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BERICHT

Der Ersatzneubau von Straßenbrücken wird künftig enorm an 
Bedeutung gewinnen. Da die Brückenerneuerung in Deutsch-
land gegenwärtig nahezu ausschließlich am Standort des Bau-
werks erfolgt, werden durch lange Bauzeiten erhebliche Ver-
kehrseinschränkungen verursacht. Das hier vorgestellte und 
von der Bundesanstalt für Straßenwesen beauftragte For-
schungsvorhaben zeigt Vorgehensweisen auf, mit denen die 
Bauzeit im Bereich der Verkehrstrasse erheblich reduziert wer-
den kann. Durch separate Lösungsansätze für die Unterbauten, 
Überbauten und Kappen sowie die Bauverfahren stehen Kom-
binationsmöglichkeiten für verschiedenste Anwendungsfälle 
zur Verfügung. Die sofortige Anwendbarkeit einzelner Varian-
ten ist gegeben, da diese vom Regelwerk abgedeckt sind. Für 
die stringente Anwendung der Fertigteilbauweise besteht die 
Notwendigkeit, noch weiterführende Toleranzanforderungen 
im Regelwerk zu definieren. Für einzelne Varianten besteht 
noch Forschungsbedarf. Mit den erarbeiteten Lösungen kann 
die Bauzeit vor Ort und damit auch die Einschränkung des 
 Verkehrs um bis zu 66 % verringert und die CO2-Emmisionen 
 erheblich reduziert werden. Die Kostensteigerung bleibt dabei 
moderat. Gleichzeitig sollten bei künftigen Vorhaben auch die 
externen Kosten mit einbezogen werden, da sich dadurch die 
Vorteile der Fertigteilbauweise noch wirtschaftlicher heraus-
kristallisieren. Eine wesentliche Voraussetzung für die Um-
setzung der modularen Bauweise ist die grundsätzliche Bereit-
schaft, diese anzuwenden.

Stichworte Ersatzneubau; Modularisierung; Fertigteilbauweise; 
Bauverfahren; Nachhaltigkeit

Andreas Wirker, Ralf Donner, Holger Flederer, Thomas Bösche

Innovativer und nachhaltiger Ersatzneubau 
von  Betonbrücken

1 Hintergrund und Ziel des Forschungsvorhabens

Verursacht durch die alternde Bausubstanz und den kon-
tinuierlich gestiegenen Schwerlastverkehr, in Verbindung 
mit vorhandenen Defiziten bestehender Straßenbrücken, 
wird der Ersatzneubau zunehmend an Bedeutung gewin-
nen. Die Erstellung von Ersatzneubauten verursacht 
durch die Herstellung am Ort des vorhandenen Bau-
werks große Verkehrseinschränkungen. In dem hier vor-
gestellten und von der Bundesanstalt für Straßenwesen 
beauftragten Forschungsvorhaben wurden Vorgehens-
weisen erarbeitet, mit denen die Bauzeit und Verkehrsein-
schränkungen beim Ersatzneubau von Straßenbrücken 
minimiert werden können.

2 Vorgehen

Die Lösungsansätze wurden stufenweise an konkreten 
Beispielobjekten von Autobahnbrücken ausgearbeitet. 
Aus einer Bestands- und Bedarfsanalyse wurden vier typi-
sche Tragsysteme ermittelt und in den weiteren Unter-
suchungen betrachtet. Ein Rahmenbauwerk mit einer 
Stützweite bis 30 m, ein Einfeldsystem mit einer Gesamt-
länge zwischen 10 m und 30 m, ein Zweifeldsystem mit 
einer Gesamtlänge bis zu 70 m und ein Dreifeldsystem 
mit einer Gesamtlänge bis zu 100 m.

Damit werden ca. 84 % des Brückenbestands im Bundes-
fernstraßennetz in Deutschland erfasst (Bild 1).

