IR.
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Aktuelles iiber Verkehrsflachen aus Beton

Autobahn mit

Die Bauldnge betrdgt 10 km, die
befestigte Fahrbahnbreite liegt
bei 11,50 m, zuziiglich B+V-Spu-
ren im Bereich von AnschluR-
stellen und Parkpldtzen.

Die Abwicklung der Bauarbeiten
erfolgte in zwei Teillosen bei 4+0
Verkehrsfiihrung. Die hochge-
rechnete Verkehrshelastung des
Streckenabschnittes liegt bei
DTV 53.000 Fahrzeugen in 24
Stunden, bei einem Schwerlast-
anteil von 24 % entsprechend
Bauklasse SV. Ausgeschrieben
seitens des Bauherrn - Landes-

Betondecken

Leistungsanforderungen des Ver-
kehrsministeriums von Min-
nesota, USA, verlangen fiir Be-
tondecken nun einen Bemes-
sungszeitraum von 60 Jahren.
Bisher waren 35 Jahre Standard.
Ein typischer Bemessungs-
zeitraum sind 10 bis 20 Jahre,
so sei eine Erhdhung um 30 bis
35 Jahre wirklich gut, so urteilt
die U.S. Department of Trans-

Plaidt
Andernach
Ochtandung

betrieb Straen und Verkehr
Rheinland-Pfalz war als Refe-
renzbauweise eine Ausfiihrung
in Asphalt mit GuBasphaltdeck-
schicht.

Zur Ausfiihrung gelangte eine 27
cm dicke Fahrbahndecke aus Be-
ton auf Vliesstoff auf 20 cm Ver-
festigung mit Zement. Diese, wie
die Referenzbauweise, entspricht
in vollem Umfang der RStO 01
und zwar Tafel 2 Bauklasse
SV,Zeile 1.1. Die Bauzeit fiir die
beiden Teillose war von 8/02 bis
11/02 sowie 3/03 bis 6/03. Die

Im Juli 2003 ist die erste
mit Funktionsbauvertrag in
Betonbauweise grundhaft
erneuerte Autobahnbe-
triebsstrecke auf der A 61
zwischen AK Koblenz und
AS Kruft, Richtungsfahrbahn
Krefeld fiir den Verkehr
freigegeben worden.

Ausflihrung lag in Handen der
Mitgliedsfirma der Giitegemein-
schaft Verkehrsflachen aus Be-
ton e.V. WALTER-HEILIT Ver-
kehrswegebau GmbH, Niederlas-
sung Frankfurt.

fiir zwei Generationen

portation’s Federal Highway Ad-
ministration (FHWA) in ihrem
,FOCUS”, Ausgabe Juni 2003.

Die neuen Leistungsanforde-
rungen Minnesotas stellten im
Bestreben nach langlebigen
Fahrbahndecken einen grofRen
Sprung nach vorn dar. Seit 2000
stellt das Ministerium fiir eini-
ge hoch belastete Betondecken

hohere Anforderungen an die
Qualitat der Gesteinskornungen,
indem z. B. der Kalksteingehalt
begrenzt wird. Gefordert werden
auch Dlbel mit einer rostfreien
Beschichtung.

Weitere Informationen sind unter
der e-mail-Adresse:
curt.turgeon@dot.state.mn.us
erhiltlich.

Betondeckenbau
auf hohem Niveau

Fiir die Herstellung von hoch
belasteten Verkehrsfldchen ist
Beton ein unverzichtbarer
Baustoff. Betonfahrbahnen
besitzen eine hohe Tragfahig-
keit und gute Verschleil’-
eigenschaften in Verbindung
mit einer groBen Robustheit
gegeniiber Witterungsein-
fliissen. Ihr positiven Ge-
brauchseigenschaften bleiben
deshalb iiber lange Zeitrdume
unverandert. Hierdurch ge-
wahrleisten Betonfahrbahnen
eine hohe Lebensdauer, die
neben der modernen Ferti-
gungstechnologie die Wirt-
schaftlichkeit der Betonbau-
weise begriindet. Diese giins-
tigen Eigenschaften haben
ihre Wurzeln im Verhalten des
Baustoffs Beton bzw. in einer
sicheren Betontechnologie.

Der Betondeckenbau, der eine
tiber hundertjahrige Geschich-
te besitzt, ist durch eine ste-
te Weiterentwicklung gekenn-
zeichnet, die auch heute noch
ihren Ausdruck in Verbesse-
rungen und Innovationen fin-
det. Dabei spielt die Beton-
technologie eine zentrale Rol-
le. Durch die Entwicklung und
Erforschung neuer Stoffsys-
teme im Bereich der Zusatz-
mittel und Zusatzstoffe kon-
nen die Gebrauchseigenschaf-
ten von Betonen, insbeson-
dere ihrer Festigkeit, Ver-
formungseigenschaften und
Dauerhaftigkeit gezielt einge-
stellt und verbessert werden.

Fortsetzung auf Seite 12




Erhaltung und
Kosten von

Einfiihrung

BetonstralRen sind dauerhaft und
erhaltungsarm und dadurch inshe-
sondere auf ldngere Sicht wirt-
schaftlich vorteilhaft. Viele Stra-
Renbauunternehmen und StraRen-
bauverwaltung sind davon schon
seit vielen Jahren iiberzeugt, aber
eine zahlenmdRige Untermauerung
fiir diese Auffassung hat bisher ge-
fehlt. Das dndert sich jetzt, weil die
CROW-Arbeitsgruppe “Evaluatie
Onderhoudservaringen Betonwe-
gen” (Bewertung Erhaltungser-
fahrungen Betonstral3en) von einer
groReren Zahl dlterer unbewehrter
niederldndischer BetonstralRen er-
haltungstechnische Daten inventa-
risiert hat. Die Untersuchungser-
gebnisse zeigen deutlich, dass Be-
tonstrallen tatsdchlich ein dau-
erhaftes Gebrauchsverhalten und
niedrige Erhaltungskosten aufwei-
sen und dadurch wirtschaftlich in-
teressant sind.

Soweit bekannt ist auch im Ausland
bisher noch keine praxisnahe Un-
tersuchung in solch groRem Umfang
durchgefiihrt worden, weder die Er-
haltung von BetonstraRen noch die
Erhaltung von einigen anderen Be-
festigungsarten. Wichtiger als dass
man als Erster diese Verdffentli-
chung bekannt gibt ist jedoch die
Schlussfolgerung der Untersuchung:
bei einem integralen Abwigungs-
prozess fiir die Wahl einer Bauweise
ist es fast immer sinnvoll, die Opti-
on Beton zu erwigen. Jetzt sind
Daten verfiighar, diese Wahl zu un-
termauern. Der geringfiigige Bedarf
an Instandhaltung bedeutet, dass
nur ein beschrinktes Erhaltungs-
budget zuriickgelegt werden muss.
Zudem sind die gesellschaftlichen
Kosten infolge Sperru ngen und Ver-

BETONSTRASS

Die Erhaltungskosten spielen
fiir die Wirtschaftlichkeit einer
StraRenbefestigung eine wich-
tige Rolle. CROW (Centrum voor
Regelgeving en Onderzoek in de
Grond-, Water- en Wegenbouw
en de Verkeerstechniek) hat
itber eine Untersuchung der Er-
haltungskosten an reprisenta-
tiven BetonstraBen in den Nie-
derlanden soeben ein Informa-
tionsblatt veroffentlicht. Die
Ubersetzung des Blattes ins
Deutsche und dieser Abdruck
finden mit der freundlichen Ge-
nehmigung von CROW statt.
Georg Jurriaans und Alf Voll-
pracht haben den Text ins Deut-
sche iibertragen. Die Giite-
gemeinschaft dankt CROW und
beiden Herren, dass das Infor-
mationsblatt hier erscheinen
kann.

kehrssicherungsmaRnahmen gering.
Nur in einzelnen Fallen, wo iber
kurze Abstdnde groRe Setzungen
auftreten konnen, liegt die Wahl fiir
Beton ohne weitgehende Griindungs-
malRnahmen nicht nahe.

