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Seit rund 20 Jahren werden durch das
Tiefbauamt des Kantons Graublinden
samtliche mit Erdreich (iberschiitteten
Bauwerke, wie etwa Tagbautunnel,
Galerien und Lehnenbrticken mit Koffer
durch ein selbst entwickeltes Abdich-
tungssystem geschlitzt. Um die Dauer-
haftigkeit des Systemverbundes mit dem
Betonuntergrund zu priifen, wurden
zehn Objekte ausgewdhlt. Aufgrund

der Resultate kann festgehalten werden,
dass bei diesem Abdichtungssystem
erstmals ein dauerhafter Verbund
nachgewiesen werden kann.

Remigi von Bliren

Dach einer Lawinengalerie mit durchgehendem
breitem Riss infolge Schubeinwirkung in der
Schutzschicht und der darunter liegenden Dich-
tungsschicht aus Polymerbitumen Bahnen.
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Dauereinsatz von

vollflachig

verklebten

PVC Dichtungsbahnen

Im Rahmen der Instandsetzungsarbeiten an Kunst-
bauten musste im Tiefbauamt des Kantons Grau-
binden immer wieder festgestellt werden, dass es
zwei Problempunkte gab. Auf der einen Seite zeigte
es sich, dass die Schaden an der Tragkonstruktion
hauptséchlich von den Réndern ausgingen. Dane-
ben wurde deutlich, dass sich bei sehr vielen Bau-
werken die seit etwa 1978 verwendeten Abdichtun-
gen aus Polymerbitumen Dichtungsbahnen gross-
bis gesamtflachig vom Untergrund abgeldst hatten.
Bei sémtlichen Kunstbauten wurde deshalb vor eini-
ger Zeit begonnen, eine relativ aufwendige Rand-

konstruktion einzubauen, um wenigstens das erste
Problem zu I6sen. Nachdem innerhalb eines Jahres
zwei sehr grosse Schdden infolge Abldsung der
Dichtungsbahnen in Kauf genommen werden
mussten, wurde die Uberwachung beim Einbau
massiv verstarkt.

So entschied man sich, dass vor dem Beginn der
Abdichtungsarbeiten eine Abnahme des Untergrun-
des, auf den das Abdichtungssystem eingebaut
wird, erfolgen muss. Nach der Fertigstellung der
Abdichtungsarbeiten wird die Qualitdt des Verbun-
des eingehend mittels Schélzugprifungen Gberpriift
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Briicken ohne Koffer der Fall ist. Ein Nachteil dieses
Systems liegt aber darin, dass nach Abschluss der
Arbeiten der vollfldchige Verbund beziiglich der
Dauerhaftigkeit nicht kontrolliert werden kann. Da-
mit geht man das Risiko ein, dass die Konstruktion
unter der Abdichtung beschadigt wird, ohne dass
man etwas davon bemerkt [2]. Verwendet man die-
ses Abdichtungssystem aber unter einer Koffer-
schicht oder unter dem Erdreich, so zeigt sich des-
sen Schwéche beziiglich einer wohl Kleinen, aber
fortwahrend wirksamen Schubbeanspruchung [3].

Neues System mit vollflichig aufgeklebten

PVC Dichtungsbahnen
2 ; ; Parallel zu diversen Untersuchungen der Herstel-
* e .?1_ Ty lerfirmen begann das Tiefbauamt Graubiinden
= __ﬂ.““—---h ~ ~  deshalbim Jahre 1987 mit ersten Versuchen, eine
= 2 mm starke PVC Dichtungsbahn vollflachig auf
: < . Nr.  Name m.ii.M. Uberd.inm Einbau
% - i 1 Unterflihrung Karlihof 526 1,20 1994
% TR 2 Trafostation Campi 850 0,60 1997
z 3 Tunnel Val Spelunca, Tagbaustrecke Stid 1168 0,20 1995
4 Tunnel Val Spelunca, Tagbaustrecke Nord 1211 0,40 1995
5 Unterfiihrung Biiel 1054 0,80 1996
6 Lehnenbriicke Carreratobel Stid 816 0,80 1996
7 Galerie Castasegna 701 0,40 1997
[1]. Mit diesen zwei Massnahmen konnte gewahr- i -
) ) e 8 Durchlass Val Bugnei 1404 0,60 1996
leistet werden, dass die Qualitdt beim Einbau von - —
i ) 9 Vorinvestition Selfranga 1280 0,80 1999
Polymerbitumen Dichtungshahnen stark angeho- -
10 Durchlass Pardielertobel 1246 1,20 2000

