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BETONSTRASSENBAU

Neue Entwicklungen

sind unerlasslich!

Am 28. Februar 2011 fand im Kuppelsaal der TU Wien eine Festveranstaltung
anlisslich des 75. Geburtstags von Baurat h. c. Prof. DI Dr. Hermann Sommer statt:

Innovation und Nachhaltigkeit im Betonstrafienbau.

Der Kuppelsaal der TU Wien bot einen wiirdigen Rahmen fiir die Festveranstaltung

0

BetonstraRenbau zur Ehrung von Prof. Dr. Hermann Sommer

u seinem 75. Geburtstag ehrten die
TU Wien/Institut fiir Verkehrswis-
senschaften — Forschungsbereich
StraBenbau, die FSV — AG Beton-
straBen, die OVBB — Sektion Betonstrafen
sowie die Vereinigung der Osterreichischen
Zementindustrie (VOZ) ihren langjihrigen
Begleiter und Leiter des Forschungsinstitu-
tes (VOZfi), Baurat h. ¢. Prof. DI Dr. Her-
mann Sommer. Im Rahmen der Festveran-
staltung BetonstraBenbau 2011 wurden
sein Werk und seine visionére Arbeit am
Forschungsinstitut von Kollegen, Wegge-
fiahrten und Nachfolgern gewiirdigt.

Prof. Sommer begann seine Ausfithrun-
gen mit einem Riickblick auf den Beginn
des dsterreichischen Autobahnbaues (1956
auf der A1), der Gestaltung der Betondecke
(seit 1967), der Asphaltunterlage, den beton-
technischen Entwicklungen, seinen Erfah-
rungen mit Maschinen und Anlagen, der
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Generalerneuerung sowie dem Waschbeton
GKS8. Danach folgten Vorschléige von Prof.
Sommer zur derzeitigen Praxis: Endfelder
vierteln, seitliche Ausleitung der Flach-
drains dauerhaft sichern, bei Reparaturen
die schadhaften Plattenteile herausheben
anstelle sie zu zertriimmern, und die Festig-
keit des Deckenbetons um 10% zu erhéhen.
,Eine beeindruckende Entwicklung liegt
hinter uns. Neue Entwicklungen sind den-
noch unerlisslich!“, so Prof. Sommer weiter.
Und gibt gleich selbst Anregungen fiir wei-
tere Entwicklungsvorhaben: Verbesserung
der Waschbetonoberfliche; Fertiger fiir
Oberbeton; neue, noch lirméirmere Oberfla-
che; sowie ST-Z unter einer Asphaltdecke.
,Der Oberbau mit einer mit Zement stabili-
sierten Tragschicht ST-Z unter einer As-
phaltdecke ist besonders kostengiinstig®, so
Prof, Sommer, ,wegen der Reflexionsrisspro-
blematik aber in Verruf geraten®, Seinen

Pionier des
BetonstraRenbaus: Jubilar
Prof. Dr. Hermann Sommer
bei seinem Vortrag

Ausfithrungen zufolge 14sst sich das auf
zweierlei Arten 16sen: Mit Kerbfugen in der
ST-Z, oder durch Stabilisierung mit Asphalt-
granulat.

Die Kerbfugen (im Quadratmuster der
Fahrstreifenbreite) sind in der RVS 08.17.01
vorgesehen, aber in Osterreich unter einer
Asphaltdecke noch nicht ausgefiihrt wor-
den. Dies sollte endlich geschehen — unter
Beriicksichtigung der umfangreichen Erfah-
rungen z. B.in Spanien. Asphaltgranulat
kostet etwa gleich viel wie Kiessand. Bei Er-
neuerungen fillt es unter Umsténden auf
der Baustelle an. Stabilisiert man es (mit
Sandzusatz) mit Zement, ist die Reifinei-
gung viel geringer als bei Kiessand. Wahr-
scheinlich kann man #hnlich wie bei einer
mit Zement urrd Bitumen stabilisierten
Tragschicht auf die Kerbfugen verzichten.
Nach Eignungspriifung, Ermittlung der
ReifBneigung und der bemessungsrelevan-
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Univ.-Prof. DI Dr. Ronald Blab,
TU Wien, Institut fiir verkehrs-
wissenschaften

ten Kennwerte im Labor sollte
die Erprobung z. B. auf einem
BundesstraBen-Umfahrungslos
erfolgen.

