf 
Inselgruppen im See verteilt entste-
hen insgesamt 1500 Häuser – und 
alle mit Steg zum Wasser. 

Für die Niederländer hat dies ei-
nen hohen Stellenwert, und die Nä-
he zum Wasser gab dem Projekt 
den Namen: „die Blaue Stadt“. Mit 
dem Projekt entsteht zudem der 
zweitgrößte See der Niederlande, 
so dass die Anrainer Freizeitsport-
arten wie Segeln zur Genüge ausle-
ben können. Bei der Flutung des 

künstlich angelegten Sees half die 
Lage knapp unterhalb des Meeres-
spiegels, denn das Grundwasser be-
füllt das Gelände ohne technische 
Hilfsmittel. 

Finanzierung per PPP 

Neben der nachhaltigen Hausbe-
bauung – viel in Holz – stand natür-
lich auch die Infrastruktur im Fo-
kus der Planer. Und da auch in den 
Niederlanden „Innovation“ groß 
geschrieben wurde, zeigten die Pla-
ner dort großes Interesse an leis-
tungsfähigen und modernen Holz-
brücken – aus Deutschland.
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Eine der acht 
Schwerlastbrücken: 

Die verleimten 
Blockträger sind 
leicht überhöht,

um eine fi ligranere 
Ansicht zu

 erzielen
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Das Projekt, das als Public-Pri-
vate-Partnership (kurz PPP) so-
wohl öffentliche Vertreter von 
Kommunen als auch private Baufi r-
men schon bei der Planung an den 
Tisch holte, ist vom Ablauf her vor-
bildlich zu nennen und macht auch 
in Deutschland langsam Schule.

In erster Linie kommen die Gel-
der für das Projekt aus privater 
Hand. Damit wird das Risiko nicht 
auf den Steuerzahler abgewälzt. 
Ein klar defi nierter Kostenrahmen 
bildet von Anfang an das Gerüst 
der Zusammenarbeit. Die frühzei-
tige Einbindung der Ausführenden 
minimiert zudem mögliche Pla-
nungsfehler der Entwerfenden und 
ermöglicht einen Dialog, der die 
Belange und Erfahrung aller Betei-
ligten aufnimmt. Private Investo-
ren können so – ähnlich wie Privat-
personen – den Bauausführenden 
des eigenen Vertrauens wählen. 
Die Kommunen sind jedoch maß-
geblich eingebunden und bestim-
men die Randparameter. Im Ge-
gensatz zur sonst üblichen Aus-
schreibungspraxis ist dies deutlich 
förderlicher für eine vertrauensvol-
le Zusammenarbeit, da nicht auto-
matisch der billigste Bieter nahezu 
ungeachtet seiner Qualifi kation ein 
Anrecht auf die Ausführung hat.

Vor-Ort-Erfahrung zählt

Da die Planer und Baubeteiligten 
Interesse für Holzbrücken zeigten, 
folgte eine Rundreise mit den nie-
derländischen Gästen durch Süd-
deutschland – um verschiedene Ty-
pen solcher Bauwerke zu besichti-
gen. Vorzüge und Nachteile konnten 

sehr sachlich und objektiv erörtert 
werden, so auch die Notwendigkeit 
des konstruktiven Holzschutzes. 
Diesen Aspekt berücksichtigt er-
freulicherweise auch die neu einge-
führte DIN 1074 „Holzbrücken“. 
Erst wenn man sich ein Bild vor Ort 
gemacht hat, weiß man, warum 
überdachte Holzbrücken 400 Jahre 
überdauern können, ungeschützte 
und oft befeuchtete Bauteile aber 
lediglich 20 Jahre halten.

Nach einigen Diskussionen und 
Abwägungen konzipierte die Schaf-
fi tzel Holzindustrie aus Schwäbisch 
Hall-Sulzdorf zusammen mit dem 
Ingenieurbüro Miebach aus Köln 
und den beteiligten Architekten 
ein Brückenensemble für die ge-
samte Stadt. Insgesamt sollten elf 
Brückenbauwerke entstehen. 