ben werden konnte.

Tabelle 1: Gepriifte Bauwerke.
Erfahrung mit Polymerbitumen

Dichtungsbahnen (PBD)

Fur sémtliche Beteiligten war klar, dass dieses Ab- Objekt Dichtungsbahn Kleber
dichtungssystem eine sehr gute Losung darstellt, Nr. 1 bis 8 Sikaplan WP 2110-20 HL Sucofix 731-S
wenn direkt auf die Abdichtungsbahnen eine Nr.9und 10 Alkorplan 35041 Residur SP2

genligend starke Walzasphaltschicht als Trag- und
Schutzschicht eingebaut wird, wie dies bei uns fiir Tabelle 2: Gepriifte Materialien.
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D/e S/gna/sch/cht und der K/eber geben eine zusétzliche S/cherhe/t
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den Betonuntergrund aufzukleben. Bei PVC Dich-
tungshahnen und einem geeigneten Kunststoff-
Kleber ist die dauerhafte Schubfestigkeit im Ge-
gensatz zu den Polymerbitumen Dichtungsbahnen
gewahrleistet [4]. Daneben waren die Anwender
liberzeugt, dass es verniinftiger ist, ein etwas teu-
reres Abdichtungssystem anzuwenden als iiber ei-
ner gunstigeren Abdichtung eine aufwendige
Schutzkonstruktion einzubauen, wie dies beim
System mit Polymerbitumen-Dichtungsbahnen
erforderlich ist [5]. Der Verzicht auf eine Schutz-
schicht aus Beton oder Mortel ergibt zudem den
Vorteil des geringeren Unterhaltes der Sickerleitun-
gen. Kalkablagerungen aus solchen Schutzschich-
ten, wie man sie friiher oft feststellen musste, fal-
len weg. Bei den Dichtungsschichten aus Fliissig-
kunststoff besteht die Schwierigkeit, nicht nur eine
gentigende Minimalstérke, sondern auch eine ga-
rantierte mittlere Dicke zu gewdhrleisten. Auch im
Vergleich zu diesem System bietet die vollflachig
verklebte PVC Dichtungsbahn den Vorteil, dass die
fabrikméssige Herstellung die Minimalstérke von
2 mm gewdhrleistet. Gleichzeitig erhoht der flexi-
ble Kunststoffkleber mit einer Minimalstarke von
1 mm die Gesamtdicke der Dichtungsschicht.

Lawinengalerie mit vollflachig verklebten
PVC Dichtungsbahnen.

