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Die BetonstraBle -
eine nachhaltige Bauweise mit Zukunft
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Der BetonstraBenbau konzentrierte sich in Osterreich iiberwiegend auf das hochrangige Autobahn-
und SchnellstraBennetz, wo eine starke Verkehrszunahme beim Schwerverkehr, aber auch Sicherheits-
bestrebungen (bei Tunnel mit Ldngen iiber 1.000 m) die Betonbauweise erforderten.

Einleitung

Die BetonstraBe der modernen Genera-
tion bietet eine optimale Losung: hohe
Tragfahigkeit und Verformungswiderstand
(keine Spurrinnen), langere Instandset-
zungsintervalle (weniger Baustellen) und
geringeren Erhaltungsbedarf. Im stadti-
schen Bereich findet die Betonbauweise
Uberwiegend Anwendung bei Bushalte-
stellen, Busspuren und im Kreuzungs-
bereich. Hinzu kommen Sicherheit im
Brandfall, larmmindernde Eigenschaften,
hohe Griffigkeit und Helligkeit. Fr richtig
bemessene und nach modernen Ge-
sichtspunkten gebaute BetonstraBen
sind Erneuerungsintervalle von 40 Jahren
durchaus realistisch.

Allgemein

Bereits 1990 wurde in Osterreich die
Waschbetonbauweise mit ihren guten
l&rmmindernden Eigenschaften und ihrem
hohen Griffigkeitsniveau eingefuhrt. Sie
stellt heute die Standardbauweise fur das
hochrangige StraBennetz in Osterreich dar
und hat sich auch im stadtischen Bereich
bewahrt. Juingste Untersuchungen (For-
schungsauftrag des BMVIT) [1] bestatigen
das gute Langzeitverhalten: Die Wasch-
betonoberflache mit GroBtkorn 8 mm
verliert auch nach weit tber 10 Jahren
Liegedauer unter Verkehr kaum von ihren
larmmindernden Eigenschaften.

In Deutschland wurde die Waschbeton-
bauweise mit dem Allgemeinen Rund-
schreiben (ARS) Nr. 14/2006 zur Regel-
bauweise erklart, in den USA wurden
2008 erste Waschbetonstrecken nach
Osterreichischem Vorbild gebaut.

Die Betondecke wird in Zukunft aus volks-
wirtschaftlicher Sicht weiter an Bedeu-

Abbildung 1: Generalerneuerung und Verbreiterung Knoten Vdsendorf — Slidautobahn A2, 2005

tung gewinnen. Sie entwickelt sich zu
DER nachhaltigen Bauweise: Geringere
Lebenszykluskosten flr den Baulast-
tréager, Recyclingféhigkeit, Schadstoff-
reduktions-, Larmreduktions- und Ener-
giesparaspekte und Nutzen fur den
StraBenbenUtzer durch Verkehrssicher-
heit, Komfort und Fahrzeugbetriebskos-
ten sowie geringere Staukosten infolge
seltenerer Baustellenbehinderungen.

Autobahn-Neubau und -General-
erneuerung

Betondecken haben in Osterreich eine
lange und kontinuierliche Tradition. Seit
Jahrzehnten ist kein Jahr ohne eine Be-
tondeckenherstellung vergangen (Abb. 1).
Auf Problemstellungen und Entwicklun-
gen in der Praxis kann rasch reagiert
und Vorschriften und Richtlinien kénnen
schnell an den Stand der Technik ange-
passt werden.

Betondecken sind hinsichtlich Festigkeit,
Lastverteilung, Griffigkeit, Helligkeit, Ver-
schlei- und Verformungswiderstand fur
alle Verkehrsflachen geeignet. Sie stellen
flr das hochrangige StraBennetz (Auto-
bahnen und SchnellstraBen) mit dem stark
zunehmenden Schwerlastanteil und dem
sich standig erhéhenden Verkehrsauf-
kommen, insbesondere aus Grinden der
Verkehrssicherheit, des Umweltschutzes
und der Wirtschaftlichkeit, eine optimale
L&sung dar.

