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Kantonsstrasse Oberhéri-Di

Betonstrassenbau heute

Moderne Betonstrassen haben gute Gebrauchseigenschaften, weisen eine
Lebensdauer von 30 und mehr Jahren auf, sind gerauscharm, erfordern nur wenig
Unterhaltsmassnahmen und sind zudem mehrmals rezyklierbar.

In der Schweiz sind gegenwartig drei
Betonbelagstypen anzutreffen, de-
ren wichtigste Merkmale in Tabelle 1
zusammengefasst sind. Die drei Ge-
nerationen zeigen, dass von den Er-
fahrungen in der Vergangenheit
profitiert wurde und neue Entwick-
lungen in der Betontechnologie bei
der Konzeption von Belagen laufend
mitberdcksichtigt wurden. Ein Bei-
spiel dafiir ist der Verzicht auf die
Bewehrung in der dritten Genera-
tion. Das Resultat: Abplatzungen als
Folge von chloridinduzierter Beweh-
rungskorrosion gehoren der Vergan-
genheit an (siche auch Tabelle 2).

Normen

Betonstrassen werden in der Schweiz

in den VSS-Normen behandelt. Diese

decken den Bau, die Reparatur und

die Wiederverwendung von Beton-

beldgen ab. Im einzelnen handelt es

sich um folgende Normen:

@ Norm SN 640461 a: «Betonbelage»
(1994) [2]

@ Norm SN 640735 a: «Erhaltung
von Betonbelagen: Reparatur»
(1996) [3]

@ Norm SN 640736: «Erhaltung von
Betonbelagen: Instandsetzung und
Verstarkung» (1995) [1]

@ Norm SN 640470 b: «Betonbelage:
Fugenfillung» (1997) [4]

@® Norm SN 640742: «Recycling
von Bauschutt: Verwertung von
Strassenaufbruch» (1993) [5]
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Tab. 1 Typische Merkmale

Isdorf (Neeracer Riedt). Die 91 erstellte Strasse durchquert das Ried. Sie hebt und
senkt sich je nach Hohe des Grundwasserspiegels um 1 bis 4 cm pro Jahr; Grundwasserstand: unterkant Betonbelag!

2. Betonstrassen-

Foto: TFB

@ Norm SN 640743: «Recycling von
Bauschutt: Verwertung von Beton-
abbruch» (1993) [6]

Auf alle Normenbereiche wurde be-

reits in Artikeln im «Cementbulletin»

eingegangen [7, 8, 9]. Im Kasten

«Fugennorm Uberarbeitet» sind die

wichtigsten Anderungen in der eben

publizierten neuesten Version der

Norm SN 640470 [4] zusammenge-

fasst.
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der in der Schweiz vorkommenden Betonbelagstypen [1].



Erbaut 1933: Kantonsstrasse
Islikon-Frauenfeld
(Belagsdicke 16-17 cm,

Plattenldnge 10 m). §

Besser als ihr Ruf

Betonstrassen haben in der Schweiz
nicht den besten Ruf — zu Unrecht.
Oft wird nicht bedacht, dass viele
dieser Strassen weit Gber 40 Jahre alt
sind und damit zu einem Zeitpunkt
erstellt wurden, in dem niemals mit
dem heutigen Verkehrsaufkommen
gerechnet wurde.

Ein Blick in das benachbarte Ausland,
aber auch nach den USA und in den
Norden Europas zeigt, dass vor allem
stark beanspruchte Strassen in der
Betonbauweise erstellt werden. In

Fugennorm iiberarbeitet

Die Norm SN 640470 b «Betonbelage —
Fugenfiillung» [4] enthalt Empfehlungen
und Richtlinien fir die Aushildung von
Fugen in Fahrbahnen, Wegen und Pl&t-
zen mit Betonbeldgen. Sie bringt im Ver-
gleich zu ihrer Vorgangerin einige Ande-
rungen, die dem neuesten Stand des
Wissens entsprechen. Dazu gehoren:

@ bessere Definition der Fugenfiillstoffe

@ Dimensionierung des Fugenfiillrau-
mes, wo neu die folgenden Breiten-/
Tiefenverhaltnisse anzustreben sind:
— bei Vergussmassen (alle Fugenbrei-
ten): 1:2

— bei Dichtungsmassen (Fugenbreite
<10 mm): 1:1

— bei Dichtungsmassen (Fugenbreite
> 10 mm): 1,5:1 bis 2:1

@ erhohte Lebensdauer von Verguss-
massen (gegen 15 Jahre) sowie Dich-
tungsmassen und Profilen (gegen 20
Jahre)

den USA wird bei Betonstrassen

mit einer Belagserneuerung nach

25 bis 40 Jahren gerechnet, was
etwa 1,5- bis 2mal langer als bei
Asphaltstrassen ist [10].

