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Moderner Betonstrassenbau

Betondecken erfiillen auf Autobahnen die aus dem Schwerverkehr resultierenden
hohen Anforderungen. Dies bestatigen sowohl Erfahrungen in Deutschland
und Osterreich als auch in der Schweiz (Betonstrassen der 3. Generation).

Betonstrassen haben in der Schweiz
nicht den besten Ruf — zu Unrecht:
Meist wird Gbersehen, dass viele die-
ser Strassen weit Uber 40 Jahre alt

Olivier Michaud:
«Die seit etwa 1975 bis heute [...]
einschichtig eingebauten Beldge
sind technologisch und materiell
von guter Qualitat.» [1]

sind. Sie wurden damit zu einem
Zeitpunkt erstellt, in dem nicht mit
dem heutigen Verkehrsaufkommen
und den zunehmenden Achslasten
gerechnet wurde.

Abb. 1 In Bellefontaine, Ohio (USA), wurde 1894 die erste moderne Betonstrasse

gebaut. Sie ist noch heute unter Verkehr!

Auf den Schweizer Strassen sind drei
Betonbelagstypen anzutreffen, de-
ren wichtigste Merkmale in Tabelle 1
zusammengefasst sind.

Die drei Generationen belegen, dass
von den Erfahrungen in der Vergan-
genheit profitiert wurde und neue
Entwicklungen in der Betontechno-
logie bei der Konzeption von Bela-
gen laufend mit bertcksichtigt wur-
den.

Ein Beispiel dafr ist der Verzicht auf
die Bewehrung in der dritten Gene-
ration. Das Resultat: Abplatzungen
als Folge von chloridinduzierter
Bewehrungskorrosion gehéren der

|1
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Foto: Portland Cement Association

. Zu diesem Artikel

: Der vorliegende «Cementbulletin»-Artikel
i basiert grosstenteils auf Referaten, die

i anlasslich der Fachtagung «Betonstras-

i sen» vom 27. Juni 2000 in Kloten gehal-
©ten wurden. Organisiert wurde die Veran- :
i staltung vom Verband der Schweizeri- :
i schen Cementindustrie (Cemsuisse),

i Bern. Das Patronat hatte das Bundesamt
 fiir Strassen (Astra), Ber, ibernommen.

i Die Referenten waren:

® QOlivier Michaud, Direktor des Bundes-
i amts fiir Strassen (Astra), Bern [1]

i ® Dieter Baer, Bundesamt fiir Strassen

: (Astra), Bern [2] ;
i ® Hans-Jiirgen Franke, Niederséchsisches :
i Landesamt fiir Strassenbau, Hannover :
Bl

¢ ® Dr. Giinter Breyer, Bundesministerium

i fiir wirtschaftliche Angelegenheiten,

i Wien [4]

® Dr. Walter Fleischer, Heilit + Woerner

:  Bau-AG, Miinchen [5]

® Ralf Alte-Teigeler, Otto Alte-Teigeler
GmbH, Bietigheim (D) [6].

Vergangenheit an (siehe auch
Tabelle 2).

Die hohe Qualitat der Betonstrassen
der dritten Generation lasst sich im
1979 erstellten Abschnitt Haag-TrUb-
bach der A 13 nachprifen:

Seit der Inbetriebnahme vor 20 Jah-
ren sind keine Schaden aufgetreten.
Nur der Ubliche Unterhalt — Ersatz
der Fugendichtungsmasse — wurde
15 Jahre nach der Verkehrsfreigabe
durchgefiihrt. Dies trifft auch auf
weitere seit 1979 im Kanton St. Gal-
len gebaute Autobahnabschnitte zu



1. Betonstrassen-

2. Betonstrassen- 3. Betonstrassen-

Merkmale generation generation generation
bis ca. 1960 ca. 1958-1978 ab ca. 1976

Einschichtig L L

Zweischichtig L |

Bewehrt ] |

Unbewehrt n

Plattenlangen 8..12m 6...8m 5m

Frostbestandigkeit

— Unterschicht |

— Oberschicht ] |

Fugenausbildung

- Vibrierfugen | |

- Frasfugen | | |

Tab. 1 Typische Merkmale der in der Schweiz vorkommenden Betonbelagstypen.