Als Grundlage für die objektbezogene Betrachtung wur-
den Referenzbauwerke erstellt, bei denen die flach ge-
gründeten Widerlager und die Zwischenunterstützung als 

Innovative and sustainable replacement construction 
of  concrete bridges
The replacement construction of road bridges will gain enor-
mous importance in the future. Since the reconstruction of 
bridges in Germany is almost exclusively carried out on site at 
present, it results in considerable traffic restrictions owing to 
the long construction times. The research project presented 
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 Institute shows ways to significantly reduce the construction 
time for the areas with traffic routes. A wide range of combina-
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for individual variants. The solutions developed can reduce 
 on-site construction time, and thus traffic restrictions, by up to 
66 % and significantly reduce CO2 emissions. The increase in 
costs remains moderate. At the same time, future projects 
should also take into account external costs, as this will make 
the benefits of prefabricated construction even more apparent. 
An essential prerequisite for the implementation of the solution 
options shown is the general readiness to apply the modular 
construction method.
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Stahlbetonkonstruktionen und die Überbauten als Spann-
betonplattenbalken mit drei Stegen konzipiert sind.

Der Brückenquerschnitt ist für alle Systeme gleich und 
wurde in Form eines RQ 36B der EKA 1 nach RAA [2] 
gewählt. Die Überbauten der Richtungsfahrbahnen sind 
im Bereich des Mittelstreifens geteilt ausgeführt.

Ergänzend ist für die Wahl des Überbauquerschnitts fest-
zuhalten, dass dieser maßgeblich von der Stützweite des 
Bauwerks abhängt und auch andere Bauweisen infrage 
kommen können.

Unter den Bauwerken wurden entsprechende Verkehrs-
anlagen und Gewässerverläufe angeordnet, um die Aus-
wirkungen von Ersatzneubauten auf diese Anlagen zu 
überprüfen.

3 Derzeitiges Vorgehen beim Ersatzneubau von 
Autobahnbrücken

In aller Regel wird beim Ersatzneubau von Brückenbau-
werken an Bundesfernstraßen der Verkehr auf einer 
Richtungsfahrbahn gebündelt und das Brückenbauwerk 
im gesperrten Abschnitt erneuert. Nach Fertigstellung des 
ersten Teilbauwerks wird der Verkehr auf diese Kon-
struktion verlegt und das zweite Teilbauwerk erneuert. 
Damit einhergehend werden große Verkehrseinschrän-
kungen, welche sich über Monate erstrecken, in Kauf ge-
nommen.

Um diese Einschätzung zu verifizieren, wurden die Stra-
ßenbaubehörden der Länder bez. des derzeitigen Vorge-
hens angefragt. Mit der Anfrage war zu beantworten, in 
welcher Konstruktionsart und unter Einrichtung welcher 
temporären Verkehrsführung die Brücken erneuert wur-
den. Die Gesamtbauzeit war ebenfalls mitzuteilen.

Aussagekräftige Rückmeldungen wurden von mehreren 
Landesstraßenbauverwaltungen gegeben.

Das Ergebnis der Rückmeldungen fällt eindeutig aus. Wie 
eingangs beschrieben, wurden die Brückenbauwerke bis 
auf einige wenige Ausnahmen vor Ort erneuert. Für die 
Baumaßnahmen richtete man eine Verkehrsführung 4+0 
nach RSA [3] mit gleichzeitiger Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf 80 km/h ein. In Abhängigkeit von der Stützweite 
erfolgte die Sperrung der Richtungsfahrbahn für einen 
Zeitraum von 6 bis 18 Monaten. Die Gesamtbauzeit für 
die Erneuerung der Bauwerke betrug zwischen 16 und 
36 Monaten.

In einigen Ausnahmefällen wurden die Baumaßnamen 
für die Brückenbauwerke unter der Sperrung der Auto-
bahn [4], seitlicher Vorfertigung und Verwendung von 
Hilfsbrücken [5] realisiert. Dies stellten aber nur Einzel-
fälle dar.

Der Vorteil des üblichen Vorgehens ist, dass sich die Bau-
weisen über Jahrzehnte bewährt haben und Schritt für 
Schritt verbessert worden sind. Durch die Herstellung vor 
Ort werden dauerhafte robuste Bauwerke geschaffen, die 
sich optimal in jede örtliche Situation einpassen. Dieser 
Anspruch soll auch weiterhin gelten.