Erste Versuche

Es konnte nicht erwartet werden, dass man mit
den ersten Versuchen schon eine optimale Losung
erreichen wiirde. Deshalb waren die Spezialisten
von Anfang an bestrebt, nur Losungen zu testen,
bei denen die Gewissheit bestand, dass sie auch
beim Misslingen der Verklebung eine etwas bes-
sere Schutzwirkung aufweisen wiirden als das da-
mals im Normalfall angewandte System mit lose
verlegten PVC Dichtungsbahnen. So wurde schon
bei der ersten Anwendung im Jahr 1986 ein rela-
tiv guter Verbund erzielt, der mittels Schalzugpri-
fungen Uberpriift werden konnte. Leider musste
dann nach einem Jahr Liegedauer festgestellt
werden, dass sich der Verbund zwischen der Bahn
und dem Kleber gesamtfldchig aufgelost hatte.
Das erste Ziel einer doppelten Abdichtungsfunk-
tion auf diesem Galeriedach (PVC Dichtungsbahn
mit mind. 1 mm dicker Kleberschicht, welche dank
ihrer Wasserbesténdigkeit und Flexibilitat auch als
Abdichtung wirkt), wurde aber erreicht. Gleichzei-
tig konnte nachgewiesen werden, dass mit dem
Eindringen des Klebers in die kleinen Unebenhei-
ten der Betonoberfldche trotz der AblGsung immer
noch ein gewisser mechanischer Schubwider-
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stand vorhanden war. Auf Anraten des Herstellers
der eingebauten Abdichtungsbahn wurden, dann im
Folgejahr die Hafteigenschaften durch den Einbau
einer PVC Dichtungshahn mit einem Glasvlies-
riicken verbessert. Dies ergab wohl einen sehr
guten Verbund, man musste aber beim Einbau ak-
zeptieren, dass die Bahn mit diesem Vlies sehr
steif war und sich deshalb nur bei einer sehr ebe-
nen Oberfldche vollfldchig mit dieser verbinden
liess. Dies war selbstverstandlich nicht das Ziel der
Planung, denn wenn man fast jede Oberfldche
reprofilieren muss, entspricht dies nicht einem
verninftigen Einsatz der finanziellen Mittel.

Endgiiltige Losung

Die Konsequenz aus diesen Erfahrungen war, dass
eine Spezialfirma begann, nur fir diesen Anwen-
dungsbereich einen speziellen Kleber zu entwi-
ckeln, der samtliche Bedirfnisse abdecken
konnte, ohne dass man bei den Bahnen eine spe-
zielle Oberflachenbehandlung vornehmen musste.
Mit diesem System wurde sehr schnell eine gute
Haftung erreicht, und auch die Anpassung an den
immer etwas unebenen Untergrund erfolgte pro-
blemlos.
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Dauerhaft dichter Randabschluss mit e/‘n_em Dilatec Band. Gute Anpassung an den Untergrund

mit sauberer Verarbeitung.

Ein nicht zu vernachldssigender Vorteil dieses Sys-
tems liegt darin, dass zu grosse Unebenheiten und
Rauigkeiten lokal mit dem Kleber ausgeglichen
werden konnen. Damit entféllt das bei den Syste-
men Polymerbitumen-Dichtungsbahn und Fliissig-
kunststoff fallweise notwendige Ausgleichen der
Rauigkeit mit einem Spezialmdrtel, welches immer
wieder zu einer zeitlichen Verzégerung flhrt
(Abwarten des Abbindens des Mortels vor dem
Aufbringen der Versiegelung bzw. des Haftvermitt-
lers).

Im Laufe der Folgejahre wurden dann aufgrund der
gewonnenen Resultate Anforderungswerte flr die
Prifung des Verbundes festgelegt, die auch auf
die Temperaturabhangigkeit Riicksicht nahmen.
Als sehr wirksam und auf der Baustelle einfach zu
handhaben erwies sich die Schélzugprifung. Es
wurde daflr eigens von einem Priifgerateherstel-
ler ein kleines, handliches Schalzugpriifgerat ent-
wickelt. Beim Festlegen der Anforderungswerte
beschrankte man sich aus folgenden Uberlegun-
gen auf nicht allzu hohe Werte. Im Gegensatz zu
einer mit einem Walzasphalt abgedeckten Dich-
tungsbahn aus Polymerbitumen wird die voll-
flachig verklebte PVC Dichtungsbahn sehr viel
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Schélzuggerét in der Praxisah wendung.
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weniger durch hohe Temperaturen beansprucht.
Einerseits muss die Dichtungsbahn aus Polymer-
bitumen schon beim Einbau, aber auch beim Be-
lagseinbau Temperaturen von Gber 120 Grad
schadlos aufnehmen und andererseits konnen
im Gebirge bei starker Sonneneinstrahlung der
Asphalt und damit auch die Abdichtung sehr stark
aufgeheizt werden. Im Gegensatz dazu wird auf je-
der volifldchig verklebten PVC Dichtungsbahn tber
der Schutzschicht noch eine Kofferschicht einge-
baut, die im Normalfall rund 60 cm stark ist. Diese
Kofferschicht wirkt nicht nur durch ihre Dicke,
sondern auch durch ihre Materialbeschaffenheit
als Schutz gegen hohe Temperaturen [6], [7], [8].

