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Extern vorgespannte Brücken - 

Erfahrungsbericht eines Bauausführenden 

Dipl.-Ing. Winfried Krautwald, Technischer Geschäftsführer Brücken- und Tunnelbau der Karl 

Schäfer & Co. GmbH, Ibbenbüren 

1 Einleitung 

Im Zuge des gewaltigen Neubauvolumens in der Nachkriegszeit fand in Deutschland ein umfang-

reicher Ideenwettbewerb bezüglich der Bauweisen und Bauglieder im Brückenbau statt. 

In den fünfziger Jahren wurden Bestimmungen und Normen für die Spannbetonbrücken-Bauweise 

erarbeitet. In erster Linie wurde nach DIN 4227-1 und -5 - Volle und beschränkte Vorspannung mit 

Spanngliedern im nachträglichen Verbund - konstruiert und gebaut. 

Im Zuge dieser Entwicklungen traten naturgemäß Probleme auf. Inzwischen bekannt gewordene 

Mängel und der Blick in das Ausland förderte Mitte der achtziger Jahre das Interesse für die exter-

ne Vorspannung. [1] 

Vorreiter war hier die Straßenbauverwaltung des Landschaftsverband Westfalen-Lippe. Die ersten 

Neubauten von Straßenbrücken mit dieser Bauweise erfolgten in Deutschland auf Initiative des 

damaligen Referatsleiters Brückenbau der Straßenbauverwaltung Ltd. LBD W. Voß, in Zusam-

menarbeit mit Prof. Dr.-Ing. J. Eibl. Mehrere Brücken wurden mit Zustimmung des Bundesministe-

riums für Verkehr gebaut bzw. sind in Bau oder Planung. [2] 

2 Ausführungsbeispiele von Brückenbauwerken 

2.1 Talbrücke „Berbke“, BAB A 46 

Eine der größten Maßnahmen im Bereich des Autobahnneubaues ist die BAB A 46 zwischen 

Arnsberg und Meschede im Sauerland. 

1986 erhielt die Firma Karl Schäfer & Co. GmbH den Auftrag zum Bau der Wannebach-Talbrücke. 

Für die Fahrbahnplatte kam ein Sondervorschlag mit Teilweiser Vorspannung und Spanngliedern 

mit Verbund zur Ausführung. Dieses Bauvorhaben regte u. a. die Diskussion im Spannbetonbrü-

ckenbau wieder an. [3] 

Der Landschaftsverband Westfalen-Lippe hatte drei Pilotprojekte für die Anwendung der externen 

Vorspannung ausgewählt. Die Talbrücke Berbke war die erste, die zur Ausführung kam. 
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1988 wurde der Auftrag zum Neubau der Talbrücke Berbke ebenfalls an die Firma Karl Schäfer & 

Co. GmbH vergeben. 

Seitens des Bauherrn, ehemals SNBA Soest, waren die Taktschiebebauweise und das Spannver-

fahren zwingend vorgeschrieben. Der Entwurf wurde von Prof. Dr.-Ing. J. Eibl, Karlsruhe er-

stellt. [1] 

Die Spannglieder (Vorspannsystem BBRV-SUSPA, Vorspannkraft 2430 kN) verlaufen im Hohlkas-

ten geradlinig außerhalb des Betonquerschnitts, sie sind in 1,60 m dicken Stahlbetonquerscheiben 

(Spannlisenen) verankert und werden dort durch Übergreifung gestoßen. 

Abb. 1: Prinzipieller Spanngliedverlauf bei der Talbrücke Berbke (L = Spannlisene, Ü = Über-
greifungsstoß, D = Durchführung, TF =  Taktfuge) 

Bild 1: Talbrücke Berbke, Hohlkasten mit externen Längsspanngliedern 
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Die Brücke wurde im Taktschiebeverfahren mit Taktlängen von 22,5 m errichtet. Die Stützquer-

scheiben und die Querscheiben für die Spannlisenen wurden gleichzeitig mit den zugehörigen 

Fertigungabschnitten betoniert. [4] 

Die Spannglieder haben die doppelte Taktlänge, und wurden als Fertigspannglieder in Abstim-

mung auf die abschnittsweise Herstellung des Überbaues eingebaut. 

Die Fahrbahnplatte ist in Querrichtung mit einbetonierten VSL-Monolitzen ohne Verbund vorge-

spannt. 

