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BROBYGGEREN

KLAUS H. OSTENFELD

Fa& danskere har haft den glaede at forme de store
bygningsvaerker, som kommer til at pryde de danske
og udenlandske landskaber i generationer.

Klaus H. Ostenfeld er én af dem.

Teksten er sammenskrevet af Joargen
Burchardt efter interviews | 2018 og 2019.

Det stod ikke umiddelbart i kortene,

at Klaus H. Ostenfeld skulle arbejde
med teknik. Hans far, Ib Ostenfeld, var
psykiater og samtidig forfatter til en lang
reekke bggerigranselandet mellem
sygdom og skenlitteratur. Hans tre ar
zldre storebror Erik var ogsa orienteret
mod det humanistiske og blev forsker i
klassisk filologi og lillebroderen Thomas
blev geograf og planleegger.

Men Klaus havde altid vist interesse
for det tekniske. Han fortaller, at store-
broderen pa 9 ar en aften sad sammen
med faderen og rodede med en Teknobil,
som de ikke kunne fa til at fungere. Den
6-arige Klaus Ostenfeld satte sig for at
bygge sin egen, og naeste morgen kgrte
hans Teknobil rundt pa gulvet.

Det tekniske var maske alligevel
noget, som l& i generne? Farfaderen,
Asger Ostenfeld, havde vaeret professor
i beerende konstruktioner og statik pa
Polyteknisk Leereanstalt, og han grund-
lagde Laboratoriet for bygningsstatik pa
Laereanstaltenislutningen af 1920"erne.
Farbroderen, Christen Ostenfeld, var
0gsa civilingenigr og havde i 1930 startet
det firma, som senere blev til COWI

efter en raekke ars arbejde som docent

pa Poyteknisk Laereanstalt og i praksis
ved ingenigrarbejde i bl a. Frankrig og
Schweiz.

Dervar maske indirekte forventnin-
gertil Klaus. Fra hans syvende til det
sekstende arvar faderen overlaege ved
Vedsted Sindssygehospital i Hviding ved
Ribe. Forinden havde Klaus géeti skole i
Vanlgse, men kom nu tilat ga i en lands-
byskole med kun to klasseveerelser,
hvori de 7 obligatoriske drgange modtog
undervisning fra 2 leerere. Det var et
kulturchok for bade Klaus og vistnok de
gvrige elever, som primaert gik i skolen
for at kunne tjene hjemme pa foreel-
drenes garde og maske ikke alle var sa
bogligt indstillede. Familien boede i en
stor embedsbolig med masser af plads
og have til at boltre sig pa, og der var
marker omkring med plads til, at han
kunne bygge og eksperimentere med
sma svaevefly og senere motordrevne
modelfly og hjemmebyggede raketter og
megen anden, ikke helt ufarlig, teknik.

Som 16-arig flyttede Klaus med
familien tilbage til Kgbenhavnsomradet,
medens hanvarigang med den mate-
matiske linje pa Ribe Katedralskole. Det
var oplagt, at Klaus skulle vaere noget
med mekanik, og derfor valgte han den
matematiske-fysisk linje pd gymnasiet.

Dervar dog af og til et problem med fy-
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sikleereren forteeller Klaus: Nar leereren
tog fejl, forsggte Klaus at rette fejltagel-
sen med det resultat, at han blev smidt
uden for dgren. Det var tilgengaeld en
fremragende matematikleerer med
evne til differentieret undervisning pa
Ribe Katedralskole, der fik vakt Klaus’
interesse for matematik.

Interessen for modelflyvning havde
Klaus altid haft, og han kom i gang med
at flyve rigtige svaevefly, s snart det blev
muligt som 16-arig efter at have leest alt
om det i tilgaengelige bgger. Lige fgr han
ijuni méned skulle op til 2. G eksamen
i historie, ringede hans svaeveflyvein-
struktgr og sagde, at detvar nu, han
skulle flyve solo, da vejret var godt. Sa
var gode rad dyre. Familien boede i et
étplanshus, s& han uset kunne kravle
ud ad vinduet og cykle ud til sveeve-
flyvepladsen. Han fik sine tre starter,
og fulgte traditionen med at fa klippet
buksebenene af og blive smidtien dam.
Da han kom hjem, kunne han selvfglge-
lig ikke lade vaere med at forteelle sine
foreeldre, hvad han havde foretaget sig.
S& fik han tilgivelse for at have svigtet
historieleesningen. De vidste godt, at
han havde sin egen vilje.

Studietid

Efter gymnasiet ville Klaus Osten-
feld egentlig have sigtet efter at blive
leege og specialisere sig i kirurgi, men
det opgav han, da han s& den tykke
anatomibog, der skulle leres udenad

og leengden pd det medicinske studium
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Klaus H. Ostenfeld fgdt 1943.
Civilingenigr med speciale i brobygning,
Danmarks Tekniske Hgjskole, nu DTU.
1966-70 hos "Chr. Ostenfeld & W. Jgnson”,
Radgivende Ingenigrer, Kebenhavn.
1970-73 hos Sverdrup & Parcel Inc.,
Consulting Engineers, MO. og AZ., USA.
1973-77 hos Europe Etudes i Paris.
Bl.a. med ansvar for projekterne
for Velodrome - og Svgmmebassin
skalkonstruktionerne og det 165 m
hgje haldende tarn for det olympi-
ske sportskompleks til Olympiaden i
Montreal 1976.
1977-2008 hos COWI. Storebaeltsforbin-

delsen, Fargbroen, @resundsbroen,

Pont de Normandie m. fl..

2000 - Oktober 2008, administrerende direktgr og koncernchef, CEO, for COWlkoncernen.

2009 - Pensioneret fra COWI, fortsat medlem af COWIfonden indtil 2011.

2009 - uafheengig ekspertkonsulent for store anlaegsprojekter og radgivning om stra-
tegisk udvikling vedr bl.a. broer i Storbritannien, Kina, Tyrkiet, Bangladesh, USA,
Columbia mfl.

Praesident for den internationale forening IABSE (International Association for Bridge-
and Structural Engineering), Zurich, 1997-2001 og eresmedlem siden 2002.

Medlem af ATV, Akademiet for de Tekniske Videnskaber, 1987.

/Aresmedlem tyske ingenigrforening VDI, 2000.

Har i COWI regi udtaget internationalt patent p& Aktivt Styresystem for svingningsdeemp-
ning af lange haenge- og skrastagsbroer.

Ertildelt Gueritte medal British Section of CNISF 1975, Oscar Faber Award, Institution of
Structural Engineers, UK, 1976, G.A. Hagemann-guldmedaljen fra Danmarks Tekniske
Universitet 2004, Eugéne Freyssinet Grand Prix 2014 og Albert Caquot-prisen 2017.

Har holdt mange foredrag og skrevet mange tekniske artikler i internationale fagblade.

