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Investitionsbedarf im Bereich
kommunaler Strafenbau
(Gesamtbedarf 162 Mrd. Euro)

1. AUSGANGSSITUATION IN DEUTSCHLAND

Notwendige kommunale Investitionen bis 2020

Im Rahmen eines Kommunalkongresses wurde im April 2008 in Berlin eine Studie des
Deutschen Instituts fur Urbanistik (Difu) zum kommunalen Investitionsbedarf fur die Jahre
2006 bis 2020 mit einem Volumen von insgesamt 704 Mrd. Euro vorgestellt. Diese Studie

ist Bestandteil der Forschungsinitiative ,Zukunft Bauen*, die gemeinsam vom Bundes-
ministerium far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, dem Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie und dem Bundesverband der Deutschen Zementindustrie geférdert wird.
Stadte, Gemeinden und Landkreise verfligen Uber einen groBen Bestand an Infrastruktur
(StraBen, Ver- und Entsorgungseinrichtungen usw.), wobei in diesem Bereich seit Jahren
ein Rickgang der Investitionen zu verzeichnen ist. Diese unterlassenen Investitionen zeigen
sich u. a. in Vernachléssigung bei Unterhalt und Erneuerung kommunaler Infrastruktur sowie
im StraBenbau. Die Folgen davon sind langfristig hohere Kosten, verstarkte Belastung und
Gefahrdung der Nutzer sowie denkbare negative Umweltfolgen. Die Studie zeigt, dass etwa
59 % Ersatzbedarf, 31 % Erweiterungsbedarf und 10% Nachholbedarf anzutreffen sind.

Die Studie weist flr den kommunalen StraBenbau einen Investitionsbedarf von 162 Mrd.
Euro (23%) aus. Schwerpunkt ist mit 71 Mrd. Euro der Ersatzbedarf vorhandener StraBen,
Bricken und Tunnelanlagen. Der Erweiterungsbedarf von 24 Mrd. Euro konzentriert sich auf
ErschlieBungsmaBnahmen. Die Umgestaltung von KommunalstraBen (31 Mrd. Euro) ist eine
wichtige Aufgabe in den neuen Bundeslandern. Einrichtungen fir Geh- und Fahrradverkehr,
Verkehrsinformations- und Steuerungssysteme sowie Larmschutzeinrichtungen sind neben
dem unmittelbaren Bau von StraBen weitere Betatigungsfelder (36 Mrd. Euro).

Bei Vergabe von Investitionen durch die 6ffentlichen Auftraggeber sind neue Losungsanséatze
wie eine verstarkte Ausrichtung des Investitionsmanagements unter Anwendung des Lebens-
zyklusansatzes und der Einsatz kostenminimierender Unterhaltungsstrategien umzusetzen.
Neben der Finanzierung durch Bund und Lander ist langfristig die Beteiligung privater Partner
im Rahmen von Public-Private-Partnership Projekten (PPP-Projekten) auszubauen.
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Ersatzbedarf vorhandener StraBen, Briicken und Tunnelanlagen
Erweiterungsbedarf/ErschlieBungsmaBnahmen

Umgestaltung von KommunalstraBen

Einrichtungen fur Geh- und Fahrradverkehr, Verkehrsinformations-
und Steuerungssysteme, Larmschutzeinrichtungen

Bei Betrachtung des Lebenszykluses und
des minimalen Unterhaltungsaufwands stellt
die Betonbauweise fur den kommunalen
StraBenbau eine interessante Alternative dar.
BetonstraBen zeichnen sich durch hohe Dau-
erhaftigkeit, Verformungsstabilitat, Griffigkeit,
Larmminderung und Wirtschaftlichkeit aus.
Einsatzgebiete im kommunalen Bereich sind
dartber hinaus Kreisverkehre aus Beton,
Bushaltestellen und Busstreifen aus Beton,
innerstadtische Kreuzungsbereiche mit
Auswechslung von Asphalt durch Beton oder
Uberbau mit Beton (Whitetopping).

