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Abb. 1: Standorte von Kreisverkehrsanlagen in Betonbauweise [1]

Kurzfassung

Die Betonbauweise wird in Osterreich Uber-
wiegend im hochrangigen Autobahnen- und
SchnellstraBennetz bei schwerer Verkehrs-
belastung und/oder hohem Schwerver-
kehrsanteil eingesetzt. Seit Kurzem wird
sie auch bei geringem Verkehr (Spurwege,
Betonpflaster) und fur Kreisverkehrsanlagen
angewandt.

Der Beitrag zeigt die wesentlichen Schritte
von der Planung bis zur Ausfuhrung anhand
praktischer Beispiele. Insbesondere werden
die Anforderungen an den Beton, die Fugen-
teilung und die Ausflhrung behandelt.

Im Osten Osterreichs wurden in den letzten
Jahren immer haufiger Kreisverkehrsanlagen
mit Betonfahrbahndecken ausgestattet —
Tendenz steigend. Die Betonbauweise ge-
lingt, wenn die Decke richtig dimensioniert
wird, bestimmte Baugrundséatze befolgt
werden und eine hohe, gleichméBige Qualitat
erzielt wird.

Kreisverkehrsanlagen in Betonbauweise
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1 Einleitung

Plangleiche Knoten von Stra3en werden in
Osterreich sowohl im urbanen als auch im
Freilandbereich immer haufiger als Kreis-
verkehrsanlagen ausgebildet. Grund dafir
sind deren verkehrstechnische Vorteile,
wie gunstigere Unfallzahlen durch das
niedrige Geschwindigkeitsniveau bei gleich-
zeitig héherer Leistungsfahigkeit. Aus stra-
Benbautechnischer Sicht stellen derartige
Verkehrsanlagen eine besondere Heraus-
forderung dar, weil es infolge der Flieh-
und Bremskrafte des Schwerverkehrs zu
besonders hohen Schubbeanspruchungen
in den Deckschichten und den oberen
Tragschichten der Oberbaukonstruktion
kommt.

Bei Ausfuhrung von Kreisverkehrsanlagen in
Betonbauweise kann aufgrund der materi-
albedingten Eigenschaften von Beton mit
seiner hohen Verformungsbestandigkeit bei
ausreichender Dimensionierung und fachge-
rechter Herstellung eine langere Gebrauchs-
dauer bei geringerem Erhaltungsaufwand
erzielt werden.
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Abb. 2: Altersverteilung der untersuchten Kreisverkehrsanlagen [1]

Obwohl in Osterreich die Betondeckenbau-
weise auf sehr hohem technischen Niveau
entwickelt ist, gibt es flr derartige Sonder-
konstruktionen wie Kreisverkehrsanlagen
noch keine speziellen technischen Richt-
linien fir Planung, Dimensionierung oder
Herstellung. Im Rahmen einer Studie wurden
daher in Zusammenarbeit mit der Verwal-
tung und beteiligten Firmen die gangige
Praxis fur die Ausfihrung von Kreisver-
kehrsanlagen in Betonbauweise erhoben
und der Zustand sowie mdégliche Schadens-
bilder von bestehenden Anlagen in Oster-
reich ermittelt [1].

Schwerpunkte der Untersuchungen
waren dabei

¢ allgemeine Daten der Kreisverkehrsanlage
bzw. der Ein-/Ausfahrtsbereiche
z. B. Kreisfahrbahnbreite, Lastklasse,
Verkehrsbelastung

¢ Dimensionierung
z.B. Fahrbahnaufbau, Fugenteilungs-
plan, Dubel/Anker, Bankettgestaltung



e verwendete Betonsorten
z. B. Festigkeitsklasse/Betonsorte,
Nachbehandlung,

e Herstellung
z.B. handisch/maschinell, einschichtig/
zweischichtig

e Schadensbilder
e ErhaltungsmaBnahmen.

Die dabei gewonnenen Erkenntnisse wurden
als die Grundlage fur die Erarbeitung eines
technischen Merkblattes zur Ausflihrung
von Kreisverkehrsanlagen in Betonbau-
weise in Osterreich herangezogen.

2 Osterreichische Erfahrungen

Mit Datenstand 2005 wurden in Osterreich
16 Kreisverkehrsanlagen in Betonbauweise
ausgefuhrt. Die Standorte sind in der Ab-
bildung 1 dargestellt (Standorte an gleichen
StraBenziigen werden nur einmal berlck-
sichtigt).

