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A 23 AUTOBAHN SUDOSTTANGENTE WIEN
GENERALERNEUERUNG
HOCHSTRASSE ST. MARX

Zusammenfassung

Das Projektgebiet liegt auf der A23 nahe dem Zentrum Wiens und weif3t mit einem DTV von rd. 200.000 KfZ/24h die
in Osterreich stirkste Verkehrsbelastung auf. Der 1978 eréffnete, 2,7 km lange Autobahnabschnitt fiihrt (iber insge-
samt 30 schlanke, vorgespannte Briicken und beinhaltet die Anschlussstellen Landstrafle/Giirtel und St.Marx, Teile
des Knoten Prater und insgesamt 25 Querungen von verschiedensten Verkehrswegen. In den letzten Jahrzehnten
haben die Briicken eine Vielzahl an InstandsetzungsmalRnahmen und Adaptierungen erfahren, welche jedoch groR-
tenteils nur rudimentar dokumentiert wurden.

In diesem Spannungsfeld wird ab Marz 2020 eine Generalerneuerung samtlicher Tragwerke unter voller Aufrechter-
haltung des Verkehrs durchgefiihrt. Fiir diesen Zweck werden sechs Briicken in der ASt. Landstrafie/Giirtel verbrei-
tert, zwei Tragwerke sind infolge der Gradientenanpassung mit Aufbeton zu versehen und ein Tragwerk ist anzuhe-
ben. Die komplexen Geometrien in Kombination mit der Verkehrsaufrechterhaltung stellen eine sehr anspruchsvolle
Aufgabe fiir alle Projektbeteiligten dar. Aufgrund der neuen Normen und der geplanten Verbesserung des Larm-
schutzes sind neben den Riickhaltesystemen und Randbalken auch groRtenteils die Kragarme zu erneuern.

Der Abbruch einer Anschlussstelle Arsenal ist in diesem Vorhaben ebenfalls enthalten.

1. Allgemeines

Die Autobahn A23 - Siidosttangente Wien ist eine der
wichtigsten Nord - Sud Verbindungen fiir den motori-
sierten Individualverkehr im Grofraum Wien. Auf der
Gesamtldange von rund 18 km verlauft die Autobahn
auf ca. der Halfte der Strecke auf Briicken die in den
spaten 60er und 70er Jahren errichtet wurden.

Die HochstraRe St.Marx ist in der Mitte der Strecke
situiert und stellt einen massiven Kreuzungspunkt
von Verkehrsstromen aller Art dar.
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Abb.1 - Lage im GroRraum Wien

1.1 Projektiiberblick

Der geplante Umsetzungszeitraum ist von Marz 2020
bis Dez.2022, die Gesamtprojektkosten betragen
EUR 136 Mio.
Die wesentlichen technischen Projektinhalte sind:
e Instandsetzung von 30 Tragwerken
e Instandsetzung von rd. 150.000 m? Belag und
120.000 m? Abdichtung
e Abbruch und Erneuerung von 8 km Randbal-
ken und Kragarm inkl. Ausriistung
e Tausch der Fahrbahniibergange und Lager
e Errichtung von 1.300m Briickenverbreiterung
e Riickbau von drei Briicken in der Anschluss-
stelle Arsenal und Errichtung einer Be-
triebsumkehr

1.2 Rahmenbedingungen

Aufgrund des innerstadtischen Verlaufes der Auto-
bahn und der mannigfaltigen Bautétigkeiten neben
und auch unter den Briicken ergeben sich sehr hohe
Anspriiche an das Umfeldmanagement. Rund 15.000
direkte, private Anrainer und zahlreiche gewerblichen
Betriebe sowie Biirobauten préagen das Umfeld. Das
flihrt unter Anderem zu sehr starken Verkehrsspitzen
in den Morgen- und Abendstunden, welche bereits
bei der Baustellenlogistik zu beriicksichtigen sind.
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Abb.2 - Projektgebiet

Die Regelarbeitszeit ist von 6 - 22 Uhr, jedoch sind
aufgrund der vorhandenen StralRen- und Bahnque-
rungen unter den Briicken vor allem beim Abtrag
Nacht-arbeiten unumganglich, ebenso fiir samtliche
Verkehrseinrichtungsmaflnahmen. Diese Arbeiten
sind auf den Tag genau zu koordinieren, da entspre-
chende Informationen an die Anrainer zu {ibermitteln
sind.