Visiondre Konzepte
& Forschungsstrategien

Um nachhaltige Konzepte
und Strategien fiir die Zukunft
im (Beton-)Straflenbau zu ent-
wickeln, sind zunichst die allge-
meinen Entwicklungstendenzen
im Verkehrswesen abzuschét-
zen. ,Ein notwendiger Wandel
resultiert aus zukiinftigen ko-
logischen, energiepolitischen
und demografischen Rahmenbe-
dingungen®, erklérte Univ.-Prof.
DI Dr. Ronald Blab (TU Wien,
Institut fiir Verkehrswissen-
schaften), ,und dies erfordert ei-
ne entschlossene Schwerpunkt-
bildung bei der Errichtung neu-
er und der Erhaltung der beste-
henden Strafleninfrastruktur
sowie in der wissenschaftlichen
StraBenforschung®.

Fiir Betonstrafien bedeutet
dies die Entwicklung von einer
Lsimplen® Verkehrsfldche zu ei-
nem multifunktionalen Bau-
werk: Straflenkonstruktionen
der Zukunft sollen neben ihrer
heutigen priméren Funktion
(dauerhafte Aufnahme der an-
fallenden Verkehrslasten) auch
zur Verminderung von schédli-
chen Immissionen, zur Entwick-
lung eines kommunal vertrégli-
chen Mikro- und Makroklimas
sowie zur Produktion von er-
neuerbarer thermischer und
elektrischer Energie beitragen.

Ausgehend von einmal be-
wiithrten Fertigteilkonstruktio-
nen lassen sich in die Betonde-
cke langfristig Elemente zur
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DI Dr. Johannes Steigenberger,
Leiter des VOzfi

oberflichennahen Geothermie
zum Heizen und Kiihlen von
umgebenden Gebiuden sowie —
wenn auch derzeit eher als kith-
ne Vision — Fotovoltaikzellen in-
tegrieren.

Betondecken als starre Ober-
baukonstruktionen sind dazu
aufgrund der Baustoff- und Ge-
brauchseigenschaften von Beton
hervorragend geeignet.

Die Straflenverwaltung als
lokales Versorgungsunterneh-
men und der Autobahnbetreiber
als Produzent von erneuerba-
rem Solarstrom sind neue, ge-
sellschaftlich positiv besetzte
Geschiftsfelder mit einem enor-
men Entwicklungspotenzial.

Internationale Trends
und Entwicklungen

,Mehr denn je miissen Uber-
legungen in puncto Nachhaltig-
keit in den Entscheidungsfin-
dungsprozess bei Infrastruktur-
bauten einflieflen, ist auch
DI Dr. Johannes Steigenberger
(Leiter des VOZfi) iiberzeugt.

Beim 11. Int. Betonstraflen-
symposium in Sevilla (Oktober
2010) wurden internationale
Trends und Entwicklungen als
mogliche Antworten in Hinblick
auf die neuen Herausforderun-
gen unserer Zeit aufgezeigt.
Dem Themenblock ,Nachhaltige
Bauweisen® war ein eigener
Schwerpunkt mit iiber 30 Bei-
tréigen aus 16 Nationen gewid-
met. Neben Grundlagen fiir
nachhaltige Bauweisen im All-
gemeinen beschéftigten sich vie-
le Beitriige vor allem mit Um-
welteinfliissen, mit Recycling
und Schonung natiirlicher Res-
sourcen, Reduktion von Treib-

Franz Lecker, Osterreichische
Betondecken ARGE

stoff- und Energieverbrauch, so-

wie mit Oberflichenoptimie-

rung und StraBensicherheit.
Die wesentlichsten Erkennt-
nisse sind:

B Die Betonbauweise kann sich
zukiinftig zu der nachhaltigen
Bauweise entwickeln. Wichtige
Voraussetzungen sind die Schaf-
fung neuer Anforderungen, ins-
hesondere fiir den Entschei-
dungsfindungsprozess unter Ein-
beziehung der Betriebsphase und
der sozialen Aspekten (Strafensi-
cherheit, Nutzerkomfort etc.) in-
nerhalb des Drei-Sdulen-Modells
der Nachhaltigkeit.

