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QUERKRAFTTRAGFAHIGKEIT

BESTEHENDER BETONBRUCKEN

Die rechnerische Bewertung bestehender Eisenbahn- und Stral3enbriicken aus
Stahlbeton und Spannbeton gewinnt immer mehr an Bedeutung. Der Nachweis der
Schubtragfahigkeit kann dabei in vielen Fallen nach aktuellem Normenstand nicht
mehr erfullt werden, weshalb im Zuge dieses Forschungsprojektes ein neuartiges
Berechnungsmodell entwickelt wurde.

Allgemeine, verstandliche Zusammenfassung
der Projektergebnisse:

Die gestiegenen Verkehrslasten in Kombination mit den permanen-

ten Veranderungen in den Normenwerken haben dazu gefihrt, dass Facts:
sich die rechnerische Querkrafttragfahigkeit nach den derzeitigen e Laufzeit: 05/2012-05/2014
technischen Regeln oft nicht mehr nachweisen lasst. e Forschungskonsortium:

e Technische Universitat Wien
Im vorliegenden Forschungsvorhaben wurde daher das Querkraft- e Technische Universitat Graz

verhalten von Stahlbeton- und Spannbetonbauteile ohne und mit
geringer Schubbewehrung theoretisch analysiert. Dabei wurde der
Fokus zum einen auf die Untersuchung des Einflusses der Laststel-
lung und der Belastungsart und zum anderen auf die Analyse des
Einflusses der Vorspannung auf den Querkraftwiderstand gelegt. Ein
Vergleich des derzeit gultigen Bemessungsansatzes zur Berech-
nung des Querkraftwiderstandes fur Bauteile mit Schubbewehrung
gemal’ Eurocode 2 mit einer Vielzahl von experimentellen Ver-
suchsergebnissen zeigte erhebliche Tragreserven, welche mit den
derzeitigen Ansétzen nicht genutzt werden kénnen.

Auf Basis der gesammelten experimentellen Daten und den darauf
aufbauenden theoretischen Arbeiten wurde im Rahmen dieses For-
schungsprojektes ein neuartiger Ansatz gewahlt, bei welchem der
ungerissenen Druckzone ein Traganteil zur Querkrafttragfahigkeit
zugetraut wird (Abb. 1). Wie eine Uberpriifung mit Versuchsergeb-
nissen zeigte, ist es dadurch mdglich, den Querkraftwiderstand rea-
listischer wiederzugeben (Abb. 2). Im Falle einer Nachrechnung
kénnen somit im Vergleich zu den derzeit gliltigen Bemessungsre-
geln deutlich héhere rechnerische Querkrafttragfahigkeiten erzielt
werden.
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ABB 2. Verhaltnis der experimentellen und berechneten Schubtragféhigkeit in
Abhangigkeit des Querkraftbewehrungsgrades: (a) Schubfeldmodell (b)
Eurocode 2

Kurzzusammenfassung

Problem

Die Anforderungen an bestehende Briickentragwerke sind aufgrund
der deutlichen Zunahme der Verkehrslasten in den letzten
Jahrzehnten massiv gestiegen. Demgegenuber sind die heutigen
Bemessungsregeln deutlich konservativer angesetzt.

Gewédhlte Methodik

Auf Basis einer umfangreichen Literatursichtung wurde eine Vielzahl
von experimentellen Versuchsergebnissen gesammelt und in
Datenbanken katalogisiert. Es konnte somit eine solide Grundlage
fur die theoretischen Arbeiten und vor allem fir die
Modellentwicklung geschaffen werden.

Ergebnisse

Im Zuge dieses Forschungsvorhabens wurde der Ansatz verfolgt,
dass dem Beton eine Beteiligung beim Abtrag von Querkraften zu-
getraut werden kann. Daher wurde ein Berechnungsmodell entwi-
ckelt, mit welchen ein additiver Betontraganteil auf Basis des Trag-
vermdgens der ungerissenen Betondruckzone ermittelt werden
kann.

Schlussfolgerungen

Vergleiche mit Versuchsergebnissen konnten den gewéahlten Ansatz
an Einfeldsystemen bestéatigen. Durch eine erste Umsetzung der
neuartigen Modellvorstellung bei bestehenden Briickentragwerken
konnte die Anwendbarkeit demonstriert werden. Inwieweit sich die-
ses Querkrafttragverhalten auch im Stitzbereich von Durchlaufsys-
temen ausbilden kann, ist noch durch weitere theoretische Uberle-
gungen und experimentelle Untersuchungen zu klaren.

English Abstract

The increase of traffic loads in combination with several revisions of
design codes in the last decades create the problem of not fulfilling
the requirements of current design approaches. Therefore, in this
research project the shear behaviour of concrete elements without
and with a low amount of shear reinforcement is investigated. Based
on numerous experimental data a new calculation model was devel-
oped, where an additional bearing capacity based on the shear
strength of the uncracked compression zone was assumed. Com-
parisons with test results confirmed, that the new approach is able to
describe the shear behaviour in a more realistic way.
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