(Walenseeautobahn und Oberriet—
Haag).

Konzeptionell bestehen heute beim
Betonstrassenbau in der Schweiz so-
wie in Osterreich und Deutschland
nur geringe Unterschiede, vor allem
dank der ausgezeichneten Kontakte
zwischen den Fachverbanden der
einzelnen Lander. So ist beispielswei-
se in den geltenden Normen festge-
halten, dass Betondecken nicht be-
wehrt werden. Zudem wurden auch
die Plattenldngen reduziert (. 6 min

Osterreich, 5 m in Deutschland und
in der Schweiz).

Soweit die Theorie. Da in der Schweiz
seit einigen Jahren keine Betonde-
cken auf Autobahnen eingebaut
worden sind, geht Know-how verlo-
ren. Mit der Betonstrassen-Tagung
(siehe Kasten auf Seite 3) wurde
Schweizer Strassenbau-Fachleuten
die Gelegenheit geboten, sich tber
Erfahrungen und Neuentwicklungen
im Betonstrassenbau in Deutschland
und in Osterreich zu informieren.

1. Generation 2. Generation 3. Generation

Oberflachenschaden 20-30 % 60-70 % -
(infolge Korrosion der Bewehrung)

Kantenschaden 10-20 % 20-30 % -
Blow-ups - 20-30 % =
Strukturelle Plattenrisse 40-50 % 5-10 % moglich
(quer und langs)

Unzureichender Frosttausalz- 30-40 % - =

widerstand des Betons

Tab. 2 Die hiufigsten Schadenstypen auf Schweizer Nationalstrassen (in % der Ge-

samitschéden).

Das vorliegende «Cementbulletin»
basiert grosstenteils auf diesen Refe-
raten.

Moderner Betondeckenbau
in Deutschland
An den Beton von Verkehrsflachen
werden allgemein sehr hohe Anfor-
derungen gestellt:
hohe Biegezugfestigkeit
(- 55 N/mm3)
hoher Frosttausalzwiderstand
hoher Abriebwiderstand
ausreichende und dauerhafte
Griffigkeit
gerauschmindernde Oberflache.

Walter Fleischer:
«Moderne Strassen mUissen insbe-
sondere verkehrssicher, dauerhaft,
umweltfreundlich sowie wirtschaft-
lich sein [...]. Moderne Betonstras-

sen erflillen diese Bedingungen.» [5]

Diese Anforderungen werden unter
anderem mit den folgenden Mass-
nahmen realisiert [5]:
Einsatz von nicht zu fein gemahle-
nem CEM | (Portlandzement)
Zementgehalt. 350 kg/m?
Besondere Anforderungen
an die Zuschlagstoffe (hoher
Polierwiderstand und hohe
Frosttausalzbestandigkeit.
Wasserzementwert . 0,45.
Einfihrung kinstlicher Luftporen.
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S B T b B O Rk Lk L R ~-~~ 4 cm Waschbeton ~-