Die Bemessung des Überbaues erfolgte nach dem in Deutschland bisher wenig angewendeten 

Konzept der Teilweisen Vorspannung (DIN 4227-2) und Vorspannung ohne Verbund (DIN V 4227-

6). Dabei wurde insbesondere Wert auf eine verbesserte Rißbreitenbeschränkung durch Wahl 

einer entsprechenden Betonstahlmenge gelegt. 

Der zum Vorspannen benötigte Litzenüberstand am Spannanker wurde nach dem Vorspannen 

nicht abgeschnitten, sondern innerhalb eines mit Korrosionsschutzmasse gefüllten Schutzrohres 

belassen. Das Schutzrohr ragt in die nachträglich betonierten Fahrbahnkappen hinein. Auf diese 

Weise bleibt die Möglichkeit offen, nach dem Entfernen der Fahrbahnkappen die Spannglieder an 

den vorhandenen Litzenüberständen zu entspannen. 

2.2 Talbrücke „Strothetal“, B 1 

In den Jahren 1991/1992 wurde die Strothetalbrücke gebaut. Es kam ein Sondervorschlag der 

Firma Karl Schäfer & Co. GmbH und der Ingenieurgesellschaft Thormählen und Peuckert mbH, 

Aachen/Paderborn zur Ausführung. [5] 

Die Brücke wurde in Mischbauweise im Taktschiebeverfahren erstellt. Es wurden sowohl Spann-

glieder im Verbund als auch externe Spannglieder verwendet. Für den Bauzustand wurden gerade 

Abb. 2: Spannankerbereich der VSL-Monolitzen ohne 
Verbund der Fahrbahnplatte 
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Spannglieder mit nachträglichem Verbund in Boden- und Fahrbahnplatte eingebaut. Zusätzlich 

wurden externe Spannglieder (Typ SUSPA VI) verwendet, die gerade geführt und auf die Querträ-

ger abgesetzt wurden. Im Endzustand wurden die externen Spannglieder gelöst, über Sättel an 

den Stützen und in Feldmitte umgelenkt und erneut vorgespannt. 

Insgesamt wurden bei diesem Bauwerk alle theoretischen Möglichkeiten der externen Vorspan-

nung - Ablassen der Spannkraft, Ausbau, Koppeln, Wiedereinbau, Spannen, Nachspannen - 

praktisch erprobt.  

Bild 2: Strothetalbrücke, Teilansicht 

Abb. 3: Prinzipieller Spanngliedverlauf bei der Strohtetalbrücke im Bauzustand (K = Koppelung, 
D = Durchführung, TF =  Taktfuge) 

Abb. 4: Prinzipieller Spanngliedverlauf bei der Strohtetalbrücke im Endzustand (U = Umlenkung, 
Ü = Übergreifung) 
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2.3 Talbrücke „Rümmecke“, BAB A 46 

1996 wurde die Firma Karl Schäfer & Co. GmbH mit dem Neubau der Talbrücke Rümmecke be-

auftragt. Diese ist die dritte der drei ausgewählten Pilotprojekte des Landschaftsverbandes West-

falen-Lippe. Der Entwurf wurde von Prof. Dr.-Ing. J. Eibl, Karlsruhe erstellt.  

Im Gegensatz zu den beiden vorgenannten Taktschiebebrücken war das abschnittsweise Bauen 

Bild 3: Talbrücke Strothetal, Hohlkasten mit externen Längsspanngliedern 

Bild 4: Talbrücke Rümmecke, Herstellung des Überbaues mittels Vorschubrüstung 
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auf Gerüst vorgeschrieben. Es wurde eine Vorschubrüstung gewählt. Als Spannverfahren für die 

Längsrichtung war das VT-Verfahren CMM-D und für die Querrichtung Spannglieder VT-CMM 

vorgesehen. 

Die Längsspannglieder werden in einer der endgültigen Beanspruchung angepaßten Form durch 

Umlenkstellen an den Stützträgern und in den 1/4-Punkten geführt. Die Kopplung der Spannglieder 

erfolgt durch Übergreifungsstoß. 

Der Überbau wurde nach dem Konzept der Teilweisen Vorspannung  und Vorspannung ohne 

Verbund bemessen. 

Abb. 5: Prinzipieller Spanngliedverlauf bei der Rümmecketalbrücke (L = Spannlisene, U = 
Umlenksattel, Ü = Übergreifungsstoß, F =  Arbeitsfuge) 

Bild 5: Talbrücke Rümmecke, Hohlkasten mit externen Längsspanngliedern VT-CMM-D 
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3 Schlußbetrachtungen 

Die bisherigen Erfahrungen sind insgesamt positiv und zeigen, daß die Bauweise technisch be-

herrschbar ist. 

