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2009 bis 2010 im Kreis Herzogtum
Lauenburg (Bundesland Schleswig-
Holstein) die Kanalbrücke Berkenthin
(Bilder 1 und 2) als Pilotprojekt er-
richtet. Federführend ist der Landes-
betrieb für Straßenbau und Verkehr
Schleswig-Holstein (LBV-SH), Nieder-
lassung Lübeck. Die Fachtechnische
Begleitung erfolgt durch die Bundes-
anstalt für Straßenwesen, Bergisch-
Gladbach (BASt). 

2 Anlass des Brückenneubaus mit
 geothermischer Aktivierung

Die vorhandene, aus dem Jahre 1900
stammende Stahlbrücke über den
Elbe-Lübeck-Kanal (B 208 Bad Oldes-
loe–Wismar) in der Ortslage Berken -
thin muss erneuert werden, da das
Bauwerk das Ende seiner Lebensdauer
erreicht hat. Auch genügte die Brücke
in ihren Abmessungen und der noch
vorhandenen Tragfähigkeit den An-
forderungen sowohl des Straßen- als
auch des Schiffsverkehrs nicht mehr.

Während die vorhandene Brücke
lediglich einen Fahrstreifen mit 4,0 m
Breite und einen Notgehweg von 1,0 m
Breite aufweist, erhält die neue Brücke
zwei Fahrstreifen mit insgesamt 6,50 m

1 Das Pilotprojekt „Geothermische
 Kanalbrücke Berkenthin“

Viele Brücken in Deutschland – vor
allem jene, die Flüsse oder Kanäle
überspannen – haben aufgrund stand-
ortspezifischer mikroklimatischer Be-
dingungen und wegen ihres geringen
Wärmespeichervermögens im Ver-
gleich zu bodengebundenen Fahr-
bahnen das Problem der vorzeitigen
Glättebildung. Gerade in den ersten
Frosttagen des Spätherbstes rechnen
die Verkehrsteilnehmer nicht mit einer
vereisten Fahrbahn (u. a. „Blitzeis“)
auf den Brücken, da die bodengebun-
denen Fahrbahnen der Brückenan-
bindungen durch das Wärmespeicher-
vermögen des Untergrunds noch eis-
frei sind. Es kommt zu glättebedingten,
teilweise schwerwiegenden Unfällen
(u. a. blitzeisbedingter Absturz eines
LKW von der Talraumbrücke Triwal-
ker Graben der A 20 bei Wismar im
Jahr 2007 und ebenfalls auf der A 20

östlich von Grimmen über der Bahn-
linie Stralsund–Berlin im Jahr 2008).

Mit dem Ziel der Vermeidung
glättebedingter Unfälle wurde nun im
Bundesland Schleswig-Holstein ein
neues Konzept der geothermischen
„Temperierung“ einer Brückenfahr-
bahn mittels Heizregister entwickelt.
Die „intelligente temperierte Brücke“
soll vorausschauend durch Wärmezu-
fuhr in den Brückenbelag die Glätte-
bildung auf der Fahrbahn verhindern.
Im Sommer kann der Brückenbelag
durch Wärmeabführung gekühlt wer-
den, was die Spurrinnenbildung und
damit zukünftige teure Reparatur -
arbeiten vermeiden hilft. Damit die
neue Technik dauerhaft wirtschaftlich
und umweltfreundlich betrieben wer-
den kann, setzten die Initiatoren von
Anfang an auf die Nutzung des Unter-
grunds zur Bereitstellung von Wärme
und Kälte.

Als erste „Geothermische Brücke“
Deutschlands wird im Zeitraum von
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Bild 1. Lage der Kanalbrücke Berkenthin, Kreis Herzogtum Lauenburg 
(Quelle: H.S.W. GmbH)

Bild 2. Luftbild Bauzustand der Kanal-
brücke Berkenthin im Juli 2009
(Quelle: Echterhoff Bau-Gruppe,
 Niederlassung Hamburg)
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Breite, einen kombinierten Geh- und
Radweg mit 2,50 m sowie einen Geh-
weg mit 1,75 m Breite. Der Bau der
neuen Brücke (s. Bild 3) erfolgt ge-
ringfügig nördlich zum vorhandenen
Bauwerk versetzt. Dazu wird die Bun-
desstraße auf ca. 300 m Länge ent-
sprechend nach Norden verlegt.