Dieses Informationsblatt stellt die
wichtigsten Ausgangspunkte, Er-
gebnisse, Schlussfolgerungen und
Empfehlungen der Untersuchung
der CROW-Arbeitsgruppe vor. Der
Inhalt ist insbesondere bestimmt
fiir die Verwaltung und die Ent-
scheidungstrdger. Die Planer und
andere Techniker kénnen, neben
den hier prasentierten Daten, die
zugrunde liegenden Daten in dem
Abschlussbericht der Arbeitsgruppe
finden. Man kann den Abschlussbe-
richt kostenlos von der website
www.crow.nl herunterladen.
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Einige Daten iiber Betonstraflen

In den Niederlanden wurden in den
zwanziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts die ersten BetonstraRen
gebaut. Als in den fiinfziger Jah-
ren das StralRennetz stark erweitert
wurde, haben mehrere Provinzen
und Gemeinden in grofRem Umfang
BetonstraRen angewendet. Uber das
ganze Land gesehen ist die Zahl der
BetonstralRen aber gering geblie-
ben.

Dies hat zum Teil mit einigen Miss-
verstandnissen zu tun, die auf die
ersten Entwurfsmethoden zuriickzu-
fiihren sind. Die Technik des Ent-
wurfes und insbesondere die Aus-
fiihrung der Betonstralie wurden je-
doch stark verbessert. So verhindert
die Anwendung von Ditbeln, dass es
zwischen den Betonplatten noch zu
Héhenunterschieden kommt. Beton
kann auch auf weniger tragfdhigem
Untergrund eingebaut werden. Vor-
aussetzung ist jedoch, dass ein ge-
niigend starkes Sandbett verwendet
wird. In der Praxis kénnen Beton-
straen fast iiberall angewendet
werden. Spétere Anpassungen an
Betonstralien, wie zum Beispiel Ver-
breiterungen (dritter Fahrstreifen)
konnen ohne Schwierigkeiten rea-
lisiert werden.

Flir ein gutes Ergebnis gelten eini-
ge Grundbedmgungen Selbstver-

Eine in 1952 eingebaute BetonstraBe
(immer noch in einem guten Zustand)




standlich muss die Fahrbahn auf den
zukiinftigen Gebrauch (Verkehrsbe-
lastung und Verkehrsstarke) dimen-
sioniert werden. Die Fahrbahn darf
nicht extrem liberlastet werden, wie
es bei einigen untersuchten Auto-
bahnen sehr wohl geschehen ist.
Demzufolge sind Langsrisse entstan-
den. Die Instandhaltung infolge
derartiger Langsrisse wurden nicht
als requldre Erhaltung betrachtet
und wurde nicht mitkalkuliert. Erwar-
tungsgemal erhoht dies die Erhal-
tungskosten kaum.

Es ist duRerst wichtig, dass Beton-
straRen auf Anhieb gut gebaut wer-
den. Seit Einfilhrung des Gleit-
schalungsfertigers in den siebziger
Jahren ist es moglich, ein qualita-
tiv sehr hochwertiges Produkt zu
realisieren. Wenn die genannten
Bedingungen erfiillt werden, halten
BetonstraRen ohne Probleme Jahr-
zehnte lang, wie aus dieser Unter-
suchung hervorgeht.

Ziel der Untersuchung

Wenn neue StraRen gebaut oder
bestehende StralRen rekonstruiert
werden, ergibt sich immer die Fra-
ge, welcher konstruktive Aufbau per
saldo die beste Losung bietet. Eine
positive Entwicklung ist, dass es
seit ungefahr zehn Jahren {blich
ist, die verschiedenen Mdglichkei-
ten ganzheitlich zu betrachten.
Dafiir braucht man nicht nur Kennt-
nis iiber die Herstellkosten der ver-
schieden Bauweisen, sondern auch
tiber ihr Verhalten auf langere Sicht
und die erforderliche Erhaltung. Ei-
nige wichtige Fragen in diesem Zu-
sammenhang sind: Welche Mal3-
nahmen werden notwendig sein,
damit die Befestigung bleibend gut
funktioniert? Wie oft werden In-
standhaltungsmalknahmen notwen-
dig? Und wie viel Geld muss dafiir
angesetzt werden?

Wie angegeben haben viele Fach-
leute die Uberzeugung, dass Beton

gute Noten erzielt hinsichtlich Dau-
erhaftigkeit und Erhaltung, aber
eine solide zahlenmdRige Unter-
mauerung fiir diese Auffassung hat
bis jetzt gefehlt. Die Arbeitsgruppe
hat sich deshalb in erster Linie das
Ziel gestellt, eine groRe Menge an
verldsslichen Daten iiber &ltere
BetonstralRen zu erhalten. Hierfiir
wurden Daten {iber den Entwurf und
Einbau, die Verkehrsbelastung wah-
rend der Gebrauchsdauer, das Ver-
halten des Aufbaus und insbheson-
dere {iber die zwischenzeitlichen
Reparaturen und Erhaltungsmal3-
nahmen gesammelt.

Anhand dieser Daten wurde ver-
sucht, eindeutige Angaben iiber die
zu erwartende Instandhaltung fiir
verschiedene StraRenarten zu ma-
chen. Es hat sich herausgestellt,
dass dies nicht gut méglich war. Die
Erklarung ist, dass Betonfahrbahnen
gleicher Bauweise sich véllig unter-
schiedlich verhalten kdnnen. Das
Schon- oder Nichtauftreten von
Schaden und die Notwendigkeit ein-
zuschreiten stellten sich mit ande-
ren Worten als stark abhéngig von
der spezifischen untersuchten Be-
tonstralBe heraus.

Diese Gegebenheit bildete jedoch
kein Hindernis, die durchgefiihrte
Erhaltung fiir jede StralRe in Kosten
auszudriicken. Daraus konnten die
angefallenen Erhaltungskosten al-
ler Betonstralien gleicher Art ermit-
telt werden. Das Ergebnis gibt eine
Indikation fiir das vorzusehende
Erhaltungsbudget fiir Betonstralien
einer bestimmten StralRenart.

Schlussendlich werden fiir jeden der
vier untersuchten Stral3enarten die
Erhaltungskosten in einem Prozent-
satz der Neubaukosten (mit einer
Bandbreite) angegeben. Damit ver-
fligen die Entscheider {iber ein
handliches Hilfsmittel, um einen
pauschalen Uberblick iiber die fiir
die Erhaltung erforderlichen Geld-
mittel zu bekommen. Die zugrunde

gelegten Berechnungen wurden ab-
sichtlich konservativ ausgefiihrt:
ungiinstige Annahmen - u.a. durch
zu hohe Mengenansdtze - wurden
vollig beriicksichtigt und wo man
eine Wahl treffen musste, wurde
immer die ungiinstigste Variante
gewahlt.

Ausfiihrung der Untersuchung

Die Untersuchung bezieht sich auf
die viel verwendete Bauweise mit
unbewehrtem Beton wohl oder
nicht verdiibelt. Die Arbeitsgruppe
hat zuerst eine grofiere Anzahl von
Strecken dieser Bauweise ausge-
wahlt. Ein Kriterium war, dass die
StralRen schon langere Zeit genutzt
sein mussten, um Einblick {iber das
Verhalten auf langere Sicht zu er-
halten. Eine andere Forderung war,
dass die StralRen nach den Entwurf-
methoden und Ausfiihrungsweisen
gebaut wurden, die auch heutzuta-
ge angewendet werden; dies ist
notwendig, damit sinnvolle Aussa-
gen iiber die zu erwartende Instand-
haltung von noch zu realisierenden
Betonstrafden gemacht werden kon-
nen. Die altesten untersuchten Stra-
Ren stammen aus den siebziger Jah-
ren des letzten Jahrhunderts. Alle
betrachteten StraRen wurden mit
Gleitschalungsfertiger gebaut, wo-
durch die Resultate in dieser Hin-
sicht gut vergleichbar sind.