Baugrundsitze

Entsprechend den Gsterreichischen Richt-
linien und Vorschriften fur den StraBen-
bau (RVS 03.08.63, Oberbaubemes-
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Abbildung 2: Rollgerduschpegel auf Decken unterschiedlichen Alters [1]

sung [2]) haben BetonstraBen in der
hdchsten Lastklasse (Lastklasse S bei
18 bis 40 Millionen Bemessungsnorm-
lastwechsel) folgenden Aufbau:

e 25 cm Betondecke (Oberbeton/
Unterbeton)

¢ 5 cm Asphalttragschichte

e 20 cm Zementstabilisierung oder
45 cm ungebundene Tragschicht

Die Betondecke wird nicht bewehrt, sie
enthalt stets DUbel in den Querfugen und
Anker in den Langsfugen [3]. Fur hdhere
Belastungen ist eine Dickenerhdhung
auf 28 cm bzw. ab 80 Mio. BNLW eine
gesonderte Bemessung notwendig.

Der Dickenbemessung der Decke und
der Vermeidung von Minderdicken kommt
eine groBBe Bedeutung zur Sicherstellung
der prognostizierten Lebensdauer zu.
Laut Litzka [4] sind fUr eine richtig be-
messene und nach modernen Gesichts-
punkten gebaute Betondecke durchaus
Erneuerungsintervalle von 40 Jahren
realistisch.

Die strukturelle Lebensdauer einer Be-
tondecke hangt aber nicht nur von der
Deckendicke allein, sondern auch von
baulichen Randbedingungen, wie Fugen-
ausbildung, Entwasserung, Erosionsbe-
standigkeit und Qualitat der Unterlage
etc., ab [4]. Neue Betondecken werden
ausschlieBlich mit abgedichteten Fugen
hergestellt. Zusatzlich soll die Entwas-
serung der Deckenunterlage an den
Tiefpunkten durch Einlegen von flachen
Drainageprofilen in die eingefraste
Asphaltunterlage sichergestellt werden.

Betonzusammensetzung und
Anforderungen

An den Beton werden neben der Festig-
keit (Verkehrslasteinwirkung) sehr hohe
Anforderungen gestellt: Verschlei3festig-
keit, Frost- und Witterungsbestandigkeit,
Frost-Tausalz-Bestandigkeit, Gleichma-
Bigkeit bei der Herstellung, LArmminde-
rung, Griffigkeit etc.

FUr die Betondeckenherstellung ist ein
Portlandhtttenzement CEM Il ...-S (D2),
Festigkeitsklasse 32,5 oder 42,5 [5], [6]
zu verwenden. Die Biegezugfestigkeit

im Alter von 28 Tagen, geprUft nach EN
196-1 [7], muss mindestens 7 N/mmz2
betragen. Die Mahlfeinheit, bestimmt als
spezifische Oberflache nach Blaine, darf
4.000 cm?/g nicht Uberschreiten, der Er-
starrungsbeginn (20 °C) soll 120 Minuten
nicht unterschreiten. Die hochwertigen,
polier- und verschleiBfesten Gesteinskor-
nungen werden aus Kostengrinden nur
fur den Oberbeton verwendet. Der Unter-
beton kann mit lokal verfigbaren preis-
gUnstigeren Gesteinskdrnungen oder
auch mit Recyclingzuschlégen aus der
alten Betondecke hergestellt werden. Die
Betonzusammensetzungen fir Ober-
und Unterbeton enthalten kinstliche
Luftporen. Die RVS 08.17.02 [3] enthalt
Richtwerte fUr die Betonzusammenset-
zung (Zementgehalt, Luftgehalt).

Die Waschbetonbauweise stellt heute
die Standardbauweise in Osterreich
dar und hat sich auch im stédtischen
Bereich bewahrt.

Abbildung 3: Waschbetonoberflache — Margareten
Gurtel Wien, 2007

Oberflachenstruktur

Die Betondecke wird in Osterreich Uiber-
wiegend mit einer larmmindernden
Waschbetonoberflache ausgefuhrt.
Bereits 1990 wurde diese Waschbeton-
bauweise mit ihren guten larmmindern-
den Eigenschaften und ihrem hohen
Griffigkeitsniveau eingefuhrt.

