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Die Osterreichische Forschungsgemeinschaft StraBe und Verkehr (FSV) —

Arbeitsgemeinschaft BetonstraBen initierte gemeinsam mit der

Osterreichischen Vereinigung fir Beton und Bautechnik (OVBB) —

Sektion BetonstraBen und der Vereinigung der Osterreichischen

Zementindustrie (VOZ) die Fachtagung ,BetonstraBen 2003*.

Mit dieser Fachtagung wurde am 23. 5. 2003
nicht nur der Stand der Technik auf dem
Sektor BetonstraBen in Osterreich eindrucks-
voll dokumentiert, sondern auch das hohe
Niveau der Osterreichischen Betondecken-
bauweise aufgezeigt. Das enorme interna-
tionale Interesse an dieser Veranstaltung in
der Wirtschaftskammer Osterreich spiegelte
sich auch in der groBBen Zahl der Teil-
nehmer aus Deutschland, der Schweiz,
Ungarn, Tschechien, der Slowakei und
Belgien wider. (Bild 1)

Osterreich hat nicht nur eine lange Tradition
im BetonstraBenbau, sondern verflgt er-
freulicherweise auch Uber eine jahrzehnte-
lange Kontinuitat. Dies ist als Basis fur
zukUnftige Entwicklungen zu werten und
bietet die Moglichkeit, Anpassungen an
den neuesten Stand der Technik rasch
durchfihren zu kénnen.

Tatigkeit der Arbeitsgruppe
BetonstraBen

Wesentlich fUr die standige Weiterentwick-
lung des BetonstraBenbaus ist fur Breyer
[1] die Tatigkeit der Arbeitsgruppe Beton-
straBen, in der eine hochkarétige Mischung
von Experten aus Verwaltung, Wirtschaft
und Wissenschaft ehrenamtlich tatig ist.
Die Evaluierung zeigt, dass neben der
Beschleunigung in der Umsetzung von
Entscheidungen auch eine Verbesserung
der Informationsflisse stattgefunden hat.
Die neu strukturierte Arbeitsgruppe Beton-
straBen wurde so zu einer Drehscheibe flr
den &sterreichischen Betondeckenbau,
unter anderem fur:

Bild 1: Veranstaltung ,BetonstraBen 2003“ in der Wirtschaftskammer Osterreich

— Abé&nderungen und Erganzungen zur
RVS 8S.06.32 (Betondecken),

— Merkblatt RVS 8S.05.13 — mit Binde-
mittel stabilisierte Tragschichten,

— Modifikationen bei Fuge und Brucke,
— Oberflacheneigenschaften und
— Leitwande aus Beton.

Um einige wichtige Neuerungen und Quali-
tatsverbesserungen maglichst rasch und
effizient umsetzen zu kdnnen, wurden die
»2Abanderungen und Erg&nzungen zur RVS
8S.06.32" [2] herausgegeben und flr ver-
bindlich erklart.

Rasch reagiert wurde auch auf eine bei der
Zementstabilisierung ,friiher nicht beob-
achtete Schadensanfalligkeit”, Sommer [1]:
Die neue RVS 8S.05.13, Merkblatt ,Mit
Bindemittel stabilisierte Tragschichten [3]
wurde von den Arbeitsgruppen Asphalt-
straBen und BetonstraBen gemeinsam er-
stellt und berlcksichtigt alle fur stabilisierte
Tragschichten gebrauchlichen Bindemittel.
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So kann nun fUr Zementstabilisierungen
zur Verminderung der Rissanfélligkeit fol-
gendes vereinbart werden: AbrUtteln der
einen Tag alten Stabilisierung, tiefes Kerben
auf mind. zwei Drittel der Schichtdicke
oder seichtes Kerben auf mind. ein Dirittel
der Schichtdicke in Kombination mit einem
langsam erhartenden Tragschichtbinder.

FUr das Langzeitverhalten von Betondecken
ist das System Fuge (Fugenspalt, Fugen-
verschluss, VerdUbelung/Verankerung,
Entwasserung der Unterlage) wesentlich.
Wahrend in der Steiermark die Fugen seit
15 Jahren abgedichtet werden (Goriupp [1]),
wurden sie in Niederdsterreich vorerst aus
wirtschaftlichen Grinden unvergossen
ausgeflihrt. Negative Erfahrungen mit ver-
schmutzten bzw. funktionsuntlichtigen Fugen
fUhrten dazu, dass nun auch in Niederoster-
reich ausschlieBlich verschlossene Fugen
ausgefuhrt werden. Darlber hinaus soll
laut Beiglbdck [1] durch rechtzeitiges Nach-
risten der unvergossenen Fugen ,die flr
Betondecken charakteristisch hohe Nut-



zungsdauer gewahrleistet werden®. Kinftig
werden daher in Osterreich die Fugen unter
Beibehaltung einer Sicherheitsentwasserung
fUr die Unterlage der Betondecken dauer-
haft verschlossen.