4 Darstellung von innovativen Bauweisen und 
Bauverfahren

Es galt die Fragestellung zu beantworten, wie die Bauteile 
einer Brücke modularisiert werden können, um die Her-
stellung dieser Einzelteile in ein Fertigteilwerk zu ver-
lagern und somit Fertigungszeiten auf der Baustelle zu 
minimieren. Vor Ort sollen weitestgehend nur noch die 
Montage der Einzelteile und deren Komplettierung er-
folgen. Die Möglichkeiten unterscheiden sich im Vorferti-
gungsgrad, der Teilungsart und der Querschnittwahl. Bei 
einigen Varianten werden Ortbetonergänzungen erfor-
derlich.

Für die verschiedenen Tragsysteme wurden innovative 
Bauweisen und Bauverfahren jeweils getrennt für die 
Unter-, Überbauten und Kappen entwickelt. Dies er-
möglicht künftig eine freie Kombination der aufgezeigten 
Lösungsansätze für die einzelnen Bauwerke.

5 Vergleich mit dem derzeitigen Vorgehen

5.1 Bauzeitenvergleich

Für die innovativen Ansätze wurde die Bauzeit ermittelt 
und dem derzeitigen Vorgehen gegenübergestellt. Der 
Bauzeitenvergleich ergab (Bild 2), dass ein großes Redu-
zierungspotenzial in der Anwendung der innovativen 
 Lösungen für die Unterbauten und der Gestaltung des 
Fahrbahnrands (Kappe/Gesims) liegt.

Die Herstellung der Überbauten erzielt nur große Bau-
zeitvorteile (Bild 3), sofern sie mit der klassischen Ortbe-
tonbauweise verglichen wird. Beim Vergleich mit der be-

Bild 1 Anteil der Teilbauwerke nach Längenklassen [1]
Percentage of substructures based on length categories [1]
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Kosten bei der Realisierung von Brückenbauwerken 
konnten durch die Betrachtung möglicher volkswirt-
schaftlicher und ökologischer Kosten ebenfalls dargestellt 
werden.

Im Ergebnis (Bilder 4, 5) zeigte sich, dass die externen 
Kosten eine wesentliche Größenordnung bei der Realisie-
rung von Brückenbauwerken nach dem herkömmlichen 
Vorgehen dar stellen. Diese werden in der Projektabrech-
nung bisher nicht sichtbar. Schlussendlich wirken sich 
dadurch Bauweisen und Bauverfahren, bei denen die 
bauzeitlichen Verkehrseinschränkungen reduziert wer-
den können, volkswirtschaftlich günstig und für das All-

kannten Bauweise der Fertigteilträger fällt der Bauzeiten-
vorteil entsprechend geringer aus.

5.2 Variantenvergleich

Durch den Vergleich des derzeitigen Vorgehens mit den 
innovativen Ansätzen wurden über eine Bewertungs-
matrix Vorzugslösungen herausgearbeitet. In das Bewer-
tungsverfahren fließt die Nachhaltigkeit durch Beurtei-
lung der fünf Säulen ökologische Qualität, ökonomische 
Qualität, soziokulturelle und funktionale Qualität, techni-
sche Qualität sowie Prozessqualität ein [6]. Die externen 

Bild 2 Herstellung der Unterbauten in Endlage
Fabricating the substructures in the final position

Bild 3 Herstellung der Überbauten in Endlage
Fabricating the superstructures in the final position
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6 Konzepte für die Realisierung

Für die vier zu betrachtenden Tragsysteme konnten auf 
Grundlage der bewerteten Varianten Bauweisen und Ver-

gemeinwohl nachhaltig aus. Gleichzeitig ist es ein zusätz-
licher Beitrag des Verkehrssektors zur Erreichung der 
Klimaziele.

Bild 4  Variantenvergleich der Unterbauten
Comparison of the substructure variants

Bild 5 Variantenvergleich der Überbauten
Comparison of the superstructure variants
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Durch entsprechende Baustoffwahl im Aufkantungsbe-
reich (Bewehrungsstahl mit erhöhtem Korrosionswider-
stand) wird das Instandsetzungsintervall des Gesimses 
auf das des Überbaus vergrößert.