Bei dem in Ausführung befind -
lichen Brückenbauwerk handelt es
sich um eine Stahlverbund-Stabbogen-
brücke mit aufgelösten, tiefgegründe-
ten Widerlagern. Die Stützweite be-
trägt 59 m, die Breite zwischen den
Geländern 13,85 m. Im Vergleich dazu
betrug die Stützweite der alten Stahl-
fachwerkbrücke lediglich 31 m, der
Geländerabstand nur ca. 5,3 m. Da-
mit sich das nun wesentlich größere
Bauwerk harmonisch in das Ortsbild
der Gemeinde Berkenthin einfügt, sol-
len der Bogen bewusst flach gehalten
und die Widerlager ortstypisch ver-
blendet werden.

Die Baukosten in Höhe von ca.
6,9 Mio. € teilen sich die Bundes-
straßenverwaltung und die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bun-
des. Die zusätzlichen Aufwendungen
für die geothermische Aktivierung der
Fahrbahntafel, d. h. die Kosten für die
Realisierung als Geothermische Brü -
cke, trägt vollständig die Bundesstra -
ßenverwaltung.

Um der zukünftigen Entwicklung
des Verkehrs auf dem Elbe-Lübeck-
Kanal Rechnung zu tragen, wurde der
Brückenneubau in seiner Länge und
Durchfahrtshöhe auch unter Berück-
sichtigung einer zukünftigen Kanal -
erweiterung für ein Großgütermotor-
schiff mit 2-lagiger Containerbeladung
ausgelegt.

Wegen der besonderen topogra-
phischen und mikroklimatischen Si-
tuation wurde bereits in der frühen
Planungsphase für den anstehenden
Neubau eine besondere Glättegefähr-
dung erwartet, was dann zu inten -
siven Überlegungen bezüglich einer
geothermischen Aktivierung der Brü -

ckenfahrbahn führte. Im Verlauf des
weiteren Planungsprozesses wurde der
Neubau der Kanalbrücke Berkenthin
als Pilotprojekt zur deutschlandweit
ersten Erprobung einer Temperierung
der Fahrbahntafel mit oberflächenna -
her Geothermie (erste Geothermische
Brücke Deutschlands) vorgeschlagen. 

Der Elbe-Lübeck-Kanal verläuft
annährend in Nord-Süd-Richtung in-
nerhalb der Depressionslage der eis-
zeitlichen Schmelzwasserrinne der
Stecknitzniederung. Als wesentliche
topographische Merkmale im Bereich
des Kanalüberganges sind zu nennen:
OK Gelände ca. +6,50 mNN
OK Kanalwasserspiegel +4,25 mNN
geplante maximale Gradientenhöhe
auf dem Bauwerk +10,66 mNN.

Die mikroklimatische Situation
ist geprägt von Kaltluftströmungen im
Verlauf der Stecknitzniederung, der
Kaltluftbildung in der Niederung
selbst und hoher Luftfeuchtigkeit in-
folge oberflächennaher organischer
Weichschichten mit hohen Wasser -
gehalten sowie daraus resultierender
häufiger Nebelbildung.

Nach Auskunft des Deutschen
Wetterdienstes ergaben sich für die
südlich von Berkenthin gelegene Wet-
terstation Grambeck im Beobach-
tungszeitraum von 1991 bis 2005 zwi-
schen 69 und 135 Frosttage bzw. zwi-
schen 6 und 48 Eistage.

