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Die Betonbauweise hat sich im Stra-
Benbau durch ihre Vorziige ,Tragfa-
higkeit plus Dauerhaftigkeit* weite
Einsatzbereiche bei der Befestigung
der StraBendecken im Bundesfern-
straBennetz und im kommunalen
StraBennetz erschlossen. Diese
Vorziige werden angesichts der prog-
nostizierten Steigerung des Verkehr-
saufkommens noch wichtiger daflr
sein, dass unser StraBennetz weiter
seine wichtige Funktion als Garant fur
Mobilitat und storungsfreien Guterver-
kehr in einer arbeitsteiligen Wirtschaft
erfullen kann.

Lebensdauern von 30 Jahren und
mehr ohne strukturelle Schaden
sind fur Betonfahrbahndecken kein
Problem. Bei einer Betrachtung Uber
die gesamte Nutzungsdauer zeigt
sich, dass die Gesamtkosten Uber
die Lebensdauer bei BetonstraBen
wegen der langeren Nutzung und
des geringeren Erhaltungsaufwands

Der Transport von Giitern
auf der StraBe gelingt nur
reibungsfrei mit wenig
Baustellen.

BetonstraBen - sicher und dauerhaft

sehr gering sind. Die Minimierung
der fur Erhaltungsarbeiten erforder-
lichen Sperrungen sorgt fur weniger
Verkehrsbehinderungen und bietet
damit unschatzbare dkologische und
volkswirtschaftliche Vorteile.

Die lange, erhaltungsarme Lebens-
dauer fUhrt auch dazu, dass die Zeit
bis zum Bedarf an Baustoffen flr
einen Neubau gestreckt wird. Der
Betonabbruch wird beim Neubau

der StraBe wiederverwendet. Lange
Lebensdauer und Recycling schonen
die natlrlichen Ressourcen und redu-
zieren unvermeidliche Emissionen fur
die Baustoffherstellung.

Moderne Herstellverfahren und Bear-
beitungsverfahren der Betonfahrbahn-
decken ermaoglichen eine erhebliche
Verringerung der Larmemissionen
durch den rollenden Verkehr. Gleich-
zeitig sind Betonfahrbahndecken
griffig, hell und damit sicher.

3



4

BetonstraBen - sicher und dauerhaft

Die Hauptausgangsstoffe flir den
BetonstraBenbau sind Zement und
Gesteinskornungen. Beide Materiali-
en werden regional aus natdirlichen
oder rezyklierten Quellen gewonnen.
Importe dieser beiden Stoffe gibt es
fur den StraBenbau in Deutschland
nicht, damit besteht keinerlei Abhan-
gigkeit zu internationalen Markt- und
Spekulationsbewegungen, sondern
maximale Zukunftssicherheit in der
Qualitat, in der Verfugbarkeit und in
der Preisentwicklung der Produkte
und der Bauleistungen.

Zement ist in Deutschland flachende-
ckend und in ausreichenden Mengen
verfligbar. Geeignete Gesteinskdrnun-
gen stehen ebenfalls in ausreichen-
der Menge bereit. Da beides minera-
lische Massenguter mit erheblichem
Transportgewicht sind, sorgt allein

der relativ hohe Transportkostenanteil

fur ein wirtschaftliches Bestreben

zur Verklrzung der Lieferwege. Fur
konkrete BaumaBnahmen kommen
Zement und/oder Gesteinskornungen
meist aus regional verfigbaren Res-
sourcen mit kurzen Lieferwegen.

Damit liegt beim BetonstraBenbau
die gesamte Wertschopfungskette
im Inland, oft sogar in einer Region.
BetonstraBenbau bedeutet Arbeits-
und Produktionsplatze sowie Steuer-
einnahmen in der und fir die Region.
Wie das deutsche Bauwesen insge-
samt ist der BetonstraBenbau damit
ein Garant und die Basis fur wirt-
schaftliche Prosperitat und gesell-
schaftlichen Wohlstand.

StraBenbeton wird aus in der
Region gewonnenen Rohstoffen
vor Ort hergestellt. Die Trans-
portwege sind kurz und umwelt-
schonend.




Was ist Nachhaltigkeit im StraBen-
bau?

Der Begriff der Nachhaltigkeit bein-
haltet je nach betrachtetem Objekt
unterschiedliche Aspekte, deren
Bedeutung mit den Gegebenheiten
veranderlich ist. Nachhaltige StraBen
sind vor allem maglichst sicher und
komfortabel — und sie sind frei von
Staus und erlauben zu jeder Zeit
individuelle Fortbewegung.