6.2 Einfeldsystem bis 30 m

Für das in Bild 7 dargestellte Einfeldsystem ist eine Voll-
fertigteilvariante für eher kürzere Bauwerke mit einer 
Stützweite bis 20 m geplant worden. Den Überbau bilden 
einzelne quer vorgespannte Spannbetonplattenelemente 
mit einbetonierten Hohlkörpern. Die Verbindung zu den 
vorgefertigten Widerlagern in der Bauweise der Winkel-
stützelemente erfolgt durch Ausgießen eines vorgeform-
ten Betongelenks.

6.2.1 Unterbauten

Das Widerlager wird in modularer Bauweise mit Stahlbe-
tonfertigteilen in Winkelstützelementform zusammenge-
setzt. Die 2,25 m breiten Elemente werden über eine 
Pressfuge gestoßen. Um das seitliche Verkippen der Ein-
zelteile zu verhindern, werden diese, wie in Bild 8 zu 
sehen, bauzeitlich mit einem Spannanker verbunden. An 
den seitlichen Abschlüssen der Wandscheiben sind tra-
pezförmige Aussparungen vorgesehen. Diese werden 
nach dem Zusammensetzen der Fertigteile mit Beton 

fahren ausgewählt werden, mit denen anschließend Kon-
zepte für die Realisierung erarbeitet wurden.

6.1 Rahmenbauwerk

Für das Rahmenbauwerk mit einer Stützweite von bis zu 
30 m wird als technologisches Konzept vorgesehen, das 
Bauwerk neben dem Verkehrsweg herzustellen und in 
einer sehr kurzen Sperrung der Autobahn mittels Fluid-
Technik in Querrichtung einzuschieben. Das Einschieben 
von Bauwerken ist kein neues Verfahren, wird jedoch für 
Straßenbrücken nur in Ausnahmefällen angewendet. 
Dies sollte, wie bei der Deutschen Bahn üblich, künftig 
eher der Regelfall sein.

Ein weiteres wichtiges konstruktives Element ist bei die-
sem sowie den nachfolgenden Bauwerken das Verzichten 
auf die aufgesetzte Kappe. Damit kann die Bauzeit unter 
Witterungseinfluss reduziert werden. Es wird nur noch 
eine Gesimsaufkantung (Bild 6) am Längsträger oder der 
Fahrbahnplatte ausgeführt. Als Schutzeinrichtung wird 
eine Betonschutzwand im Abstand des Wirkungsbereichs 
vor dem Gesims ausgeführt. Diese hat, anders als in bishe-
rigen Lösungsansätzen, keine starre Verbindung mit dem 
Überbau. Die Krafteinleitung in das Bauwerk erfolgt über 
Reibungskräfte, welche durch die seitliche Verschiebung 
der Betonschutzwand aktiviert werden. Für den Strecken-
bereich sind bereits zugelassene Systeme verfügbar.

Bild 6 Details Randausbildung (Außenkappe und Mittelkappe)
Details of border formation (outer topping and middle topping)

Bild 7 Einfeldsystem bis 30 m Längsschnitt
Single-span system up to 30 m longitudinal section
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ist die Fuge mit mechanischen Nachbearbeitungstechno-
logien einzuebnen – bspw. durch CNC-gestütztes Ober-
flächenfräsen.

Der Überbau und die Unterbauten sind über ein Betonge-
lenk miteinander verbunden. Das Gelenk wird durch 
eine am Trägerende ausgebildete Halbschale realisiert, 
die in eine am Widerlagerfertigteil vorgesehene Ausspa-
rung eingreift und nach dem Ausrichten der Träger von 
der Oberseite des Überbaus vergossen wird.

6.3 Zweifeldsystem bis 70 m Gesamtlänge

Das Zweifeldsystem mit einer Gesamtlänge von bis zu 
70 m erhält Unterbauten mit Vollquerschnitten in Kö-
cherfundamenten und einen Überbau, der aus einem 
Stahlverbundquerschnitt mit nachträglich aufgesetzter 
Spannbetonplatte besteht (Bild 9).