Festlegung der zu priifenden Bauwerke

Im Kanton Graubtinden wurden in den letzten 10
Jahren pro Jahr durchschnittlich etwa 22 Bau-
werke mit diesem neuen System abgedichtet, d.h.
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Auswertung fiir das Portal Tunnel Val Spelunca.
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Auswertung flr dle Folle SIKAFLAN WP 2110-20 HL
(frisher unbar dem Hamen SIKAPLAN 146 Tunnel bekannt)
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insgesamt (iber 200 Bauwerke. Selbstverstdndlich ~ gewesen wére. Das Tiefbauamt Graubiinden ent-
interessierte es samtliche Anwender, wie sich die-  schied sich deshalb, eine Uberpriifung an zehn
ses System im Dauerverhalten bewdhrt. Leider — Bauwerken vorzunehmen. Dies waren vor allem D&-
konnte man sich beziiglich dieser Problematik auf ~ cher von Galerien und die Tagbaustrecken von Tun-
keine Erfahrungswerte stlitzen, denn bis jetzt  nels. Eine Einschrdnkung ergab sich daraus, dass
erschienen keine Berichte (iber ein Abdichtungssys-  nur Produktekombinationen gepriift werden sollten,
tem, bei dem ein Vergleich zwischen den  welche auch heute noch in der gleichen Art im Ein-
Anfangswerten beim Einbau und den Prifwerten  satz stehen und die kurz nach dem Einbau auch auf
nach Uber zehn Jahren in der Praxis mdglich  die gleiche Art und Weise wie heute geprift wurden.
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Die Ergebnisse wurden in Bezug auf die eingesetz-
ten Produktkombinationen ausgewertet. Dabei
zeigte es sich, dass sich die erste Kombination bei
den Objekten 1 bis 8 durchwegs sehr gut bewéahrt
hat. Sdmtliche Resultate der Nachpriifung liegen
immer noch dber den heute geltenden Anforde-
rungswerten. Bemerkenswert ist, dass die neuen

Resultate bei einzelnen Objekten sehr stark von
den beim Einbau gemessenen Werten abweichen.
Bei anderen Objekten liegen die einzelnen Resul-
tate sehr nahe beieinander. Folgende Begriindun-
gen flir die grossen Unterschiede bei der gleichen
Kombination sind vorstellbar, aber nicht mehr be-
weisbar, da die entsprechenden Randbedingun-
gen nicht aufnotiert worden sind.

Bei einzelnen Priifstellen erfolgte der Bruch im
Beton, so dass der erwiinschte Wert, ndmlich der
Bruch zwischen der Dichtungsbahn und dem Be-
tonuntergrund, nicht genau eruiert werden konnte.
Dieser Wert muss aber sicher hoher sein als das
ausgewiesene Ergebnis, da ansonsten der Bruch
an der anderen Stelle erfolgt wére.