Verkehrsstaus durch Baustellen oder
Reparaturen haben Einfluss auf die
Nachhaltigkeit:
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BetonstraBen sind besonders
dauerhaft. Das sorgt fir we-
niger Verkehrsbehinderungen
durch Baustellen. Durch die
lange Lebensdauer und 100 %
Recycling schonen Betonstra-
Ben naturliche Ressourcen und
damit die Umwelt.

Umleitungen von Teilen des Ver-
kehrs, unterstiitzt durch aktuelle
Navigationstechnologie. Diese
bedeuten meist eine Uberlas-
tung der Ausweichwege und der
innerortlichen Verkehre entlang der
Ausweichwege.

Verlust wertvoller Lebens-, Arbeits-
und Lieferzeit.

Verbrauch von Kraftstoffen im
Stand, bei Staufahrt und bei Umwe-
gen, zusétzliche CO,- Emissionen.

Erhohte Unfallzahlen im Baustellen-
und im Umgehungsbereich

Ein nachhaltiger Verkehrsweg ist
also vor allem ein freier Verkehrs-
weg — eine nachhaltige Bauweise ist
dauerhaft und erhaltungsarm.



6 BetonstraBen — sicher und dauerhaft

Die hohe Verformungsstabilitdt und
Standfestigkeit von Beton sorgt fir
Sicherheit bei schwerem Lkw-Verkehr

und hohen Temperaturen.

Was ist Lebensdauer?

Unter Lebensdauer versteht man den
Zeitraum von der Herstellung bis zum
Ende der Nutzung eines Verkehrswe-
ges. Im technischen Begriff spricht
man auch von der Dauerhaftigkeit
einer Bauweise.

Um einen Verkehrsweg innerhalb der
Lebensdauer zu erhalten, benotigen
die beiden Hauptbauweisen Beton
und Asphalt unterschiedliche Erhal-
tungsaufwande. Die Planungsansatze
der nationalen Bauregeln flr den
Autobahnbau geben eine Lebens-
dauer von mindestens 30 Jahren vor.
Wahrend dieser Lebensdauer beno-
tigen Autobahnen mit Betondecken
nahezu keine planmaBigen Erhal-
tungsaufwande. In der Praxis werden
Betonkonstruktionen meist deutlich
langer genutzt.

Beton ist naturgemaB unverformbar
und behalt und steigert seine Fes-
tigkeitseigenschaften wahrend der
Lebensdauer auch unter schwers-
ten Verkehrsbelastungen. Mit den
heute vorhandenen Dimensionie-
rungsverfahren konnen Autobahn-
konstruktionen mit Betondecken

bei geringem Erhaltungsaufwand
zielsicher fir Lebensdauern bis zu 50
Jahren und mehr bemessen werden.
Dies ist ein besonderes Potenzial der
Betonbauweise, das die derzeitigen
Rahmenregeln flir den Autobahnbau
bei weitem nicht ausschopfen.

Gibt es nationale Beispiele fiir
nachhaltigen Autobahnbau?

Zur Beantwortung dieser Frage lohnt
ein Blick in die privatwirtschaftlich
realisierten Autobahnabschnitte der
letzten 15 Jahre, da die vertraglichen
Grundaspekte kombinierter Bau- und
Betriebsvertrage die wichtigsten
volkswirtschaftlichen Nachhaltigkeits-
kriterien recht genau abbilden:

Mit der vertraglichen Kombination
von Bau und (30-jahrigem) Betrieb
wandelt sich das ubliche, VOB-ver-
tragliche Gewahrleistungsverspre-
chen von zwei bis flunf Jahren in
eine unmittelbare Qualitatsverant-
wortung uber die gesamte Dauer
des Betriebsvertrags.

Durch hohe Vertragsstrafen fir
Sperr- und Stilllegungszeiten hat
der Betreiber ein starkes wirtschaft-

liches Eigeninteresse, jederzeit
die maximale Verfugbarkeit der
Strecken zu gewahrleisten.

Hinzu kommt, dass alle Autobahnab-
schnitte, die als Betreibermodelle ge-
baut wurden, in der vertraglichen oder
einer klrzeren Bauzeit bereitgestellt
wurden und in hochwertiger Qualitat
entstanden sind. Letzterer Aspekt

ist volkswirtschaftlich von besonde-
rer Bedeutung, denn am Ende der
vertraglichen Betriebszeit von meist
30 Jahren sind diese Strecken nicht
am Ende ihrer Lebensdauer, sondern
sind der offentlichen Verwaltung in
einem vertraglich festgelegten, guten
Gebrauchszustand zu Ubergeben. Die
Strecken konnen also unmittelbar und
ohne Einschrankungen weitergenutzt
werden und haben ein hohes Rest-
nutzungspotenzial.