Ekstern underviser i brobygning ved Arhus Universitet, 2018 0g 2019.

med speciale. Han mener sely, at han
ikke er seerlig god til at huske, men at
hans styrke liggeriat bruge hovedet til
atraesonnere, "sd ingenigrfaget tiltalte
mig, - dét med at konstruere og skabe
nye ting.” Udvikling af store B&W skibs-
motorer ville veere interessant, men
beskeftigelsesmulighederne var méske
for usikre. Flyvemaskiner eller raketter
var der heller ikke umiddelbart mange
udsigter for i Danmark og Europa pé det
tidspunkt, s& Ostenfeld valgte i stedet at
blive bygningsingenigr med sigte pa de
store monumentale broer.

Design af broer var hidtil oftest udfgrt
af professorer med sma firmaer, som
de drev ved siden af deres undervisning
og forskning med assistance fra enkelte
ansatte og studenter. "Chr. Ostenfeld
& W. Jgnson” var nu et etableret firma

for uafheengig radgivning med nogle &
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hundrede medarbejdere, og da den nye
Lillebaeltsbro begyndte at tegne sig i ho-
risonten, satsede de pa at blive radgiver
for den. Firmaet havde projekteret nogle
mindre hangebroeri Finland, som blev
brugt til de forste studier af haengebro
teknik. De brugte mange ressourcer pa
at samle viden om hangebroer og skra-
stagsbroer fra hele verden, for at kunne
videreudvikle dem og tilpasse dem til
danske forhold. De fik overbevist den
fremsynede trafikminister Kaj Lindberg
om, at den nye Lillebaeltsbro skulle laves
af danskere. Broen blev et udviklings-
projekt af dimensioner med adskillige
nyskabelser og kom derved til at skabe
det afggrende fundament for, at senere
broer som bl.a. Storebzeltsbroen kunne
overdrages danske ingenigrer.

I studietiden fik Ostenfeld sommerfe-

riejobs hos firmaet bl.a. ved de geotek-

niske undersggelser for ankerblokkene,
der ville blive udsat for store horisontalt
treek fra kablerne. De var seaerligt udfor-
drende pa grund af det spraekkede og
plastiske lillebzeltsler. Desuden blev han
direkte kontaktet af onklen, som vidste,
at han var sveeveflyver og havde kend-
skab til aerodynamik. Arsagen var at
man overvejede at bygge broen med en
brobane udformet som en aerodynamisk
flyvingeformet kassedrageri stedet for
de saedvanligvis anvendte gitterdragere.
Kassedrageren havde potentiale til at
blive bade bedre og billigere, idet man
kunne udnytte erfaringer fra skibsvaerf-
ter tilat bygge brodragere med teknik
kendt fra skibsbygning. Ostenfeld kom
tilmgde med "de meget fine herrer”,
som lyttede til den unge stud. polyt. Det
medfgrte, at man engagerede en flykon-
strukter fra Polyteknisk Flyvegruppe til
at bistd med udviklingen. Det resultere-
de bl.a. i, at der blev monteret vindaf-
bgjningsplader pd toppen af dragerne
ved kanterne for at gge vindstabiliteten.
Foryderligere at forbedre gkonomien
introduceredes korrosionsbeskyttelse
ved affugtning af luften indvendigt i den
lukkede kassedrager. Herved sikredes
de store indvendige overflader fuld-
steendigt mod korrosion for meget sma
anleegsomkostninger, og vedligeholdel-
sesudgifterne blev ligeledes reducerede
idet der ikke skulle males indvendigt.
Denne opfindelse er efterfalgende ble-
vet standard for alle kassedragerbroer i

verden.



Efter studiet kom Ostenfeld til firmaet
“Chr. Ostenfeld & W. Jgnson”, og der
fandt han spaendende opgaver. Blandt
andet skulle han undersgge, hvad der
skete, hvis en flyvemaskine faldt ned i en
ankerblok for Lillebaeltsbroen. Det var
aldrig undersggt fgr. Betondaekket over
de fglsomme og vitale baerekabler skulle
vaere bombesikkert. Han matte ogsa
gennem en seerlig prove i tryktank for at
kunne komme ned i de store seenkekas-
ser som hangebroens pyloner skulle
std pa. De skulle nemlig udstgbes med
beton under trykluft for at forbinde de
rammede paele med selve seenkekas-
sen. Denne teknologi anvendes ikke
mere, idet den anses for risikabel.

For den ny Lillebaeltsbro var det 0gsd
ferste gang, at man gennemfgrte en
systematisk undersggelse af risikoen for
skibspasejling af broer pd probabilistisk
basis (beregnet sandsynlighed), hvilket
kom til at danne skole internationalt for
alle store broer over sejlbart farvand.

Ostenfeld fik ogsa lejlighed til at fore
tilsyn med bl.a. nogle af de broer, han
havde vaeret med til at projektere herun-
der broer over Sydmotorvejen. Her fgrtes
tilsyn med, at arbejdet blev udfgrt efter
tegningerne, beskrivelserne og betingel-
serne. Ostenfeld fandt arbejdet utroligt
leererigt, ndr han var ude for at folge med.
Der stgbtes f.eks. store sammenhaen-
gende brodaek stgbninger om natten ofte
om vinteren i frostvejr, og der skulle fgres
kontrol med beton, armering, forspaen-

ding, maengder osv., ofte under barske

vejrmaessige vilkar. Dengang var der ofte

-15grader C om natten.

Inspirationiudlandet
Efter fire ars praksis syntes Ostenfeld i
1970, at det ville veere en god idé at sgge
nye udfordringer udenfor "Chr. Osten-
feld & W. Jgnson”. Han valgte at forlade
firmaet for at forsgge lykken i USA, hvor
han ville laere om den praksis, der havde
fort tilUSA's fgrerstilling i den vestlige
verden. Han var blevet gifti 1967, og
parret fik deres fgrste barn i 1969. De
havde kgbt et lille statslanshus p& 80 m?
i Allergd og renoveret det fuldstaendigt,
og familien havde kun boet der et ars tid.

Ostenfeld sendte 50 ansggninger til
USAi1970. Han havde faet et rdd om at
saette foto ved ansggningerne, hvad man
ikke kendte til i Danmark. Halvdelen
svarede faktisk overraskende, men de
fleste sagde dog nej tak. M3ske anede
de, atenergikrisen var pavej?, men der
kom tre positive svar. Ostenfeld endte
i St. Louis, Missouri i fgrste omgang
og senere i Phoenix, Arizona med sin
lille familie, hvilket han blev glad for pa
mange mader. Det var en enorm fordel
at forlade firmaet og ikke lade sig udsta-
tionere for samme firma. Han ville ud og
prove sig selv af i et andet miljg.

| firmaet kom han til broafdelingen pa
en tegnestue med 100 mand, 10 reekker
pa hver led! Det blev pd mange mader
en spaendende oplevelse. Teknisk fandt
Ostenfeld det ikke saerligt udfordrende i

forhold til de opgaver, han havde vaeret

involveret i i Danmark. Man kendte
f.eks. naesten intet til teknologien med
forspaendt beton anvendt for kontinu-
erte konstruktioner. Allerede efter et
par maneder fik han rolle som en slags
tutor ved et stgrre broprojekt. Klaus
kaeempede for at indfgre nogle principper
fra europeeisk praksis, som ville fgre til
slankere og mere effektive konstruktio-
ner, hvilket ingenigrerne i firmaet ikke
havde set fgr. Projektets ledelse var
tgvende, for ville bygherren tillade det?
Ostenfeld matte keempe sine kampe.
Som han sigeridag: “jeg argumenterer
og keemper, til jeg far min vilje igennem
- hvis jeg mener, jeg har ret.” Efter 4
méaneder fik han sin fgrste lanforhgjelse,
som svarede til naesten 50 % stigning
fortaeller han smilende.