Mit den betroffenen StraRenver-
waltungen wurden ausfiihrliche In-
terviews gehalten, und wo erforder-
lich konnten Dokumente aus dem
Archiv herbeigeholt werden iber
den Entwurf, den Einbau und die
(zwischenzeitliche) Erhaltung.
Selbstverstandlich hat man darauf
geachtet, dass die ausgewahlten
StralRen als Ganzes das niederldn-
dische BetonstralRennetz reprasen-
tativ widerspiegeln. Die untersuch-
ten Stralken sind eingeteilt in die
nachfolgenden vier StraRenarten,
welche sich in Gebrauch und Ent-
wurf unterscheiden.
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Strafdenart 1 umfasst eine
Anzahl HauptstraBen (Autobah-
nen), hergestellt aus unbewehr-
tem Beton mit Diibeln und Ankern.
Obwohl Rijkswaterstaat diese Stra-
Ren heutzutage mit durchgehend
bewehrtem Betonbaut, fand die
Arbeitsgruppe es doch sinnvoll, die
unbewehrte Variante n3her zu un-
tersuchen. Mdglicherweise liefern
die Resultate niitzliche Informa-
tionen fiir ahnliche, noch zu bau-
ende StralRen einer anderen Art.
Aullerdem ist nicht auszuschlie-
Ren, dass neue Autobahnen in un-
bewehrtem Beton gebaut werden.
Die untersuchten Trassen befinden
sich auf der A1, A73 und A270.

=

StralRenart 1
(A73)

StraRenart 2 stellt die provin-
zialen StraRen dar. Die Beton-
platten sind durch Diibel und An-
ker verbunden. Die untersuchten
Abschnitte befinden sich alle in der
Provinz Noord-Brabant.

StraRenart 2
(Noord-Brabant)

Unter StralRenart 3 ist eine
StraRe aufgenommen, die fiir alle
Verkehrsarten gedffnet ist, abge-
sehen eines Teils, der speziell fiir
Omnibusse des offentlichen Ver-
kehrs bestimmt ist. In diesem Fall
sind die Betonplatten nicht ver-
diibelt, jedoch schon verankert.
Diese StralRe mit Busfahrstreifen
liegt im Gebiet des Wasserverband
Brielse Dijkring.

StraRenart 3
(Brielse Dijkring)

StralRenart 4 schlieBlich um-
fasst eine Reihe LandstralRen, die
iiblicherweise aus nicht ver-
diibelten Betonplatten bestehen.
Die untersuchten StraRen diese
Art befinden sich hauptsachlich in
den Gemeinden Staphorst und
Tubbergen und eine einzelne in
dem Wasserschutzgebiet Brielse
Dijkring.

StraBBenart 4
(Staphorst)
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Ergebnisse

Wahrend der Untersuchung hat sich
anhand von Besichtigungen vor Ort
herausgestellt, dass fast alle Beton-
stralRen in einem guten oder ange-
messenem Zustand sind. Dies gilt
auch fiir die StraRen, die bereits ein
beachtliches Alter erreicht haben
und an denen kein oder kaum In-
standhaltungsmalRnahmen stattge-
funden haben. Teilstrecken in Be-
ton mit einem ausgesprochenem
schlechten Zustand wurden nicht
angetroffen. Es gab jedoch eine
Ausnahme in dem Wasserverband
Brielse Dijkring.

Es wurden keine Hinweise gefun-
den, dass bei nicht gefiillten Fugen
mehr Schaden auftreten als bei ver-
fiillten Fugen. Dies rechtfertigt die
heutige Bauweise, bei BetonstralRen
keine Fugenfiillung mehr anzuwenden.

Weil bei der Instandsetzung von
Autobahnen und ProvinzstraRen
(StraBenarten 1 und 2) umfangrei-
che VerkehrssicherungsmalRnahmen
notwendig sind, werden die Erhal-
tungsmaBnahmen ,aufgespart” bis
zu einer groRen Ausschreibung.
Dafiir wird rechtzeitig Geld fiir die
Instandhaltung reserviert. Bei den
regionalen Verbindungen und Land-
straRen (StraRenarten 3 und 4)
werden nur bei Bedarf kleinere In-
standhaltungsarbeiten durchge-
fiihrt; dafiir findet keine oder kaum
Budgetplanung statt.

Ein wichtiges Resultat ist, dass die
tatsachliche Gebrauchsdauer der
BetonstraRen (betrachtlich) langer
ist als die seinerzeit auf der zu er-
wartenden Verkehrsbelastung basie-
rende gewdhlte Entwurflebens-
dauer. Fiir die Entwurflebensdauer
wahlen Rijkswaterstaat und die Pro-
vinzen 30 Jahre und die Gemein-
den auch 20 Jahre. Bei der Benut-
zung der StralRe entsprechend des
Entwurfs und bei darauf abgestimm-
ter Instandsetzung liegt die Ge-
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brauchsdauer deutlich hdher, wie
aus untenstehender Tabelle hervor-
geht.

Schlussfolgerungen auf Basis
der Bestandsaufnahme
und der Analyse

Die Arbeitsgruppe hat aufgrund der
Untersuchungsergenbisse eine An-
zahl Schlussfolgerungen gezogen.
An erster Stelle bestatigt die Ana-
lyse die allgemein herrschende Mei-
nung, dass BetonstraRen wahrend
der gesamten Lebensdauer wenig
Instandsetzung bendtigten. In An-
betracht des angetroffenen Zustan-
des der BetonstralRen waren zusatz-
liche Instandsetzungsarbeiten auch
nicht notwendig. Zusatzlich hat sich
herausgestellt, dass der Erhaltungs-
bedarf fiir eine StralRenart sehr un-
terschiedlich sein kann. Es ist des-
halb schwierig, fiir die verschiede-
nen StraBenarten einen eindeuti-
gen Instandsetzungsplan festzule-
gen.

Laut Befragung der StraRenverwal-
tungen hat sich gezeigt, dass der
konstruktive Aufbau der untersuch-
ten StraRen (bis auf eine Ausnah-
me) mit den Entwurfstabellen der
“Handleiding Betonwegen” (Richt-
linie Betonstral3en) libereinstimmt.
Diese Richtlinie ist seiner Zeit von
der VNC (Vereinigung der Nieder-
l@ndischen Zementindustrie) her-
ausgegeben und spater durch das
Dimensionierungsprogramm VENCON

von ENCI ersetzt worden. Die Ent-
wurfstabellen sind iibernommen
worden in der CROW-Publikation 120
,Handleiding Cementbetonwegen -
Standaardconstructies” (Richtlinie
Betonstralen ~ Standardkonstruk-
tionen), das viel benutzte Standard-
werk. Das Vorstehende bedeutet,
dass der festgestellte Instand-
setzungsbedarf der unter Verkehr
liegenden BetonstraRen auf die In-
standhaltung von kiinftigen, auf die
gleiche Weise gebauten Betonstra-
Ren iibertragen werden kann. Auf
das gesamte Netz bezogen wird die
Schadensentwicklung auf vergleich-
bare Weise verlaufen.

