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FUr den Vollausbau der A2 Sidautobahn bei
Graz mussen etliche bestehende Bricken
verstérkt werden. An zwei Brlicken wurde
die Verstarkung mit Aufbeton evaluiert und
ausgetestet. FUr das kraftschlUssige Ver-
binden von Neu- und Altbeton wurde ein
neuartiger Verbinder verwendet. Bricken
lassen sich damit effizienter und kosten-
gUnstiger als bisher verstarken (Bild 1).

Die Strecke von 21,3 km zwischen Moos-
kirchen und Modriach wird bis 2010 voll
ausgebaut. Bis dahin wird sich der Verkehr,
der in den vergangenen Jahren auf diesem
Abschnitt auf 19.000 Fahrzeuge pro Tag
angewachsen ist, auf engstem Raum drén-
gen: je zwei Spuren in beide Richtungen
und kein Pannenstreifen auf dem bisherigen
Halbausbau.

Ein Flnftel der Strecke flihrt Gber Bricken.
Das sind 33 Bricken von mehr als vier
Kilometern Gesamtlange. Das heiBt, dass
33 zuséatzliche Bricken errichtet werden
mussen, bevor die bestehenden verstarkt
bzw. zwei davon neu gebaut werden kon-
nen. Fir die neuen Bricken werden rund
100.000 m?® Beton und 12.000 Tonnen Stahl
eingebaut. Die Kosten fur die Verstéarkung
der bestehenden Brlicken werden mit rund
40 Prozent der Neubaukosten veranschlagt.

Brlcken zu verstérken, ist eine besondere
Kunst der Bautechnik. Im Hinblick auf die

relativ junge Methode mithilfe von Aufbeton
scheiden sich die Geister: So vertreten die
einen die Meinung, eine perfekte Aufrauung
des alten Betons durch Hochdruck-Wasser-
strahl reiche voll und ganz, um im Verbund

Vollausbaus der A2 Siidautobahn

Bild 1: NieBenbach-Bricke der A2 Stdautobahn,

Graz - Klagenfurt

mit dem neuen Beton die Schub- oder
Querkréfte zu Ubertragen. Eine Verdibelung
von Alt- und Neubeton sei nicht nétig, um zu
verhindern, dass sich die beiden Schichten
durch die Beanspruchung gegeneinander
verschieben. Laborversuche bestétigen
diese Ansicht. Doch was wirde passieren,
wenn etwa Ol aus einem Kompressor aus-
liefe und den aufgerauten Beton ver-
schmutzte? Die Haftung an der unreinen
Stelle wirde nicht mehr ausreichen, um
den Schub in der Fuge zwischen Alt- und
Neubeton zu Ubertragen. Der Neubeton
konnte sich 16sen und sich gegentber dem
Untergrund verschieben. Aus solch prakti-
schen Grinden — im Baustellenalltag sind
keine Laborbedingungen mehr gegeben —
sind die Vertreter der anderen Lehrmei-
nung dezidiert fur eine Verdubelung der
alten mit der neuen Betonschicht (Bild 2).

Zur Verstéarkung der 390 m langen NieBen-
bach-Brlcke und der anschlieBenden rund
halb so langen Mdrtelbauer-Briicke wurde
daher von vornherein eine Verdlbelung ins
Auge gefasst. Die Steiermarkische Landes-
regierung hat dafir den Hilti Betonverbinder
gewahilt: Ein Hohlstab weitet sich nach oben
hin zu einem Kegel, Kelch oder Konus.
Dieser macht den neuen Schub- oder
Betonverbinder Hilti HIT-HCC, den Hilti
Concrete Connector*, leistungsfahiger, als
ein Kopfbolzen oder Bewehrungsstab mit
aufgestauchtem Kopf sein kénnten.

Genau diese Effizienz gab den Ausschlag
fur die Verwendung des Hilti Betonverbin-
ders. Obwohl dieser absolut gesehen teurer
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ist als Rippenstahl, reduzieren sich durch die
effiziente Montage und die weitaus gerin-
gere bendtigte Stlickzahl die Gesamtkosten
(Bild 3).

Das mit der Planung beauftragte Zivilinge-
nieurbtro Dr. Ing. Kurt Kratzer hat fur die
Verstérkung der beiden Bricken zwei
Losungsmaglichkeiten vorgelegt: eine Ver-
dubelung nach herkdmmlicher Art mit Rip-
penstahl oder mit dem neuartigen Dubel.
Far die Bewehrung mit Rippenstahl wére
eine wesentlich gréBere Anzahl von Verbin-
dern notwendig gewesen. Somit hatten
weniger Locher in den Altbeton gebohrt,
weniger Schubverbinder gesetzt und mit
dem Untergrund vermdrtelt werden mussen.