Durch die maritimen Klimabe-
dingungen mit Lufttemperaturen um
den Gefrierpunkt nimmt die Zahl der
Frost-Tau-Wechsel – vor allem in den
frühen Morgen- und Abendstunden,
d. h. während des morgendlichen und
abendlichen Berufsverkehrs – tenden-
ziell zu. Hier besteht bei niedrigen
Lufttemperaturen ein erhöhtes Un-
fallrisiko durch frühzeitige Rauhreif-
und Glättebildung auf dem Bauwerk
im Vergleich zur bodengebunden Fahr-
bahnstrecke. Dieser Umstand wird
durch die Gradientenführung der
B 208 innerhalb der Ortsdurchfahrt
Berkenthin noch verstärkt.

Bezogen auf die Luftströmung in
der Stecknitzniederung wirkt der Ram-
pendamm der B 208 für die Niede-
rung quasi als Barriere, die Luftströ-
mung wird im Bereich der Brücken -
öffnung kanalisiert, und damit ver-
stärken sich die Kaltluftströmungen
und in der Folge die Abkühlung der
Fahrbahntafel. Zwar vermindert die
vorgesehene Ausführung des Über-
baus als Stahlverbundkonstruktion
prinzipiell das Risiko der vorzeitigen
Vereisung, eine nachhaltige Vermei-
dung der Glättegefahr kann unter den
am Standort vorliegenden ungünsti-
gen mikroklimatischen Bedingungen
jedoch nicht erreicht werden.

3 Stand der Technik und Umsetzung
des Pilotprojektes

Das Beheizen von Fahrbahnen, Brü -
cken, Bahnsteigen und allgemein In-
frastrukturflächen mittels Geother-
mie ist bereits Stand der Technik.
Weltweit existieren Beispiele dafür,
wie mit umweltfreundlicher Erdwärme
Brücken, Straßen und Infrastruktur-
flächen eis- und schneefrei gehalten
werden bzw. erfolgreich Glätte ver-
mieden wird (u. a. Brücke Thunersee:
System SERSO, Bahnsteig Barbis:
System Winnerway). Die verschiede-
nen Systeme unterscheiden sich teil-
weise in der Zielstellung (u. a. Glätte-
vermeidung, ganzjährige Schneefrei-
haltung, Kühlung), Bauart (u. a. Ener-
gierohre aus Edelstahl, PE, PE-Xa)
und Art bzw. Fahrweise der geother-
mischen Quellenanlage (u. a. direkte
Beheizung mit Thermalwasser, Heizen
und Kühlen mit Untergrundspeicher,
thermische Grundwassernutzung).

Ursprünglich war durch den LBV-
SH lediglich eine Glatteiswarnanlage
für den Neubau der Kanalbrücke Ber-
kenthin erwogen worden. Jedoch ent-
schied man sich beim LBV-SH auf-
grund der aktuellen Ergebnisse des
Forschungsvorhabens der BASt „Ver-
meidung von Glatteisbildung auf Brü -

Bild 3. Ansicht des Neubaus Kanalbrücke Berkenthin (Quelle: LBV-SH)
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cken“, die Möglichkeiten einer geo-
thermischen Aktivierung des Neubaus
Kanalbrücke Berkenthin zu prüfen.
Eine Studie des Fachplanungsbüros
für Erdwärme H.S.W. GmbH kam zu
dem Ergebnis, dass mit der thermi-
schen Grundwassernutzung eine wirt-
schaftliche Erschließung der ober-
flächennahen Erdwärme zur Tempe-
rierung der Brückenfahrbahn möglich
ist. Im Anschluss an die Machbarkeits-
und Potentialstudie wurden die Pla-
nungsphasen Grundlagenermittlung,
Entwurfsplanung und Ausführungs-
planung der Geothermischen Aktivie-
rung der neuen Kanalbrücke Berken -
thin ausgearbeitet.

Neuartig ist der vorgesehene
Heißeinbau der „Energierohre“ aus
aluminiumummanteltem PE-Xa Mate-
rial (Bild 4) in den Gussasphalt, eine
Einbautechnologie, welche durch die
Universität der Bundeswehr München
entwickelt und erfolgreich getestet
wurde. Damit ist es möglich, den As-
phalt nach Ende der Nutzungsdauer
mit herkömmlicher Technik aufzuneh-
men und vollständig zu recyceln. Eine
zusätzliche Innovation stellen der Ein-
satz von besonderer Sensortechnik
und eine intelligente Steuerung der
Geoenergiezentrale mittels Mess-,
Steuer- und Regelsystem (MSR-Sys -
tem) dar. 