’/ 26 cm Betondecke "‘,f 2/ 21 cm Re;:yclingbeton/ 2
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8 cm Heissmischtragschicht
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< \‘15cm hydraul gebun ~
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Tragfahige Unterlage T 1 TTTT] \: 25 cm Ste;bilisierlu!'lg e
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Schweiz Deutschland Osterreich
Abb. 2 Oberbautypen in der Schweiz [10], in Deutschland [6] und in Osterreich [4]. Grafik: TFB
Transportbetonwerke sind in der Re- kontinuierlich arbeitende Misch- P . s e cm s ok
o S . , ¢ Schweizer Betonstrassen-
gel nicht in der Lage, kurzfristig die anlagen mit Stundenleistungen ! normen
fiir den Betonstrassenbau erforderli- bis 300 m3 Frischbeton. Betonstrasseriwerden inder Sehwelz i
chen grossen Mengen an Beton zu Wirtschaftlich lassen sich Betonde- ¢ den VSS-Normen behandelt. Diese
liefern, ohne ihre Stammkundschaft  cken nur mit Gleitschalungsfertigern ~ : decken den Bau, die Reparatur und die
. - . i Wiederverwendung von Betonbeldgen
zu vernachlassigen. herstellen. Die Einbaubreiten gehen . ab. Im Einzelnen gelten die folgenden
Dies ist ein Nachteil der Betonbau- bis zu 16,75 m, die Einbauleistungen ~ : Normen: :
weise gegenuber der Asphaltbau- erreichen bis zu 800 m/Tag. © ® Norm SN 640324 a: «Dimensionierung
: = = : i Strassenoberbau» (1997) [9]. H
Yvelse. Loser.1 Iassfc sich das Problem, . i ® Norm SN 640461 a: «Betonbelége»
indem mobile Mischanlagen aufge- Erfahrungen mit hoch belasteten ©(1994) [10].
stellt werden. Rentabel ist dieses Fahrbahndecken und Flugbetriebs- . ® Norm SN 640470 b: «Betonbelage:
; 5 - ; ¢ Fugenfillung» (1997) [11].
Vorgehen in Deutslchla.n‘d abelr erst flachen habenlda7ju gefuhrt, dass. in . @ Norm SN 640735 a: «Erhaltung von
ab rund 6 km zweistreifiger Rich- der Regel zweilagig oder doch min- . Betonbeldgen: Reparatur» (1996) [12].
tungsfahrbahn (rund 70 000 m?) [3]. destens zweischichtig eingebaut : ®Norm §_N 640736: «Erhaltung von Be-
Bewahrt haben sich zwei Mischer- wird. Dafiir sprechen die Qualitat ';’;‘T?(ﬂ:gin“ glgs;???;t]etzung und Ver-
typen: der Oberfléche, die Dauerhaftigkeit, ® Norm SN 640 740: «Récycling:
Chargenmischer mit einer Leistung  der Fahrkomfort und die Wirtschaft- Allgemeines» (1998) [14]. .
von 100 bis 300 m3 Frischbeton/h,  lichkeit. ; @ Noem.SHGA 743 EnREgRling
Lo . . . . :von Bauschutt: Verwertung von
wenn zwei Mischer zu einer An- Der Arbeitsablauf beim Einsatz von © Betonabbruch» (1997) [15].

lage zusammengefasst werden zwei getrennten Gleitschalungsferti- oo



Abb. 3 Moderne Betondecken werden mit Gleitschalungsfertigern eingebaut.

gern ist beispielsweise folgender-

massen [5]:
Einbau des Unterbetons durch
den ersten Gleitschalungsfertiger
Verdichten mit Innenvibratoren
Einvibrieren der Dibel und Anker
in Unterbeton
Einbau des Oberbetons durch
den zweiten Gleitschalungs-
fertiger (frisch in frisch)
Verdichten mit Innenvibratoren
Glattung der Oberflache durch
Glattebohle in Quer- und durch
Langsglatter in Langsrichtung
Langsstrukturierung der Beton-
oberflache durch Nachziehen
eines Jutetuchs (rund 300 g/m?)
Aufsprihen eines fliissigen Nach-
behandlungsmittels (Curing com-

Foto: Rolf Werner, TFB

pound) zum Schutz des Betons
vor dem Austrocknen
Nachbehandlung der Beton-
oberflache mit Wasser (sofern
erforderlich)

Kerbschnitte fur Langs- und Quer-
fugen ausfrasen (rund 6 Std. nach
Betonieren, abhangig von Witte-
rung)

Abschluss der Arbeiten durch
Aufweiten der Fugen und Ab-
dichtung mit bitumindser Fugen-
masse oder komprimierbaren
elastischen Profilen.

Die gleichen Arbeitsschritte kénnen
auch mit einem einzigen entspre-
chend ausgeristeten Gleitschalungs-
fertiger ausgefihrt werden.

Betondecken mit Geotextil-
zwischenlagen

Eine Alternative zur in Abbildung 2
dargestellten deutschen Bauweise ist
die Bauweise mit einem Geotextil
zwischen der Betondecke und der
hydraulisch gebundenen Tragschicht
[5]. Das Geotextil, dessen Flachen-
mass 450-550 g/m? betragt, unter-
bricht den Verbund der beiden
Schichten gezielt; dieser wiirde sonst
wahrend einigen Jahren bestehen.
Reflexionsrisse in der Betondecke
aufgrund von wilden Rissen in der
hydraulisch gebundenen Tragschicht
werden dadurch verhindert. Anders
gesagt: Die hydraulisch gebundene
Tragschicht muss nicht gekerbt wer-
den.