6.3.1 Unterbauten

Die Fundamente der Widerlager und Stützen werden als 
Köcherfundament im Fertigteilwerk vorfabriziert. 
Bauseits ist der luftseitige Fundamentfuß in Ortbeton zu 
ergänzen. Das Widerlager besteht aus sechs Stahlbeton-
stützen und einem Auflagerträger (Bild 10). Die Stützen 
und der Auflagerträger sind ebenfalls Fertigteile. Eine 

verfüllt, um das horizontale Verkippen einzelner Ele-
mente zu verhindern.

6.2.2 Überbauten

Der Überbau besteht aus acht Spannbetonfertigteilträ-
gern (Bild 8). Das Transportgewicht der Bauteile wird 
durch den Einbau von Hohlkörpern minimiert. Es ist 
vorgesehen, Polystyrol-Hartschaumblöcke mit einer ge-
schlossenen Struktur über 0,7 × L der Trägerlänge beid-
seitig ausgehend von der Trägermitte einzusetzen.

Es wäre auch denkbar, geschlossene Stahlrohre oder 
Stahlhohlkörper anzuordnen. Die einzelnen Träger sind in 
Querrichtung verspannt, um das statische Zusammenwir-
ken der Trägerschaar sicherzustellen. Die Vorspannung 
der Trockenfuge ist so auszuführen, dass die im Fugenbe-
reich möglichen Bewegungen wirksam begrenzt werden. 
Im Grenzzustand der Tragfähigkeit ist die Schertragfähig-
keit nachzuweisen. Für glatte Fugen ohne Querkraft-
schloss, Schubnocken oder Fugenverguss reduziert sich 
der Nachweis auf das Coulomb’sche Haftreibungsgesetz.

Mit dem Dekompressionsnachweis ist nachzuweisen, 
dass sich die Fugenränder nicht öffnen.

Um die bei beiden Nachweisen angenommene idealisier-
te Oberflächenbeschaffenheit baupraktisch auszubilden, 

Bild 8  Einfeldsystem bis 30 m Widerlageransicht/Regelquerschnitt
Single-span system up to 30 m abutment view/standard cross- section

Bild 9 Zweifeldsystem bis 70 m, Längsschnitt
Two-span system up to 70 m, longitudinal section
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zu erhalten. Mit den Querträgern wird nach dem gleichen 
Prinzip verfahren.

Die Verbundherstellung zwischen den Stahlträgern und 
den Plattenelementen erfolgt nach dem sog. Verfahren 
der injizierten Fuge [7]. Dabei werden auf dem Stahlträ-
ger zwei Riffelbleche als Verbundmittel aufgesetzt und 
der in den Plattenelementen vorhandene Kanal nach dem 
Auflegen und Längsverspannen der Platten injiziert. Es 
stehen aber auch noch andere Möglichkeiten [8] der 
nachträglichen Verbundherstellung zur Verfügung.

6.4 Dreifeldsystem bis 100 m Gesamtlänge

Das längste der betrachteten Bauwerke, das Dreifeld-
system (Bild 12), wurde mit Unterbauten in Hohlkasten-
bauweise, hochgesetzten Widerlagern und einem Über-
bau mit Stahlverbundquerschnitt und Ortbetonergänzung 
geplant.

6.4.1 Unterbauten

Die Bauteile des Widerlagers werden vollständig im Fer-
tigteilwerk in Form von drei Einzelteilen je Widerlager 
vorgefertigt. Im Einzelnen gibt es die Bauteile der Aufla-
gerbank, der Kammerwand und der Flügelwand (Bild 13).

Kammerwand mit Stummelflügel komplettiert als Ort-
betonergänzung das Widerlager. Die Pfeiler bilden jeweils 
zwei Stahlbetonstützen in ovaler Form und ein die Stüt-
zen verbindender Auflagerträger.

Die Stützen werden in die Köcher eingesetzt, ausgerichtet 
und vergossen. Die darauf aufzusetzenden Auflagerträger 
verfügen über Aussparungen, in denen die Anschlussbe-
wehrung der Stützen übergreift. Diese werden nach der 
Montage ebenfalls vergossen.