Erhaltungskosten versus
Neubaukosten

Wie bereits angedeutet war es nicht
moglich, fiir die verschiedenen Stra-
Renarten allgemeine Anweisungen
fiir die Planung und Ausfiihrung von
ErhaltungsmalRnahmen anzugeben.
Um den Erhaltungsbedarf von Be-
tonstralRen einigermalden zu quan-
tifizieren, wurden die Kosten der
festgestellten baulichen Erhaltungs-
maRnahmen zahlenmdRig bewertet.
Daflir wurden die Richtpreise aus
der CROW-Publikation 151 “Onder-
houdsmaatregelen en reperatie-
technieken ongewapende cement-
betonverhardingen” (Erhaltungs-
mallnahmen und Reparaturtech-
niken von unbewehrten Beton-
straBen) benutzt. Das Resultat ist, fiir
jede Straldenart, ein Betrag in €/m? flir

Entwurflebensdauer und zu erwartende Gebrauchslebensdauer fiir jede StraBenart

StraRenart Entwurf-
lebensdauer
1. Autobahnen 30 Jahre
2. ProvinzstraRen 30 Jahre
3. Busbahnen 30 Jahre
4, LandstraRen 20 oder 30
Jahre

erwartete
Gebrauchs-
lebensdauer

Bemerkungen

2501 bis 50 Jahre

die gewahlte Entwurflebensdauer. Hier
fallt auf, dass in den ersten zehn
Jahren eine Erhaltung kaum erfor-
derlich ist, dass aber in den folgen-
den zehn Jahren (meistens um das
fiinfzehnte Jahr) eine Instand-
haltungsmaBnahme durchgefiihrt
werden muss.

Ferner wurde an Hand von theore-
tischen und praktischen Daten fiir
jede StraBenart ein gemittelter
Richtpreis fiir den Neubau ebenfalls
in €/m? berechnet. Dabei wurde der
gesamte Aufbau einbezogen, weil
gerade bei Betonstraflen die Trag-
schicht eine sehr wichtige Rolle fiir
das Langzeitverhalten spielt.

SchlieBlich wurden fiir jede Stra-
Renart die berechneten Erhal-
tungskosten mit den bezifferten
Neubaukosten in Beziehung ge-
setzt. Das Ergebnis ist ein Prozent-
satz, der zum Ausdruck bringt, mit
welchem Anteil der Baukosten fiir
ErhaltungsmaBnahmen tber die
Entwurflebensdauer der Stralle im
Mittel gerechnet werden muss. Ob-
wohl es sich ausdriicklich um (kon-
servativ gewdhlte) Mittelwerte han-
delt, sind diese Werte doch von gro-
Rer Bedeutung. Kennzahlen wie die-
se wurden bisher nicht ermittelt.

Die These BetonstraRen erforderten
nur geringen Erhaltungsbedarf, wird
am stdrksten bei den StraRenarten
3 und 4 bestatigt. LandstralRen sind
so gut wie erhaltungsfrei. Das ist

Die tatsdchliche Lebensdauer ist stark abhdngig von

dem MaR der Uberbelastung
*1 Die Erwartung von 25 Jahre betrifft eine eindeutig
iiberlastete Autobahn

40 bis 50 Jahre
30 bis 40 Jahre

2502 his 50 Jahre

Betrifft eine StraRe mit separatem Busfahrstreifen

*2 Die Erwartung von 25 Jahre betrifft eine Strale auf

einem weichen Untergrund und problematischer Ausfiihrung



fiir die betroffene StraRenverwal-
tung natiirlich eine wichtige Aus-
sage, um diese bei der Wahl der
Bauweise einzubeziehen.

Empfehlung

Die Ergebnisse aus dieser ersten um-
fangreichen Praxisuntersuchung
iiber die ausgefiihrte Erhaltung und
die errechneten Erhaltungskosten
fiir BetonstraBen haben wertvolle
Informationen und Einsicht gelie-
fert. Aus den Schlussfolgerungen
kénnen mehrere Empfehlungen ab-
geleitet werden, aber im Allgemei-
nen ist die nachfolgende Empfeh-
lung von besonderer Bedeutung:
Nimm bei der Planung eines Neu-
baus oder einer Rekonstruktion die
Betonbauweise als selbstverstand-
lich in die ganzheitliche Abwagung
auf. Im Hinblick auf den geringen
Erhaltungsbedarf, wie er aus der

hier beschriebenen Untersuchung
hervorgeht, ist dies ohne Zweifel
gerechtfertigt.

Mehr Informationen

In diesem Informationsblatt sind
die wichtigsten Ergebnisse der Un-
tersuchung der CROW-Arbeitsgruppe
“Evaluatie Onderhoudservaringen
Betonwegen” (Bewertung der Er-
haltungserfahrungen an Beton-
strallen) dargestellt. Alle zugrunde
gelegten Daten sind als pdf-Datei
verflighar und zu finden und down-
loadbar von der website www.crow.nl.
Der Schlussbericht der Arbeitsgruppe
ist auch in gedruckter Form erhalt-
lich. Die Broschiire kann fiir € 30,-
(inklusive Versandkosten und MwSt)
bestellt werden bei CROW, telefo-
nisch, mittels Fax oder E-Mail (Tel.:
0031-318-620410, Fax: 0031-318-
621112, E-Mail: crow@pi.net).

Neubaukosten, Erhaltungskosten und ihr Verhiltnis fiir jede StraRenart

Mittelwerte der
Neubaukosten
in €/m?
mit Bandbreite

StraRBenart

1. Autobahnen 53,00 (47 - 59)

2. Provinzstralien 51,00 (45 -57)

3. Busbahnen wie beim
Wasserverband

35,50 (31 - 40)

4. LandstraRen 29,00 (25 - 33)

Fiir mehr Informationen {iber Erhal-
tungs- und Verwaltungskosten wird
verwiesen auf die CROW-Publikati-
on 145 ‘Beheerkosten Infrastruc-
tuur’, wo fiir mehrere StralRenarten
ein Erhaltungszyklus fiir Verwal-
tungszwecke angegeben ist.

Uber allgemeine Angaben und iiber
die Erhaltung von BetonstraRRen
kann www.betoninfra.nl um Rat
gefragt werden.

Verfasser

Die Bestandsaufnahme der Er-
haltungserfahrungen von diversen
BetonstralRen wurde durch ing.
A.M.M. Rovers en ing. H. van den
Beld in Zusammenarbeit mit der
CROW-Arbeitsgruppe durchgefiihrt.
Die Fotos wurden von ing. J.E.A.
Schouten (ENCI) en ir. A.J. van
Leest (CROW) zur Verfiigung gestellt

Gesamte gemittelte Prozentsatz der Betrachtete
Erhaltungskosten in gesamten Gebrauchsdauer
€/m? iiber die Erhaltungskosten von (Entwurflebensdauer)
Gebrauchsdauer dem Mittelwert der
Neubaukosten

9,40 17,7% 30 Jahre

7,05 13,8% 30 Jahre

1,30 3,87% 20 Jahre

0,34 1,2% 20 Jahre

Die angegebene Bandbreite hingt u.a. ab von Markteinfliissen und der GréRe des Projektes. Die genannten Betrige sind Inklusivpreise, aber ohne MwSt
(und die Kosten fiir die Verkehrssicherung bei der Erhaltung). Preisstand 2000. Die Erhaltungskosten sind nicht kapitalisiert.

Neubau- und Erhaltungskosten
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Graphische Darstellung der Beziehung zwischen Neubaukosten und Erhaltungskosten fiir jede StraRenart

(Anmerkung: hier nur zum Teil abgedruckt).

Der Text dieses Informationsblattes wurde
aufgestellt durch Rik de Groot.

Disclaimer und Urheberrecht

CROW ist eine unabhéngige Organisation,
die Wissen tiber Verkehr, Transport und In-
frastruktur verbreiten will.