Ein weiterer Vorteil der Geotextil-
zwischenlage besteht darin, dass die
Tragschicht vor Erosion geschitzt
wird.

Recycling-Beton
made in Germany
In Deutschland wird Recycling-Gra-
nulat aus alten Beton-Fahrbahnde-
cken vor allem auf zwei Arten flr
hochbelastete Verkehrsflachen wie-
derverwendet [5]:
als Zuschlage fur ungebundene
Tragschichten, die direkt mit der
neuen Betondecke Giberbaut
werden

Cementbulletin 68 [7/8] (2000)
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als Zuschlage fur neuen Strassen-

beton.
Die alten Betondecken werden zer-
trimmert und zum Aufbereitungs-
platz transportiert. Dort werden sie
gebrochen, Gber Magnetabscheider
von der Bewehrung befreit und in
Kornfraktionen aufgetrennt. Die
besten Materialeigenschaften (ho-
here Frosttausalzbesténdigkeit,
héhere Festigkeit, kubische Korn-
form) werden bei der Verwendung
von Prallbrechern erzielt.
Unterbetone darfen in Deutschland
ab einem Korndurchmesser von
2 mm ausschliesslich aus Recycling-
Granulat bestehen. Nur einzelne

Walter Fleischer:

«Mit den aus alten Betondecken
gewonnenen RC-Zuschldgen lassen
sich qualitativ einwandfreie Betone

herstellen.» [5]

Korngruppen werden in der Regel
bei Oberbetonen sowie bei der ein-
schichtigen Bauweise durch Recy-

Abb. 4 Aus alten Betonstrassendecken
(oben) entsteht nach dem Brechen
und Entfernen der Bewehrung
Recyclinggranulat, das in der Auf-
bereitungsanlage (Mitte) in die Frak-
tionen 0/4, 4/8, 8/16 und 16/32 mm
(beispielsweise 816 mm, Bild unten)
aufgetrennt wird.

Fotos: Bram van Egmond, TFB (oben),
Rolf Werner (Mitte und unten)




cling-Granulat ersetzt. Dabei werden
fur die Herstellung und den Einbau
die gleichen Gerate wie fur her-
kémmliche Strassenbetone einge-
setzt. Die Verwendung von Recy-
cling-Granulat erfordert allerdings
mehr Erfahrung und Sorgfalt als
diejenige von «neuen» Zuschlagen.

Osterreichische Erfahrungen
Von 1958 bis zum Beginn der Siebzi-
gerjahre wurden in Osterreich fast
alle Autobahnen und einige Bundes-
strassen mit Betondecken versehen.
Der anschliessende Vormarsch der
Asphaltbauweise konnte erst Ende
der Achtzigerjahre mit dem Aufkom-
men larmmindernder Betonober-
flachen und neuen Entwicklungen
beim Recycling bestehender Beton-
decken aufgefangen werden. Ge-
genwartig sind rund 40 % der oster-
reichischen Autobahnen in Beton ge-
baut [4].
Nach den schrecklichen Erfahrungen
bei Tunnelbranden werden in Oster-
reich bei Tunneln, die langer als
1000 m sind, neuerdings Beton-
decken vorgeschrieben.
Betonstrassen werden in Osterreich
folgendermassen aufgebaut (sieche
auch Abbildung 2):
® zementstabilisierte

oder ungebundene Tragschicht
@ mindestens 5 cm dicke erosionsbe-

standige bitumindse Tragschicht

® meist 25 cm dicker, nicht bewehr-
ter zweischichtiger Betonbelag;
Fugenabstande . 6 m.

Glinter Breyer
«Strassenbeton ist in Osterreich
wieder zu einer wirtschaftlichen

Standardbauweise fir schwer
und schwerst belastete Strassen

geworden.» [4]

Die Querfugen werden verdibelt
und die Langsfugen verankert.

In larmempfindlichen Gebieten und
bei hohen Anspriichen an die Griffig-
keit wird der 6 cm dicke Oberbeton
mit einer Waschbetonoberflache ver-
sehen.