In Osterreich wurde die erste Kreisverkehrs-
anlage in Betonbauweise vor 10 Jahren
errichtet. Ein GroBteil der Anlagen ist aber
nicht alter als sechs Jahre (Abbildung 2).
Es handelt sich um Kreisverkehrsanlagen
mit &uBeren Kreisdurchmessern zwischen
35 m und 45 m, die auf Grundlage der seit
2001 gultigen Osterreichischen Richtlinie,
Planungsgrundsétzen fur Kreisverkehre,

Abb. 3: Aufbau der
Betondecke nach
RVS 03.08.63 [3]

RVS 03.05.14 [2], geplant wurden. Die
Anlagen sind zum Uberwiegenden Teil als
einstreifige Kreisfahrbahn ausgefuhrt.

Eine Umfrage bei den zustandigen StraBen-
verwaltungen ergab, dass es in Osterreich
bei den Kreisverkehrsanlagen, die bisher in
Betonbauweise hergestellt wurden, nur
selten zu sichtbaren Schaden kam. Als
haufigste Schadensursache wurde ein Ver-
sagen jener Platten festgestellt, die beim
Anschluss der Kreisverkehrséste an die
Kreisfahrbahn mit einer ungtinstigen, weil
spitzwinkeligen Plattengeometrie ausge-
fUhrt werden mussten.

3 Baugrundsatze
3.1 Oberbaudimensionierung

Fur die Dimensionierung des Oberbaus
von Kreisverkehrsanlagen sind grundsatz-
lich die erhdhten Beanspruchungen durch
Brems-, Antriebs- und Fliehkrafte in den
Ein- und Ausfahrtsbereichen sowie beim
Durchfahren der Kreisfahrbahn zu bertick-
sichtigen. Die fur Freilandbereiche gultigen
BemessungskenngréBen, wie sie beispiels-
weise im Osterreichischen Bemessungs-
katalog fur StraBenaufbauten, RVS 03.08.63
[3], vorgegeben werden, sind daher nur
bedingt guiltig. Allerdings fehlen entspre-
chende Grundlagen flir verbesserte Last-
ansétze, die fUr den speziellen Bemessungs-
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fall bei Kreisverkehrsanlagen anzuwenden
sind. Zudem stehen analytische L&sungen
zur Ermittlung der maBgeblichen Primar-
wirkungen (Spannungen und Dehnungen)
unter der Verkehrslast nur fur rechteckige
Betonplatten zur Verfigung. Fur Kreis-
verkehrsanlagen sind daher numerische
Methoden (z. B. Methode der Finiten-Ele-
mente) fUr die Bemessung heranzuziehen [4].
Die Ergebnisse der in Osterreich durchge-
fUhrten Untersuchung zeigen, dass sich
eine Unterbemessung gerade bei schwer
beanspruchten Kreisverkehrsanlagen in Ver-
bindung mit schlechten Untergrundverhélt-
nissen sehr rasch durch das Auftreten von
Kanten- und Eckenabbriichen auswirken
kann.

Die erhdhte Beanspruchung erfordert in
jedem Fall die Ausflhrung einer Oberbau-
konstruktion der Lastklasse | gem. RVS
03.08.63 mit einer Mindestdicke der Beton-
decke von 22 cm. Bei héherem Schwer-
verkehrsanteil sollte auf die Lastklasse S
(Gber 18 Millionen Bemessungsnormallast-
wechsel) mit nachfolgendem Aufbau Gber-
gegangen werden (Abbildung 3):

e 25 cm Betondecke (verdubelt)
e 5cm Asphalt

e 20 cm zementstabilisierte Tragschicht
oder 45 cm ungebundene
Tragschicht
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Die dinne Asphaltzwischenschicht ist zwar
konstruktiv nicht unbedingt erforderlich, hat
aber gerade fUr das Fixieren der Schalung
(h&ndischer Einbau) und als befahrbare
Sauberkeitsschicht (Betonanlieferung, Ein-
bau mit Fertiger) groBe Vorteile.

In Osterreich werden Betondecken im All-
gemeinen und auch Kreisverkehrsanlagen
mit Betondecke nicht durchgehend be-
wehrt. Da nahezu alle Fugen im Kreisver-
kehr mehr oder weniger stark befahren
werden, werden sie im Allgemeinen verdu-
belt und die Langsfugen im Ein-/Ausfahrts-
arm wie bei herkémmlichen Betonfahr-
bahndecken mit Ankern versehen.