Auf die falsche Annahme, Beton-
strassen verursachten immer starke
Rollgerausche, wurde bereits im
letzten «Cementbulletin» eingegan-
gen [11].

Im schweizerischen Nationalstrassen-
netz betrégt der Anteil der Beton-
strassen rund 18 Prozent. lhr durch-
schnittliches Alter liegt bei mehr als
30 Jahren fur Strassen der zweiten
Generation (Beispiel: A 1 in den Kan-
tonen Solothurn und Aargau) und
bei rund 15 Jahren flr Strassen der
dritten Generation. Auf die unter-
schiedlichen Konstruktionsprinzipien
wurde bereits hingewiesen. Die typi-
schen Schaden der verschiedenen
Generationen sind in Tabelle 2 zu-
sammengefasst. Die hohe Qualitat
der Betonstrassen der dritten Gene-
ration lasst sich im Abschnitt Haag-
Tribbach der A 13 nachprifen, der

Foto: TFB

1979 erstellt wurde: Nach 15 Jahren
musste lediglich der Fugenverguss er-
neuert werden; Schaden traten nicht
auf, und weitere Unterhaltsarbeiten
waren bisher nicht erforderlich. Dies
trifft auch auf weitere seit 1979 im
Kanton St. Gallen gebaute Autobahn-
abschnitte zu (Walenseeautobahn
und Oberriet- Haag).

Alternative Belagsarten

Statt der in der Schweiz Ublichen
Plattenbauweise kénnen Betonstras-
sen auch durchlaufend bewehrt oder
vorgespannt sein.

Durchlaufend bewehrte Betonstras-
sen wurden in den USA entwickelt.
Ziel war es, die Entstehung von
Schwindrissen zu beherrschen. Seit
1947 wurden zahlreiche Abschnitte
des sogenannten Interstate-Netzes
auf diese Art gebaut. Urspriinglich
waren die Platten 12 bis 25 m lang,
schliesslich wurden nach sorgfaltigen
Abklarungen die Querfugen vollstan-
dig weggelassen. In Frankreich wur-
den etwa 3,5 Mio. m? Betonstrassen



1. Generation

Oberflachenschaden 20-30 %
(infolge Korrosion der Bewehrung)
Kantenschaden 10-20 %
Blow up =
Strukturelle Plattenrisse 40-50 %
(quer und langs)

Unzureichender Frosttausalz- 30-40 %

widerstand des Betons
Tab. 2 Haufigste Schadenstypen

2. Generation 3. Generation
60-70 % =
20-30 % =

20-30 % =
5-10 %

auf Schweizer Nationalstrassen (in % der Gesamtschaden).

nach diesem Konstruktionsprinzip
erstellt [12], und in der Schweiz
konnten auf der Teststrecke bei
Malters wertvolle Erfahrungen ge-
sammelt und in Le Locle umgesetzt
werden.

Vorgespannte Betonbeldge werden
vor allem dort gebaut, wo Fugen
grossen mechanischen Belastungen
ausgesetzt sind. In der Schweiz ha-
ben deshalb einige Panzeriibungs-
platze langs- und quervorgespannte
Betonbeldge.

Reparaturen

Reparaturen von Betonbelédgen und
-strassen werden in den entsprechen-
den VSS-Normen ausfuhrlich behan-
delt. Sie missen dem Fugensystem
angepasst werden. Wichtig ist auch
der Zeitfaktor. Heute kénnen
Strassen nach Kleinreparaturen nach
wenigen Stunden wieder ohne nach-
teilige Einflsse auf die Qualitat be-

fahren werden. Wenn mehr als eine
Platte ersetzt werden muss, betragt
der Unterbruch etwa einen Tag.
Hohenversetzte Platten lassen sich
durch das Unterpressen eines ge-
eigneten Kunstharzes millimeterge-
nau einige mm bis mehrere cm he-
ben. Dieses Verfahren, das vor rund
15 Jahren in Finnland zum Heben
von Hausern entwickelt wurde, wird
in der Schweiz seit rund flnf Jahren
vor allem im Strassenbau eingesetzt
[13].

Beton bedeckt Asphalt

Viele Betonstrassen in der Schweiz
sind unter einem Schwarzbelag
verschwunden. In den USA wird seit
langem der umgekehrte Weg be-
schritten: In lowa, wo 1960 damit be-
gonnen wurde, ist das sogenannte
Whitetopping bei der Sanierung von
Landstrassen mit Schwarzbelagen
eine Standardmethode [14].