W Der volkswirtschaftliche Druck
wird in diese Richtung stark an-
steigen. Wir benétigen neue Kon-
zepte fiir die Sicherstellung der
Qualitdt,

Know-how-Transfer

,Nun ist ja unser Know-how
nicht gerade jung®, meinte
Franz Lecker, Osterreichische
Betondecken ARGE (Alpine Tee-
rag Asdag Habau), ,aber es ist
eine 20 Jahre alte bewihrte
Baumethode, die seitdem von
der Grundidee im Wesentlichen
nicht mehr gedndert werden
musste”,

Nach fast zwei Jahrzehnten
steigen auch die Nachbarlénder
auf den Zug dieser Entwicklung
auf. Dabei bedarf es nicht nur
des Wissens auf der einen Seite,
sondern auch des Willens und
des Mutes eine neue Bauweise
zu probieren und einzufihren
auf der anderen Seite. Lecker:
,,Die Durchfiihrung eines Know-
how-Transfers bedeutet ein Ab-
weichen vom normierten Weg®.

Dies reicht vom Willen zur

@
DI Manfred Haider, AlT,
Mobility Department

Anderung der Bavausfiihrung,
zur Umsetzung der rahmenver-
traglichen und normativen Um-
sténde bis zur Durchfithrung
und zum bautechnischen Know-
how-Transfer am Beispiel der
sterreichischen Waschbetonde-
cke.

Im Zuge einer durch eine
hochrangige Delegation aus den
USA durchgefiithrten Europe
Long-Life Concrete Pavements
Study Tour im Jahr 2005 wurde
der Startschuss fiir die erste
zweischichtige Waschbetonde-
cke in den USA gegeben. Diese
wurde mit Unterstiitzung durch
Prof, Dr. Sommer im Jahr 2008
erfolgreich hergestellt.

In Spanien gab es aufgrund
des steigenden Bitumenpreises
einen Bedarf an einer ,neuen®
Strafenbauweise. Als Ergebnis
wurde eine Teststrecke mit der
ersten Waschbetondecke in Spa-
nien im Rahmen eines PPP-Pro-
jektes (ca. 80 km nordlich von
Barcelona) errichtet. Ein we-
sentlicher Punkt fiir den erfolg-
reichen Know-how-Transfer die-
ser Betondecke war unser giilti-
ges Regelwerk, die RVS
08.17.02.

In Deutschland wurde der
Startschuss fiir die Betondecken
mit Waschbetonoberfliche mit
dem allgemeinen Rundschrei-
ben Straenbau Nr. 5/2006 des
Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwick-
lung gegeben. Seit 2008 ist auch
in Deutschland die Waschbeton-
oberfliche Standardbauweise.

In Ungarn haben Gsterreichi-
sche Firmen in den Jahren
2005-2007 ca. 35 km Stadtauto-
bahn der MO um Budapest als
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DI Michael Steiner, Asfinag
Baumanagement GmbH

Betondecke ausgefiihrt und die
Betondecke in Ungarn wieder
salonfihig gemacht. Seitdem
sind bereits 200.000 m2 Wasch-
betondecken mit dsterreichi-
schem Know-how gebaut wor-
den.

Auch in Osterreich besteht
Bedarf an Know-how-Transfer.
So sind das Know-how und die
Erfahrung des ,,White Topping®,
der Sanierung von bestehenden
Betondecken mit frithfesten be-
schleunigten Betonen, bereits
im eigenen Land vorhanden, je-
doch nicht in Normativen ver-
ankert. Fir die Einfiihrung als
standardisierte Bauweise ist die
Umsetzung in Normen sicher-
lich unbedingt erforderlich.

LSZusammenfassend ist aner-
kennend zu sagen, dass aus ei-
ner von Dr. Sommer ausgearbei-
teten Bauweise eine europaweit
anerkannte Baumethode wurde,
deren Know-how-Transfer von
Osterreich aus erfolgte, so Le-
cker. Die Griinde dafiir sind ihre
Larmreduktion, Griffigkeitsver-
besserung, Langlebigkeit, Nach-
haltigkeit und Life Cycle Costs.