Was sicherlich einen Einfluss auf die Ergebnisse
hat, sind die Randbedingungen beim Einbau. Die
genauen Vorschriften fir den Einbau sind in
www.tiefbauamt.gr.ch unter Unterlagen Ausflih-
rung, Besondere Bestimmungen, Teil 2, Anhang
12, einsehbar. Die dort geforderten Werte sind
aber in der Praxis nicht immer gleich gut erreich-
bar. Es besteht ohne Zweifel ein grosser Unter-
schied, ob der Kleber in den ersten drei Tagen un-
ter 28 Grad Aussentemperatur oder unter 8 Grad
Aussentemperatur abbindet. So ist wahrscheinlich
bei der hoheren Temperatur der Abbindeprozess
praktisch abgeschlossen, wahrend der Kleber bei
den tiefen Temperaturen auch zu einem spéteren
Zeitpunkt noch nicht vollstandig abgebunden hat.
Deshalb kann es sehr wohl geschehen, dass bei
der Nachpriifung plotzlich viel hohere Werte auf-
treten als die urspriinglich beim Einbau gemesse-
nen. Weiter ist auch nachvollziehbar, dass die vor-
gegebene Frist von 72 Stunden zwischen dem
Einbau und der Priifung nicht immer eingehalten
werden kann. Wéhrend bei terminlich kritischen
Baustellen ausnahmsweise kiirzere Fristen tole-
rierbar sind, falls die geforderten Anforderungs-
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werte erreicht werden, kommt es auch vor, dass
etwa wegen schlechten Wetters erst zu einem
spéteren Zeitpunkt geprift wird. Somit sind auch
unterschiedliche Abbindezeiten bis zum Prif-
beginn ein moglicher Grund flir die unterschiedli-
chen Resultate.

Man darf auch nicht ausser Acht lassen, dass die
Qualitat des Einbaues die Vergleichsresultate stark
beeinflusst. Wenn bei der Nachpriifung nur zwei
oder drei Kleinere Lufteinschliisse in der Priffla-
che auftreten ist ein niedrigeres Resultat zu akzep-
tieren, ohne dass dieses eine effektive Aussage
Uber einen schlechteren Verbund gibt.

Was aber die Auswertungen von sdmtlichen acht
Bauwerken mit der Dichtungsbahn Sikaplan zeigt,
ist, dass bei keinem Bauwerk die Resultate nach
{iber zehn Jahren unter den geforderten Anforde-
rungswerten liegen und dass im Durchschnitt tber
alle Prifstellen sogar eine leichte Zunahme der
Schélzugfestigkeit festgestellt werden kann.

Beim zweiten System mit der Dichtungsbahn
Alkorplan sind die Ergebnisse nicht ganz so aussa-
gekraftig. Dies ist eine Produktkombination, wel-
che erst zu einem spéteren Zeitpunkt entwickelt
worden ist und welche im Kanton Graubiinden
bisher nur sehr wenig zur Anwendung kam. Aus
diesem Grunde konnten auch keine weiteren Bau-
werke aus diesem Zeitraum tiberpriift werden und
es stehen nur die Ergebnisse der zwei Objekte 9
und 10 zur Verfligung. Es zeigte sich beim ersten
Bauwerk, dass, bedingt durch die speziellen dus-
seren Bedingungen (starke Feuchtigkeit von unten
durch den Beton), ein sehr starker Abfall der
Schélzugwerte eingetreten ist. Auch beim zweiten
Bauwerk gab es einen starken Abfall, dieser blieb
aber noch einiges (iber den momentan geltenden
Anforderungswerten. Mit nur einer aussagekréfti-
gen Prifung kann man aber keine abschliessende
Beurteilung dieses Systems vornehmen.
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Materialqualitat

Es war natirlich auch von Interesse, ob sich die Ei-
genschaften der Dichtungsbahnen im Laufe der
Zeit verdndert haben. Aus diesem Grunde wurde
beim Tunnel Val Spelunca eine gréssere Material-
probe der Dichtungsbahn Sikaplan entnommen.
Diese und eine vom Hersteller zur Verfigung ge-
stellte Riickstellprobe konnte dann in einem Labor
auf ihre Reissdehnung untersucht werden. In Ta-
belle 3 sind die Vergleichswerte in Prozent des
Ausgangswertes zusammengestellt.

Trotz der relativ kleinen Uberdeckung bei diesem
Bauwerk von 0,20 m und einer Liegedauer von
rund 12 Jahren ist im Rahmen der Messgenauig-
keit keine signifikante Verdnderung der Reissdeh-
nung festzustellen.