Als geothermische Quellenanlage
dient ein Brunnen, der bis in ca. 100 m
Tiefe abgeteuft wurde. Die thermische
Energie wird über eine Wärmeüber-
tragerstation direkt in das Fahrbahn-
Temperierung-Register (FTR) einge-
speist. Die mit einem Wasser-Frost-
schutzmittel-Gemisch gefüllten Ener-
gierohre haben eine Gesamtlänge von
ca. 6000 m und sind mit 46 Register-
leitungen auf vier regelbare Haupt-

kreise aufgeteilt. Dies gewährleistet
eine individuelle und bedarfsgeführte
Temperierung einzelner Brückenab-
schnitte. Bei dem Erfordernis der Ge-
währleistung besonders kurzer Re -
aktionszeiten und eines maximalen
Wärmebedarfs wird zur geregelten
Erhöhung der thermischen Leistung
des FTR eine erdgekoppelte Wärme-
pumpe (Geoenergiezentrale mit ca.
140 kW Heizleistung in der Bastion
Brückenwiderlager, Bild 5) eingesetzt.

Bei der im Bau befindlichen Ka-
nalbrücke Berkenthin kann zukünftig
mittels geothermischer Aktivierung der
Fahrbahn das Gefahrenpotential einer
Glättebildung umweltfreundlich und
wirtschaftlich vermieden werden. Ziel
ist eine Angleichung der Fahrbahn-
verhältnisse der Brückenfahrbahn und
der bodengebundenen Fahrbahnen der
Anschlussrampen. 

4 Mess-, Steuer- und Regel (MSR)-
 Konzept 

Die Temperierung der Brückenfahr-
bahn (Wärmezufuhr oder Kühlung)
durch die Geoenergiezentrale und
FTR soll mittels Mess-, Steuer- und
Regelsystem (MSR-System) zur Ge-
währleistung einer optimalen Anla-

geneffizienz geregelt werden. Denn
die „intelligente“ Geothermiezentrale
soll nur solange arbeiten, wie es ent-
sprechend der klimatischen Verhält-
nisse erforderlich und wirtschaftlich
sinnvoll ist. Als Messgrößen werden
dazu ausgewählte lokale meteorolo-
gische Parameter (Lufttemperatur,
Windgeschwindigkeit, Niederschlag
u. a.) durch eine eigens vor Ort einge-
richtete Klimamessstation erfasst. Zu-
sätzlich gehen Temperaturmessungen
der Fahrbahn bzw. im Fluidstrom der
FTR in das MSR-Konzept ein. Dabei
kommt erstmals für derartige Anwen-
dungen eine aus der Wehrtechnik
stammende spezielle Infrarotmess-
technik zum Einsatz, die zur groß -
flächigen Messung der Fahrbahnober-
flächentemperatur geeignet ist. Als
Referenzmessungen der innovativen
berührungslosen Temperaturerfassung
wie auch als Redundanz dienen Tem-
peratursensoren im Fahrbahnaufbau
(Bild 6). Mittels MSR-Technik kön-
nen insgesamt fünf Betriebszustände
(freie Temperierung: Heizen oder Küh-
len, aktive Beheizung und Umwäl-
zung, Standby) geregelt werden.

Die während der einzelnen Be-
triebszustände gemessenen und auf-
gezeichneten Daten werden durch die

Bild 4. Schematische Schnittdarstellung
Fahrbahnaufbau mit Temperierungs -
register

Bild 5. Schematische Darstellung Fahrbahnaufbau mit Fahrbahn-Temperierungs-
register (FTR)
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MSR-Spezialisten zukünftig systema-
tisch ausge wertet und zur weiteren
Präzisierung des intelligenten MSR-
Systems herangezogen. Durch den Ein-
satz des MSR-Systems können eine
vorausschauende Fahrweise der Geo-
thermie zentrale erreicht und die früh-
zeitige Glättebildung effizient vermie -
den werden. Die MSR-Technik und
die beigeordnete Klimamessstation
fungieren zusammen als ein lokales
Frühwarn system für Witterungen, die
zu einer verfrühten Glättebildung füh-
ren könnten. Daten der Klimamess-
station und der MSR-Technik sollen
zukünftig auch der Verkehrsleitzen-
trale des LBV-SH in Neumünster zur
Verfügung stehen. 