Modernes QS-Management

Die Herstellung der Betonde-
cke ist ein komplexer Prozess
mit vielen aufeinander abge-
stimmten Arbeitsschritten.
,Selbst kleine Ausfiihrungsfeh-
ler im Bauablauf wirken sich
negativ auf die Qualitdt und die
Lebensdauer der Betondecke
aus®, so DI Michael Steiner (As-
finag Baumanagement GmbH).

Um die Qualitét von Beton-
fahrbahndecken auf einem ho-
hen Niveau zu halten, wurde in
enger Zusammenarbeit zwi-
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DI Martin Pevyerl,
vozfi

schen dem VOZfi und der Asfi-
nag ein Konzept erarbeitet, wie
die Abldufe der gesamten Pro-
zesskette verbessert und syste-
matisch kontrolliert werden
konnen.

Basierend auf der erfolgrei-
chen Anwendung bei ausge-
wihlten Baustellen erfolgte
nach Einarbeitung von Anre-
gungen seitens des involvierten
Personenkreises die endgtiltige
Erstellung des Asfinag-Leitfa-
dens ,Checkliste zur Qualitits-
sicherung bei der Herstellung
von Betondecken®,

Dieser Leitfaden fasst alle
wesentlichen bei der Ausfiih-
rung zu beachtenden Punkte
der Betondeckenherstellung von
der Vorbereitung tiber die Bau-
ausfithrung bis zur Abnahme
tibersichtlich zusammen. Er soll
als Grundlage und fiir die Koor-
dinierung und laufende Kontrol-
le zur Gewithrleistung einer ho-
hen Qualitét bei der Herstel-
lung von Betondecken dienen
und setzt ein hohes Mal} an
Qualifikation und Erfahrung
der mit der Uberwachung be-
trauten Personen voraus.

Visiondre Oberflichen
der Zukunft

Neben der Errichtung von
Lirmschutzwinden stellen lirm-
arme Fahrbahndecken eine wei-
tere wichtige und wirksame
Mafinahme zur Verringerung
des Straflenverkehrslirms dar.
sDer besondere Vorteil liegt da-
bei in der Reduktion des Reifen-
Fahrbahn-Geriusches direkt an
der Quelle®, erklirte DI Man-
fred Haider (Austrian Institute
of Technology (AIT), Mobility

DI Dr. Michael Wagner,
vizfi

Department). Auf europiischer
Ebene hat besonders die Umge-
bungslérmrichtlinie 2002/49/EG
zur Bewusstseinsbildung und
Forderung nach effektiven
Larmschutzmafinahmen beige-
tragen. Darin findet sich die
Verpflichtung zur Erstellung
von strategischen Larmkarten
fir Ballungsriume und Haupt-
verkehrslinien sowie von darauf
aufbauenden Aktionsplinen zur
Larmreduktion. Eine der we-
sentlichen zur Verfiigung ste-
henden Optionen ist dabei der
Einsatz ldirmarmer Fahrbahn-
decken.

Der Einsatz von Betonfahr-
bahndecken hat in Osterreich,
aber auch in anderen europi-
schen Lindern, sowie den USA
eine lange Tradition. Wichtige
Griinde fiir den Einsatz sind gu-
te Langzeitstabilitdt und gute
erzielbare Griffigkeit.

In jiingerer Zeit sind aber
auch die charakteristischen
Lérmemissionen ein wichtiges
Kriterium geworden, wobei be-
sonders die Waschbeton-Bau-
weise Vorteile gegeniiber &lte-
ren Verfahren zur Oberflichen-
strukturierung zeigt. Die
Waschbeton-Oberfliche mit
GrofBitkorn 8 und 11 mm ist in
Osterreich in den RVS 08.17.02
und RVS 04.02.11 explizit als
ldirmmindernde Fahrbahndecke
ausgewiesen,