Erschwerend kommt hinzu, dass die Briicken teilwei-
se nicht auf Eigengrund der ASFINAG liegen. Dies
zieht einen hohen Koordinierungsaufwand sowie
kostenintensive Raumungen der Flachen unter den
Briicken nach sich. Erschwerend auf die Bauausfiih-
rung wirkt sich auch die hohe Bebauungsdichte nicht
nur neben sondern auch unter den Briicken aus.
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Abb.3 - OBB, StralRenbahn und rkhaus unter der A23
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Bei der Ansschlussstelle Simmering bzw. Arsenal
handelt es sich um eine nie fiir den Verkehr freigege-
bene Anbindung. Zum Zeitpunkt der Errichtung hatte
in diesem Abschnitt eine weitere Autobahn einmiin-
den sollen, die allerdings zu einem spateren Zeit-
punkt an anderer Stelle errichtet wurde. So hat sich
in diesem Bereich ein kleines, jedoch intensiv genutz-
tes Naherholungsgebiet etabliert. Fir die in diesem
Umfeld abzubrechenden Briicken sind Baumfallun-
gen und die Sperre des Gebietes erforderlich Die stellt
gerade im stadtischen Umfeld eine sehr sensible
Aufgabe dar.

1.3 Verkehrsfiithrung

Samtliche Relationen und Fahrstreifen sind wahrend
der BaumaRnahmen aufrecht zu erhalten. Dies macht
eine ausgekliigelte Verkehrsfiihrungsplanung erfor-
derlich. Da samtliche Flachen auf der Fahrbahn mit
entsprechendem Ubergriff zur nichsten Bauphase
bearbeitet werden missen, ist die Verkehrsfiihrungs-
planung unter Einhaltung der giiltigen Regelwerke
auf diese Notwendigkeiten abzustimmen. Insgesamt
sind vierzehn Hauptverkehrsphasen mit rd. zwanzig
Unterphasen geplant. Die Planung dieser Verkehrs-
flihrungsphasen in Abstimmung mit den Bauphasen
und statischen Notwendigkeiten nahm rund zwei
Jahre in Anspruch. Trotzdem sind o6rtliche Anpassun-
gen in kleinerem Umfang immer wieder erforderlich.

2. Briickeninstandsetzung

Im Grunde handelt es sich bei diesem Projektteil um
eine routinemafige Instandsetzung, die vorher be-
schriebenen Umstande der Baudurchfiihrung sowie
die statische Konzeption der Briicken verkomplizie-
ren das Vorhaben jedoch mafigeblich.

2.1 Bestandsbriicken

Die in den 70er Jahren errichteten Tragwerke sind
sehr schlanke, vorgespannte Hohlkasten mit durch-
schnittlichen Langen von rd. 150 m und Stltzweiten
um die 30 m. Problematisch auf den Teilabtrag der
Kragarme wirkt sich die sehr geringe Lagerspreizung
von ca. 3 m aus, die Briickenbreite betragt 9 bis 11 m.
Die Briicken sind grofRtenteils mit einem Stahlleit-
wandsystem ausgestattet, welches in den 1990ern
entwickelt wurde, jedoch teilweise nicht mehr dem
Stand der Technik entspricht.

Zahlreiche Umbauten und auch Briickenverbreite-
rungen wurden in den letzten 45 Jahren an diesen
Tragwerken umgesetzt, die groRte Mafinahme stellt
hier die Verbreiterung einer Richtungsfahrbahn mit
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einem Stahlverbundtragwerk dar, das sich Uber ca.
1.200 m Lange erstreckt.

Leider sind viele kleinere bauliche Malnahmen nur
teilweise oder gar nicht dokumentiert. Somit waren
im Vorfeld zum Bauvorhaben die Planungsgrundla-
gen mit Bestandsvermessungen, Georadarmessun-
gen sowie einer Unzahl von Bohrkernen zu erganzen.
Ebenso mussten die Fugenspalte im Bereich der
Fahrbahniibergange handisch vermessen werden, da
durch mehrere Umbauten an den Fahrbahniibergan-
gen eine teilweise vollig unklare Situation lber die
tatsachliche Form der Endquertrager und die Art und
Form von einbetonierten Stahlteilen vorlag bzw. noch
immer vorliegt.