Aufgrund der aufgeführten Bauvorhaben lassen sich aus der Sicht des Bauausführenden [6] fol-

genden Erkenntnisse bei Brückenüberbauten mit  externer Vorspannung und Kastenquerschnitt 

aufzeigen: 

Vorteile:  

Hohlkastenstege / 

Bodenplatte: 

- gute und einfache Bewehrungsführung 

- Erleichterung beim Betoneinbau 

- bessere Verdichtungsmöglichkeiten des Betons 

- keine Spann- bzw. Koppelstellen im Querschnitt 

- beim Taktschieben keine Probleme mit unverpressten 

Spanngliedern bzw. ausgesteiften Hüllrohren im Bereich 

der Verschiebelager 

Fahrbahnplatte: - gute und einfache Bewehrungsführung, insbesondere im 

Bereich der Stützquerträger 

- sehr gute Bedingungen beim Betoneinbau mittels Fertiger 

oder Einbaubohle 

- optimale Bedingungen für Verdichtung und Nachbehand-

lung des Betons 

- keine Entlüftungsschläuche, Aussparungen etc. 

- keine Spann- bzw. Koppelstellen im Querschnitt 

Spannglieder: - Spannglieder kommen als Fertigspannglieder zur Baustel-

le 

- Korrosionsschutz im Werk 

- z. T. mehrfacher Korrosionsschutz 

Baubetrieb: - kaum Behinderungen durch Witterungseinflüsse und 

Temperaturen 
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- Arbeiten im Winter möglich 

- kein Nacharbeiten / Nachbetonieren an Spannstellen und 

in Entlüftungsbereichen 

Nachteile: -  

 - Herstellung der Spannlisenen 

- kompliziertere Bewehrungsführung im Bereich der Spann-

lisenen und Querträger 

- höherer Anteil an Betonstahl 

- hoher Vermessungsaufwand bei Einbau der Ankerkörper 

und Umlenkstellen 

- teilweiser Verzicht auf Kranhilfe, dadurch mehr Handarbeit 

Aus der Sicht der Bauherren - Straßenbauverwaltungen, Bahn AG - sind noch folgende Vorteile [7] 

hinzuzufügen: 

 - die Spannglieder sind jederzeit leicht prüfbar 

- die Spannglieder sind austauschbar, ggf. auch gegen 

solche mit höherer Tragfähigkeit 

- die Spannglieder können nachgespannt werden 

- die Dauerschwingbeanspruchung ist geringer 

- die Stege von Kastenträgern erhalten keine Spannglieder 

- die Betonqualität der Stege und insbesondere der Fahr-

bahnplatte wird verbessert 

Des öfteren werden die Mehrkosten beim Einsatz von externer Vorspannung kritisiert. Man ver-

gleicht leider oft nur die Herstellungskosten. Nimmt man jedoch die Wert- und Qualitätssteigerung 

dieser Brücken, die Dauerhaftigkeit und die Möglichkeiten weiterer Verstärkungen etc., sind Brü-

cken mit externer Vorspannung langfristig nicht so teuer, wie oft behauptet. Für den Fall, daß 

zukünftig mehr Brücken mit externer Vorspannung gebaut werden, wird dies sicher eine Senkung 

der Kosten zur Folge haben, zumal diese Bauweise dem Wettbewerb, z. B. mit Stahlverbundbrü-

cken, ausgesetzt wird. 
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Es ist sehr zu begrüßen, das der Bundesverkehrsminister nun die externe Vorspannung als Re-

gelbauweise eingeführt hat. [7][8][9] 

In diesem Zusammenhang seien abschließend zwei Wünsche aus der Sicht des planenden Inge-

nieurs und des Bauausführenden vorgetragen: 

- Die Auftraggeber sollten sich auf einheitliche und eindeutige Leistungsbeschreibungen 

einigen. Dies gilt insbesondere für die Anforderungen an die geometrischen Berechnungen, 

Planunterlagen, Vermessung und an die Rechen- und Bemessungsverfahren. 

- Zum anderen werden die Auftraggeber gebeten, darauf zu achten, daß der gegenwärtige 

Qualitätsstandard der externen Spannglieder erhalten bleibt und „Billiglösungen“ ausge-

schlossen werden. 
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