Da die Anforderungen variier-
ten, wurde eine besonders fl exible 
und modern gestaltete Bauform ge-

wählt: eine blockverleimte Holz-
plattenbrücke, die als „Allround-
konstruktion“ zum Einsatz kam.

Konstruktionen im Detail

Die Plattenbrücken bestehen aus 
zu einem massiven Holzblock ver-
leimten, monolithischen Bauteilen, 
die aus Fichten-Brettschichtholz 
hergestellt werden. Der Block ist 
zwar witterungsbeständig verleimt, 
benötigt aber immer auch einen 
konstruktiven Wetterschutz von 
oben. Dazu dient die unterlüftet 
aufgebrachte Holzwerkstoffplatte, 
die den Gussasphalt aufnimmt. 
Seitlich fassen Stahlprofi le den 
Fahrbahnbelag ein. 

Die Unterlüftung spielt eine 
wichtige Rolle, da sie doppelte Si-
cherheit bietet. Zum einen ist das 
Tragsystem immer allseitig luftum-
spült, und Staunässe wird verhin-

Übersicht der vier Brückentypen in der „Blauen Stadt“

Typ Anzahl Länge Breite Belastung Vorfertigung

I. Pylonbrücke 1 70 m 2,70 m Geh- und Radweg (5,0 kN/m²) In drei Teilen längs getrennt

II. Klappbrücke 1 27 m 4 m Schwerlast SLW 30 (30 to) In drei Teilen längs getrennt

III. Fußwegbrücke 1 15 m 3,25 m Geh und Radweg (5,0 kN/m²) In einem Teil angeliefert

IV. Schwerlastbrücke 8 18 m 6 m Schwerlast SLW 30 (30 to) In zwei Teilen quer getrennt

Modell des 
Projektes. Nach 

der Flutung 
erstreckt sich der 

künstliche 
See über 8,4 km². 

Die fünf
„Wohninseln“ 

liegen in
der Uferzone
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dert. Zum anderen ermöglicht der 
Distanzhohlraum zwischen Träger-
platte und Fahrbahnplatte eine 
Überprüfung der Dichtheit. 

Die Blockträger-Bauform er-
laubt nahezu beliebige Krümmun-
gen, die beim Verleimen eingestellt 
werden, sowie eine Belastungsfä-
higkeit für 30-Tonnen-Fahrzeuge 
und mehr. Die Brücken verlieren 
zwar durch den Asphaltbelag auf 
der Oberseite ihren Holzcharakter, 
die großformatige Holzuntersicht 
entschädigt jedoch ganz besonders 
die Bootsfahrer für diese konstruk-
tive Notwendigkeit. 

„Kinderreiche Brückenfamilie“

Eine Vorgabe der Planer lautete, 
ein einheitliches Brückenerschei-
nungsbild zu garantieren. Neben 
acht Schwerlastbrücken (SLW 30) 
von 18 m Länge kam eine Fußgän-
gerbrücke mit 15 m Länge zum Ein-
satz. Außerdem entstanden eine 
27 m lange Klappbrücke mit einem 
8 m langen Klappteil sowie das 
künftige Wahrzeichen: eine 70 m 
lange Pylonbrücke. Wegen der 
Ähnlichkeit der Bauwerke sprach 
der beteiligte Architekt hier auch 

von einer „Brückenfamilie“, denn 
trotz der geometrischen Unter-
schiede haben die Bauwerke op-
tisch ähnliche Züge. Durch unter-
schiedliche BS-Plattenstärken und 
-breiten ließen sich so nahezu alle 
Anforderungen erfüllen. 