Daher werden diesbeziigliche
Abnahmepriifungen durchge-
fithrt und es ist méglich, die
charakteristischen Emissionen
in der Lirmschutzplanung zu
beriicksichtigen. Aufgrund der
hohen Bedeutung der Beton-
fahrbahndecken fiir das hoch-
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Fiir seine Verdienste um die dsterreichische Forschungsgesellschaft
StraRe, Schiene und Verkehr FSV wurde Prof. Dr. Sommer die
FSV-Ehrennadel verliehen (v. I.): DI Martin Car (FSV), Dr. Giinter
Breyer (FSV-Arbeitsgruppenleiter Betonstrafen), Prof. Dr. Hermann
Sommer und DI Alois Schedl (Asfinag)

rangige Strafiennetz wurden in
den vergangenen Jahren meh-
rere dsterreichische Forschungs-
projekte in Bezug auf ihre lirm-
technischen Eigenschaften
durchgefithrt. Gleichzeitig gibt
es auch international interes-
sante Ergebnisse und Entwick-
lungen in diesem Bereich, bei-
spielsweise in den USA und
Deutschland. Betonfahrbahnde-
cken und ihre Oberflichenge-
staltung werden daher auch in
der Zukunft einen wesentlichen
Beitrag zur Larmminderung
leisten.

Erwdrmung stddtischer
straRennetze bei sommerlichen
Hitzewellen

Eines der wichtigsten Phéno-
mene der Stadtklimatologie ist
die Ausprégung eines zusétzli-
chen Treibhauseffektes in Stdd-
ten, sogenannter urbaner Wir-
meinseln (Heat-Islands). ,,Dies
bedeutet, dass sich das Klima
eines urbanen Bereiches deut-
lich von den grofrdumig beding-
ten Werten abhebt®, so DI Mar-
tin Peyerl (VOZfi). Dieser Effekt
ist auf eine Vielzahl von Fakto-
ren, wie Siedlungsstruktur, Be-
bauungsgeometrie und daraus
resultierende Strémungshinder-
nisse, Luftverunreinigung und
Wirmeemissionen von Gebiu-
den wie auch die verwendeten
Baumaterialien, zuriickzufiih-
ren,

Ublicherweise nehmen Stra-
Benoberfléichen bzw. sonstige be-
festigte Flichen etwa 30-45%
von Stadtflichen in Anspruch
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und haben daher einen grofien
Einfluss auf die Ausprédgung
von urbanen Wirmeinseln. Eine
optische Darstellung von Ober-
flichentemperaturen ist mit
Thermalbildern moglich. Auf
einer Abendthermalaufnahme
von Wien mit einer Auflésung
von 1 Kelvin ist deutlich zu er-
kennen, dass sich Straflenfli-
chen durch die héheren Oberfla-
chentemperaturen deutlich von
den restlichen Flachen und be-
sonders von Griinflichen abhe-
ben.

Um den Einfluss von unter-
schiedlichen im Strafienbau ein-
gesetzten Materialien auf das
Erwirmungsverhalten zu un-
tersuchen, wurden am For-
schungsinstitut der Vereinigung
der Osterreichischen Zementin-
dustrie (VOZfi) Feldversuche
mit iiblichen Straflenbaumateri-
alien durchgeftihrt. Diese zeig-
ten, dass sich die Oberflichen-
temperaturen von Beton- im
Vergleich zu Asphaltoberflichen
mit einer Differenz um bis zu 6
K deutlich unterscheiden. Da-
durch wurde bestétigt, dass
durch die Anwendung von hel-
len Materialien im Verkehrsfla-
chenbau sowohl die Oberfld-
chentemperaturen als auch als
Konsequenz daraus die empfun-
denen Temperaturen eindeutig
reduziert werden kénnen.

Okobilanz eines
Autobahnabschnittes

Die grofiten Verursacher der
CO,-Emissionen sind die Sekto-
ren Industrie bzw. produzieren-

Ehrung fiir

langjahrige Mitarbeit

Prof. Baurat h. c. DI Dr. techn. Hermann Sommer erhielt am 28. Februar
2011 fiir sein jahrzehntelanges herausragendes Wirken in und fiir die For-

schungsgesellschaft die FSV-Ehrennadel.