6.3.2 Überbauten

Der Überbau des Zweifeldbauwerks wird als dreistegiger 
Stahlverbundplattenbalken ausgeführt. Um den Vorfer-
tigungsgrad zu erhöhen und auf der Baustelle nur noch 
die Montage der Elemente vornehmen zu müssen, wer-
den die Stahlträger und der Betongurt im Werk vorgefer-
tigt. Auf der Baustelle erfolgen dann der Zusammenbau 
und die Herstellung des Verbundquerschnitts. Der Beton-
gurt wird quergeteilt und in Plattenelemente mit einer 
Dicke von 40 cm und einer Breite von 3,00 m aufgelöst. 
Die Kontaktstelle der Plattenelemente ist für die Bau-
stellen montage mittels CNC-Frästechnik nachzuarbeiten.

Der Träger erhält im zweiten Feld einen Montage-Kopf-
plattenstoß (Bild 11), um transportierbare Trägerlängen 

Bild 10  Detail Widerlager, Ansicht und Längsschnitt
Detail of abutment, view and longitudinal section

Bild 11 Details Stahlkonstruktion Überbau
Details of steel construction superstructure
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Durch die Ausführung von zusätzlichen Zwischen-
elementen können mit dieser Bauweise auch leicht höhe-
re Stützenquerschnitte mit der gleichen Schalungsform 
hergestellt werden. Damit ist die Bauweise auch bestens 
geeignet, um Durchlaufbauwerke mit mehreren und v. a. 
unterschiedlichen Stützenhöhen herzustellen.

Zur Übertragung von Horizontalkräften sind an den Fer-
tigteilunterseiten entsprechende Schubnocken angeord-
net. Auf der Fertigteiloberseite ist das zugehörige Gegen-
stück vorhanden, in dem die Nocke eingreift. Das Gegen-
stück und die Kontaktflächen sind so präzise herzustellen, 
dass der Stoß der Elemente in Form einer Trockenfuge 
erfolgen kann.

Die Bauteile der aufgelösten Pfeiler werden ebenfalls voll-
ständig im Fertigteilwerk hergestellt. Im Einzelnen wer-
den Pfeilerunterteile, Zwischenelemente und ein Aufla-
gerträger benötigt (Bild 14).

Auf der Baustelle werden die Widerlager- und Pfeilerele-
mente auf die Ortbetonfundamente aufgesetzt, gestapelt 
und durch Einbau von Ankerstangen mit diesen verbun-
den.

In den einzelnen Elementen werden Hohlkörper in Form 
von Polystyrol-Hartschaumblöcken mit geschlossener 
Zellstruktur eingebaut. Dies spart Beton und Montage-
gewicht. Die geschlossene Zellstruktur verhindert, dass 
sich in den Hohlkörpern Wasser ansammelt.

Bild 12 Dreifeldsystem bis 100 m, Längsschnitt
Three-span system up to 100 m, longitudinal section

Bild 13 Dreifeldsystem bis 100 m, Details Schnitt Widerlager
Three-span system up to 100 m, details of abutment section

Bild 14 Dreifeldsystem bis 100 m, Details Schnitt Pfeiler
Three-span system up to 100 m, details of pillar section
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der Bauwerksnutzung ebenfalls reduziert werden kön-
nen. Insgesamt wird die Nachhaltigkeit der Brückenbau-
werke gefördert.

8 Fazit

Die in der Variantenbetrachtung als Baukastensystem 
dargestellten und in den Realisierungskonzepten ange-
wendeten Bauweisen und Bauverfahren haben gezeigt, 
dass durch geschickte Kombination der einzelnen Mög-
lichkeiten beim Ersatzneubau der Bauwerke erhebliche 
Bauzeiteinsparungen möglich sind. Damit einhergehend 
können die Verkehrseinschränkungen ebenfalls stark re-
duziert werden. Eine Vielzahl der aufgezeigten Lösungs-
ansätze wird schon jetzt vom Regelwerk im Wesentlichen 
abgedeckt. Es liegen größtenteils Berechnungsansätze 
vor, sodass die sofortige Anwendbarkeit einzelner Mög-
lichkeiten gegeben ist. Es müssen jedoch für die Fertigteil-
bauweise mit geringen Fugenbreiten noch separate Regel-
werke mit Festlegung von Toleranzanforderungen und 
Vorgaben für die interne Qualitätssicherung erarbeitet 
werden. Ebenso sind noch Berechnungsansätze für Nach-
weise der Ermüdungsfestigkeit von Trockenfugen zu ent-
wickeln. Weiterer Forschungsbedarf besteht für das Ver-
fahren der injizierten Fuge. Zudem sollte der Fertigungs-
prozess durch eine externe Fertigungsüberwachung 
begleitet werden, welche unabhängig von der vertragli-
chen Abwicklung des Bauvorhabens eingeschaltet ist. 
Diese Maßnahmen stellen eine qualitativ hochwertige 
Herstellung der Brückenbauwerke sicher und sorgen für 
eine Langlebigkeit der Bauwerke.