Sie stellt heute die Standardbauweise

in Osterreich dar und hat sich auch im
stadtischen Bereich bewahrt. Jungste
Untersuchungen (Forschungsauftrag des
BMVIT) [1] bestéatigen das gute Langzeit-
verhalten: Die Waschbetonoberflache
mit GroBtkorn 8 mm verliert auch nach
weit Uber 10 Jahren unter Verkehr kaum
von ihren larmmindernden Eigenschaf-
ten (Abb. 2), in einzelnen Fallen (BMVIT-
Forschungsvorhaben ,Larmtechnisches
Verhalten von Waschbetonoberflachen®
[8]) konnte sogar eine Abnahme der
Larmemissionen festgestellt werden.

Bewahrt hat sich diese Bauweise auch
im stadtischen Bereich, wo StraBenbe-
ton mit FlieBmittel (Abb. 3) eingebaut
wird.

Betondecke im Tunnel

Tunnel werden unter gréBtmaglichen
Sicherheitsaspekten geplant und gebaut.
Als Folge der schweren Brandereignisse
in Tunneln in den vergangenen Jahren
wurde in Osterreich in der RVS 09.01.23
[9] festgelegt, dass ab einer Tunnelldnge
von 1.000 m eine Betonfahrbahndecke
anzuordnen ist (Abb. 4).
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Abbildung 4: Betonfahrbahndecke im Herzogbergtunnel,
Slidautobahn A2

12-Stunden-Beton

War bis vor wenigen Jahren fUr Instand-
setzungsmaBnahmen der 24-Stunden-
Beton im Wiener Raum noch gangige
Praxis fur die Reparatur von einzelnen
Betonfeldern, so reicht er bei dem standig
steigenden Verkehrsaufkommen heute
nicht mehr. Im Juli 2002 wurde erstmals
auf der A23 ein so genannter 12-Stun-
den-Beton in groBen Mengen eingebaut.
Mit diesen Rezepturen wurden keine
Kleinstflachen repariert, sondern an nur
zwei Wochenenden etwa 1.250 m? Fahr-
bahn saniert [10].

Neben optimaler Organisation und Ablauf-
planung der Reparaturbaustelle spielt
vor allem die Erhartungsgeschwindigkeit
des neuen Betons eine entscheidende
Rolle [11]. Durch den Einsatz von ge-
eigneten, leistungsfahigen FlieBmitteln
kénnen der W/B-Wert bei gleich bleiben-
der Verarbeitbarkeit gesenkt und die Er-
hartungsgeschwindigkeit erhdht werden.

Kreisverkehrsanlagen mit Betonfahr-
bahndecke

Im Osten Osterreichs wurden in den
letzten Jahren immer haufiger Kreisver-
kehrsanlagen mit Betonfahrbahndecken
ausgestattet (Abb. 5), die Tendenz der
Anwendung ist steigend. Die Betonbau-
weise gelingt, wenn die Decke richtig
dimensioniert wird und eine hohe, gleich-
maBige Qualitat aufweist.

2006 wurden die Empfehlungen in einem
Merkblatt ,Kreisverkehrsanlagen mit

Abbildung 5: Kreisverkehr Schwechat, NO

Betonfahrbahndecke" [12] zusammen-
gefasst und von der OVBB herausgege-
ben. Inzwischen wurde auch eine RVS
~Kreisverkehre mit Betonfahrbahndecke*
[13] verdffentlicht.

White Topping

Bei stark belasteten AsphaltstraBen ent-
stehen in Hitzeperioden in Staubereichen
(z. B. vor Kreuzungen, Bushaltebuchten
etc.) haufig Spurrinnen. Instandsetzungen
erfordern meist den Austausch dicker
Schichten, manchmal treten wieder Ver-
formungen auf.

Mit einer innovativen Technik k&nnen
diese Spurrinnen dauerhaft instand
gesetzt werden: Die alte Asphaltunterlage
wird etwa 10 cm tief abgefrast und die
verbleibende Oberflache sorgfaltig gerei-
nigt. AnschlieBend wird hochwertiger
StraBenbeton entsprechend der Frastiefe
aufgebracht, sodass ein guter Verbund
entsteht. Diese Technik ntzt die Tragfa-
higkeit der verbleibenden Asphaltschicht

Mit einer innovativen Technik konnen
diese Spurrinnen dauerhaft instand
gesetzt werden ...

und stellt die Verformungsresistenz durch
die diinne Betondecke sicher [14].