3.2 Fugenteilung und Fugenherstellung

Die Plattengeometrie orientiert sich im We-
sentlichen an den Gsterreichischen Vor-
schriften flr den Betondeckenbau RVS
08.17.02 [5]:

e Lange < 1,5-fache Breite
¢ Lange < 25-fache Dicke

Abb. 4: Fugenteilungsplan eines
einstreifigen Kreisverkehrs mit
Betondecke; handischer Einbau [1]

FRENTIF
E8F . oavaked rfuge
FF Frisaduge:
AF Abehi; pelion
AR arechl eelion

Fugofimd ure

e max. Feldlange = 5,5 m

e Vermeiden von spitzwinkelig
zusammenlaufenden Ecken etc.

e Verhaltnis Lange : Breite = 1 : 1 bei

Endfeldern mit freiem Rand

Besondere Sorgfalt ist bei der Fugenaus-
bildung im Einfahrtsbereich in den Kreis-
verkehr und im Ubergangsbereich beim
Belagswechsel zwischen Asphalt — Beton
zu legen. In jedem Fall ist rechtzeitig vor
Baubeginn ein entsprechender Fugentei-
lungsplan zu erstellen, der auch die Ver-
kehrsfuihrung in den verschiedenen Bau-
phasen und Betoneinbauzeiten berick-
sichtigt. Ein Beispiel fUr den Fugenteilungs-
plan einer Kreisverkehrsanlage in Beton
mit einem AuBenradius von 35 m zeigt
Abbildung 4.

Die Querfugen sollen immer als Schein-
fugen und die Langsfugen, welche die
Kreisfahrbahn in einen inneren und einen
auBeren Bereich teilen, kbnnen je nach
Herstellungsweise als Pressfugen oder
ebenfalls als Scheinfugen ausgebildet wer-

den. Bei den Anschlussbereichen der Zu-
und Ausfahrtsaste an die Kreisfahrbahn
sind verdUbelte Pressfugen anzuordnen.

Bei den Langsfugen werden wegen der
haufigen Uberfahrten jeweils 6 Anker (d =
14 mm, | = 700 mm) je Feld empfohlen.
Bei Ausfuihrung der Léngsfuge im Bereich
der Kreisfahrbahn als Scheinfuge kénnen
auch Dubel zur Querkraftlibertragung ein-
gesetzt werden. Die Anzahl der DUbel fur
die Querscheinfugen der Kreisfahrbahn
und der Kreisfahrbahnaste soll zwischen
3,4 bis 4,5 Dubel/Laufmeter (d = 50 mm,
| = 500 mm) betragen. Die DUbel kdnnen
dabei beispielsweise mittels Dubelkorben
verlegt werden.

Stark beansprucht werden bei Kreisverkehrs-
anlagen die Ein- und Ausfahrtsbereiche,
vor allem durch Brems- und Beschleuni-
gungskréfte, haufig auch durch den Schwer-
verkehr bei Rickstau in den Einfahrtsbe-
reich. Es wird daher empfohlen, die Ein-
und Ausfahrtsarme etwa 50 m lang eben-
falls in Beton auszufthren. Diese Lange
entspricht etwa zwei LKW-Zlgen.

3.3 Beton - Anforderungen und Einbau

Bei der Anwendung von Beton in Kreisver-
kehranlagen gelten die Ublichen Anforde-
rungen an StraBenbeton, wie sie das
Osterreichische Regelwerk [5] fordert:

e Frost-Tausalz-Bestandigkeit

e Witterungsbestandigkeit

e Biegezugfestigkeit (28 Tage)
= 5,5 MPa im Allgemeinen
= 7,0 MPa bei Waschbeton

e Druckfestigkeit (28 Tage)
Oberbeton = 40 MPa
Unterbeton = 35 MPa

e Verwendung verschleiBfester/polier-
resistenter Kérnungen

e Konsistenz entsprechend der Einbau-
methode (handisch/maschinell)

Eine wesentliche Uberlegung hinsichtlich
der Zusammensetzung und Anforderungen
an den Beton betrifft auch die Verkehrs-
fUhrung bzw. die Verkehrsfreigabe. Im Ein-
zelfall kann es erforderlich sein, die Anlage
bereits sehr frih dem Verkehr zu Gber-
geben [6].