Die Bauherren wünschten sich 
die große Pylonbrücke mit einem 
gut sichtbaren Bogen. Die zwei por-
talartigen Stahlpylone halten die 
Rundstahlstangen der Abhängung 
und verleihen der Brücke Leichtig-
keit. Gefertigt und montiert wurde 
die Brücke in drei Teilen. Die Py-
lonabhängung ermöglicht eine ver-

Holz spannt
mit: Die „Mutter 
aller Brücken“ 
streckt sich mithilfe 
der Stahlpylone 
über eine Länge 
von 70 m

Das Wider-
lager der 

Pylonbrücke
im Detail

Längsschnitt der Pylonbrücke
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ringerte Stützweite für die Holzträ-
ger, so dass eine nur 56 cm hohe 
Trägerplatte ausreicht, um die Ver-
kehrs- und Eigenlasten abzutragen. 
Im Endwiderlager verankern Rück-
spannstäbe die Pylone. Ein schräg 
liegender Stahlträger übernimmt 
die Krafteinleitung.

Große Klappe – viel dahinter

Die Klappbrücke – immerhin auch 
für 30-Tonnen-Fahrzeuge bemes-
sen – stellt insbesondere im Bereich 
der Klappe eine Mischkonstrukti-
on dar. Die Holzträger sind wegen 

der Steifi gkeitsanforderungen ober-
seitig mit einer Stahlplatte verbun-
den, die gleichzeitig den aufgestreu-
ten Dünnschichtbelag trägt. Ein 
Hydraulikzylinder unterhalb der 
Brücke bedient den Klappmecha-
nismus über einen Hebelarm und 
erlaubt eine dezente und schlichte 
Brückenoptik. Im geschlossenen 
Zustand ist er kaum sichtbar. Beide 
Vorlandbrücken sind in reiner 
Holzbauweise erstellt. 

Besonders aufwendig sind bei ei-
ner Klappbrücke die verschiedenen 
Lastzustände bei der Klappenöff-
nung, die die Planer berücksichti-

gen müssen. Und da theoretisch ein 
Stromausfall ein längerfristiges 
Verharren der Brücke in geöffne-
tem Zustand bedeuten kann, sind 
sowohl die Hebelkräfte als auch 
große Windlasten auf die stehende 
Platte nachzuweisen. Eine kompli-
zierte Maschinentechnik und -an-
steuerung machten die Klappbrü-
cke zum aufwendigsten Bauwerk.

Achtmal Schwerlastbetrieb 

Die Fußgängerbrücke konnte mit 
15 m Länge recht schlank gehalten 
werden und ist neben einer Stahlbe-
ton-Straßenbrücke angeordnet. 
Beim Unterqueren der Brücke bil-
den die beiden Werkstoffe Boots-
fahrern einen deutlichen Kontrast.

Die acht Schwerlastbrücken do-
kumentieren eindrücklich die Leis-
tungsfähigkeit bei hoher Belastung. 
Auch hier sahen die Ingenieure 
eine Überhöhung vor, so dass die 
Bauwerke gefällig erscheinen. Die 
hoch belasteten Blockträger, die in 
der Breite geteilt hergestellt wur-
den, liegen auf einem Linien-Elas-
tomerlager auf und bewirken eine 
kontinuierliche Lasteinleitung. Die 
Elastomere bilden des Weiteren die 
Feuchtigkeitssperre vor aufsteigen-
der Nässe von unten. Ein positiver 

Bild links:
Die 15 m lange 
hölzerne 
Fußgängerbrücke 
liegt direkt
neben der 
Straßenbrücke aus 
Beton

Bild rechts:
Auch bei 

schlechtem Wetter 
mussten die  

Bauteile für die 
Pylonbrücke 

montiert werden. 
Tiefl ader

brachten die 
hölzerne

Fracht nach 
Holland

Querschnitt des Brückenträgers

Insektengitter

12
0

2,40 42

Handlauf
BS 14 – Lärche

Edelstahl-Seile

1 % Gefälle

Gussasphalt
Bitumenschweißbahn verschweißt
Bitumenschweißbahn verdeckt genagelt
Rohglasvlies einlagig
BFU
Unterkonstruktion Lattung, hinterlüftet

Blockverleimter BS-Träger
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sche Unternehmen mit ihren Holz-
baukenntnissen dem Zeitgeist gut 
entsprechen können.