Auf den kraftschllssig mit dem alten Trag-
werk verbundenen Neubeton wird ein
Asphaltbelag von 15 cm Starke aufgetragen
(Bild 4). Die Fahrbahn bleibt dadurch so
stark wie frlher, als die Bricken mit einer
Betonfahrbahn von insgesamt 24 cm Dicke
Uberdeckt waren. Auch am Gewicht hat sich
nichts gedndert. Die Fahrbahn kann jedoch
zusétzliche Belastungen in Querrichtung
absorbieren und ist auch in Langsrichtung
verstérkt worden. Effizienzgewinn einerseits
und héhere Sicherheit andererseits: Das
bestehende Tragwerk wird nicht so stark
perforiert. Zudem ist die Wahrscheinlichkeit,
beim Bohren auf Bewehrungseisen zu sto-
Ben, bei einem weiteren Setzraster viel
geringer (Bild 5).

Nicht zu vergessen ist der Aufwand, den das
eigentliche Bearbeiten des Rippenstahls
erfordert hatte. Nachdem sich die Trag-



struktur einer Briicke mit den Jahren stellen-
weise senken kann, muss der Neubeton
allfallige Niveau-Unterschiede ausgleichen.
Die unterschiedliche Dicke erfordert eine
hoéher oder tiefer liegende Bewehrung. Der
Rippenstahl muss, wie ein Spazierstock
gebogen, entsprechend hoher oder tiefer
eventuell auch abgeléangt werden: eine auf-
wandige und zum Teil auch anspruchsvolle
Aufgabe.

Auf der NieBenbach-Brlicke variiert die Dicke
des Aufbetons zwischen 9 und 16 cm. Die
Bewehrung lésst sich entweder direkt auf
den Konus des Dubels (Bild 6) oder auf ein
Montageeisen in den Loéchern unterhalb
des Konus legen (Bild 7).

Beim Austrocknen kann der Neubeton

schwinden und sich am Rand vom Unter-
grund l6sen. Um dieser Aufschisselung, die
Zugkréfte freisetzt, entgegenzuwirken und

Bild 2: Vorbereitungsarbeiten flr den Aufbeton

Bild 5: Reinigen und Wéssern der Betonierfuge vor
dem Betonieren

die Risse mdaglichst klein zu halten, werden
die Schubverbinder, die die Zugkrafte genau-
so wie die Schubkrafte aufnehmen, an den
Betonrandern in engeren Abstanden gesetzt.

Soll die Betonutberdeckung der Bewehrung
40 mm betragen — wie bei der NieBenbach-
Brlcke — und der Dubel im Untergrund und
im Aufbeton gut verankert sein, so sind 9
bis 16 cm Aufbeton ideal.

Der hierbei verwendete Schubverbinder, ins-
gesamt 180 mm lang, lasst sich variabel in
eine Tiefe von 90 bis 125 mm in den Unter-
grund einhammern und braucht im Aufbeton
eine minimale Einbindetiefe von 55 mm. Er
eignet sich insbesondere fur niedrige Auf-
betonstarken. Allenfalls ergibt sich noch ein
drittes Niveau zum Auflegen der Bewehrung
durch Aufdoppeln mittels eines Stiicks
Bewehrungsstabes von geeignetem Durch-
messer.

Bild 3: Die Bewehrung flr diese Etappe ist beinahe
fertig verlegt.

Bild 6: Der Verbundanker als Bewehrungshalter
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Der Durchmesser des Bohrlochs ist etwa
2 mm groBer als der Kerndurchmesser des
Dubels. Seine gerippte AuBenflache sorgt
fGr eine formschlUssige Verbindung mit dem
Verbundmortel, der sich bei der Injektion
nach dem Setzen des Verbinders durch
zwei seitliche Locher am Ende des Hohl-
stabs gleichm&Big im Bohrloch verteilt.

Aufgrund jahrelanger Erfahrung und eigenen
Schétzungen lasst sich folgende vorsichtige
Prognose abgeben: Der neue Schubver-
binder kdnnte im Vergleich zur Variante mit
abgebogenen Bewehrungsstében den Zeit-
aufwand fur das Einbringen der Bewehrung
fur den Aufbeton halbieren. Dabei geht man
davon aus, dass fUr das Bohren der Lécher
wie auch fUr das Setzen ein elektrischer
Bohr- oder Kombihammer und fUr das
Injizieren des Mortels ein pneumatisches
Auspressgerat verwendet werden.

Bild 4: Das Betonieren stellt hochste Anspriiche
an alle Beteiligten.

Bild 7: Tiefere Lage der Bewehrungslage
auf einem Montagestab