Reissdehnung in % Lings Quer
Riickstellprobe 276 264
Baustellenprobe 239 272

Tabelle 3: Vergleich der Materialqualitét.

Unterwanderungssicherheit

Eine vollflachige Verklebung wird vor allem ange-
strebt, um zu gewéhrleisten, dass von einer klei-
nen Schadstelle aus die Dichtungsbahn nicht un-
terwandert werden kann, weil damit ein wichtiger
Teil der Funktion der Abdichtung grossflachig ver-
loren ginge. Beim Objekt Nr 1, der Unterflihrung
Karlihof, ergab sich die Gelegenheit, einen Was-
sereintritt in der Decke ndher zu untersuchen. Die
Eintrittsstelle zeigte sich in Form einer Aussinte-
rung. Es bestand die Unsicherheit, ob diese schon
wahrend der dreijahrigen Bauzeit entstanden war
oder erst nach dem Einbau der Abdichtung infolge
eines spateren Wasserzutrittes erfolgte. Aus diesem
Grunde wurde die genaue Lage der Aussinterung
aufgenommen und an dieser Stelle die Uberschiit-
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Schadstelle nach fiinf Jahren.
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tung entfernt. Dabei zeigte es sich, dass genau an
der Stelle des Wassereintrittes die Dichtungsbahn
und der Kleber einen klaren, ca. 10 cm langen
Schnitt aufwiesen. Der Verdacht liegt nahe, dass
wahrend des Einbaues der Abdichtung ein Arbeiter
unsorgfaltig mit einem Messer gearbeitet hatte und
dabei einen Schnitt in der Dichtungsbahn verur-
sachte. Zufdllig befand sich genau unter dieser
Schadstelle ein Riss in der Betonkonstruktion. Dem-
zufolge konnte das Wasser durch den Riss bis in den
Fahrraum eindringen.

Es wurde durch die genaue Lagebestimmung besta-
tigt, dass der Schnitt in der Abdichtung und der Riss
im Beton nicht die gleichen Ursachen haben konn-
ten. Eine genaue Untersuchung an der Schadstelle
zeigte, dass sich der Kleber in diesem Bereich leicht
verdndert hatte. Diese Verdnderung beschrénkte

sich auf einen kleinen Umkreis von wenigen Zenti-
metern im Bereich der Schadstelle. Eine Ausbreitung
des Leckwassers (iber eine grossere Fléche konnte
nicht festgestellt werden. Die Verklebung hat somit
ihren Zweck, namlich die Unterwanderung der Dich-
tungsbahn zu verhindern, erflllt. Im Jahre 2001
wurden sdmtliche bis dahin mit vollfldchig verklebten
PVC Dichtungsbahnen abgedichteten Bauwerke
durch einen Spezialisten optisch kontrolliert [6]. Bei
gesamthaft fast 90 Bauwerken konnten im vollfld-
chig verklebten Teil nur zehn Schadstellen festge-
stellt werden. Die Ursache fiir diese Schadstellen
war schnell gefunden, denn es zeigte sich, dass
diese ausserhalb der abgedichteten Teile des Bau-
werkes lagen. Bei diesen Stellen drang das Wasser
von den Randern her Uber Betonrisse in den Rand-
bereich der Abdichtung.
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Kostenvergleich

Von Anwenderseite wird vielfach beanstandet,
dass das neue System im Vergleich zu der Anwen-
dung von Polymerbitumen-Dichtungsbahnen ziem-
liche Mehrkosten verursacht. Man muss davon
ausgehen, dass als Grundlage flr den Vergleich
nur Systeme zur Anwendung kommen, die norm-
gerecht ausgefiihrt werden.