Efter otte maneder blev Ostenfeld
overflyttet til et nyt kontor i Phoenix,
Arizona som chef for en lille gruppe. Det
drejede sig om udbygning af nogle af
de sidste motorveje i det amerikanske
Interstate Highway System. Han var 28
ar dengang, og kan i dag godt se, at han
ikke dengang havde nogen ledelseser-
faring. Han fik senere leert at lede og f&
tingene gennemfgrt gennem andre, men
i USAvar det faglige hans styrke, der
talte. 1 1972 fik han efter en skriftlig og
mundtlig pregve licens som "Registered
Professional Engineer”, hvilket betgd, at
han kunne praktisere som ingenigr med
selvstaendigt ansvar og bl.a. stemple og
underskrive tegninger og beregninger
med eget stempel.
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Velodromen for de olympiske lege i Montreal 1976 var en udfordrende konstruktion udformet som
en kompliceret sammensat flad skalkonstruktion med et frit spaend pd 172 m og en samlet vaegt
p& 37.000 ton. Den blev loftet af sine mere end 10.000 stilladsunderstotninger ved et helt unikt
system af 226 sékaldte “flat jacks™ @ 920 mm, der arbejder med et tryk pd op mod 170 bar. Foto:
Fishheadé4.

Da familien efter tre spaendende ar med
mange oplevelser om amerikansk prak-
sis og levevis sggte hjem fra USA 11973
var der energikrise. Mange offentlige
anleegsarbejder var ramt af regeringens
anlaegsstop, og vi havde de bergmte
billgse spndage. Det fgrte til, at det var
sveert at f& arbejde igen i Danmark. Efter
et par maneder sggte han arbejde hos
Europe Etudes i Paris i Frankrig, og fik
det. Firmaet var kendt som selveste ar-
nestedet for den stadigt ret nye teknologi
forspaendt beton, udviklet af den kendte
franske ingenigr Eugéne Freyssinet. Han
kom til et kreativt miljg pa hgjeste plan.
At konstruere efter normervar noget
der blev anvendt til ret ordinaere kon-
struktioner, men "her brugte vi hovedet”

og anvendte “sunde ingenigrmaessige

6 VEJHISTORIE no. 34-35

overvejelser og reesonnementer”. Der
var ingen normer, der kunne betragtes
som gaeldende for de usaedvanlige kon-
struktioner, der blev udviklet. At komme
til Paris var et kulturchok efter arbej-
detigrkenstaten Arizona, bade pa det
tekniske plan og for familiens levevilkar.
Hans sgn Lars pa nu fire &r oplevede
omstillingen som meget frustrerende
og skulle pludselig leere fransk, efter

at have leert dansk og engelsk, men
allerede efter ét &rvar han pé hgjde med
sine jaevnaldrene i fransk.

Ostenfeld synes, det blev hans bedste
og mest laererige tid. Han blev blandt
andet projektleder pa et kempebyggeri
til Olympiaden i Montreal i 1976. Det gav
anledning til at arbejde med den kendte

franske arkitekt, Roger Taillibert, som

havde kreeret nogle meget avance-
rede betonkonstruktioner med store
spaendvidder, som skulle overdaekke
Velodromen og de olympiske svgmme
faciliteter, samt omfattede et haeldende
tarn pa 165 m hgjde understgttet pa

tre punkter med over 100 m afstand.
Konstruktionerne var yderst komplice-
rede med bl.a. store flade sammensatte
og usymmetriske skaller understgttet
pa fire eller tre punkter. De konstruk-
tioner var noget af det mest avancerede
Ostenfeld nogensinde har vaeret med

til at lave og indebar udvikling af en del
hidtil uprevede metoder og teknikker,
ovenikgbet i meget stor skala. Han var
den, som engang imellem métte sige fra
overfor arkitekten, ndr noget ikke kunne
lade sig gore. Det fgrte til et respektfuldt
samarbejde mellem den af og til lidt
koleriske arkitekt og den unge ingenigr
Ostenfeld, hvilket har fgrt til varig kon-
takt.

Pa tegnestuen var der et internatio-
nalt miljg, og Ostenfeld ville have fortsat
derimere end de fire ar, hvis ikke lige
netop Storebzeltsbroen var kommet i
1977.

Forberedelserne for
Storebaeltsbroen

[ 1976 blev der efter mange tidligere for-
sgg helt fra DSB's forslag i 1936 endelig
truffet politisk aftale om en fast forbin-
delse for bade jernbane og motorvejs-
trafik over Storebeelt, og i marts 1977

kom Ostenfeld hjem fra Frankrig og blev



genansati COWlconsult, R&dgivende

Ingenigrer A/S. Han fik opgaven med at
sta for hovedbroen over @sterrenden af
projektlederen Erik Kalhauge, partneri
COWiIconsult [det tidligere "Chr. Osten-
feld & W. Jgnson”; i det fglgende benyt-
tes navnet fra 1995: COWI]. Kalhauge
var i gvrigt pa mange mader Ostenfeld's
forbillede med sin store internationale
tekniske og kulturelle baggrund og
musiske interesser.

Bygherren var "Statsbroen Store-
baelt” med professor Niels Jgrgen Gim-
sing tilknyttet som brofaglig konsulent.
| projektsamarbejdet deltog desuden
firmaerne B. Hgjlund Rasmussen og
Rambgll og Hannemann.

Erfaring med stélbroer kom til COWI
i begyndelsen af 1950°erne med Georg
Haas, som var gstriger. Han var firmaets
konstruktionshjerne, for "stal er mere
end beregning; det er konstruktion, hvor
detaljerne er altafggrende. Det kraever
megen og anderledes erfaring end
beton, som pad mange mé&der er mere
enkeltisin konstruktionsudformning,
idet det kan formes mere frit".