Ausgangssituation fiir Stadt- und
LandstrafRen sowie besondere
Verkehrsflachen

In den 70-er und 80-er Jahren wurden in
den alten und insbesondere in den neuen
Bundeslandern eine Vielzahl von Stadt-,
Land- und DorfstraBen gebaut. Der Zustand
dieser StraBen nach 30 bis 40 Jahren zeigt,
dass sie flr den heutigen StraBenverkehr
unterdimensioniert waren und die konstruk-
tive Ausbildung (Dubel und Anker) nicht
ausgeftihrt wurde. AuBerdem wurden kaum
ErhaltungsmaBnahmen planmaBig durch-
geflihrt.

Foto 1: Umgehungsstrafie B 3 bei
Friedberg (Hessen)

In den vergangenen Jahren wurden in
Deutschland einige wenige Umgehungs-
straBen in Beton nach den geltenden
Vorschriften, die sich verstarkt auf den Bau
der Bundesautobahnen orientieren, dimen-
sioniert und gebaut. Nach Einfihrung der
Waschbetonbauweise als Standardbauweise
bei Larmanforderungen wurden zwei Umge-
hungsstraBen (Foto 1) in dieser Bauweise
erfolgreich ausgefhrt.

Die Hauptstadt Berlin hat einen relativ hohen
Bestand an StadtstraBen (Haupt- und
ErschlieBungsstraBen) aus Beton. Der Uber-
wiegende Teil ist 30 bis 40 Jahre alt, aber es
gibt auch aktuelle Beispiele fir ErschlieBungs-
straBen aus Beton. Im innerstadtischen
Bereich gehoren die plangleichen Kreuzungs-
punkte infolge Bremsen und Anfahren zu den
stark belasteten Verkehrsflachen. Es gibt in
Deutschland gegenwartig nur wenige
Beispiele fur die Ausflhrung der gesamten
Kreuzung oder des Bereichs vor der Kreu-
zung aus Beton. Die groBten Fortschritte
beim Einsatz des Betons im innerstadtischen
Verkehrsbau wurden bei den Bushaltestellen
erzielt. GroBstadte wie Berlin (Foto 3) und
Hamburg aber auch andere Stadte wie
Mdunster setzen in diesem Bereich aus-
schlieBlich Beton ein.

Kreisverkehre aus Beton sind dann besonders
sinnvoll, wenn ein hoher Anteil von LKW-
Verkehr zu erwarten ist. Hier lassen sich

die Vorteile der Betonbauweise (z.B. Verfor-
mungsstabilitat) hervorragend ausnutzen.
Der erste Kreisverkehr aus Beton wurde am
Rande eines Gewerbegebietes in Bad Sobern-
heim (Foto 2) gebaut. Weitere Kreisverkehre
sind in Bau oder in Planung.

Die gegenwartige Rohstoffsituation im Bereich
der Erdblgewinnung zeigt eine zu erwartende
Verteuerung und damit einhergehend eine
Verknappung dieser Reserven. Langfristig
lasst sich feststellen, dass diese Verteuerung
anhalten wird und somit die Bitumenpreise
weiter steigen werden. Um dieser Entwick-
lung eine neue Perspektive zu geben, sollte
der momentane Anteil der Verkehrsflachen
aus Beton erhoht werden. Dabei geht es nicht
um einen Verdrangungswettbewerb, sondern
darum, Betonflachen dort gezielt einzusetzen,
wo sie bei einer Langzeitbetrachtung glinstiger
als Asphalt sind.

Die Forderungen bzgl. Larm, Staub etc. und
die Umweltauflagen werden die Stadte und
Gemeinden kinftig vor weitaus herausfor-
derndere Aufgaben stellen. Dabei bietet die
Betonbauweise mit der Gestaltung der Ober-
flache aus Waschbeton, wie das Beispiel der
Stadt Wien zeigt, denkbare Losungsansatze.

Foto 2: Kreisverkehr in Bad
Sobernheim (Rheinland-Pfalz)

Wenn man den Oberbeton zuséatzlich mit
photokatalytisch aktiven Materialien versieht,
kann die Stickoxid-Emission (NO,) vermutlich
gesenkt werden. Pilotprojekte verbunden mit
umfangreichen Messungen mussen dies
noch beweisen.