Die Erfahrungen mit Oberflacheneigen-
schaften fuhrten zur EinfUhrung einer
Mindesttexturtiefe von 4 mm und einer
Reduktion des Anteils an polierfahigem
Sand auf maximal ein Drittel. Vom BMVIT
wurden die Griffigkeitsanforderungen fur
neue Decken und fur die Erhaltungspraxis
in Abstimmung mit der Entwicklung in
Deutschland neu definiert, die Vorgaben
gelten sowohl fur Beton- als auch fur
AsphaltstraBen.

Durch das umfangreiche Aluminiumleit-
schienen-Austauschprogramm haben die
Leitwande aus Beton in Fertigteil- und Ort-
betonbauweise an Bedeutung gewonnen.
Rabenreiter [1] zeigte hier neue Wege bei
den Fuhrungsfunktionen der Leiteinrichtungen
aus Beton auf: Unterfahrschutz fur einspu-
rige Verkehrsteilnehmer, flexible Baustellen-
absicherung bei beengten Platzverhéltnissen
im Gegenverkehrsbereich und Nachtsicht-
barkeit.

Dimensionierung und
»Life-cycle-costs“

Die Bedeutung der richtigen Dickenbe-
messung bei Betondecken betonte Litzka
[1] in Zusammenhang mit der Sicherstellung
der prognostizierten Lebensdauer: ,Eine
geringe Mehrdicke bewirkt eine deutliche
Zunahme der Lebensdauer, wahrend eine
geringe Minderdicke eine sehr groBe Ab-
nahme der Lebensdauer und damit eine
Bemessungsunsicherheit zur Folge hat.”

Diese Problematik wurde auch schon in
die Abanderungen und Erganzungen zur
RVS 8S.06.32 [2] aufgenommen und die
bisher zuldssige Minderdickentoleranz von
5 mm eliminiert: ,Die festgelegte Beton-
deckendicke darf an keiner Stelle unter-
schritten werden.” Andererseits wird ein
Betonmischgut-Mehreinbau von bis zu

2 cm vergutet, die Bemessungssicherheit
wird dadurch erhdht. Laut Litzka deuten
die bisherigen Erfahrungen auch darauf
hin, dass ,ein Erneuerungsintervall von
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Bild 2: Grafik ,Generalsanierung unter Verkehr, A2 Stdautobahn“ und Modell ,Knoten Vésendorf* (aus [1])

40 Jahren fUr eine richtig bemessene und
nach modernen Gesichtspunkten gebaute
Betondecke durchaus realistisch ist.”

Fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
mussen die Lebensdauergesamtkosten
(Kosten fur Bau, Instandhaltung und Instand-
setzung sowie Nutzerkosten) bereits bei
der Entscheidung auf Projektebene unter
realistischen Ansétzen bertcksichtigt wer-
den. Neben der richtigen Bemessung der
Deckendicke sind es vor allem auch die
Randbedingungen wie Fugenausbildung,
Entwasserung, Erosionsbesténdigkeit der
Unterlage, etc., die bei optimaler Bertck-
sichtigung die gewtinschte Lebensdauer
einer Betondecke auch unter schwerster
Verkehrsbelastung gewéhrleisten.

Erneuerung und Sanierung

Was modernes StraBenbaumanagement
mit optimaler Verkehrsfuhrung und umfas-
sender Information bedeutet, zeigte Salat
[1] anhand eines der derzeit interessantesten
GroBprojekte im Wiener Raum auf: die
Generalerneuerung und Verbreiterung der
40 Jahre alten A 2 (Stidautobahn) zwischen
Wien und Guntramsdorf (Bild 2). Das enorme
Verkehrsaufkommen (im Bereich Vésendorf
rd. 150.000 Fahrzeuge und im Bereich Wie-
ner Neudorf rd. 120.000 Fahrzeuge) erfordert
den Ausbau auf je vier Fahrstreifen pro
Richtung. Die 40 Jahre alte Betondecke
wurde bei dieser BaumaBnahme nach der
Osterreichischen Recyclingbauweise wieder
in Beton (Fahrbahnbreite 18 m) ausgefihrt.



Der VerkehrsfUhrung kommt auch bei der
Generalsanierung der altesten Autobahn-
tunnel Osterreichs (Ofenauertunnel, Hiefler-
tunnel) an der A10 (Tauernautobahn) eine
entscheidende Rolle zu. Hier mussen bei
zwei Tunnels wegen der mangelnden Tunnel-
abdichtung die Innenschalen komplett
erneuert werden. Krenn [1] beschreibt die
untersuchten Varianten und das anlaufende
Sanierungsprojekt.

Der zunehmende Schwerverkehr stellt an
die Betondecken im stéadtischen Bereich
hohe Anforderungen: der richtigen Dimen-
sionierung von Stadtautobahnen wird laut
Rischer (Klinke [1]) in jingsten Untersuchun-
gen Rechnung getragen und deren Bedeu-
tung fur die Lebensdauer der Betondecke
aufgezeigt.