Ostenfeld kom iseer til at arbejde
med hovedfaget for Storebaeltsbroen,
som skulle vaere en stor haengebro eller
skrastagsbro for at kunne spaende over
den internationale sejlrende. Efter en
del sammenlignende undersggelser
endte brodrageren med at blive udfor-
met som en saerligt udformet toetages
stalgitter brodrager med vejbane pa

gverste niveau og tosporet jernbane pa

nederste niveau i gvrigt dimensioneret
efter last for internationale tog. Et seer-
ligt problem var udformning og place-
ring af dilatationsfugerne, som er ngd-
vendige for temperatur udvidelser. De
udger et seerligt problem for jernbaner,
idet vinkelknaek og nedbgjninger skal
vaere meget begraensede for hgjhastig-
hedstog af komfort- og sikkerhedsmaes-
sige grunde. Der var pa det tidspunkt
aldrig bygget store haengebroer for
jernbaner, sa der blev foretaget mange
analyser af forskellige udformninger af
dragere og placering af dilatationsfu-
ger, for at opnd acceptable deformati-
onsmaessige forhold p& en haengebro,
som isin natur er en relativ fleksibel
konstruktion. Det blev herved fundet, at
broens spzendvidde skulle vaere over ca.
1.400 m for at opna tilstreekkelig egen-
vaegt og dermed stivhed af konstruktio-
nen, sd tilleegsbelastningen fra tog i sig
selv ikke ville fgre til for store tillaegsde-
formationer. Modsat haengebroer pa den
tid udformedes Storebaeltsbroprojektet
derfor med kontinuert drager fra anker-
blok tilankerblok uden dilatationsfuger
ved pylonerne af stivhedsmaessige og
vedligeholdsmaessige grunde, og ved
ankerblokkene anordnedes en dobbelt
understgtning, som minimerede vinkel-
knaekkene ved passerende tog.
Ankerblokkene fik 0gsd i modseet-
ning til traditionel praksis en seerlig
udformning, som havde til hensigt at
optimere funktionen med forankring af
broens store baerekabler og understgtte

drageren pd to steder samtidig med, at
det varvigtigt at minimere det visuelle
indtryk. Denne principielle udform-
ning blevigvrigt viderefgrt for det, der
senere blev det endelige vejbroprojekt i
1990°erne.

Man kom ofte tilbage til et problem,
nar et senere forhold kreevede det, f.eks.
nar arkitekterne foreslog noget nyt.
Ostenfeld havde kun vaeret ingenigri
12 &r, men med veerdifuld erfaring nu
fra Danmark, USA og Frankrig, fik han
utrolig frie tgjler i forlgbet for at finde de
bedst teenkelige lgsninger.

Der blev udarbejdet en fuld feerdig
lgsning klar til udbud, da trafikminister
Kjeld Olesen i maj 1978 matte standse
projektet pa grund af den anden finans-
ogoliekrise. Herefter stod COWI med
100 mand, som skulle genplaceresii
organisationen. Der blev lavet en nedpak-
ningsplan, s& man ville kunne gendbne
sagen og viderefgre projektet. Men s&dan
gik det ikke, viste det sig senere, fori
mellemtiden havde tingene a&ndret sig.

I den efterfglgende periode var
Ostenfeld permanent pa stikkerne over
for Trafikministeriet, som lgbende skulle
have udfgrt undersggelser af stgrre eller
mindre art af hensyn til den politiske
proces med at fa genabnet processen
med at realisere forbindelsen.

Heldigvis oprettedes en afdeling for
udvikling af saerlige konstruktioner,
som han fik ansvaret for. Firmaets tek-
niske direktgr Frandsen gav sin stgtte
til, at COWI kunne arbejde med noget
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ud over det seedvanlige. Ledelsen var
steerkt interesseret i, at identificere nye
avancerede opgaver svarende til virk-
somhedens ambition, om altid at vaere

i farersaedet og teet pd anvendelsen af
den nyeste forskning og udvikling, da
der dengang sd ud til at veere stagna-
tion i markedet for store broer. COWI
forsegte ogsa at komme ind pd offshore
sektoren, men det lykkedes kun i be-

greenset omfang.
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Fargbroen kom heldigvis
COWI fik til opgave at projektere

stéloverbygningen til Fargbroen. Det
var egentlig meningen, at Christiani &
Nielsen skulle tage sig af hele broen,
idet de havde faet tildelt projekterin-
gen af Vejdirektoratet. Men COWI sad
med de nzevnte 100 broingenigrer, som
det ikke havde beskaeftigelse til efter
lukningen af Storebaelt projektet. Ved et
mgde en dag i biblioteket i hovedkonto-

[ i i » .
== 1 1 1 T

N
- - &
.’..1-' v ~ #’ _...-_,I-_-'_‘r-*- [

Farobroen fra 1985 bestar af to broer pa
hverca. 1.700 m. begge udformet som
kontinuerlige brodragere over fuld lsengde
og designet for at optimere fremstillingen
pé skibsvaerft og montage i fulde 80 m
faglaengder, samtidig med at der blev taget
betydelige zestetiske hensyn. Foto: COWI.

& Sikringen af det centralt ophaengte
brodaek mod torsionsdeformationer sker ved
pylonerne med et unikt nyudviklet system af
hydrauliske cylindre. Foto: COWI.

retiSkjoldsgade besluttedes det at lave
et stdl alternativ til det udbudte projekt,
som ellers var baseret pa en betonover-
bygning. Sammen med entreprengrfir-
maet Monberg & Thorsen, som havde
opfert Lillebzeltsbroen, mente man, at
kunne udvikle en bedre lgsning ved at
bruge erfaringerne fra Lillebzelt og ved
at optimere udformning og udfgrelse
med fuld fags montage af kassedra-
gerne. Det skulle ske i et samarbejde
med Nakskov Skibsvaerft, som havde
god kapacitet pga. det faldende marked
for skibe. Kassedragerne blev i forhold
til Lillebaelt forenklet og tilrettet for
industriel masseproduktion af ensar-

tede paneler. Der kreevedes kun omtrent



Lillebaeltsbroen fra 1970, med et spaend pa
600 m, var den farste stgrre nordeuropaeiske
haengebro, og den blev med afsaet i
eksisterende teknologier udviklet med flere
nye teknologier som blev banebrydende for
haengebroer over hele verden. Foto: COWI.

— Lillebeeltsbroens brodrager var udformet
som en slank aerodynamisk stalkassedrager
med saerlige vinddeflektor-plader ved

kanterne inspireret af flyteknologi for optimere

vindstabiliteten. Foto: COWI.

det halve antal mandtimer pr. ton stal
ved bl.a. at bruge helt plane stalplader

i stedet for de kurvede kantpaneler ved
Lillebaeltsbroen. Brofagene blev lavet

i deres fulde 80 meters faglaengde til
udsejling i endelig hgjde pd seerlig pram,
mens de ved Lillebeltsbroen pa grund
af heengebroprincippet matte sejles ud

i kortere sektioner, hejst op og svejset
sammen.