2.2 Schadensbild

Grundsatzlich sind die Briicken fiir Ihr Alter in einem
guten Erhaltungszustand, Betonschaden sind in den
Bereichen der Endquertrager und der zugehdrigen
Stiitzen vorhanden, hier sind Schadigungen durch
undichte Fahrbahniibergdange und in weiterer Folge
langzeitigen Salzwasserzutritt vorhanden, ebenso bei
umlaufigen Tagwasserabldufen und Abdichtungs-
entwdsserungen. Die Betoninstandsetzungen der
letzten Jahrzehnte sind groRtenteils wieder zu sanie-
ren.

Chloridschaden finden sich auch innerhalb der Hohl-
kasten, hier konnte Salzwasser (iber schadhafte Ent-
wasserungsleitungen und nachtraglich unsachgeman
hergestellte Tragwerksdurchdringungen eindringen,
die Schaden treten hier vor allem am Boden der
Hohlkasten auf.

Die Stahlbauteile weisen teilweise grofiflachige
Ablosungen der Deckbeschichtungen sowie Korrosi-
onsschaden auf, die Fahrbahniibergénge sind unter
anderem durch Anfahrschdden von Schneepfliigen
stark in Mitleidenschaft gezogen.
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2.3 Geplante InstandsetzungsmafRnahmen

Die Kragarme der Tragwerke werden mit neuen
Randbalken, Riickhaltesystemen und teilweise Larm-
schutzwanden ausgestattet. Fir die Einleitung der
Krafte aus den Rickhaltesystemen ist es auch erfor-
derlich, den Kragarm teilweise abzubrechen, da die-
ser fiir die neuen Systeme unterdimensioniert ist.
Hier erfolgt der Abtrag im Anschlussbereich an den
Bestand mittels HDW, um die bestehende Bewehrung
zu erhalten und an diese anschliefen zu kénnen.
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Abb.6 - Bestandsbewehrung nach HDW-Strahlen

Resultierend aus den teilweise einseitigen Verkehrs-
flihrungen am Tragwerk in Verbindung mit der gerin-
gen Lagerspreizung, ist es in vielen Stiitzenachsen
erforderlich, Kippsicherungen in Form von Unterstel-
lungen einzubauen, bevor mit den eigentlichen In-
standsetzungsmalRnahmen begonnen werden kann.
Diese Kippsicherungen dienen in erster Linie dazu
eine Uberlastung der Briickenlager zu vermeiden.

Der Tausch samtlicher Fahrbahniibergange stellt sich
aufgrund des Bestandes teilweise als sehr schwierig
heraus, da erst nach bzw. beim Abtrag der bestehen-
den Konstruktionen ein genaues Bild uiber die Situa-
tion erstellt werden kann. Zu diesem Zeitpunkt ist
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jedoch der neue Fahrbahniibergang schon auf der
Baustelle. Deshalb wurden Betonbauseitig mehrere
Szenarien Uberlegt, um mit einer flexibel geplanten
Bewehrungsfiihrung auf die tatsachlichen Verhaltnis-
se vor Ort reagieren zu konnen. Da die meisten neuen
Uberginge als Kragfingerkonstruktionen errichtet
werden ist ein entsprechend tragfdhiger Verbund
zum Bestand unerldsslich. Ebenso sind teilweise
Lager zu ersetzen oder zu sanieren, sowie die Ent-
wasserungsleitungen aus den Hohlkdsten zu entfer-
nen und frei unter der Briicke hdngend neu zu errich-
ten.

Uber samtliche Briicken verteilt sind partielle Beton-
instandsetzungen durchzufiihren, die Schaden inner-
halb der Hohlkdsten werden mittels chemischen
Chloridentzug saniert.