Aufgrund dieser vertraglichen Vor-
gaben haben nahezu alle Bau- und
Betreiberkonsortien und die dahinter-
stehenden Finanzierer die Betonbau-
weise gewahlt, da diese Bauweise

die vertraglichen Vorgaben mit einer
sicheren, langfristigen Prognose erfillt.
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Bilanzfaktor Zement und Beton
GemaB einer Untersuchung der

TU Munchen aus den Jahren 2009/
2010 sind die CQEmissionen zur
Herstellung und zum 30-jahrigen

Erhalt eines Kilometers Autobahn mit

Betondecke und-in Asphaltbauweise
etwa gleich hoch. Zwar bringt der
Baustoff Beton beim Neubau bilan-
ziell etwa 1.000 Tonnen CO, mehr
ein, allerdings zehrt die Asphaltbau-
weise dies dureh die in 30 Jahren
Ublicherweise notwendig werdenden
ErhaltungsbgumaBnahmen wieder
auf. Bei dieser Abschatzung sind die
eingangs genannten Behinderungs-
effekte von ErhaltungsbaumaBnah-
men noch nicht bericksichtigt.

In der Praxis durfte die CO,-Bilanz fr
die Betonbauweise allerdings erheb-

lich niedriger ausfallen, da die Un- i

tersuchungen der TU Miinchen noch
keinen Recyclingfaktor berticksichti-
gen, StraBendeckenbetone werden*
jedoch zu 100 % hoChwertig wieder-
verwendet und hierfir zu kleinkdrni-
gem Material gebrochen. Nach dieser
Zerkleinerung nimmt das Recycling-
material Uber die groBe entstehende

-* Oberflache einen groBen Teil des bei

der Zementproduktion abgegebenen
CO, aus der Luft wieder auf, was
ebenfalls nicht beriicksichtigt wurde.

Bilanzfaktor Dauerhaftigkeit

Da BetonstraBendecken aufgrund
inrer hohen und sehr genau bere-
chenbaren Dauerhaftigkeit Gber die .
Lebensdauer, und meist weit dartiber
hinaus, keinerlei substanzielle Erneu-
erung erfordern, stellen die Werte.

gleichzeitig das CO,-Gesamtaufkom- -

men Uber die 'gesamte Lebensdauer
dar.

Bilanzfaktoren Rollwiderstand und
Kraftstoffverbrauch :
In internationalen Untersuchung"en
in Japan, Kanada, USA und Skandi-
navien in den zurlgkliegenden .
Jahren wurden an"BetonstraBen-
“decken gegeniiber den klassischen
Asphaltkonstruktionen ein um 3 bis
7 %; in manchen Féllen bis zu 17 %

100 000 000 -
10 000 000 —

1 000 000 -

kg CO,-eq

100 000

10 000

geringerer Rollwiderstand ‘fest-ge'stellt.
_Diese prozentuale Verringerung des

Rollwiderstands kann.einer Verringe="

rung des Kraftstoff_verbrauchls_’_jjn etwa

gleichgesetzt werden. - _5"}

Eine Ubertragunrg-diéser Erkenntnis-
se auf unser_r_naﬁonales StraBennetz
ist tend'entzi'ell moglich. Wenn man
aber il konservativer Betrachtung
“allein fur den. Schwerverkehr eine nur
1%ige Verringerung des Kraftstoffver-
brauchs auf einer BetonstraBendecke
annimmt, ergibt sich-auf Basis der
vorgenannten Daten des statistischen
Jahrbuchs bei einer Lebensdauer von
30 Jahren flir jeden hochbelasteten
Autobahnkilometer eine Verringerung
“der CO,-Emissonen um ca. 1.300
Tonnen CO,.

Betonbauweise:
Herstellung mit CEM |,

Betonbauweise:
Herstellung mit CEM III/A,

Gussasphaltbauweise:
Herstellung und

I \Verkehrsbelastung

Wissenschaftliche Untersuchungen zu StraBendecken aus Beton und Asphalt zeigen, dass
die CO,-Emissionen fiir Bau und Erhalt Giber 30 Jahre etwa gleich hoch sind. Die Grafik zeigt
den Vergleich des Treibhauspotentials (Global Warming Potential: GWP) in kg CO,-eq von
StraBendecken in Betonbauweise und in Asphaltbauweise. Die Grafik zeigt auch, dass das
GWP aus der Verkehrsbelastung héher ist als das aus Bau und Erhalt der StraBendecke,

unabhéngig von der Bauweise.