Um für die künftigen Aufgaben beim Ersatzneubau von 
Brückenbauwerken vorbereitet zu sein und den heutigen 
langen Bauzeiten und großen Verkehrseinschränkungen 
entgegenzuwirken, sollten weitere Pilotprojekte mit An-
wendung der aufgezeigten innovativen Bauweisen und 
Bauverfahren umgesetzt werden. Dadurch können sich 
die Baufirmen auf die geänderten Anforderungen einstel-
len.

Die innovativen Ansätze gelingen, wenn von allen Betei-
ligten die Bereitschaft zur Anwendung der Fertigteilbau-
weise vorhanden ist.

Der vollständige Forschungsbericht kann unter 
https://bast.opus.hbz-nrw.de/frontdoor/index/index/
docId/2445 abgerufen werden.

6.4.2 Überbauten

Der Überbau des Dreifeldbauwerks wird als neunstegiger 
Stahlverbundplattenbalken ausgeführt. Den Vorferti-
gungsgrad erhöhen Stahlverbundfertigteilträger mit Ort-
betonergänzung.

Die Längsträger werden jeweils in drei Baugruppen un-
terteilt und im Mittelfeld gestoßen, um transportierbare 
Trägerlängen zu erhalten. Der Stoß der Trägerelemente 
liegt im Bereich des Momentennullpunkts und erfolgt 
mittels Kopfplattenstoß.

Der Bauzeitenvorteil dieser Variante resultiert aus der 
Ausführung der Gesimsaufkantung mit vorgestellter Be-
tonschutzwand sowie den Schraubstößen der Träger. Auf 
der Baustelle sind nach der Montage der vorgefertigten 
Träger nur noch die Kopfplattenstöße zu verschrauben 
und die Ortbetonergänzung auszuführen. Durch die Ge-
simsaufkantung entfallen sämtliche größeren Schalarbei-
ten auf der Baustelle. Die Querträgerstummel sind an den 
Längsträgern angeschweißt.

7 Bewertung der Realisierungskonzepte

Für die vier vorgestellten Tragsysteme wurden auf Grund-
lage von Variantenuntersuchungen für Bauweisen und 
Verfahren im Vorfeld Konzepte für eine beschleunigte 
Realisierung erarbeitet. Für jedes der Tragsysteme ist ein 
dem Bauwerksentwurf vergleichbares Konzept entwi-
ckelt worden. Als Ergebnis der Konzeptbearbeitung wird 
festgestellt, dass mit der Anwendung der innovativen 
Bau weisen und Bauverfahren die Reduzierung der Zeiten 
mit Verkehrseinschränkungen von 40 % bis 66 % möglich 
ist. Eine signifikante Änderung der Baukosten bei An-
wendung der innovativen Bauweisen war im Rahmen der 
Kostenschätzung nicht feststellbar. Darüber hinaus führt 
die Verringerung der Verkehrseinschränkung zu einer er-
heblichen Senkung der durch Brückenbaustellen verur-
sachten CO2-Emissionen. Bei allen Tragsystemen wurde 
die Bauweise der Gesimsaufkantung mit vorgestellter Be-
tonschutzwand angewendet. Mit dieser Lösung entfallen 
die Kappen. Dadurch wird ein erheblicher Anteil der 
Bauzeit für die Herstellung des Überbaus vor Ort einge-
spart. Diese Lösungen sind im Regelwerk noch zu veran-
kern. Durch eine zweckmäßige Baustoffauswahl sind für 
das Gesims verlängerte Instandsetzungsintervalle zu er-
warten, wodurch die Verkehrseinschränkungen während 
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