Im Bereich der Endquertrager ist es aufgrund der
indirekten Lagerung (Lager nicht genau unter den
Stegen des Hohlkastens situiert) notwendig zuerst die
Langstrager bzw. die Steguntersichten zu sanieren.
Danach werden die Stege provisorisch unterstellt und
erst dann kann der Endquertrdger instandgesetzt
werden. Ohne diesen Zwischenschritt ware das Risiko
des Versagens infolge zu hoher Querkraftbelastung
gegeben.

3. Briickenneubau bzw. Verbreiterung

Da alle Fahrstreifen liber die Baudauer aufrecht zu
erhalten sind, muss im Bereich der Anssschlusstelle
Giirtel die Hauptfahrbahn in beiden Fahrtrichtungen
auf eine Lange von rd. 1.300m um rd. finf Meter ver-
breitert werden. Diese Verbreiterungen werden im
Endausbau als Pannenstreifen genutzt und tragen zur
Erhéilung der Verkehrssicherheit bei.
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Abb.7 - Briickenverbreiterungen und anschlieBdene Rampen
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3.1 Verbreiterungen Hauptfahrbahn

Um das sehr sparlich dokumentierte statische Sys-
tem der Bestandstragwerke nicht weiter zu ver-
schlechtern und um im Endausbau ein homogenes
Tragwerk zu erhalten, muss der Neubau dem Bestand
in Steifigkeit und Stiitzenstellung angepasst werden.
Es wurde ein vorgespannter T-Querschnitt gewahlt,
der als komplett eigenstandiges Tragwerk konzipiert
und nur Uber die Kragplatten mit dem Bestand ver-
bunden ist. So werden auch groftenteils undefinierte
Krafteinleitungen und -umlagerungen vermieden.

/< & N

Abb.8 - Vrbreiterungauptfahrbahn

Durch die Schlankheit der Tragwerke ist die Gefahr
von Schadigungen durch ungleiche Setzungen zwi-
schen Bestand und Neubau hoch, in der statischen
Berechnung wurde eine Differenzsetzung von 5mm
beriicksichtigt. Die Last- bzw. Konsolidierungsset-
zungen der neuen Tiefgriindungen werden iiber einen
Zeitraum von 90 Tagen beobachtet, erst danach wer-
den die Kragarme zusammenbetoniert. Fir den Fall,
dass die Setzungen nach dem Anbetonieren das tole-
rierbare MaR liberschreiten ist geplant, die neue Brii-
cke anzuheben. Dafiir wird in allen Lagern des Neu-
baus die Moglichkeit vorgesehen Stahlplatten einzu-
legen, um eine dauerhafte Hebung des Neubaus
durchfiihren zu kénnen.

3.2 Anpassung der Gradiente auf den Rampen

Die vier an die Hauptfahrbahn anschlieRenden Ram-
penbriicken miissen an den neuen Briickenrand an-
gepasst werden, da sich die Gradiente entsprechend
verandert. Drei der Rampen liegen um bis zu 30cm zu
tief um den Zwickelbereich zwischen den Briicken in
der Bauphase Uiberfahren zu kdnnen, eine liegt wie-
derum um 30cm zu hoch. Zwei der Briicken die zu tief
liegen, werden mit einem mittragenden Aufbeton
ausgestattet. Damit das Spannbetontragwerk nichtin
den Zustand Il iibergeht, muss vor Aufbringen des
Aufbetons die Unterseite der Briicke mit CFK-
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Lamellen verstarkt werden, da der Beton zuerst als
Last auf das Tragwerk wirkt, bevor er nach dem Er-
harten auch die entsprechende Tragwirkung entfal-
tet. In diesen Bereichen wurde das gesamte Lager-
schema Uberarbeitet und es werden samtliche Lager
ausgetauscht. Bei einer zu tiefliegenden Briicke ist es
geometrisch moglich, das gesamte Tragwerk auf zu
kippen, sodass die aufwandigen MaRnahmen der
Tragwerksverstarkung nicht durchgefiihrt werden
miussen.

Bei jenem Tragwerk, welches zu hoch liegt, konnte
mit einem Neubau des gesamten Kragarms das Aus-
langen gefunden werden.