In den USA bereits Standardbauweise,
wurden in Osterreich erste Strecken auf
dem Bauhof der Firma Pittel & Brause-
wetter in Wien (1997), auf dem Werks-
gelande der Firma Lafarge Perlmooser
GmbH in Mannersdorf, im Zentrum von
Hartberg (Stmk.) und im Herbst 2006
am Grenziibergang Berg (NO) errichtet
(Abb. 6).

Beton im landlichen StraBenbau

Auch flr schwach belastete StraBen und
Wege zur ErschlieBung des landlichen
Raumes kann die Betondeckendecken-
bauweise wirtschaftlich und sinnvoll ein-
gesetzt werden.

Abbildung 6: White-Topping-Referenzstrecke Berg, NO
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Anfang der 80-er Jahre wurde ausgehend von den Bundes-
landern Steiermark, Oberdsterreich und Niederdsterreich
begonnen, Betondecken im l&ndlichen StraBenbau anzu-
wenden [15]. Als Vorteil wurde hier die lange Lebensdauer
verbunden mit minimalem Erhaltungsaufwand angesehen.
Diese Anlagen wurden Uberwiegend mit einfachen Gleit-
schalungsfertigern bzw. adaptierten Schwarzdeckenferti-
gern hergestellt und haben sich technisch voll bewahrt.

Heute hat der Beton im landlichen StraBenbau ganz beson-
ders im Zusammenhang mit dem Betonspurwegebau eine
Bedeutung. Diese beiden ca. je 1 m breiten Spurwege wer-
den ebenfalls mit Fertiger eingebaut. Diese Bauweise ent-
spricht auch den hohen 6kologischen Anforderungen in
sensiblen Naturregionen.

Betondecken aus volkswirtschaftlicher Sicht

Die Auswahl des StraBenoberbaues erfolgt heute nach ge-
samtwirtschaftlichen Kriterien unter Berlcksichtigung der
Lebensdauer, der Verflgbarkeit und des Erhaltungsbedarfs
[16]. Der volkswirtschaftliche Nutzen der Betondecke mani-
festiert sich in der erhdhten Verkehrssicherheit, den gerin-
gen Behinderungen durch Baustellen und einer langeren
Lebensdauer. Dieser Bonus der Betonbauweise aufgrund
der geringeren Lebenszykluskosten kommt jedoch nur dann
zum Tragen, wenn die Betondecke richtig dimensioniert wird
und eine hohe Qualitat aufweist.

Die gesamtwirtschaftliche Betrachtungsweise bezieht sich
einerseits auf die Nachhaltigkeit des Bauverfahrens und ande-
rerseits auf die Nutzerfreundlichkeit fUr die StraBenbendtzer.
Die Bewertung dieser Aspekte sollte transparent nach ein-
heitlichen — d.h. nach mdéglichst standardisierten — Prozessen
erfolgen. Herkdmmliche Kosten-Nutzen-Untersuchungs-
methoden bieten dazu ein geeignetes Instrumentarium. Bei-
spielsweise ergibt sich der Nutzen fur die Baulasttrager aus
den Lebenszykluskosten, der Nutzen fir die Umwelt ergibt
sich aus der Recyclingfahigkeit, der Ressourcenschonung
sowie aus Larmschutz- und Energiesparaspekten. Der
Nutzen fUr den StraBenbenUtzer resultieren sich aus den
Faktoren Verkehrssicherheit, Komfort und Fahrzeugbe-
triebskosten sowie den geringeren Staukosten infolge
seltenerer Baustellenbehinderungen.

Entscheidungskriterien fiir den Bauherrn

Mit der RVS 03.08.71 ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
von Oberbaukonstruktionen im StraBenbau® [17] steht in
Osterreich ein geeignetes Planungsinstrument zur Bestim-
mung der Lebensdauerkosten zur Verfligung. Die Methode
der Investitionsrechnung erlaubt es zudem, die Baulasttra-
gerkosten fur einen definierten Zeitraum zu bestimmen.
Zusétzlich werden Anséatze zur Ermittlung der Nutzerkosten
vorgegeben.