Aufgrund der Kosteniiberwachung ist es logisch,
dass der einfache Vergleich der Kosten pro m? ein-
gebauter Abdichtungsbahn  zuungunsten des
neuen Abdichtungssystems ausfallt. Anerkennt
man, dass das Gesamtsystem inklusive der not-
wendigen Schutzmassnahmen verglichen werden
muss, sieht man in der Tabelle 4, dass die beiden
Systeme ziemlich kostengleich ausfallen. Der
Vergleich wurde zwischen einer Unterflihrung mit
Kofferiberdeckung, welche mit einer PBD Dich-
tungsbahn abgedichtet worden ist, und einem
Durchlass mit etwa den gleichen Ausmassen, bei
dem die Abdichtung durch das System der vollfla-
chig verklebten PVC Dichtungsbahnen erfolgte,
durchgefiihrt. Dabei sind nur die Aufwendungen
flr die Flachen in den Vergleich eingeflossen.
Bei den Polymerbitumen-Dichtungsbahnen (PBD)

im Verhdltnis zu den flachigen Abdichtungskosten
sind. Diese Arbeiten sind aufgrund der Erfahrung
absolut notwendig, auch wenn sie, hauptséchlich
bei kleineren Bauwerken, einen verhdltnismassig
grossen Anteil ausmachen. Dies sieht man auch in
der Tabelle 4, liegen bei den zwei Vergleichsobjek-
ten diese Kosten doch bei etwa 21% der Gesamt-
kosten fiir die Abdichtungsarbeiten. Nicht in den
Kostenvergleich einbezogen wurden die Reprofi-
lierungsarbeiten, welche nur beim Objekt mit PBD
Dichtungsbahnen erforderlich waren. Dieser As-
pekt darf nicht ausser Acht gelassen werden, ist es
doch so, dass bei den vollfldchig verklebten PVC
Dichtungsbahnen viele Rauigkeiten durch einen
Klebermehrverbrauch ausgeglichen werden, und
dieser ist in der Schlussrechnung im Betrag der
Abdichtungsarbeiten schon enthalten.

Schlussfolgerung

Aufgrund der detaillierten Untersuchungen an
zahlreichen Objekten, welche im Kanton Graubin-
den mit dem System der vollfldchig verklebten
PVC Dichtungsbahnen seit tiber 20 Jahren abge-
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. slicher Sch naeb g Leistung PBD Abdichtung PVC Abdichtung
muss ein zusatzlicher Schutz eingebaut werden, me CHF me CHF
welcher die auftretenden Schubkréfte auf einen
;ragf;lhlgTrzj Unt;]arglrund ;brl]elteg kann. D|e“sh v:nrd in Installation 3000 2500
;rl eg; ure tze';e” kf iz e;",”dgewa";ﬁ's;?t Vorarbeiten 13100 7715
”'klmb egi:/f " ;’Z“ Or;”i” e'f,_er;“’ Saﬁ 9 Abdichtung 381,27 5465 376,3 17718
"?rme ten t b'C ;””gs as':f”m“r on 5 “I;Z Schutzschicht 17 386 7355
ICht — zementgebundene —schiehien wie 2.8 gecamthetrag 381,27 38 951 376,3 35288
Schutzmatten oder Schutzvliese verwendet wer-
den. Dies flihrt zu einer erheblichen Reduktion Kosten per m? 102 94
beim Unterhalt der Sickerleitungen, weil diese
Schutzschlchter? keine Pfalk?blagerungen " Zur Randaschliisse inki. 10775 9250
Folge haben. Die Kosten fiir die Randabschliisse

Aufbordungen etc.