Fir die beschriebenen Mafinahmen sind Sperren der
Rampen erforderlich, aufgrund der verkehrlichen
Bedeutung dieser Ab- und Auffahrten darf jede Brii-
cke nur fiir 30 Kalendertage gesperrt werden. In die-
sem Zeitraum sind auch noch die komplette Abdich-
tung und der Fahrbahnbelag zu erneuern sowie die
Fahrbahniibergdnge auszutauschen. Diese Umstande
flihren dazu, dass der Kragarmabtrag und -neubau
schon vorweg umgesetzt werden muss. Die Breite der
Baubereiche in dieser Phase betragen unter zwei
Meter und fiihren die erforderliche Technik an den
Rand des Machbaren.

Diese Bereiche stellen planerisch sicher eine der an-
spruchsvollsten Aufgaben im Projekt dar, da die so
umgebauten StralRenabschnitte auch ohne verkehrs-
sicherheitsgefahrdende Querneigungswechsel befah-
ren werden miissen.

4, Abbruch Anschlussstelle Arsenal

Die Anschlussstelle Arsenal wurde fiir den Verkehr nie
frei gegeben und wird auch in Zukunft nicht mehr
unter Verkehr gehen. Drei Briickenabschnitte miss-
ten aufgrund ihres Erhaltungszustandes komplett
instandgesetzt werden, deshalb hat man sich fiir die
wirtschaftlichste Variante, namlich den Abbruch der
Tragwerke und den Umbau in eine Betriebsumkehr
entschieden. Die abzubrechenden Briicken sind
ebenfalls vorgespannte Tragwerke, wobei zwei Ram-
pen Teil eines Tragwerks sind auf denen die Haupt-
fahrbahn der A23 verlauft, somit handelt es sich hier
um einen Teilabbruch. Das dritte Tragwerk flihrt mit
einer lichten Hohen von 4,70m Uber die Hauptfahr-
bahn, die wiederum auch auf einer Briicke verlauft.

4.1 Konventionelle Abbruchmethoden

Fiir den Abbruch der Briicken werden diese mit Seil-
schnitten von den bestehen bleibenden Briickenab-
schnitten getrennt, diese Schnitte sind jeweils nach
Koppelfugen situiert, sodass der verbleibende Rest
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der Spannkabel eine tragfahige Verankerung hat. Im
Nahbereich der verbleibenden Briickenteile wird das
erste Stltzenfeld unterstellt und in kleinere Teile
geschnitten, die dann mit einem handelsiiblichen
Mobilkran ausgehoben und danach zerkleinert und
abtransportiert werden. Die vom Bestand weiter weg
liegenden Teile werden mittels Abbruchzange abge-
tragen, hierbei wird die Betonstruktur rund um die
Spann- und Bewehrungsstahle abgetragen und der
jeweilige Abschnitt sukzessive abgebaut.

4.2 Tragwerksaushub

Der Briickenteil liber der A23 kann mit keiner der
vorher beschriebenen Methoden abgetragen werden.
Aufgrund der geringen lichten Hohe liber der Haupt-
fahrbahn kann kein Gerlst fiir einen effektiven Schutz
der darunterliegenden Briicke errichtet werden. Als
risikodarmste Methode wurde der Aushub des kom-
pletten Briickenfeldes identifiziert. Das Gewicht die-
ses Tragwerks betragt rd. 550to. Nach dem Abtrag
der Briicke zu beiden Seiten der A23 erfolgt der Auf-
bau des Krans, ein Terrex/Demag CC 8800-1 von dem
weltweit nur zwolf Stiick verfligbar sind - die Vergabe
und Planung dieses Kraneinsatzes nimmt rund zwei
Jahre in Anspruch.

Abb.9—BrL’ikenaushub

Nach dem Anschlagen der Briicke werden die vier
Stiitzen mittels Seilschnitt vom Tragwerk getrennt ,
ausgehoben und neben der Briicke der Hauptfahr-
bahn abgelegt, gesichert und mittels HydromeiRel
zerkleinert.

Dieser Hub ist eines der Highlights dieses Projektes
und konnte am 15.08.2021 im Zuge einer zwolfstiin-
digen Vollsperre der A23 erfolgreich durchgefiihrt
werden.

Ing. Thomas Kozakow
Wien, Oktober 2021
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