Abbildung 8: Spurweg Horitschon, Bgld.

Die Erfahrung zeigt, dass fiir schwer beanspruchte StraBen
(ab einem DTLV von etwa 8.000 Schwerfahrzeugen pro
Tag) die Betonbauweise praktisch unbestritten ist. Dort,

wo Schwerverkehrfahrzeuge nur langsam fahren oder immer
wieder stehen bleiben und anfahren, hat die Betonbau-
weise bereits bei geringerer Verkehrsbelastung ihre wirt-
schaftliche Berechtigung. Dazu zahlen z. B. Steigungs- und
Kreuzungsbereiche, Bushaltestellen und Busspuren. Dass
der Anteil an StraBen mit Betonfahrbahndecken im Wiener
Stadtgebiet steigt, ist daflr ein gutes Beispiel.

Abbildung 9 zeigt, stark schematisiert, die Einsatzdoméanen
flr Asphalt- und BetonstraBenkonstruktionen in Abhangig-
keit von der Verkehrsbelastung und vom Anteil der Stre-
cken mit langsamem Schwerverkehr. Im Uberschneidungs-
bereich der beiden Doméanen mussen die flr das jeweilige
Bauvorhaben wichtigen gesamtwirtschaftlichen Kriterien
und die im Wettbewerb erzielbaren Preise als weitere Ent-
scheidungskriterien herangezogen werden.

Die absolut richtige Bauweise gibt es nicht. Die Wahl der
Oberbaukonstruktion stellt immer einen Kompromiss dar.
Betonfahrbahndecken sind flr schwer belastete StraBen
wirtschaftlich und wettbewerbsfahig, wenn sie fur eine 40-
bis 50-jahrige Lebensdauer konzipiert sind und die ersten
15 bis 20 Jahre so gut wie keine ErhaltungsmaBnahmen
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Abbildung 9: Entscheidungsschema fur die Wahl der Oberbaukonstruktion [16]
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Abbildung 10: Erhaltungsabfolgen fur bituminése und zementgebundene
Bauweise [18]

Nutzungszeit Bitumindse Bauweise Zementgeb. Bauweise
Bau Bau/Erneuerung Bau/Erneuerung
ca. 10 Jahre Instandsetzung

nur vereinzelte Felder
ca. 20 Jahre Instandsetzung
ca. 30 Jahre Erneuerung Erneuerung

bendtigen. Beim Bau von Betonfahrbahndecken ist immer
zu beachten, dass die Betonherstellung und der Einbau
relativ anspruchsvoll sind. In der Regel verzeiht die Beton-
bauweise weder eine oberflachliche Handhabung noch
kleinere Fehler. Derartige Mangel kbnnen zu Wertminde-
rungen fuhren, da sie sich oft nur unzureichend sanieren
lassen. Dies stellt hohe Anforderungen an Fachkenntnisse
und Sorgfalt aller Beteiligten.

Aspekt Volkswirtschaft

Die internationale Fachtagung 2005 ,Betondecken aus
volkswirtschaftlicher Sicht” [18] hat aufgezeigt, dass fur
eine nachhaltige Betrachtungsweise die Zusammenschau
sozialer, wirtschaftlicher und umweltrelevanter Fakten einen
Weitblick verlangt, der nicht bei der Diskussion Uber den
Baustoff und die Bauweise enden kann. Der volkswirtschaft-
liche Nutzen einer bereitzustellenden Fahrbahn kann bei-
spielsweise durch Untersuchungen von Lebenszykluskosten
und Nutzwertanalysen sowie durch Anforderungen aus
rechtlichen Zwangen und vertraglichen Sicherungen, Um-
weltnutzen und dem Nutzen fUr den StraBenbenutzer defi-
niert und belegt werden.

Um die strategische und wirtschaftliche Bedeutung von
Investitionen zu bestimmen, bietet sich die Nutzwertanalyse
an. Dabei werden alle wichtigen Sachziele, wie z. B. die
volkswirtschaftliche und regionale Bedeutung, der Nutzen
fur StraBenbendltzer und Anrainer, berlcksichtigt. Um im

Ablauf einer Nutzwertanalyse die Ergebnisse vergleichen zu
konnen, sollte eine Standardisierung erfolgen. Durch die
Gewichtung der Ziele und deren Kriterien werden die Sub-
jektivitat und die Mdglichkeit der Fehlinterpretation einge-
schrankt. Neben dem Bar- und dem Nutzwert werden die
Umweltvertraglichkeit und potenzielle Projektrisiken als wei-
tere Analysekriterien empfohlen.