5 Realisierung der Geothermischen
Brücke Berkenthin

Der Baubeginn für die Kanalbrücke
Berkenthin erfolgte nach Abschluss
des europäischen Vergabeverfahrens
im Januar 2009. Derzeit werden die
Widerlager der Kanalbrücke erstellt.
Gleichzeitig erfolgt die Werkstattfer-
tigung des Überbaus. Der Einschub
des Überbaus ohne Fahrbahnplatte
soll noch im Dezember 2009 erfol-
gen. 

Die Verkehrsfreigabe der Brücke
ist für Mai 2010 vorgesehen, die Ge-
samtfertigstellung nach Rückbau der
alten Brücke erfolgt zum Juli 2010. Im
Anschluss an die Installation der An-
lagenkomponenten für die geother-
mische Aktivierung im 1. Quartal 2010
erfolgt durch Spezialisten eine beglei-
tete Inbetriebnahme der geothermi-
schen Gesamtanlage u. a. unter Zu-
hilfenahme von Messdaten, die z. Z.
über Sensoren auf der alten Brücke
und der angrenzenden Straße durch

die BASt gewonnen werden. Der erste
Einsatz der Temperierung wird im
Sommer 2010 mit der Kühlung des
Fahrbahnbelags erfolgen. Im Rahmen
eines 2-jährigen Monitorings werden
die geothermische Anlage kontinuier-
lich überwacht und optimiert sowie
die gewonnenen Betriebserfahrungen
für eine weitere Optimierung der Fahr-
weise ausgewertet.

6 Ausblick

Was ursprünglich als Idee im LBV-
SH begann, hat sich mittlerweile zu
einem deutschlandweit beachteten Pi-
lotprojekt entwickelt. Die besondere
Herausforderung des Projekts „Geo-
thermische Kanalbrücke Berkenthin“
ist der Praxisbezug, welcher sich aus
einem tatsächlichen Bedarf der win-
terlichen Fahrbahntemperierung er-
gibt. 

Wenn sich die innovative Tech-
nik der „Geothermischen Kanalbrücke
Berkenthin“ in der technischen Um-
setzung und im späteren Praxisein-
satz auch unter wirtschaftlichen Ge-
sichtpunkten bewährt, dann steht ih-
rer flächendeckenden Umsetzung in
Deutschland und auch einer stetigen
Weiterentwicklung des Stands der
Technik nichts im Wege. Seitens des
Vorhabensträgers und der Projektbe-
teiligten sind zukünftig umfangreiche
Veröffentlichungen zur laufenden Um-
setzung und zu den gewonnenen Be-
triebserfahrungen vorgesehen.

Beteiligte an Planung und Ausfüh -
rung
Vergabedienststelle:
LBV-SH Niederlassung Lübeck
Kreuzungsbeteiligter: 
WSA Lauenburg

Entwurf und Ausschreibung:
Böger + Jäckle, Gesellschaft Beraten-
der Ingenieure, Henstedt-Ulzburg
Fachplanung Geothermie:
H.S.W. Ingenieurbüro für angewandte
und Umweltgeologie GmbH Rostock
Fachplanung MSR-Technik:
igf Ingenieurbüro Rostock
Bauausführung:
Arge Kanalbrücke Berkenthin
Echterhoff Baugruppe Niederlassung
Hamburg
Stahl- und Apparatebau Magdeburg
(SAM)
Geothermische Aktivierung:
Fa. Gebr. Wachs, Rostock-
Warnemünde
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Bild 6. Prinzip der Temperaturerfassung auf der Fahrbahnoberfläche (IR-Mess-
technik) und in der Brückenfahrbahn (Temperaturfühler)