Det alternative tilbud viste sig at
vaere meget fordelagtigt for Vejdirekto-
ratet pga. konkurrencemaessig pris og
lave forventede vedligeholdelses- og
driftsomkostninger, ligesom projektets
arkitekt, E. Villefrance var meget tilfreds

med den slanke trapezformede kas-

sedrageri stal. Den udbudte betonlgs-

ning ville have kraevet kraftigere pyloner
med flere skrastag pga. af den stgrre
vaegt. Dervar ogsd andre nyskabelser.
Dragerne for begge 1.700 m lange broer
konstrueredes som ubrudte kontinuerte
dragere fra kyst til kyst uden dilatati-
onsfuger. Ved landfaesterne anordnedes
fuger til den store beveegelse ved hjaelp
af gummiprofiler ([som en harmonika)
af tysk fabrikat. Der var kommet andre
lejeteknologier, som kunne klare store
bevaegelser pd helt op mod én meters

fugebevaegelseribroen. Dialogen var

taet med leverandgrerne. Fugerne blev i
princippet vandtaette, mens fugerne ved
Lillebaelt var af en type, der ikke kunne
udfgres vandteet. Desuden fik kaeldrene
ved landfaesterne ligesom brodragerne
installeret affugtning, idet ingen vedli-
geholdelsesfolk sdvel som materialerne
bryder sig om vand og fugtige broer. Det
blev samlet set en glimrende succes for
alle de involverede parter, samtidig med
at den afhjalp et beskaeftigelsesproblem
for de medarbejdere i COWI, dervar
blevet frigjort efter Storebaeltsprojektets

stop.



Den borede tunnel for banen under Dsterrenden ved Storebaelt er ca. 8 km lang og ca.
80 m dyb. Foto: COWI.

Storebaltsbroen blevigen
aktuel

Klaus Ostenfeld blev leder af COWI's
broafdeling i 1980, da Eigil Steen
Pedersen blev udpeget tiladministre-
rende direkter. P4 den tid var der til
stadighed en eller to mand til at fglge op
med spgrgsmal fra ministeriet til den
fornyede politiske behandling af Store-
beaeltsforbindelsen. | 1986 kom endelig
anleegsloven for Storebeeltsbroen. Nu
var grundlaget imidlertid et andet, for

detvar politisk besluttet, at jernbanen
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skulle i tunnel under @sterrenden,
medens broen fortsat var favoritlgs-
ningen for biltrafikken. Spaendvidden

pa broen blev i de videre undersggelser
- nu frigjort fra den tunge jernbanetra-
fik - dog gget til rekordspaendvidden
1.624 m, medens det kombinerede
jernbane- og vejprojekt fra 1978 havde
en spaendvidde pa 1.416 m, og den fik
som Farg en udfgrelsesmaessigt enklere
kassedrager end Lillebeeltsbroen. For
de 255 m hgje pyloner fgrte samarbejdet
med arkitekterne Dissing og Weitling til,

Den feerdige 6,8 km lange Vestbroen pa
Storebaelt bestar af | alt 324 elementer:
Foto: COWI.

attveerdragerne, der normalt forbinder
de to pylonben under brodrageren, blev
rykket op til en vaesentlig hgjere posi-
tion. Det viste sig bdde visuelt og teknisk
optimalt bl.a. fordi brodrageren ogsd

for dette projekt skulle vaere kontinuert,
nu over rekordlaengden pa 2.700 m, og
derfor ikke kraevede lejeunderstgtning
ved pylonerne. Samtidig skulle der tages
hensyn til risikoen for skibsstgd fra op
mod 250.000 DWT tankskibe som ikke
matte bringe den store bro i fare.

For jernbanen skulle der bade
arbejdes med en sékaldt seenketunnel-
lgsning og med en boret tunnel lgsning.
Nye EU regler betgd, at opgaverne nu
skulle udbydes i teknisk konkurrence pa
kompetencer sd COWI besluttede at ga
i samarbejde med MOTT Consulting fra
UK omkring den borede tunnellgsning,
selvom det var det danske selskabs
stgrste konkurrent i England, men afta-
len blev, at MOTT Consulting til gengeeld
skulle sgge samarbejde med COWI pa et



Storebeelt forbindelsen fra 1998 er 19 km lang
med dens gstlige banetunnel og haengebro for
biler og den vestlige bro til bdde bil og tog. Den
7 km lange Ostbro har et hovedspaend pé 1.624
m som var verdensrekord indtil den japanske
Akashi bro 3bnede. Foto: Sund & Beelt.

passende engelsk projekt. For seenke-
tunnelen valgte COWI at samarbejde
med det verdenskendte amerikanske
firma Parsons Brinckerhoff som bl.a.
var kendt for det store saenketunnelpro-
jekt for BART i San Francisco.

Omkring Vestbroen kom det danske
firma Carl Bro med i arbejdet sammen
med det tyske firma Leonhardt, Andra
und Partner, som havde ekspertise med
dynamikken mellem hurtigkgrende tog
og broer. Firmaet havde ogsa veeret en
af COWI's stgrste konkurrenter, men der
udviklede sig det bedste samarbejde og
venskab i en perfekt match. Selskabet
indstillede senere, at Klaus Ostenfeld
blev udpeget til livsvarigt seresmedlem
af den tyske ingenigrforening VDI.

For den store @stbro (& det i luften, at
detville veere fornuftigt at sgge samar-
bejde med andre store danske firmaer
under COWI's ledelse, hvilket forte til et
udmeaerket samarbejde med Rambgll &

Hannemann og B. Hgjlund Rasmussen

Montage af preefabrikeret broelement

for Vestbroen i Storebaelt p3 ca. 6.000 t

med flydekranen "Svanen”. Vestbroen er
udformet som et unikt samleszet af 324
elementer af pille-saenkekasser, sgjler og
brodragerelementer fabrikeret pa land og
placeret p& brostedet med den specialbyggede
"Svanen” Foto: Sund & Baelt.

(nusammenlagt til Rambgll) om denne
verdensrekord haenge-bro med de ny-
este teknologier, som har dannet skole
for senere nyere haengebroeriudlandet.
Med ovennzevnte omhyggeligt planlagte
strategier lykkedes det de COWI-ledede
radgiverkonsortier at vinde alle de fire
store radgivningsopgaver med forskel-
lige samarbejdspartnere med alle pro-
jektmedarbejdere samlet i dedikerede
projektkontorer i COWI's lokaler, fgrst i
Teknikerbyen i Virum, senere i Lyngby.
Projekteringen skulle forega fra et
enkelt kontor, COWIs, og den ledelse
blev Ostenfeld formand for. Han angiver,
at det var aftalen at alle samarbejdende

firmaer skulle stille de bedste folk til

=

Den monumentale og skulpturelle ankerblok
for @stbroen ved Storebaelt er udformet

med henblik pa optimal kraftoverfering til
undergrunden og udfarelsesteknik og samtidig
have minimal visuel pavirkning. Foto: COWI.

radighed for projektet. Projektledelsen
valgte den bedst egnede efter indstillede
kandidater fra moderfirmaerne. Det var
en lille verden - isaer dengang - og man
kendte ogsa til andre firmaers ansatte.