Der Inhalt dieses Informationsblattes fallt
unter den Schutz des Urheberrechtes. Die
Urheberrechte liegen bei CROW.




Die Kunst der Fuge

Eine Betondecke kann nur
so gut sein wie ihre Fugen

Wenn man die Qualitdtsunter-
schiede der Fugen in verschiedenen
Landern oder auf verschiedenen
Baustellen auch in Deutschland ver-
gleicht, hat man, insbesondere
beim Begutachten von Schadensfal-
len, jedoch manchmal das Gefiihl,
dass die technisch und optisch ein-
wandfreie Fuge eine Kunst ist. Dies
ist neben der Wirtschaftlichkeit ein
Grund, dass die meisten Betonbauer
fiir Fugenarbeiten Fachunterneh-
men beschaftigen.

Der zweite Satz der Uberschrift trifft
fiir alle Betondecken zu. Fugen sind
wichtig fiir die Steuerung der Riss-
bildung, fiir die Aufnahme der Dehn-/
Stauchbewegungen der Decke und
haben auch eine optische Funkti-
on. Die Langsfugen dienen als Tren-
nung der Fahrbahnen und sollten
mit der Markierung abgestimmt
werden, die Querfugen unterteilen
die einzelnen Platten voneinander.
Geradlinig verlaufende Fugen wer-
ten eine Betondecke optisch auf.

Schon die gewihlte Uberschrift
gibt Anlass iiber Fugen nach-
zudenken. Im Gegensatz zum
oben erwdhnten Musikstiick
sollte die Fuge in der Beton-
decke keine Kunst sein, da
Kunst von der Stimmung der
Kiinstler und Betrachter ab-
hdngig ist. Bei Betondecken
sollten die handwerklichen
und technischen Maglichkeiten
im Vordergrund stehen.

Aus schlechten
Erfahrungen gelernt

Fiir Fugenschneidarbeiten in der
heutigen Form wurde Anfang der
70-er Jahre mit der Entwicklung des
Industriediamanten der Grundstein
gelegt. Die ersten grofReren Einsat-
ze mit Diamantwerkzeugen gab es
in Deutschland auf der A 61. Hier
wurden die damals {iblichen Fugen-
einlagen, Hohlkammerprofile aus
Plastik, abgeldst. Die Profile wur-
den im Zuge der mit schienen-
gefiihrten Fertigern hergestellten
Betondecke eingeriittelt und spa-
ter fiir die Aufnahme des Fugenver-
gussmateriales im oberen Bereich
herausgeschnitten. Durch die Pro-
file gab es keine Gefahr der Riss-
bildung durch zu spdtes Schneiden.
GrolRe Probleme traten durch nicht
senkrecht eingebaute Profile und
Betonschdden im Fugenbereich
durch das Einriitteln der Profile auf.

Beim Einsatz der Diamantwerkzeu-
ge gab es, neben den damals sehr
hohen Werkzeugkosten, Probleme
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mit dem Festlegen des richtigen
Schneidzeitpunktes. Einen weiteren
Berlihrungspunkt zwischen Beton-
bauern und Fugenschneidern gab es
dadurch, dass damals die Nass-
nachbehandlung der Betondecke
iiber mehrere Tage erfolgte und die
Decken mit Matten abgedeckt wur-
den. Fiir das hierfiir benotigte Was-
ser wurden auf vielen Baustellen
Wasserleitungen {iber die gesamte
Trasse gelegt. Durch das Schneiden
der Fugen mit Diamantwerkzeugen
war es notig die Matten auf der
Decke zu entfernen und nach dem
Schneiden wieder aufzulegen.

Auch die Vergussarbeiten aus die-
ser Zeit sind in keiner Weise mit der
heutigen Ausfiihrung zu verglei-
chen. Die Materialien erinnerten
zum Teil an Schienenvergussmassen
mit sehr geringer Lebensdauer be-
ziiglich der Elastizitat. Das Auf-
schmelzen der Massen erfolgte oft
mit direkten Flammen und dem Er-
gebnis, dass die Masse verbrannte.
Der Verguss wurde meistens mit
Vergusskannchen in der entspre-
chend schlechten Qualitat durchge-
fiihrt.

Bei den meisten StraBenbauern
wurden Fugen als notwendiges Ubel
gesehen. Entsprechend schlecht war
bei vielen das Ansehen der Fugen-
firmen. Der Ausdruck , Fugenfritzen”
gehdorte bei manchen Auftraggebern
zum Standardrepertoire.

Durch Weiterentwicklungen im Fu-
genbereich, verbunden mit dem
entsprechenden Marketing sowie der




Einfiihrung von verbindlichen tech-
nischen Vorschriften nach dem da-
maligem neuesten Stand der Tech-
nik und der Einsicht, dass eine Be-
tondecke nur so gut sein kann wie
ihre Fugen, dnderte sich die Zusam-
menarbeit zwischen Fugenfach-
firmen und Betonbauern grundle-
gend. Heute ist die Zusammenarbeit
in fast allen Fallen partnerschaft-
lich, mit dem Ziel, eine gute Be-
tondecke wirtschaftlich herzustel-
len. Auf die Problematik zwischen
der Auftragsvergabe nur an Billigst-
bieter (zum Teil entgegen dem Sinn
der VOB) und einer wirtschaftlichen
Ausfithrung in hochster Qualitat,
soll an dieser Stelle nicht ndher ein-
gegangen werden.

Neue Vorschriften
fordern die Qualitat

Die Ausfiihrung von Fugenarbeiten
richtet sich heute im wesentlichen
nach den ZTV Beton-StB 01 und den
ZTV Fug-StB 01. Die neuen ZTV BEB-
StB 02, bauliche Erhaltung von Be-
tondecken, bisher gab es nur ein
Merkblatt, behandeln unter ande-
rem Fugenarbeiten bei der Sanie-
rung und Reparatur alter Betondek-
ken. Bei konsequenter Einhaltung
dieser neuen Vorschriften wird es
einen weiteren erheblichen Qua-
litdtssprung in der Ausfiihrung und
der Lebensdauer von Fugen geben.

Die ZTV Beton regeln das Schnei-
den der Fugenkerben im Frisch-
beton. Die Schnitttiefen sind fiir
Langs- und Querscheinfugen fest-
gelegt. Zum Schneidzeitpunkt wird
gesagt, dass die Fugen zum friihst-
maglichen Zeitpunkt zu schneiden
sind. Die Bestimmung des Schneid-
zeitpunktes ist der heikelste und
risikobehaftetste Faktor beim
Fugenschneiden. Zur Ermittlung
dieses Zeitpunktes gibt es auch
heute im High-Tech-Zeitalter nur
die ,Schliissel- oder Nagelprobe”.
Der Beton wird mit einem spitzen
Gegenstand angekratzt und an der

Langsfugenschneidgerdt mit Schlammabsaugung

Harte und Farbung erkennen erfah-
rene Mitarbeiter den Schneidzeit-
punkt.

Probleme kann es unter anderem
durch unterschiedliche Betonmi-
schungen, Neuanlieferungen von
Materialien mit unterschiedlichen
Temperaturen, durch Schatten in
Waldgebieten oder unter Briicken
geben. Besonders gefdhrtich ist die
Zeit im Frithjahr mit Sonnenein-
strahlung und hohen Temperaturen
am Tag und Frostgefahr in der Nacht.
Durch die starke Abkiihlung und die
entstehende Oberflachenspannung
ist die Rissgefahr extrem hoch. Das
Gleiche gilt bei Gewittern im Hoch-
sommer, wenn die Decken mit ho-
hen Temperaturen schockartig durch
Regen abgekiihlt werden.