Brückenschlag kommt an

Von einem solchen Brückenschlag 
profi tieren beide Seiten, sofern sie 
aufeinander zugehen. Ein respekt-
voller und fruchtbarer Austausch 
über die Ländergrenzen hinweg hat 
die deutschen Ingenieure im Glau-
ben bestärkt, dass nachhaltige 
„Globalisierung“ auch für sie vor-
teilhaft sein kann, da in Deutsch-
land ein konkurrenzfähiges Holz-
bauniveau existiert. Dies sollte je-
den ermuntern, diesen Weg weiter 
zu beschreiten – auch wenn er 
manchmal ins Ungewisse oder – 
besser gesagt – ins „Blaue“ zu füh-
ren scheint.

Nebeneffekt: Im Gegensatz zu 
Stahl mussten die Ingenieure nur 
geringe Längenänderungen der 
Bauwerke im Lagerbereich berück-
sichtigen, da sich Holz bei Tempe-
raturschwankungen kaum ver-
formt. In Längsrichtung kann die 
Feuchteverformung ebenfalls na-
hezu vernachlässigt werden.

Holz wird gerne gesehen

Doch warum kommen die Brücken 
aus Deutschland? Haben die Nie-
derländer kein Holz? Dies ist rela-
tiv leicht zu beantworten. In den 
Niederlanden gibt es kaum Brett-
schichtholzindustrie. Zudem ist ein 
moderner, selbstbewusster und in-
dustriell geprägter Holzbrücken-
bau wie in Deutschland  in den Nie-
derlanden nicht wirklich existent. 
Es herrschen eher Betriebe mit 
handwerklichen Kleinprojekten 
vor, die hauptsächlich mit dem Tro-
penholz Bongossi bauen. 

Der Reichtum an Wasserstraßen 
erzeugt einen großen Bedarf an 
Brücken. Und da die deutschen 
Holzbrückenarbeiten ein wirklich 
gutes Image haben, gab es vonsei-
ten der niederländischen Bauherr-
schaft keine Berührungsängste.

Holzbau entspricht Zeitgeist

Trotz geringer eigener Reserven ist 
der Werkstoff Holz sehr angesehen, 
da er wie kaum ein zweiter Baustoff 
das Wesen der Ökologie und Nach-
haltigkeit verkörpert. Und die Nie-
derlande sind auf diesem Sektor 
noch sensibler als die ohnehin schon 
umweltbewussten Deutschen. Dies 
betrifft insbesondere die Öffent-
lichkeitsarbeit, die vor allem mit 
dem ökologischen Anspruch hau-
sieren geht. Das belegt, dass deut-
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Dipl.-Ing. (FH) Frank Miebach 
betreibt seit April 2005 ein eige-
nes Ingenieurbüro in Köln-Ra-
derberg. Nach seinem Diplom 
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Bild links:
Bei allen Brücken 
sind die
Handläufe für die 
Geländer
gleich, um eine 
optische Ver- 
bindung herzu-
stellen

Bild rechts:
Die Linien-

Elastomerlager der 
Schwerlast-
brücke. Die

lastverteilende 
BFU-Platte

muss nur
noch eingekürzt

werden
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Architekten:
De zwarte Hond Architekten
Groningen
Hoge der A 11
NL-9712 AC Groningen
www.dezwartehond.nl

Bauherr:
Projektgruppe 
„De blawe stad”
Jaarfkelaan 1
NL-9675 TX Winschoten
www.blauwestad.nl

Statik und Ausführung 
Holzbrücken:
Schaffi tzel Holzindustrie 
GmbH + Co.
Herdweg 23
D-74523 Schwäbisch Hall
www.schaffi tzel.de

in Zusammenarbeit mit: 
Ingenieurbüro Miebach
Holzbau & Holzbrückenbau
Raderberger Str. 175
D-50968 Köln
www.ib-miebach.de