Efter et par maneder teenkte de til-
knyttede ikke s& meget mere pa moder-
firmaet, men pa Storebaeltsprojektet. Alt
arbejde blev registreret med ugentlige
timesedler efter alle aktiviteter, hvilket
var et godt styringsinstrument for alle
parter.

COWI blev midt under Storebaelt
forlgbet inviteret til at deltage i kon-
kurrencen om den franske dengang
verdensrekordstore Skréstagsbro,

Pont de Normandie med spaendvidde
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Den keempemaessige norske boreplatform
“Troll” | Nordatlanten inspirerede til lsning
af fundamenter til en mulig bro over
Gibraltarstraedet med en dybde pa over 300
m. Ses her i sammenligning med Eiffeltarnet.
Montage: COWI.

856 m for at give den franske stalindustri
konkurrence. Selskabet udarbejdede et
projekt for Monberg & Thorsens tilbud
pd aerodynamisk kassedrager og kabler.
Detvar udbudt samlet efter den tradi-
tionelle franske metode, hvor Central-
administrationen udbgd udfgrelsen af
projektet med projektansvar samlet, idet
de bydende skulle tage det fulde ansvar
for begge dele. M&T vandt hele stalen-
treprisen, og her drejede det sig om den
midterste 2/3 af hovedfaget, som skulle
vaere sd let som muligt, idet resten er
beton. Udformningen blevdog gennem-

fort sdledes, at beton og stal fik samme
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ydre form, sa overgangen mellem de to

forskellige materialer ikke bemaerkes.
Normalt kan stal ikke konkurrere med
beton i Frankrig.

[ 1980erne blev Ostenfeld af UNE-
SCO i Geneve bedt om at vaere med til at
undersgge, om en fast forbindelse ved
Gibraltar ville vaere teknisk mulig - hans
navn var blevet kendt internationalt. Der
skulle laves undersggelse af fem al-
ternative lgsninger med bl.a. en tunnel
undersggt af en fransk tunnelekspert,
en flydebro undersggt af en amerikaner
og en bro pa faste funderinger under-

sggt af Ostenfeld. Spanien og Marokko

& Pont de Normandie over Seinen ved Le
Havre i Frankrig fra 1995 fik et verdensrekord
skrastagshovedspaend pa 856 m. Foto:
Francois Roche, Paris, France

Broen over Gibraltarstraedet mellem Marokko
0g Spanien kan udformes som en serie 3.500
m lange haengebrofag med offshore lignende
fundamenter p& 300 m dybde. lllustration
Jorgen Rasted for COWI.

nedsatte senere en faelles komite og
udbgd arbejdet med konceptuelle
lgsningsforslag for diverse specielle
problemstillinger. Herunder risikoen for
skibstgd/undervandsbdde med mulige
lgsningsforslag til at forhindre brokol-
laps i tilfeelde af kollision, funderinger
pa usadvanlig stor vanddybde op til 400
m, eller bygning og vindstabilitet for
meget store spaendvidder op til 3.500
m, eller sdgar op til 5.000 m. COWI
vandt alle udbuddene i konkurrencen.
Projektet stod pdien ti ars periode. Det
var ikke seerligt profitable opgaver, men

COWI deltog i overensstemmelse med



— Den kombinerede vej og jernbanebro

over verdens tredjemest vandrige flod
Padmafloden, Bangladesh ses her under
konstruktion. P& grund af det dybe lag

darlige undergrund som bestar af sand

og silt nedskyllet fra Himalaya bjergene,

og voldsomme stromforhold med
underskzeringsrisiko, piloteres der med 120 m
lange stalpeele, hver pd mere end 500 t vaegt
rammet med verdens starste Menck ramslag.
Foto: Klaus Ostenfeld.

sinambition om altid at vaere pa forkant
med de nyeste teknologier. Projekterne
var en enestdende mulighed for at vinde
veerdifuld viden for fremtidige store
broprojekter internationalt. Arbejdet
med projektet var for en rigtig kunde,
ikke blot et internt udviklingsprojekt, og
det bragte selskabet endnu et trinopi
den internationale liga, nar det skulle
arbejde med sa store spaend og vand-
dybder. Da Messina broen i Italien med
3.300 m spaendvidde dukkede op, lan-
dede COWI aftalen ikke mindst p& denne
baggrund, nu med Ostenfelds arvtager
for broomradet, Anton Petersen som

ansvarlig.

Nzeste bro: @resundsbroen
Presundsbroen kom ind midt i

1990°erne, men da indhentede succes-
sen COWI og den opgave vandt selskabet
ikke for bygherren. En medvirkende ar-
sag hertil var nok, at man havde allieret
sig med en bergmt schweizisk-spansk
arkitekt og ingenigr. Det fgrte til et
projektforslag, somisin udformning nok

var for sydlandsk og filigranagtigt i sin

Sutong-broen i Nanjing, Kina, med sit 1.088 m skréstagsfag, dengang

verdensrekord, indviedes i 2008. Foto: Glabb.




arkitektur og mindre egnet til det barske
nordiske klima. COWI havde ud over det
svenske VBB-ingenigrfirma ogsa allieret
sig med KHR-arkitektfirmaet.

@resundsprojektet blev som noget
nyt udbudt som totalentreprise pa
baggrund af et skitseprojekt, et sdkaldt
‘illustrative design’, udarbejdet for
bygherren af dennes rédgiver. Ideen var,
som for Normandiebroen i Frankrig, at
muligggre tilbud fra konkurrerende en-
treprengrkonsortier pa hele leverancen
med b&de detailprojekt og udfgrelse.
Det gav en konkurrence pa bade pris og
koncept, og da COWI/VBB nu var frie,
kunne vi assistere entreprengrkonsor-
tiet Skanska/Hochtief med at udarbejde
et konkurrencedygtigt tilbudsprojekt.
Det var s& heldigt at entreprengrkonsor-
tiet vandt opgaven med COWI/VBB som
projekterende for hele udfgrelsesprojek-
tet, og selskaberne vandt sdledes pd en
made alligevel projektet.

Da detvar af yderste vigtighed for
holdbarheden af entreprengrernes
tilbudspris, at de endelige detailprojekt-
maengder ikke oversteg det planlagte,
blev der udviklet et ‘weight-watcher’ pro-
gram, som tillod at overvage udviklingen
i hovedmangderne lgbende efterhanden
som projekteringen skred frem, sledes
atyderligere optimering kunne finde
sted undervejs efter behov. Projektet
endte med at blive en stor succes for alle
involverede parter, idet det blev afleveret
titbygherren fgr tidsfristen, til budget og

med en kvalitet som foreskrevet.
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Administrerende direktgr
og koncernchef, CEO, for
COWIlkoncernen

Siden 1992 sad Ostenfeld i en seks mand
stor direktion for COWI med ansvar for
trafikanleeg, som omfattede broer, tun-
neler, veje, lufthavne og senest jernba-
ner og metroanlaeg. | 2000 spurgte den
davaerende bestyrelsesformand, Jgrgen
Madsen, tidligere topdirektgr i Grundfos,
om han ville veere administrerende di-
rektgr for koncernen, "men du ma vaere
klar over, Ostenfeld, at som administre-
rende kan du ikke fortsaette med alt det
med broerne”. P dette tidspunkt var
Ostenfeld som 57-arig dog moden til at
tage en ny udfordring op og prgve noget
nyt. Efter at have talt med sin kone og en
delandre, sagde han ja, idet han taenkte:
"hvad jeg laver i min fritid, behgver
bestyrelsesformanden jo ikke at interes-
sere sig for”. Det blev dog ikke til meget
broarbejde i de falgende ar.