Betonrecycling [4]

Auch in Osterreich werden gute Er-
fahrungen mit Recycling-Granulat
gemacht. Im Unterbeton wird die
Fraktion 4/32 mm eingesetzt. As-
phaltdecken, die zwecks Instandset-
zung auf alte Betondecken aufge-
bracht worden waren, werden zu-
sammen mit der alten Betondecke
abgebrochen. Dieses Material kann
fur Unterbetone verwendet werden,
denn Asphaltanteile zwischen 10
und 20 % werden in Osterreich als
unbedenklich betrachtet [4]. Die
Sandfraktion 0/4 mm aus den alten
Betondecken dient zur Verbesserung

der Eigenschaften der zement-
stabilisierten Schichten.

Lérmarme Betonoberfldchen
Betonstrassen wird oft nachgesagt,
sie verursachten einen héheren Ver-
kehrslarm als Asphaltstrassen. Dies
muss nicht sein. Belegt wird dies
durch Erfahrungen in Osterreich [4]
und Deutschland [5].

Durch die Langsstrukturierung der
frischen Oberflache neuer Beton-
decken - beispielsweise durch das
Nachschleppen eines Jutetuchs mit
einer Flachenmasse von rund

300 g/m? - kdnnen in Deutschland
die einschlagigen Anforderungen
bezuglich der Larmentwicklung er-

Niedersachsen setzt wieder

: auf Beton

i In Niedersachsen bestand das Autobahn-

¢ netz Anfang der 60er-Jahre fast aus-

i schliesslich aus Betonfahrbahnen. Seit

i Mitte der 80er-Jahre betragt der Anteil
¢ der in Asphaltbauweise erstellten Fahr-
i bahnen unverandert rund 50 %.

Als um 1980 die ersten nach dem 2. Welt-

i krieg erstellten Betonfahrbahnen saniert

¢ werden mussten, wurde eine vierstreifige :

¢ Grunderneuerung im Hocheinbau in

i Asphaltbauweise ausgeschrieben. Ge-
wahlt wurde aber die Betonbauweise,

¢ die rund 0,5 Mio. DM billiger war als die
i 4 Mio. DM teure Asphaltvariante.

i Seither wurden in Niedersachsen 62
Autobahnabschnitte saniert, wobei die

i Betonbauweise 60-mal der Asphaltbau-
i weise vorgezogen wurde.

Quelle: [3]
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fallt werden. Auch die Griffigkeit der
Fahrbahndecke wird dadurch er-
héht.

Eine weitere Verbesserung der Grif-
figkeit und eine Verringerung der
Gerauschentwicklung konnte er-
reicht werden, indem das Jutetuch
durch einen Kunstrasen mit einer
Flachenmasse von rund 2000 g/m?
ersetzt wurde [5].

Waschbetonoberflachen [4]

In Osterreich werden seit Ende der
Achtzigerjahre so genannte Wasch-
betonoberfachen mit freigelegten
Zuschlagen als larmmindernde Be-
tonoberflachen eingebaut (Abbil-
dung 2).

Der 4 cm dicke Oberbeton besteht zu
70 % aus qualitativ hochstwertigem
Hartsplitt 4/8 mm. Weitere Anforde-
rungen sind: W/Z-Wert um 0,38 so-
wie Ausfallkérnung 1/4 mm. Unmit-
telbar nach dem Einbau des Ober-
betons werden ein Verzégerer und
anschliessend ein filmbildender Ver-
dunstungsschutz (Sperrwirkung

90 %) auf die Betonoberflache ge-
spraht.

Die Fugen werden mdglichst schnell
geschnitten. Je nach Temperatur und
Witterung kann die Oberflache nach
etwa 8 bis 30 Stunden trocken abge-
burstet werden. Optimale Ergebnisse
bezuglich der Larmminderung wer-
den bei einer Rautiefe von 1 mm

e

Abb. 5 Plattenersatz unter Verwendung von friihfestem Beton in der Schweiz.