2. AUSGANGSSITUATION
IM AUSLAND

Osterreich

Haupt- und ErschlieBungsstraBen, Bushalte-
stellen sowie insbesondere Kreuzungsbe-
reiche werden in Wien und anderen Stadten
in Beton gebaut, wobei die Oberfladchentextu-
rierung fUr die StraBen zum Teil in Waschbeton
ausgefihrt wird. Uber 80 Kreisverkehre in
Beton wurden bereits in Osterreich realisiert.

Schweiz

Uber 90 Kreisverkehre wurden in den
vergangenen Jahren in Beton geplant und
gebaut.

Niederlande

In Beton wurden ZubringerstraBBen von
Autobahnen, mehrere Kreisverkehre und
besondere Verkehrsflachen (Containerplatze,
Hafenanlagen usw.) hergestellt.
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3. AKZEPTANZ DER BETONBAUWEISE

Die Betonbauweise hat im Bereich des kommunalen Verkehrsbaus
ein Akzeptanzproblem. Es gibt eine Vielzahl von Vorurteilen gegen
diese Bauweise, die aber unbegriindet sind, wie z. B.

1. Die alten Betonfldchen zeigen viele Schaden und erfiillen die
Larmanforderungen nicht! Die Betondecken wurden vor 30/40
Jahre ohne Dubel und Anker hergestellt und der damit verbundene
Hoéhenversatz ergab eine Larmerh6hung. Dies wird durch die
veranderte Bauweise verhindert. Die gestiegene Verkehrsbelastung
wurde vor Jahren nicht berticksichtigt und filhrte zum Versagen
einzelner Platten. Eine gezielte Instandhaltung der Betondecken
erfolgte nicht. Die Texturierung der Oberflache mit Waschbeton
oder mit dem Grinding-Verfahren erméglicht eine gezielte Erflllung
der Larmanforderungen.

2. Betondecken sind fiir das Verlegen von Leitungen nicht flexibel!
Aufgrabungen von Betondecken lassen sich unter Beachtung von
technischen Grundsatzen und mit Nutzung der richtigen Technik
fachgerecht und zeitnah wieder schlieBen. Eine Verlegung der
Leitungen (z. B. in FuBwegbereichen) und/oder eine Biindelung
dieser Leitungen sollte bei allen BaumaBnahmen geprift werden.

3. Die Herstellkosten fiir Betonflachen sind zu hoch!

Die gegenwartigen Herstellkosten fiir Betondecken liegen etwa um
20 % hoher als bei vergleichbaren Asphaltflachen. Bei der Bewertung
der Bauweisen sollte eine Langzeitbetrachtung unter Beachtung
einer Okobilanzierung durchgefiihrt werden. Dort, wo die Vorteile
der jeweiligen Bauweise liegen, soll sie eingesetzt werden.

4. Die Herstellung und Ubergabe von Betonflichen ist zeitaufwen-
diger als fiir Asphaltflichen! Nach dem Regelwerk (ZTV Beton-StB)
sind Betonfahrbahndecken mit einer Druckfestigkeit von mindestens
26 N/mm? befahrbar. Mit dem Einsatz von Schnellbetonen ist
diese Festigkeit in wenigen Stunden erreicht.

5. Die Regelwerke (u. a. TL-, ZTV- und TP Beton-StB) kénnen nur
bedingt eingesetzt werden! Die Regelwerke fiir den BetonstraBenbau
sind auf die Belange der Bundesautobahnen orientiert. Gegenwartig
werden Merkblatter mit Erganzungen zu den bestehenden Regel-
werken flr Stadt- und LandstraBen sowie fiir besondere Verkehrs-
flachen erarbeitet.