DI Alois Schedl (Asfinag) in seiner Laudatio: ,,Die ausgezeichnete inter-
nationale Vernetzung von Prof. Sommer war die Basis fiir seine Forschungs-
arbeiten, deren Relevanz nicht zuletzt durch die Zusammenarbeit mit die-
sen Kollegen gegeben war*. Sommer verdffentlichte tiber 200 Publikatio-
nen zu zahireichen Themen, die hochaktuell waren oder es noch werden
sollten: Gesteinskdrnungen, Anforderungen an die Griffigkeit, larmmindern-
de Belédge und die Wiederverwendung von Strakenbeton, um nur einige

ZU nennen.

Sein Einsatz war nicht nur auf internationaler, sondern auch auf nationa-
ler Ebene bemerkenswert. Filr seine Verdienste um die 6sterreichische For-
schungsgesellschaft StraRe, Schiene und Verkehr wurde ihm die FSv-Ehren-

nadel verliehen.

des Gewerbe (30,5%) und Ver-
kehr (26,1%). ,In diesem Zu-
sammenhang ist auch die Bau-
industrie bemiiht einen Beitrag
zu leisten und den CO,-Ausstol
zu senken®, so DI Dr. Michael
Wagner (VOZAi).

In einer deutschen Studie
wurden die potenziellen Um-
weltauswirkungen, die wihrend
der Herstellung und Nutzung
eines 1 km langen Autobahnab-
schnitts mit vier unterschiedli-
chen Oberbauvarianten (ver-
schiedene Betondecken und As-
phaltdecken) entstehen, in einer
Okobilanz miteinander vergli-
chen. Dabei wurden tiber eine
Nutzungsdauer von 30 Jahren
alle stofflichen und energeti-
schen Beitrige der einzelnen
Prozesse hinsichtlich des Treib-
hauspotenzials bilanziert.

Hierbei zeigte sich, dass die
Betonbauweise bei der Herstel-
lung deutlich grofiere CO,-
Emissionen aufweist als ver-
gleichbare Asphaltbauweisen.
Dies ist auf die energieintensive
Herstellung des Zements zu-
riickzufiihren. Betrachtet man
allerdings den Herstellungs-
und Erhaltungsaufwand der
beiden Bauweisen, dann besteht
hinsichtlich Treibhausgasemis-
sion kein signifikanter Unter-
schied. Dies ist wiederum auf
die wartungsarme Betonbau-
weise zuriickzufiithren.

Das grofite Einsparungspo-
tenzial liegt aber in der Reduk-
tion des Treibstoffverbrauchs,
da ungefihr 98,5% der CO,-
Emissionen aus der 30-jdhrigen

Verkehrsbelastung resultieren.
Weiters ist auffillig, dass der
Schwerlastverkehr nur ca. ein
Sechstel der Verkehrsbelastung
ausmacht, aber fiir 47% der po-
tenziellen Umweltauswirkun-
gen verantwortlich ist.

In den letzten Jahren wur-
den zahlreiche Studien tiber den
Einfluss der Oberflacheneigen-
schaften (Rollwiderstand, Un-
ebenheit und Steifigkeit) von
Straflenbeléigen veriffentlicht.
Zufolge dieser Studien kénnen
diese Parameter der Fahrbahn
den Treibstoffverbrauch mit
5-10% beeinflussen.

Legt man diese Erkenntnisse
auf die gegensténdliche Okobi-
lanz um, wiirde eine 2-prozenti-
ge Reduktion der gesamten Ver-
kehrsemission (Pkw und Lkw)
die Emissionen, verursacht
durch Herstellung und Erhal-
tung, aufwiegen. Ahnliche Re-
duktionen kénnen durch eine
3-prozentige Reduktion der
Emissionen, verursacht durch
den Schwerlastverkehr (Lkw-
Anteil), erzielt werden.

Basierend auf diesen Er-
kenntnissen besteht nicht nur
in der Automobil und Reifen er-
zeugenden Industrie, sondern
auch im Straflenbau ein enor-
mes Optimierungspotenzial.
Daher sollte der Fokus der
Nachhaltigkeitsforschung neben
der Herstellungsphase ver-
mehrt auf die Potenziale der
Nutzungsphase gelegt werden.
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