Fr die Wahl einer StraBenoberbaukonstruktion ist auch die
Festlegung der Instandsetzungsintervalle und der Bemes-
sungsperiode in Abhangigkeit von der zunehmenden Ver-
kehrsbelastung relevant. Obwohl grundsétzlich jeder Ein-
zelfall in einer Kosten-Nutzen-Rechnung neu untersucht
werden sollte, liefern diese Berechnungen Erfahrungswerte,
die folgendes Bild zeichnen: Die Betondecke ist bei hohem
Schwerverkehrsanteil, bei hohem Anteil an Langsamfahrten,
aber auch bei Feld- und Forstwegen mit einer geringen
Verkehrsbelastung aus wirtschaftlicher Sicht Uberlegen.
Hinzu kommen Sonderanwendungen wie Tunnelstrecken,
Abstellflachen fur den Schwerverkehr und Kreisverkehrsan-
lagen.

Vorliegende Rechtsgrundlagen lassen eine verstéarkte Berlck-
sichtigung volkswirtschaftlicher und 6konomischer Aspekte
zu, beziehungsweise gebieten sie sogar. Dabei geht es um
die Frage, was dem StraBenerhalter zumutbar ist und wel-
cher StraBenzustand erhalten werden muss (Abb. 10). Auf-
grund der langeren Nutzungszeit ohne notwendige Instand-
setzungsarbeiten ergibt sich so langfristig ein weiterer Vor-
teil: einschrénkungsfreie Verfugbarkeit und positiver Einfluss
auf die Einnahmen aus der Bemautung.

Die Recyclingfahigkeit von Beton ist ein wichtiger Faktor in Bezug
auf die Nachhaltigkeit. So konnen natiirliche Ressourcen geschont
werden, da das Material der alten BetonstraBe fiir ein hochwer-
tiges Produkt wiederverwendet wird.

Aspekt Okologie

Neben dem Kostenfaktor schneiden BetonstraBen auch aus
Okologischer Sicht gut ab. Die Recyclingféhigkeit von Beton ist
ein wichtiger Faktor in Bezug auf die Nachhaltigkeit. So kénnen
natUrliche Ressourcen geschont werden, da das Material der
alten BetonstraBe fur ein hochwertiges Produkt wiederverwendet
wird. Die Landschaft wird geschont, da keine Deponien notwen-
dig sind und die Transportbelastung im lokalen StraBennetz auf
ein Minimum reduziert wird und die Emissionen gesenkt werden.

Sozialer Aspekt

Ein sehr starkes Argument stellt die Sicherheit dar. Mit der in
Osterreich seit 15 Jahren Ublichen Waschbetonstruktur wird
eine Griffigkeit der Fahrbahnoberflache erzielt, die der StraBen-
nutzer heute als selbstverstandlich voraussetzt. Ein Sicherheits-
und Komfortmerkmal (welches sich in einem gewissen Grad
auch im Treibstoffverbrauch niederschlagt) ist die Ebenheit der
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Fahrbahndecke in L&ngs- und Querrich-
tung. Weil bei Betonverkehrsflachen keine
Spurrinnen entstehen kdnnen, kann
insbesondere hier ein Bonus vermerkt
werden. Noch viel zu wenig dokumen-
tiert sind die Auswirkungen der Helligkeit
der Fahrbahnoberflache, die auch der
sozialen Nachhaltigkeit zuzurechnen sind.

Der volkswirtschaftliche Nutzen einer
bereitzustellenden Fahrbahn wird durch
die gemeinsame Betrachtung und Ab-
wagung all der angefuhrten Aspekte
ganz im Sinne einer nachhaltigen Be-
wirtschaftung dargestellt werden kon-
nen — in wirtschaftlicher, sozialer und
Okologischer Hinsicht flr den Baulast-
trager, den Nutzer und die Umwelt.
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