Asphaltbeldge, deren Schadstellen
(Schlaglécher und Spurrinnen) nicht
mehr als 5 ¢cm tief sind, kénnen
direkt nach dem Reinigen mit einem
Betonbelag versehen werden. Bei
tiefgreifenderen Schaden missen
diese durch Frasen oder Auffiillen
ausgeglichen werden. Breite Risse
werden mit einer Emulsion oder
einem Fliessmortel aufgefillt. Fugen
werden mdglichst schnell gefrast
und mit Produkten auf Silikonbasis
verfullt. Die Plattengrosse betragt im
allgemeinen etwa 4,5 m.
Whitetopping hat sich als Sanie-
rungsmassnahme bewahrt. Ein Bei-
spiel sind Flugpisten in Stormlake,
lowa. Hier wurde 1971 eine etwa
13 cm dicke Betonschicht eingebaut.
Als erste Unterhaltsmassnahme
wurde 1991 eine Erneuerung des Fu-
genmaterials durchgefihrt.
Eine Weiterentwicklung des White-
toppings ist das Ultra-thin white-
topping (UTW) [15, 16]. Beim UTW
betragt die Betonbelagsdicke nur
noch etwa 5 bis 10 cm. Zur Erzielung
eines guten Verbundes wird der
Asphaltbelag aufgerauht, beispiels-
weise durch Abfrdsen. Zu den
wichtigen Merkmalen von UTW
gehoren:
@ Zugabe von Fasern, sehr oft Poly-
propylenfasern
@ W/Z-Werte des Frischbetons 0,35
bis 0,40
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1,500
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Abb. 1 Vergleich der
durchschnittlichen Kosten
eines hochbelasteten
Autobahnabschnitts,
basierend auf den
Angaben in [17] und
aktuellen Preisen.

20
Alter (Jahre)

@ oft erhdhte Zementdosierung zur
Beschleunigung der Festigkeitsent-
wicklung

@ Fugenabstande nur 12-18-fache
Belagsdicke.

Lebenszykluskosten von
Asphalt- und Betonstrassen

In Abbildung 1 werden die durch-
schnittlichen Belagskosten eines

1 km langen vierspurigen hochbela-
steten Autobahnabschnitts (ent-
spricht 8000 m?) in der Asphalt- und
Betonbauweise dargestellt. Die Sze-
nerien bzw. die Erneuerungsinterval-

le beruhen auf den heutigen Erfah-
rungen und Erkenntnissen.
Ausgegangen wurde von einem Be-
lagsneueinbau im Jahr null, basie-
rend auf aktuellen Schweizer Preisen
(siche beispielsweise [17]). Weitere
Annahmen waren:
@ Asphaltbelag
— Dicke 24 cm
— Neubau ohne Kosten fur Ab-
bruch des alten Belags
- Gesamterneuerung (nach 26 Jah-
ren) mit Abbruch des alten As-
phaltbelags
@ Betonbelag

- Dicke 22 ¢cm
- Neubau ohne Kosten flr Ab-
bruch des alten Belags
- Gesamterneuerung (nach 40 Jah-
ren) mit Abbruch des alten Be-
tonbelags
Derartige Vergleiche sind immer mit
gewissen Unsicherheiten behaftet.
Ausnahmen sind aus den USA be-
kannt, wo direkte Vergleiche auf
dem gleichen Streckenabschnitt
durchgeftihrt wurden. Dies bedeutet
unter anderem identische Verkehrs-
belastung und Bodenverhaltnisse so-
wie gleiches Klima. Auf der U.S. 77 in
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Arbeitsfuge eis durchgehend

Oklahoma ergab der Vergleich von
zwei je 4 Meilen langen Strecken in
einem Zeitraum von 24 Jahren einen
Kostenvorteil fur die Betonstrasse
(Tabelle 3).

Moderne Betonstrassen

Nach den neuesten Erkenntnissen

der Technik erstellte stark belastete

Betonverkehrsflachen werden unter

anderem die folgenden wichtigen

Merkmale aufweisen:

® Auflage auf gebundener Funda-
tionsschicht (HMF, HMT, Zement-
stabilisierung)

@ Plattenlange entspricht etwa der
25fachen Plattendicke, jedoch ma-
ximal 5 m
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Asphalt
Erstellung $ 49100/km
Unterhalt (24 Jahre) $ 19900/km

Beton

$ 65100/km
$ 1450/km

(inkl. 2 Belagserneuerungen)

Gesamtkosten Gber 24 Jahre  $ 69000/km

$ 66550/km

Tab. 3 Direkter Vergleich von Unterhalts- und Erstellungskosten von Asphalt- und
Betonstrassenabschnitten in Oklahoma (siehe Text) [10].
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