Obwohl, durch die Sensibilitat der
Monteure, nur bei wenigen eventu-
ell auftretenden Rissen der Schneid-
zeitpunkt die Ursache ist, ist der
erste Schritt des Betondeckenbau-
leiters eine pauschale Schuldzu-
weisung an die Fugenfachfirma. Es
ist dann sehr schwierig, fast unmog-
lich nachzuweisen, dass der gewahl-
te Schneidzeitpunkt friihzeitig ge-
nug war. Erschwerend kommt hin-
zu, dass sich viele Auftrageber bei
Kleinstabplatzungen durch friihzei-
tiges Schneiden im frischen Beton

hierliber beschweren. Hier sollte ein
Umdenken stattfinden, da Kleinst-
abplatzungen im Millimeterbereich,
die meist durch Herstellen der
Fugenkammer und das Abfasen be-
seitigt werden, kein wirklicher Man-
gel sind.

Bei eventuell auftretenden Rissen
ist es notwendig, dass, unabhdngig
vom wirtschaftlichen Druck der ein-
zelnen Objekte, beide Parteien,
Betonbauer und Fugenfirma, mog-
liche Fehler zugeben und dazu ste-
hen, um Risse bei Folgeobjekten zu
vermeiden. Dies geht nur durch Of-
fenheit beider Partner untereinan-
der. Zum Gliick ist es so, dass Risse
nur sehr selten auftreten, trotzdem
sollte an einer weiteren Verbesse-
rung gearbeitet werden.

Ein weiterer Punkt, der zu Unstim-
migkeiten auf der Baustelle fiihren
kann, ist die in den ZTV Beton ver-
ankerte Forderung, die Betondecke
nach dem Fugenschneiden vom
Schneidschlamm zu reinigen. Hier
auf die verschiedenen Wiinsche der
Auftraggeber einzugehen ist schwer
und nicht kalkulierbar. Die Forde-
rungen reichen von ,wohnzimmer-
rein“ bis zum einfachen. Abschie-
ben der Schlamme mit Wasser-
schiebern.




Hier ist eine genau Definition des
gewiinschten Reinigungsgrades
dringend nétig, um die vielgelobte
Wettbewerbsgleichheit zu ermégli-
chen. Bei den heute gestellten For-
derungen liegt die Kostenspanne,
unter anderem auch dadurch, dass
auf dem jungen Beton keine perso-
nalsparenden GroRgerate eingesetzt
werden konnen, allein fiir die Rei-
nigung der Kerbschnittschlamme je
nach Forderung des Reinigungs-
grades zwischen 0,15° und 1,00°
pro Laufmeter Fuge. Dass hier Ab-
hilfe nétig ist durch eine bundes-
einheitliche Regelung, diirfte klar
sein.

Auf der BAB A 5 wurden im Juni
2003 weiterentwickelte Gerdte mit
neuen Absauganlagen eingesetzt.
Der Reinigungsgrad wurde mit glei-
chem Personalaufwand erheblich
verbessert. An weiteren Verbesse-
rungen wird gearbeitet.

Vorgaben von RiRbreiten

Nach dem Herstellen des Kerb-
schnittes verldsst die Fugenfirma
den Bereich der ZTV Beton. Die wei-
teren Fugenarbeiten richten sich
nach den ZTV Fug-StB 01. Bei der
Herstellung des Fugenspaltes ist bei
der Festlegung der Abmessungen
die zu erwartende Offnung der Riss-
breiten zu beriicksichtigen. Die Ab-

messungen sind iiber Vorgaben in
Tabellen in den ZTV geregelt. Hier-
durch soll sichergestellt werden,
dass die Fugenvergussmasse oder
das einzubauende Fugenprofil in der
Lage ist, die zu erwartenden Fugen-
bewegungen schadlos aufzuneh-
men. Insbesondere beim ,Paket-
reillen”, das heil3t, dass nur jede 5.
oder 6. Fuge reildt, ergeben sich
groRere Rissweiten, fiir die breite-
re Fugenspalte zur nétigen Bewe-
gungsaufnahme herzustellen sind.
Da bei einigen Betondecken groRe
Offnungsweiten erst nach Verkehrs-
freigabe auftreten, insbesondere bei
Decken mit gebundener Tragschicht
in Steigungs- und Gefallebereichen,
missen diese Fugenspalte mit mo-
biler Absperrung nach Verkehrsfrei-
gabe zu einem spateren Zeitpunkt
erneut aufgeweitet werden.

Verkehrssicherungskosten
Die Frage, wer fiir die Verkehrs-
sicherungskosten fiir die wahrend
der Bauzeit nicht erkennbare Nach-
arbeit aufkommen muss, ist nicht
geregelt. Diese Kosten {ibersteigen
meistens die Kosten fiir die Arbeits-
ausfiihrung. Auch hier sollte bereits
im Vorfeld verbindlich geregelt wer-
den, wer von den drei Partnern Auf-
traggeber, Betonbauer oder Fugen-
fachfirma die Verkehrssicherungs-
kosten iibernimmt. Es kann nicht

sein, dass man bewusst Probleme
verdrdngt, die bei jedem Objekt mit
paketgerissenen Fugen erneut zu
ldngeren Diskussionen fiihren. Hier
wdre eine verniinftige Regelung
zwischen den Beteiligten nétig.

Die Fugenschneidarbeiten werden
heute mit hydraulischen Fugen-
schneidgerdten und Diamantwerk-
zeugen ausgefiihrt. Die Diamant-
werkzeuge miissen auf die einge-
setzten Zuschlagstoffe abgestimmt
sein. Der richtige Einsatz der Dia-
mantwerkzeuge entscheidet iber
die Moglichkeit des friithen Schneid-
zeitpunktes. Er ist ein wesentlicher
Punkt fiir eine friihzeitige Ausfiih-
rung der Schneidarbeiten. Neben
den Lohnkosten ist der Diamant-
verbrauch der groRte Kostenfaktor.

In den neuen ZTV Fug ist vorge-
schrieben, dass alle Fugen abgefast
werden miissen, dies bedeutet, dass
die Fugenkanten im Winkel von 45°
auf einer Breite von 3 mm abge-
schliffen werden. Auch dies ge-
schieht mit Diamantwerkzeugen.
Das Abfasen verhindert die Entste-
hung von Kleinstabbriichen an den
Fugenkanten und hat einen wesent-
lichen Einfluss auf eine langere Le-
bensdauer der Fugen. Beim Einsatz
von Fugenprofilen muss zusatzlich
aus einbautechnischen Griinden ab-
gefast werden.

Fugensysteme fir unter-
schiedliche Einsatzgebiete

Die neuen ZTV Fug sind in vier Teile
gegliedert:

Es gibt den Teil fiir bitumenhaltige
HeiRvergussmassen, die Fugenpro-
file und die Kaltvergussmassen so-
wie einen vierten Teil fiir Fugen-
béander.

Fiir den Betondeckenbau kommen
die Kaltvergussmassen nur im Son-
derfall zum Einsatz.



Fugenverguss

Hier handelt es sich um Materiali-
en, die bestdndig sind gegen 0L,
Diesel, Kerosin oder Enteisungsmit-
tel. Die Einsatzgebiete sind Flug-
feldflachen, in denen Flugzeuge be-
tankt werden, Tankstellen, Tankla-
ger oder Industrieflichen mit che-
mischen Beanspruchungen.

Fiir den iiblichen BetonstraRRen-
oder Flugplatzbau kommen zwei
Systeme zur Anwendung:

Dies sind einmal die Fugenprofile
und zum Zweiten die bitumenhal-
tigen Heillvergussmassen.

Der groBte Vorteil der Profile bei
der Verarbeitung ist die Wetter-
unabhdngigkeit. Profile konnen
auch bei Feuchtigkeit eingebaut
werden. Insbesondere bei Baustel-
len in der zweiten, wetterbedingt
schlechten Jahreshélfte mit festem
Fertigstellungstermin ist dies ein
groRer Vorteil fiir die Verarbeiter.