Det blev spaendende pa en helt anden
méade. Der var et par tusinde mand an-
satifirmaet pd det tidspunkt. Nu matte
han malrette sig malet for COWI. Det
stod for Klaus klart, at firmaets bedste
kort i konkurrencen med andre inter-
nationale radgivere var at holde fast i sit
oprindelige staerke faglige idegrundlag
med at arbejde pa kanten af videnska-
ben og med sine gamle grundleeggende
veerdier helt tilbage fra 1930’erne. Det
var det, der havde skabt virksomhedens
succes, og det var maske netop her, at

virksomheden skilte sig ud fra konkur-

Den 7,8 km lange @resundsbro fra 2000 har
et skrastagshovedspaend p& 490 m. og har
bade motorvej pa pverste daek og jernbane pa
underste dzek. Foto: Sund & Beelt.

renterne og gjorde det muligt at vinde de
mest fagligt udfordrende opgaver. Her-
ved kunne man ogsa tiltreekke de bedste
medarbejdere, som gnskede udfordrin-
ger. Hvis selskabet har de mest fagligt
kvalificerede medarbejdere, tiltrackker
det selvfglgelig ogsa de bedste kunder
og dermed de bedste og mest interes-
sante projekter - sd blev den positive ud-
viklingsspiral sikret. Ostenfeld bemaer-
ker, at man méaske kan diskutere, om
denne holdning er for eliteer, men det
kan pa den anden side ikke anfaegtes,
hvis man vil bevare en ledende position i
et konkurrencefyldt marked. Selvfglgelig
kunne det give anledning til interne dis-
kussioner, hvilket ogsé kan veere sundt,
idet de bedste resultater ofte genereres |
et sundt klima med modspil.

De store management konsulent-
firmaer havde sveere vilkar for en tung
videns virksomhed som COWI. Ostenfeld
mener, at "i en videns virksomhed skal
man lytte til medarbejderne med deres
drelange ekspertise, som ofte har en
glimrende fgling pa deres respektive
omrader.” Han fandt, at bestyrelsen var
vigtig at have som modspil, men an-
svaret for den teknisk faglige udvikling
og dermed strategien herfor i marke-
det, hviler tungt pd en direktion, som i
sagens natur har den bedste fgling med
det.

| firmaets strategivalgte ledelsen en
raekke hovedforretningsomrader, hvor
firmaet skulle veere i absolut top malt pa
verdens malestok. COWI's oprindelige



Presundsbroens 490 m lange spaend
fotograferet, da skréstagsbroens sidste del
stadig ikke var monteret. Foto: Sund & Beelt.

ekspertise variszr broer og kompli-
cerede husbygnings konstruktioner og
sportsfaciliteter med store overdaekkede
tage uden mellemunderstgtninger, in-
stallationer samt ikke mindst funde-
ringsteknik og geoteknik, som hgrer
ulgseligt sammen med store komplice-
rede konstruktioner. Senere, specielt i
1970’erne, diversificerede virksomhe-
den lidt efter amerikansk mgnster til en
mere multidisciplinaer virksomhed med
bla planleegning og miljgradgivning og
industri og energi som yderligere forret-
ningsomrader. Inden for transportsekto-
ren, som primaert var Klaus Ostenfelds
ansvarsomrade, kom jernbaner og tun-
nelerindistrategieniforbindelse med
Storebaelt og senere Metroprojekterne i
Kgbenhavn.

Om ledelse mener Ostenfeld, at det
vigtigste er at seette retning for udvik-
lingen i samrad med de fagligt dygtige
medarbejdere. Det er meget vigtigt at
medarbejderne kan identificere sig med
virksomhedens grundlaeggende vaerdier
og har reelindflydelse. Ledelsen skal
facilitere, at medarbejderne altid kan
veere motiverede og engagerede i at lgse
de spaendende og - af og til - udfordren-
de opgaver. Herunder er det selvfglgelig
vigtigt, at topledelsen er enig om retning
for udviklingen med klare signaler.
Samtidig er det utroligt vigtigt at give
plads for egne initiativer fra de hgjt
kvalificerede medarbejderes side. Hie-
rarkiet skal veere lavt i en virksomhed

bestdende af videns medarbejdere. En

Dresundsbroens underdel bygget som praefabrikerede betonsaenkekasser transporteret med den
ombyggede “Svanen” flydekran som nu var pa sin tredje anvendelse til brobygning. Foto: COWI.

Jresundsbroens overbygning blev udformet som kompositdrager med betondsek og moderne
Warren Truss stal gitter med lukkede affugtede stalkassetveersnit for lave anlaegs- og vedligeholds
omkostninger.



af Ostenfelds forgaengere, Svend Aage

Rasmussen, sagde: "Det er risikofrit at
udstede en ordre i COWI: det sker der
ikke noget ved”. Hvis ordren vurderedes
uhensigtsmaessig, ville den ikke blive
gennemfart, s& der skeringen skade.
Dereren form for struktureret anarkii
en sddan videnstung virksomhed.

COWI kgbte i Ostenfeld’s tid virksom-
heder op - ikke for at blive store som
malisig selv, menisar udvalgte spe-
cialistvirksomheder som passede ind i
virksomhedsstrategien for til stadighed
at veere det fagligt bedste selskab.
Detvarvirksomheder specialiseret i
fagfelter, som selskabet manglede for
at forfglge sin overordnede strategi om
at veere fagligt absolut ledende inden for
de forretningsomrader, man satsede
pa. Det var eksempelvis et firma hgjt
specialiseret i offshore paelefunderinger
og jordskeelv i hele verden som Ben C.
Gerwick i San Francisco - de var kun
10 mand, men mange ville gerne kgbe
dem, men de ville helst kgbes af COWI,
dels pga. af tidligere gode samarbejder
skabt af det internationale netvaerk,
og netop fordi de her s& en mulighed
for at forfglge 0gsd deres gnske om at
veere fagligt fgrende, men numed en
betydeligt stgrre kundebase og marked
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samt i samspil med fagkolleger. Det
gav 0gsa nye karrieremuligheder for de
medarbejdere, der havde de ambitioner.
Selskabet fik lov til at beholde sit navn,
for det havde markedsmaessig vaerdi og
betgd noget for medarbejderne, at de
ikke mistede deres identitet. De kunne

i det nye faellesskab markedsfgre hele
COWI's ekspertise. De var gode til fun-
deringer, og deres viden var blevet brugt
bade til Lillebeelt og Storebeelt og andre
store projekter som Gibraltar brounder-
sggelserne.