Abb. 5: Handischer Einbau

Fotos: © Schdller

Im Zuge von gréBeren BaumaBnahmen
stellen diese Anforderungen im Allgemeinen
kein Problem dar. Haufig werden jedoch
Kreisverkehrsanlagen als kleinere, einzelne
BaumaBnahmen oder an sehr entlegenen
Platzen errichtet und der Beton wird dann
im n&chstgelegenen Transportbetonwerk
nach ONORM B 4710-1 [7] bestellt.
Empfohlen wird die Betonsorte

e (C30/37/XF4/XM2 Oberbeton

e (C30/37/XF4 Unterbeton, bei
zweischichtigem Einbau.

Wesentlich erscheint jedoch, dass die Kon-
sistenz auf die jeweilige Einbaumethode
und das entsprechende Verfahren gut ab-
gestimmt, eine ausreichende Verdichtung
ermdglicht und ein hochwertiger Oberfla-
chenschluss mit entsprechender Struktu-
rierung gewahrleistet wird.

Der Einbau erfolgt entweder ein- oder auch
zweischichtig, wobei der zweischichtige
Einbau einen hdheren Aufwand mit sich
bringt, wenn man die vergleichsweise kleine
Flache einer Kreisverkehrsanlage betrachtet.
Beim handischen Einbau wird der Beton
direkt vom Fahrmischer in die Schalung ein-
gebracht (Abbildung 5). Mittels einer Abzieh-
bohle erfolgt die Formgebung der Ober-
flache. Maschinentechnisch besteht grund-
satzlich auch die Option des maschinellen
Einbaus mittels Betonfertiger (Abbildung 6).
Im Vergleich zum handischen Einbau kann
beim Einbau mittels Fertiger ein wesentlich
steiferer Beton verwendet werden. Aufgrund
der gunstigeren Betonverdichtung und der

homogeneren Oberflachenausbildung lasst
sich beim maschinellen Einbau eine héhere
Herstellungsqualitét erzielen (Abbildung 6).

Zur Nachbehandlung muss unmittelbar
nach dem Betoneinbau ein Verdunstungs-
schutz aufgesprtht werden. Bei hohen
Temperaturen kann die fertige Betondecke
eventuell zusatzlich noch abgedeckt werden,
dies ist aber mit einem entsprechenden
Mehraufwand verbunden.

In Osterreich wurde bisher eine Kreisver-
kehrsanlage mit einer Waschbetonoberfla-
che ausgefuhrt. Bei allen anderen erhobe-
nen Anlagen wurde die Oberflachenstruk-
tur mittels Besenstrich hergestellt — wobei
der Besenstrich die wesentlich einfachere
und kostengunstigere Variante darstellt.

Zusammenfassung und
Empfehlungen

Der BetonstraBenbau konzentrierte sich in
Osterreich iberwiegend auf das hochran-
gige Autobahnen- und SchnellstraBennetz,
wo eine starke Verkehrszunahme beim
Schwerverkehr, aber auch Sicherheits-
bestrebungen die Betonbauweise erfor-
derten.

Beton kann aber auch im untergeordneten
StraBennetz eine sinnvolle Alternative sein.
Seit einigen Jahren werden Kreisverkehrsan-
lagen, vor allem im Osten Osterreichs, immer
haufiger in Beton ausgefiihrt. Angeordnet
aus Verkehrssicherheitsgrinden, aber auch
zur Sanierung von Unfallhdufungspunkten
werden Kreisverkehrsanlagen als Anbindung
an das hochrangige Netz oft stark expo-
niert und schwer befahren.

FUr den Bau von Kreisverkehrsanlagen las-
sen sich aus den bisherigen Ausfihrungen
folgende Empfehlungen ableiten:

e Betondecke: Mindestdicke 22 cm (Last-
klasse 1), glnstiger 25 cm (Lastklasse S)

e Fugenteilungsplan rechtzeitig vor Bau-
beginn

e sorgfaltige Wahl der Plattengeometrie
im Ubergangsbereich Ein-/Ausfahrt
Kreisverkehr (Vermeidung von spitzwin-
kelig zusammenlaufenden Ecken)

e Dubelanordnung auch in befahrenen
Langsfugen
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e Betonsorte C30/37/XF4/XM2 (im Allge-
meinen flr den Oberbeton)

e Konsistenz entsprechend den Anforde-
rungen beim Einbau (Einbaumethode,
Verdichtungsverfahren, Oberflachen-
struktur)

¢ Anbindungen (Ein-/Ausfahrt) etwa 50 m
lang in Beton
Ein entsprechendes Osterreichisches Merk-

blatt ,Kreisverkehrsanlagen mit Betonfahr-
bahndecke" steht vor der Verdffentlichung [8].

Abbildung 6: Maschineller Einbau
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