Gerade auf hochbelasteten StadtstraBen,
WO nur zu verkehrsarmen Zeiten repariert
werden kann, kommt es auf einen beson-
ders raschen Bauablauf an: jede Stunde
Vekehrssperre ist zu viel. Das fuhrte zu
einer stéandigen Weiterentwicklung der frih-
hochfesten StraBenbetone mit FlieBmitteln.

Wenn es besonders rasch gehen muss,
steht auch ein 12-Stunden-Beton flir expo-
nierte Stellen zur Verflgung.

Fur Sonderfalle und Kleinstflachen wird
bereits mit 4- bis 6-Stunden-Beton gear-
beitet, die Technologie soll auch flr gréBere
Reparaturarbeiten praxistauglich gemacht
werden. Damit werden Feldauswechslungen
mit nur einer Nachtsperre moglich sein.

Aktuelle (internationale) Entwick-
lungen

Lecker [1] berichtete Uber die aktuellsten
Entwicklungen im &sterreichischen Beton-
deckenbau, die neben den Sanierungs-
maBnahmen (Bild 3 und 4) vor allem

die Betonfahrbahnen in Tunnels und die
Umstellung auf die neuen, europaischen
Normen betreffen.

Die Neuerungen beim Betondeckenbau in
Deutschland betreffen laut Fleischer [1] vor
allem

— die Bauweise ,Dicke Betondecke auf

— Oberflacheneigenschaften und Bau-
weise ,Dinner Oberbeton“ sowie

— Fugenkonstruktion und Herstellung

und deren Einarbeitung in die neuen tech-
nischen Regelwerke [4, 5, 6].

Mit den neuen Bauweisen ,Dicke Beton-
decke auf Schottertragschicht” (Bild 5) und
,Dunner Oberbeton® sowie durch Weiter-
entwicklungen bei den Fugen erlangt die
Betonbauweise wieder neue technische
und wirtschaftliche Vorteile [1]. Sie ist auch
préadestiniert fUr Funktionsbauvertrdge und
BOT-Modelle, bei denen der Unternehmer
20 bzw. 30 Jahre fUr den Unterhalt verant-
wortlich zeichnet. Aufsehen hat in Deutsch-
land 2002 der erste Funktionsbauvertrag
auf der A 61 bei Koblenz erregt.

In der Schweiz [1] hat der Anteil der Beton-
straBen am gesamten NationalstraBennetz
seit 1970 von 25 % auf unter 10 % abge-
nommen. Dabei hat gerade die Schweiz
Betonbelage aufzuweisen, die zum Teil vor
70 Jahren (!) eingebaut wurden und dem
Schwerverkehr bis heute (teilweise wurden
sie mit einem bitumindsen Belag Uberzogen)
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Der 24-Stunden-Beton ist heute Standard. Schottertragschicht®,
Bild 5: Einbauzug am Beispiel ,Dicke Betondecke auf Schottertragschicht” n-"‘-:-_.__._‘_
in Deutschland (aus [1]) i S
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standgehalten haben. Leider ist das Know-
how fiir den groB3flachigen und kontinuier-
lichen Betondeckenbau seitens der Bau-
industrie, der Bauherrschaft und den Inge-
nieurblros in der Schweiz weitestgehend
verloren gegangen.

Die Anwendungen beschranken sich in der
Schweiz derzeit auf Bushaltestellen, auf
Kreisverkehre und auf Pisten und Rollwege
von Flughéfen. ,Durch den Bau von Kreis-
verkehrsanlagen“ wurden laut Keller [1] ,in
den letzten 10 bis 20 Jahren viele unfall-
tréachtige Kreuzungen entschéarft.”

Zusammenfassung

Mit der Veranstaltung ,BetonstraBen 2003
wurde aufgezeigt, welch spannende und
interessante Entwicklungen der moderne
BetonstraBenbau genommen hat. Fir die

enorm zunehmenden Verkehrsbelastungen
im hochrangigen StraBennetz bietet die
BetonstraBe der modernen Generation
eine optimale Losung: hohe Tragfahigkeit,
kurze Sanierungszeiten und geringer Erhal-
tungsbedarf.

Standige Weiterentwicklungen und Anpas-
sungen an die gednderten Randbedingun-
gen garantieren dem StraBenbenttzer auch
zukUnftig alle Vorteile einer modernen Beton-
straBe: Sie bietet erhdhte Verkehrssicherheit
durch Griffigkeit, Ebenheit und Helligkeit,
exzellenten Fahrkomfort und eine lange
Lebensdauer.

Mit der Lebensdauer einer BetonstraBe
von bis zu 40 Jahren und mehr soll der
BenUtzer auch zukUnftig alle Vorteile einer
modernen StraBe mit geringen Unterhal-
tungsmaBnahmen nitzen kénnen.
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Bild 3 und 4:

Einbauzug am Beispiel Generaler-
neuerung in Osterreich: zweischich-
tiger Betoneinbau auf bitumindser
Zwischenschichte (oben),

im Bildvordergrund Flachdrains zur
Entwésserung der Deckenunterlage
(unten) (aus [1])
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