Foto: Rolf Werner, TFB

sowie einem Profilspitzenabstand

< 10 mm erreicht.
Waschbetonoberflachen wurden seit
1990 bei fast 300 km Richtungsfahr-
bahn von Autobahnen eingebaut.
Sie verursachen im Vergleich zu her-
kémmlichen Fahrbahnoberflachen
Mehrkosten von rund 10 % (rund

25 ATS/m?2 bzw. rund Fr. 3.-/m2). Auf
der positiven Seite stehen Larmmin-
derungen auf maximal 100 dB(A),
gemessen mit dem Larmmessanhan-
ger bei 100 km/Std., und ausgezeich-
nete Griffigkeitseigenschaften [4].

Kurze Reparaturzeiten

Lange Zeit galt, dass Reparaturen
von Schaden in Asphaltbeldgen
schnell sind, Reparaturarbeiten an
Betondecken aber verhaltnismassig
lange dauern. Einzelne zerstorte Be-
tonplatten wurden deshalb oft durch
Asphaltplomben ersetzt, die sich al-
lerdings bereits nach kurzer Zeit
wolbten und gelegentlich auch
Blow-ups in benachbarten Fahrbahn-
streifen hervorriefen.

Diese Zeiten sind vorbei. Heute wer-
den Plattenteile und ganze Platten
von Betondecken innerhalb weniger
Stunden ersetzt. Auch das Heben
und Unterpressen von Platten, das
Ausbessern von Kantenschaden und
das Verfillen von Rissen sowie die
Sanierung von Fugen sind im glei-
chen Zeitfenster moglich.



Ein Verfahren aus Deutschland [6]

In Deutschland wurde ein Schnellze-
ment auf der Basis eines Portlandze-
ments entwickelt. Aufgrund schlech-
ter Erfahrungen wurde auf den bei
vielen Schnellzementen Ublichen Zu-
satz von Aluminaten und Sulfaten
verzichtet.

Damit hergestellte Schnellbetone
kénnen wahrend 40 Minuten ver-
arbeitet werden. Ihre Druckfestig-
keiten erreichen > 20 N/mm? nach

4 Stunden, 45-50 N/mm? nach 1 Tag
und um 80 N/mm? nach 28 Tagen.
Sie eignen sich damit ausgezeichnet
fur die Erneuerung von Fahrbahn-
platten. Die einzelnen Schritte sind
dabei:

Schneiden und Herausheben
der defekten Platte
Reinigung der Ausbruchstelle
Verankern und Verdtbeln
der Schadstelle

Herstellen des Schnellbetons
in geeignetem Mischer
Einflllen des Schnellbetons
Verdichten mit Vibratoren
Abziehen mit Vibrationsbalken
Aufbringen von Nachbehand-
lungsmittel

Feuchthalten des Betons

bis zum Erharten.

nach dem Erharten Fugen
schneiden

Fugenprofile einsetzen.

Die Literaturstellen [1]-[6] beziehen sich auf
die Referate, die am 27. Juni 2000 anlasslich
der Betonstrassen-Fachtagung der Cemsuisse
in Kloten gehalten wurden.
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von Olivier Michaud, Bundesamt
fiir Strassen (Astra), Bern.
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Frihestens nach rund 6 Stunden
kann der Verkehr wieder freigege-
ben werden.

Fir kleinere Reparaturen — zum Bei-
spiel fur Ausbesserungen von Scha-
den auf Betonpisten — wird seit eini-
gen Jahren ein schnellhartender
Mértel auf Portlandzementbasis ein-
gesetzt [6]. Er weist eine Verarbei-
tungszeit von 20 Minuten auf und
erreicht bereits nach 2 Stunden eine
Druckfestigkeit von 20 N/mm?. Flug-
pisten kénnen damit bei sorgfaltiger
Planung innerhalb von 4 Stunden
ausgebessert werden.

Und in der Schweiz?
Nach Olivier Michaud, Direktor des
Bundesamts fir Strassen (Astra) ha-
ben Beton- und Asphaltstrassen die
folgenden Vor- und Nachteile [1] ":
Beton und Asphalt sind beziiglich
des konstruktiven Aufbaus
gleichwertig.
Bezuglich des Bauablaufs
und des Baufortschritts sind
Asphaltlésungen vorteilhafter.
Asphaltstrassen kénnen etwa
zwei Tage nach dem Einbau dem
Verkehr Gbergeben werden;

") Die nachstehenden Ansichten basieren weit-
gehend auf Erfahrungen mit der Betonstras-
senbauweise der 2. Generation (siehe Tabel-
le 1). Viele der aufgefuhrten Nachteile der Be-
tonbauweise sind mit der 3. Betonstrassenge-
neration behoben worden (Anmerkung der
Autoren).
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Betonstrassen haben eine Sperrfrist
von 10 bis 14 Tagen.