Man geht davon aus, dass die Le-
bensdauer der Profile um 50 Pro-
zent hoher ist als die des HeiR-
vergusses. Ob dies wirklich so ist,
wird man erst in einigen Jahren mit
Sicherheit sagen kénnen.

In der Anfangszeit der Profile wur-
den, sowohl bei der Materialher-
stellung als auch bei der Profilver-
legung, Fehler gemacht, die zu
Schéden fiihrten.

Mit der Einfilhrung der ZTV Fug- StB,
Teil 3 im Jahre 1995 wurden die An-
forderungen an die Materialien er-
héht und die Richtlinien fiir den
Profileinbau genauestens festge-
legt. Das Material wird seitdem mit
einem Uberdehnungsschutzfaden
hergestellt, der eine Dehnung der
Profile b.eim Einbau verhindert.

Beim Einbau sind exakte Malde fiir
die Fugenspalte vorgegeben, eben-
so sind Kontrollpriifungen auf den
Baustellen vorgeschrieben.

Die Verbesserung der Ausfiihrungs-
qualitdt bei Fugenprofilen ist ein
gutes Beispiel dafiir, wie in einem
ZTV-Ausschuss mit Mitgliedern aus
Auftraggebern, Auftragnehmern,
Materiallieferanten sowie Forschung
und Labor wesentliche Verbesserun-
gen einer Bauweise erzielt werden
kénnen. Dies gelang nur durch die

offene Analyse von entstandene
Schéden.

Hier wurden die Fehler der Vergan-
genheit und ihre Ursachen bespro-
chen und in Richtlinien fiir die Zu-
kunft beriicksichtigt.

Die ideale Ausfithrungsweise fiir
Fugenprofile im BetonstralRenbau
sind Querfugenprofile mit 8 mm
Breite, die zuerst verlegt werden,
sowie Langsfugenprofile mit einer
geringeren Hohe und 6 mm Breite.
Hierdurch ist gewdhrleistet, dass
die zuerst verlegten Querfugen-
profile nicht oder in nur sehr ge-
ringer Tiefe im Kreuzungspunkt ein-
gekerbt werden miissen. Bei Quer-
fugen mit groReren Rissoffnungs-
breiten werden zusatzlich 12 oder
15 mm breite Profile verwendet.

Die Profile werden ca. 3 - 5 mm
unter Oberkante eingebaut. Hier-
durch spiirt der Verkehrsteilnehmer
die Fugen beim Uberrollen nicht
mehr. Der Fahrkomfort fiir den Be-
nutzer ist optimal.

Es hat sich gezeigt, dass Fugen-
profile im Laufe der Jahre nach un-
ten in den Fugenspalt hinein wan-
derten. Bei umfangreichen Unter-
suchungen konnten dadurch keine
Schaden festgestellt werden, so
dass kein Mangel vorliegt. Die zu-
ldssigen Hochstwerte hierfiir sind
in den ZTV Fug-StB 01 unter Punkt
4.5.3 festgelegt.

Offenes Profil




Der Fugenverguss an Betondecken,
der seit Jahrzehnten ausgefiihrt
wird, hat insbesondere iiber die Ver-
dnderung der Materialien eine Ver-
besserung erfahren. Die heute ein-
gesetzten Fugenvergussmassen ver-
sprechen auch nach vielen Jahren
ausreichende Dehnfahigkeit und
damit die Moglichkeit der Bewe-
gungsaufnahme. Insbesondere bei
paketgerissenen Fugen mit grofRen
Bewegungen tritt jedoch die Fu-
genvergussmasse im Sommer aus
den Fugen heraus und fiihrt zu ei-
ner Verringerung des Fahrkomforts.
Bei Betondecken ohne paketge-
rissene Fugen kann von einer Gleich-
wertigkeit zwischen Fugenverguss
und Profilen ausgegangen werden
bis auf den zuvor erwdhnten witte-
rungsbedingten Einbau sowie eine
eventuell zu erwartende kiirzere
Lebensdauer.

In den letzten Jahren hatte man
beim Einbau von Fugenprofilen we-
gen der friiher vorhandenen Proble-
me mit den Kreuzungspunkten eine
Variante gewadhlt, bei der die Quer-
fugen mit Profilen versehen und die
Langsfugen vergossen wurden. Hier
konnte zwar das Problem der Kreu-
zungspunkte geldst werden, diese
Variante ergibt aber weder aus-
fiilhrungstechnisch noch wirtschaft-
lich einen Sinn. Durch den Verguss
der Langsfugen nimmt man sich den
witterungsunabhdngigen Ausfiih-
rungsvorteil, den die Profile herge-
ben. Man reduziert die Lebensdau-
er der Querfugen mit Profilen auf
die Lebensdauer der Langsfugen mit
Vergussmassen, da eine Sanierung
nur der Langsfugen-technisch nicht
machbar ist.

Fugen - wichtiger Faktor
bei Funktionsbauvertrigen

Insbesondere bei den jetzt neu er-
probten Funktionsbauvertragen wird
die Lebensdauer und die witterungs-
unabhdngige Arbeitsausfiihrung der
Fugenarbeiten ein wesentlicher Be-
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standteil der Angebote. Bei den er-
sten Funktionsbauvertragen war die
Betondeckenbauweise die giinstig-
ste Losung, unter anderem auch
deshalb, weil die Auftraggeber fiir
Reparaturarbeiten Nutzungsaus-
fallsentschadigungen ansetzten, die
bei der Asphaltbauweise durch no-
tige Sanierungen hdhere Kosten
verursachen wiirden.

Lange Wartungsintervalle und kur-
ze Bauzeiten sind fiir diese Arbei-
ten wichtig. Beim Funktionsbau-
vertrag BAB A 61 wurde fiir die Aus-
filhrung der Fugenarbeiten die oben
dargestellte Variante Profile 8 mm
quer/6 mm langs gewdhlt. Eine Sa-
nierung nach 10 bis 12 Jahren,
ebenfalls mit Profilen, ist geplant.
Nach ca. 20 Jahren wird eine wei-
tere Fugensanierung mit Fugenver-
guss notwendig sein. Diese Sanie-
rungen kdénnen in verkehrsarmen
Zeiten, auch nachts, ohne grofRe
Verkehrsbehinderung ausgefiihrt
werden.

Durch die Funktionsbauvertrage, die
eine wirtschaftliche Betrachtung
uber Jahrzehnte und nicht nur die
Gegebenheiten einer Haushalts-
periode beriicksichtigen, wird die
Betondecke, insbesondere im Fern-
verkehrbereich mit hohem Schwer-
lastverkehrsanteil, wieder verstarkt
zur Anwendung kommen. Bei die-
sen Vertrdgen bleibt zu hoffen, dass
der gewiinschte Qualitatssprung bei
der Ausfiihrung erreicht wird.

Wenn Hauptauftragnehmer_und

Subunternehmer die Vereinbarun-
gen.der Glitegemeinschaft Verkehrs-
flachen aus Beton konsequent ein-
halten, sollten die Funktions-
bauvertrage zum wirtschaftlichen
Erfolg fiir die beteiligten Firmen
werden. Dies gilt nicht nur fiir die-
se Vertragsform sondern fiir alle
Betondeckenlose.

Durch die nétige Sanierung der Fu-
gen wahrend der Funktionsvertrags-
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laufzeit wird eine noch engere Zu-
sammenarbeit zwischen Beton-
bauern und Fugenfachfirmen nétig.