inkl. der Aufbordungsarbeiten werden gesamthaft

aufgelistet, um damit aufzuzeigen, wie hoch diese Tabelle 4: Kostenvergleich.
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dichtet werden, ist das Tiefbauamt der Uberzeu-
gung, dass dieses System nicht nur eine kosten-
méssig akzeptable Losung darstellt, sondern dass
damit auch eine dauerhafte Sicherheit erreicht
werden kann. Dies nicht zuletzt dank den beiden
Schichten, welche an der Dichtungsfunktion betei-
ligt sind, der Dichtungsbahn mit einer durchge-
henden Schichtstérke von 2 mm und dem flexiblen
Kleber mit einer Schichtdicke, die in der Regel
mindestens 1 mm betrdgt. Damit ist gewahrleistet,
dass bei einer mechanischen Beschédigung der
Dichtungsbahn die Schutzwirkung der Abdichtung
als System immer noch wirksam ist. Im Gegensatz
zu anderen Abdichtungssystemen wie z.B. solche
aus Flissigkunststoff ist dank der in der Fabrik
hergestellten PVC Bahn auch nach dem Einbau
eine Mindestschichtdicke garantiert. Zusatzlich ist
das neue System auch von der Bauzeit her inte-
ressant, da die Zwischenphase fir die Reprofilie-
rungsarbeiten meistens wegfalit.

Erfreulich ist auch, dass dieses System auch aus-
serhalb des Kantons Graublnden fir Tagbautun-
nels erfolgreich eingesetzt worden ist. Dies ist im
Forschungsbericht des Astra (iber das Langzeit-
verhalten von Abdichtungssystemen fiir Tagbau-
tunnels [9] ersichtlich. Die genaue Untersuchung
bei sdmtlichen zehn Objekten bestatigte, dass das
gewahlte Abdichtungssystem auch unter stérks-
tem Pflanzenwuchs bestehen kann. Es wurden
sehr viele Wurzeln auf der Oberfldche der PVC
Dichtungsbahnen angetroffen. Mit einem Lappen
konnten diese aber leicht abgewischt werden und
bei der anschliessenden Kontrolle zeigte sich kei-
nerlei Beschadigungen der Oberfldche. Damit ist
auch die erwartete Wurzelfestigkeit gewahrleistet.
Aufgrund all dieser Uberpriifungen kann festge-
halten werden, dass das vom Tiefbauamt des Kan-
tons Graubtinden entwickelte System grosse Vor-
teile aufweist.

Ergdnzend kann auch festgehalten werden, dass
ein zweiter grosser Hersteller von Abdichtungs-
bahnen, die Firma Soprema, sich vertieft mit die-
sem flir sie neuen System auseinandergesetzt hat.
Im Laufe der letzten Monate konnte mit den ent-
sprechenden Priifberichten der Nachweis der Pra-
xistauglichkeit ihres eigenen Systems erbracht
werden. Da diese Versuche mit dem gleichen Kle-
ber wie beim im Kanton Graubiinden hauptsach-
lich verwendeten System ausgefiihrt wurden, sind
auch mit diesem neuen System keine Langzeit-
probleme zu erwarten.

Remigi von Bliren, dipl. Ing. ETH,
1972-2006 Leiter Projektierung

Neubauten in der Abteilung

Kunstbauten des Tiefbauamts

Graubdinden und Verantwortlicher fiir
Qualitatssicherung sémtliher Abdich-
tungsarbeiten, Berater ftir Abdichtungsfragen,
Bénziger Partner AG, Chur
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Geobrugg RXI- und AXI-Barrieren-Systeme
von 250 - 5000 kJ: Lésungen fiir hochste
Sicherheitsanspriiche

- Maximale Energieaufnahmekapazitdt Gbertrifft
die Werte vieler bestehender Betongalerien

- Grosse Restnutzhchen im Trefferfeld,
nahezu 100 % in Nachbarfeldern

- Kein Systemversagen bei Uberlast

-Kleine Auslenkung bei Maximalereignis

- Gegen kombinierte Beanspruchungen wie
Randfeld, Mehrfachtreffer, Baumschlag
und Schneerutsch getestet

- Wartungsfreundlich

Fordern Sie jetzt unseren neven Prospekt
an und besprechen Sie Ihre Bedirfnisse mit
unseren Spezialisten.
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Geobrugg AG
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Tel. +41 71 466 81 55

Fax +41 71 466 81 50
www.geobrugg.com
info@geobrugg.com
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Korrosionsarmer
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