Buckland & Taylor i Vancouver, med
sine 65 ansatte, mgdte COWI i konkur-
rence flere steder iverden. De var kendt
for gkonomisk design af skrastagsbroer
og passede godtind i COWI's portefglje.
Medarbejderne skal kunne se en kar-
rieremulighed i et stort feelles firma,
og det kunne de. De havde haft flere
bejlere, men Ostenfeld kendte en af
indehaverne Peter Taylor fra sit interna-
tionale netvaerk, og gode samtaler om
feelles veerdier og ambitioner ledte til
den fortrolighed med sammenslutnin-
gen, at det lykkedes at blive enige om
atgd sammen. Forhandling om prisen
er selvfglgelig vaesentlig, men allervig-
tigst var det for Ostenfeld at sikre sig,

at dervar feelles ideer og passion om

Klaus Ostenfeld er stadig aktiv pilot med egen
flyvemaskine pé vej til mader eller ferier i hele
Europa.

hvad man ville, og hvad der ville ggre
medarbejderne glade og motiverede for
et fremtidigt samarbejde. "Det har noget
med gode relationer og international
forstdelse og kultur at gere”, understre-
ger Ostenfeld.

Ikke mindst det glimrende internatio-
nale netveerk som Ostenfeld fik opbyg-
get gennem mange ars arbejde i den
internationale forening IABSE (Inter-
national Association for Bridge- and
Structural Engineering) med hoved-
sade i Zirich, senest som praesident
1997-2001, og som chairman for IABSE
Foundation har bidraget til de relevante
kontakter og venner internationalt.

Kort efter at muren faldt i Tyskland
11989, forsggte COWI sig ogsé med en
akkvisition pa det nydbnede gsttyske
marked. Det viste sig dog efter nogle ar
ikke at blive nogen stgrre succes. Den
kultur COWI overtog, var ret afvigende
fra den danske. Franskmaendene haren
helt anden tradition med mod pd at ud-
vikle nye lgsninger med store armbevee-
gelser. | Tyskland ville Ostenfeld naeppe
have faet lov til det, han fik udrettet i
Frankrig. | USA keempede han med det,
hvor han skulle overbevise kunderne
om de bedste lgsninger. "Lad veere med
at komme med noget nyt. Det giver kun
problemer; forsikringerne deekker ikke.
Chefen gider ikke hgre pd det.” "Keep
me out of trouble”. "Forget it.” Men det

lykkedes flere gange at fa overbevist



Ostenfeld bruger blandt andet den ngje
afmélte fritid p& klassisk musik, hvor han
bl.a. pver pé sin tvaerflgjte for at deltage i et
kammerorkester.

en lidt konservativ bygherre! Og sd var
sejren s meget desto sterre. Ostenfeld
leerte af den amerikanske made at gen-
nemfgre ting pa.

Da Ostenfeld forlod posten som kon-
cernchef som 65 &rig var virksomheden
vokset til 5.000 ansatte globalt.

Stadig aktiv

COWI habede selvfalgelig pd at kunne
fortseette med Femern-forbindelsen lige
efter @resund, efter at firmaet i forskel-
lige konsortier gennem 1990’erne havde
stdet for en reekke forundersggelser

for b&de boret tunnel, seenketunnel og
brolgsninger.

Klaus Ostenfeld var pd det tids-
punkt fratrddt som koncernchef for
COWI-gruppen pé grund af alder. Han
vendte herefter tilbage til sine tidligere
fagspecialer ved store anleegsarbejder,
specielt broer, som uafhaengig inter-
national ekspertrédgiver. Han blev som
ekstern konsulent tilknyttet et fransk
ledet entreprengrteam, som gav tilbud
pa udfgrelsen af det valgte seenketun-
nelprojekt med COWI som radgiver, og
de vandt opgaven.

Ostenfeld er stadig aktivsom
‘pensionist’ pd 12'te &r. Der dukker
hele tiden nye teknologier op, men han
mener ikke, at han har mulighed for at
folge med i dem alle. Derimod har han
den gode gamle fornuft, og den kan han
stadig bruge i sit uafhengige rédgiv-

ningsvirke. Saledes har han de senere
arveeret med ved brobyggerier i USA,
England, Columbia og Kina i forkellige
roller og ikke mindst i Bangladesh, hvor
han bl a medvirker som international
ekspert p& en meget stor 6 km lang bro
ikke ulig @resundsbroen over Padma
floden. Det er en af verdens mest
vandrige floder i monsunszesonen,
men i modsaetning til @resund er der
naermest umulige funderingsforhold.
Bunden bestar af relativt lgst lejret
finkornet sand nedskyllet gennem mil-
lioner af &r fra afvandingen af Himalaya
bjergene. Det har kun en svag baere-
evne, og det er udsat for underskaering
iop til 60 m dybde fra den rivende vand-
strgm. Jordskaelv kan tilmed risikere at
gere jorden flydende (liquifaction) med
deraf fglgende konsekvenser. Det har
betydet, at man ma fundere pd verdens
storste stalpaele med 120 m leengde og
3 midiameter rammet med verdens
stgrste rammeudstyr.

Et andet projekt er Karnaphuli tunne-
leni Chittagong under floden. Det eren
stor boret tunnel for vejtrafik med store
tekniske udfordringer.

Ostenfeld giver udtryk for, at det
er spaendende at vaere med i de store

internationale anleegsarbejder, hvor

den arelange erfaring med mange

forskellige projekter over hele kloden
stadig kan udnyttes. Det er nsermest en
forpligtelse at videregive disse erfarin-
ger til de naeste generationer. Derfor har
han ogsa pataget sig at vaere ekstern
underviser i de praktiske aspekter ved
brobygning for brospecialestuderende
ved Aarhus Universitet. Det er samti-
dig fantastisk spaendende at svare pa
spegrgsmal og drefte de tekniske pro-
blemstillinger med de ivrige studerende,
afslutter Ostenfeld, som i gvrigt ogsa
giver foredrag p& mere populeert plan
for foreninger og forsamlinger, der ytrer
interesse for det. En slags "brobygning’
mellem fagekspertisen og den almene
befolkning.

Ostenfeld har ikke noget imod at blive
kaldt ‘Danmarks brobygger’, men gor
samtidig opmaerksom pd, at der ogsa
er andre, der med rette kan kalde sig
Danmarks brobyggere. Man kan heller
ikke udrette noget alene i den verden, for
resultaterne skabes altid i samarbejde
med andre og med andre fagspecialer.
Brobyggeri er et stort teamwork. Men
han vedgar, at han har taget initiativ til
mange nyskabelser og udviklinger inden
for sit fagfelt. Han har aldrig kedet sig i

sin nu snart 54-arige karriere.