Asphaltbeldge erfordern kein
Nacharbeiten. Bei der Betonbau-
weise missen Fugen vergossen
und der Beton nachbehandelt
werden.

Die Baukosten sind vergleichbar,
vielleicht haben Asphaltlésungen
geringe Vorteile.

Das Know-how in der Asphalt-

Olivier Michaud:
«Klar ist, dass die Betontechnologie
weiter ausgebaut werden
und erhalten bleiben muss.» [1]

bauweise ist im schweizerischen
Bauwesen gut verankert bzw.
vorhanden; der freie Markt spielt.
Far die Betonbauweise trifft dies
im Nationalstrassenbau nicht zu.
Die Asphaltbauweise bietet eine
grossere Freiheit und Flexibilitat
beim baulichen Unterhalt, da sie
Teilreparaturen mit geringer Be-
hinderung zulasst.

Auch «normale» Asphaltbeldge
verursachen weniger Larm als Be-
tonbeldge.

Bezuglich der Griffigkeit sind
keine wesentlichen Unterschiede
bekannt.

Bezlglich der Unterhaltskosten
bietet die Asphaltbauweise
gegeniber der Betonbauweise
nicht zu vernachlassigende Vor-
teile.

Einer der wesentlichen Vorteile
der Beton- gegeniiber der Asphalt-
bauweise liegt darin, dass keine
Spurrinnen gebildet werden, be-
sonders bei einem hohen Schwer-
verkehrsanteil.

Bei hohen Schwerverkehrsanteilen
besteht nur bei Betonstrassen

die Gefahr von Stufenbildungen.
Fahrkomfort. Die bei der Beton-
bauweise unabdingbaren Quer-
fugen sind auch im Neuzustand
spurbar.

Die Betonldsung bietet bei Regen
und Dunkelheit den Vorteil der
Helligkeit, was einen positiven
Einfluss auf die Verkehrssicherheit
haben kann.

Aus diesem Vergleich schliesst Olivier
Michaud, dass Betonbelage vor allem
in speziellen Bereichen des Neubaus
und Unterhalts Vorteile aufweisen.
Ihre Daseinsberechtigung haben sie
bei Flugpisten, Abstellplatzen fur
Flugzeuge, Bushaltestellen, Kriech-
spuren, Lagerplatzen und Panzerpi-
sten [1].

Das Schweizer Autobahnnetz ist bei-
nahe fertig gebaut. Bei rund 200 km
noch fehlenden Autobahnabschnit-

ten bedeutet dies, dass man sich auf
die Sanierung von Betondecken kon-
zentriert. Und hier setzt man beim

Astra darauf, die Nutzungsdauer der

Olivier Michaud:

«Beton ist fir hoch belastete
Verkehrsfldchen insbesondere aus
Griinden der Verkehrssicherheit
und der Wirtschaftlichkeit
eine gute Lésung.» [1]

alten Betonbelége durch das Uber-
decken mit einem Asphaltbelag zu
verlangern.

Auf zwei Teilstrecken der A 6 (Spiez-
Thun Std und Biel-Studen) werden
gegenwartig drei verschiedene bitu-
mindse Belagsaufbauten (SAMI, Glas-
asphalt und Bitufor) eingebaut und
untersucht.

Abschliessend ist darauf hinzuwei-
sen, dass in der Schweiz sowohl beim
Recycling von Betondecken (Ver-
suchsstrecke von 600 m Lange auf
der A 13 Oberriet-Haag, 1990/1991)
[7] (siehe Abbildung 4) als auch bei
Reparaturen von Betondecken mit
frihfesten Betonen [8] (Abbildung 5)
gute Erfahrungen gemacht worden
sind.

Rolf Werner und Kurt Hermann, TFB
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