Es bleibt zu hoffen, dass die Auf-
traggeber bei der Vergabe von
Funktionsbauvertrdgen die Angebo-
te erkennen, die iber Dumpingprei-
se Verluste auf die nachste Genera-
tion zum Ende der Vertragslaufzeit
verschieben. Hier sollte im Rahmen
der VOB das wirtschaftlich annehm-
barste Angebot genommen werden.
Wiinschenswert ware, wenn diese
Entscheidungen durchgangig durch
den Hauptunternehmer auch fiir die
Nachunternehmer getroffen werden
missten.

Ein entscheidender qualitdtssi-
chernder Punkt ware schon, wenn
der Hauptunternehmer den im Leis-
tungsverzeichnis eingetragenen
Subunternehmer nicht ohne dessen
Zustimmung wechseln diirfte. Eine
Regelung in dieser Form sollte auch
fiir die Vergabe der Betondecken
durch die Hauptauftragnehmer der
Strallenbauprojekte gelten.

Dipl.-Ing. Ralf Alte-Teigeler,
QAT Bietigheim

Aus Sicht der Fugenunter-
nehmer kann gesagt werden,
dass in partnerschaftlicher Zu-
sammenarbeit mit den Beton-
deckenbauern weiter daran
gearbeitet wird, Fugen kosten-
giinstig herzustellen, die mit
geringen Wartungsintervallen
eine lange Lebensdauer garan-
tieren. Gute Fugen sind ein
wesentlicher Bestandteil einer
guten Betondecke, womit wir
wieder bei der Uberschrift an-
gekommen sind: Eine Beton-
decke kann nur so gut sein wie
ihre Fugen.



AKTUELLE TERMINE

9. Internationales Betonstraen-Symposium in Istanbul

Wegen der sehr angespannten
Lage im Nahen Osten wurde das
flir Ende April 2003 geplante
9. Internationale Betonstra-
Ren-Symposium auf ein spdte-
res Datum verschoben. Das
Symposium findet nunmehr
vom 4, bis 7. April 2004 an
dem urspriinglich vorgesehe-
nen Tagungsort, im Swissotel
Istanbul , The Bosphorus” statt.
Die zu diskutierenden Haupt-
themen sowie die Inhalte der
Workshops bleiben unveran-

dert. Die bereits eingereichten
Berichte konnen jedoch aktu-
alisiert und weitere Berichte
kdnnen eingesandt werden,
Termin: 30. September 2003.
Eine weitere Ankiindigung, die
iiber die notwendigen Anderun-
gen informiert und ein neues
Anmeldeformular enthalt, soll
im Herbst 2003 versendet wer-
den. Weitere Auskiinfte erteilt
Cembureavu, Briissel, Tel: 0032-2/
2341011, Fax: 0032-2/2304720,E-
Mail: secretariat@cembureau.be.

BetonstrafRentagung 2003

Die Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen
(FGSV) veranstaltet ihre dies-
jahrige BetonstraRentagung
am 25./26. September 2003 in
Stuttgart.

Auf dem Programm stehen ak-
tuetle Berichte {iber Regelwerke
fir den BetonstraBenbau, die
Bemessung, Ausfiihrung, In-
standsetzung und Priifung, die
Qualitdtssicherung so wie die
Optimierung dichter und offen-
poriger Betondecken im Rah-
men des Forschungsverbundes
JLeiser StraRenverkehr”.

Die Giitegemeinschaft Ver-

kehrsflachen aus Beton wirkt
bei der Tagung aktiv mit. Ihr
Vorsitzender, Dipl.-Ing. Uwe
Bielenberg, moderiert den drit-
ten Themenblock, das Vor-
standsmitglied Dr.-Ing. Walter
Fleischer leitet als Leiter der
Arbeitsgruppe ,Betonstralen”
der FGSV die Tagung pnd das
Geschéftsflihrende Vorstands-
mitglied Dr.-Ing. Alf Vollpracht
referiert iber Maknahmen zur
Qualitatssicherung. Dazu wird
die Giitegemeinschaft ihren
neuen ,Leitfaden zur Qualitats-
sicherung bei der Herstellung
von Verkehrsflachen aus Beton”
vorlegen.

| KOMMENTAR

Fortsetzung von Seite 1

Gleichzeitig erlaubt der Kennt-
nisstand {iber die Wirkungswei-
se dieser Stoffsysteme, den Fer-
tigungsprozess von Fahrbahnen
weiter zu optimieren. Darliber
hinaus sind heute die komple-
xen Verformungsprozesse des
frischen und jungen Betons gut
erforscht und in Modellen ab-
bildbar, so dass z.B. die Tech-
nologie der Nachbehandlung
einschlieflich des Fugen-
schneidens zielsicher perfekti-
oniert werden konnte.

Beispiele fir betontechnolo-
gische Entwicklungen bzw.

Forschungsarbeiten der letzten
Jahre sind die Verwendung von
Recyclingmaterial im Oberbe-
ton oder VerschleiRschichten
aus hochfestem Beton, aber
auch der Einsatz von neuen
Zementarten im Deckenbau. Sie
dienen nicht nur der Verbesse-
rung der Gebrauchstauglichkeit
von Betonstralien, sondern lie-
fern auch einen Beitrag zur Ent-
lastung der Umwelt und verbes-
sern damit die Okobilanz von
StraBenbeton.

Prof. Dr.-Ing. Harald S.Miiller,
Universitat Karlsruhe

NEUES AUS TECHNIK
& TECHNOLOGIE

Fahrbahnen aus Beton weisen
einen hohen Qualitdtsstandard
auf. Sie zeichnen sich beson-
ders durch folgende Eigen-
schaften aus:

hohe Tragfahigkeit
Verformungsstabilitét bei
allen Temperaturbean-
spruchungen
hohe Verkehrssicherheit
Benutzerfreundlichkeit
geringe Larmemission
anforderungsgerechte
Griffigkeit
lange Lebensdauer
Zur Sicherung und weiteren
Verbesserung des Qualitats-
standards der Betondecken-
bauweise hat eine Projektgrup-
pe der Giitegemeinschaft Ver-
kehrsflaichen aus Beton e.V.
einen ,Leitfaden zur Qualitats-
sicherung bei der Herstellung
von Verkehrsflachen aus Beton”
erarbeitet. Dieser Leitfaden
liegt nunmehr vor und wird der
interessierten Fachoffentlich-
keit anldsslich der Betonstra-
Rentagung in Stuttgart am 25.
und 26. September 2003 vor-
gestellt und zugdngig gemacht.
Interessenten konnen das Heft
auch bei der Giitegemeinschaft
( Pferdmengesstr. 7, 50968
Koln-Marienburg ) kostenlos
beziehen.

Wesentlicher Inhalt des Leitfa-
dens sind Angaben zu
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Konzept/Realisation
diba komm e.K.,
Diisseldorf

Gestaltung/Layout
Uta Luft, Disseldorf

Bauvorbereitung
Baufeldpriifung
Betonherstellung
Betontransport
Betoneinbau
Strukturierung der
Betonoberfldche
Nachbehandlung
Fugenarbeiten
Priifungen an Frisch-
und Festbeton

Zu allen Themen wurden ent-
sprechende Arbeitshlatter er-
stellt. Sie sind als Musterseiten
beispielhaft dem Leitfaden bei-
gefiigt. Fiir die Mitglieder der
Giitegemeinschaft stehen die-
se Arbeitsbldtter in elektroni-
scher Form zur Verfiigung.

In diesem Zusammenhang sei
darauf hingewiesen, dass die
Projektgruppe in Kiirze einen
zweiten , Leitfaden zur Arbeits-
vorbereitung fiir die Herstel-
lung von Verkehrsfldchen aus
Beton” erarbeiten wird.

HERSTELLUNG VON
VERKEHRSFLACHEN
Aus BETON

LEITFADEN
ZUR QUALITATSSICHERUNG
BE) DER BAUAUSFOHRUNG
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