6. Die Kenntnisse iiber den Baustoff Beton sind zu gering, deshalb
entscheide ich mich fiir die Asphaltbauweise! Die Kenntnisse fir
den Umgang mit dem Baustoff Beton im Verkehrswegebau sind fiir
Planung, Ausschreibung, Ausfiihrung und Uberwachung auszubauen.
Neben der Erarbeitung der 0.g. Merkblatter werden Arbeitshilfen

Foto 3: Bushaltestellen am
Hauptbahnhof in Berlin mit
schwarz eingefirbtem Beton

4. BILDUNG EINES ARBEITSKREISES

Um die technischen Voraussetzungen fur das Planen, Ausschreiben
und Bauen von Stadt- und LandstraBen sowie besonderer Verkehrs-
flachen in Beton zu schaffen, sind die vorhandenen Regelwerke
durch Merkblatter zu erweitern. Zu diesem Zweck wurde im Arbeits-
ausschuss 8.3 ,Konstruktion” ein Arbeitskreis 8.3.3 , Stadt- und
LandstraBen sowie besondere Verkehrsflachen” gegriindet. Auf der
Grundlage der bestehenden Regelwerke (z. B. RStO, RAL, RASt, RAA,
TL-, ZTV-, TP Beton-StB) sind die spezifischen Besonderheiten des
jeweiligen Anwendungsgebietes herauszuarbeiten.

Mitglieder des Arbeitskreises sind Fachkollegen aus den ausschrei-
benden StraBenbauverwaltungen, aus den Planungs- und Ingenieur-
buros, aus der Wissenschaft, aus der Zementindustrie und aus der
Ausfihrungsindustrie. Um die Arbeit zu beschleunigen, wurden
sieben Bearbeitergruppen gebildet.

5. WEITERE VORGEHENSWEISE

Neben der Erarbeitung der technischen Merkblatter, die Aufgabe des
Arbeitskreises der FGSV ist, sind Arbeitshilfen fir die Erstellung von
Leistungsbeschreibungen flr die jeweiligen Anwendungsbereiche
zu erstellen. Diese Arbeitshilfen sind keine vollstandigen Leistungs-
beschreibungen. Der Planer muss die eigene Leistungsbeschreibung
stets auf den vorliegenden Praxisfall abstimmen und die jeweils
glltigen Regeln der Technik einhalten.

Die Mitglieder des Arbeitskreises werden die erforderlichen Pilot-
projekte intensiv untersttitzen und vor Ort mit begleiten. Die Beton-
Marketing Deutschland GmbH mit ihren Regionalgesellschaften wird
ein Marketingkonzept mit Weiterbildungsveranstaltungen, Workshops
u.a. umsetzen, wobei die Zielgruppe die Planungs- und Ingenieur-
biros, die StraBenbauverwaltungen und die Ausfiihrungsfirmen sind.

TIPP

DVD: StraBenbau mit
Transportbeton

Der Film vermittelt die wichtigsten Informati-
onen zum Thema StraBenbau mit Transport-
beton. Am Beispiel der Ortsumgehung B3 bei
Friedberg in Hessen erlautert er den Aufbau
und die Herstellung einer Betonfahrbahn
vom Aufbringen der HGT bis hin zum Fugen-
schnitt. Die DVD ist im Betonshop unter
www.beton.org fir 10,00 Euro erhaltlich. m
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GEWINNSPIEL-AUFLOSUNG

Gesucht war bei unserem
letzten Ratsel der richtige
Weg durchs Labyrinth.

Unser Hauptpreis, das digitale Worterbuch
von Casio, ging an:

Fritz Rau,

Friedrich Rau GmbH & Co. KG, Ebhausen

Uber weitere Preise freuten sich:
Manfred Rosenthal,
Jura Beton GmbH & Co. KG, Pommelsbrunn

Werner Mller,
Ingenieurbtro Mdller, Neckarsulm

Anja Kaufmann,
Obhausen m
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fur die Erstellung einer Leistungsbeschreibung kiinftig angeboten.
AuBerdem werden Weiterbildungsveranstaltungen durch die
BetonMarketing angeboten. Fiir die Ausfiihrungsfirmen wird ein
Beféhigungsnachweis fir den Einbau von Beton erforderlich.
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