Quelle: cbm / TU Miinchen
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8 BetonstraBen - sicher und dauerhaft

Beton ist, da unverformbar, in seinen
Eigenschaften ein sehr berechenba-
rer Baustoff. Wenn BetonstraBende-
cken ausreichend dimensioniert sind,
nehmen sie die Verkehrslasten auf,
ohne ihre Eigenschaften zu veréan-
dern. Das Hauptkriterium einer ausrei-
chenden Dimensionierung ist die
Dicke der Fahrbahndecke: je dicker
diese ist, desto langer ist die Lebens-
dauer der Konstruktion. So bedeutet
eine Erhdhung der in den derzeitigen
Bauregeln vorgesehenen Platten-
dicken um lediglich 2 cm bereits
eine Verlangerung der rechnerischen
Lebensdauerprognose um 10 bis

15 Jahre.
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Die inzwischen sehr ausgereiften
Berechnungsmodelle lassen sich
natdrlich auch zur Beurteilung der
Restlebensdauer bestehender Auto-
bahnabschnitte anwenden. Da sich
Betonkonstruktionen bei bekannter
Belastung sehr berechenbar ver-
andern, sind sie insbesondere fir
langfristige Restnutzungsprognosen
geeignet.

Die Betonbauweise bietet damit die
Moglichkeit eines langfristigen tech-
nischen und wirtschaftlichen Netz-
managements. Mit einem entspre-
chenden Streckenmonitoring kann
sehr genau prognostiziert und voraus-

geplant werden, welche Strecken zu
welchem Zeitpunkt erneuert werden
miussen. Da Betonkonstruktionen sehr
langsam degradieren, sind die Zeit-
fenster fir eine Erneuerung mit 5 bis
10 Jahren relativ groB. Bei entspre-
chender Substanzkenntnis kann die
Erhaltung eines Netzes sehr langfris-
tig geplant werden und bietet zudem
zeitliche Reserven. Dies erlaubt eine
weit vorausschauende Bedarfsermitt-
lung und Verwendungsplanung der
finanziellen Mittel und ein intelligen-
tes Erneuerungsmanagement zur Auf-
rechterhaltung einer ausreichenden
Netzverfligbarkeit bei notwendiger
Bautatigkeit.




Moderne Technologien ermdglichen
Betonfahrbahndecken mit erheblich
reduzierten Larmemissionen und
hohem Fahrkomfort.
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BetonstraBen - sicher und dauerhaft

Der heutige BetonstraBenbau ist nach
einer mehr als 100-jahrigen Entwick-
lung eine ausgereifte Technologie

zur Herstellung auch hochbelasteter
Verkehrsflachen mit hochster Dau-
erhaftigkeit. Auf der Basis dieser
einzigartigen technischen Robustheit
der Konstruktion riickt die Entwick-
lung anderer Nutzungsmerkmale in
den Vordergrund.

Mit den neuen Technologien zur
Oberflachentexturierung durch das
sogenannte Grinding und Grooving
entstehen Betonkonstruktionen mit
Alleinstellungsmerkmalen:

Die Ebenheit liegt durchgehend
weit unterhalb der aktuellen Regel-
werkstoleranzen. Der Fahrkomfort
ist in allen Geschwindigkeitsberei-
chen einzigartig.

Kombinationen unterschiedlicher
Texturen ergeben eine erhebliche
Verringerung der Larmemissionen
mit hoher Dauerhaftigkeit und
schneller, einfacher Erneuerung.
Quasi als Nebenprodukt dieser
Verfahren entstehen Fahrbahnober-
flachen hdchster Griffigkeit.

Die Verfahren des Grindings und
Groovings sind mechanische Bearbei-
tungen einer erharteten Betonober-
flache durch nebeneinanderliegende
Diamantschneidscheiben. Sie sind
damit auch geeignet, Bestandsstre-
cken in Betonbauweise aufzuwerten.
lhre Ausflhrung und die entstehende
Qualitat sind unabh&ngig von allen
Witterungseinflissen.
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BetonstraBen — sicher und dauerhaft

Das Giiter- und Schwerverkehrsauf-
kommen im deutschen Autobahnnetz
ist weiter stark steigend, aber das
nationale Autobahnnetz stagniert im
Ausbau und verliert durch standig stei-
genden Erhaltungsbedarf an Kapazitat
und Verfugbarkeit. Dauerhafte und
erhaltungsarme Bauweisen, wie die
Betonbauweise, sind das Gebot der
Zukunft,

Durch einen geringeren Kraftstoff-
verbrauch verringern BetonstraBen-
decken den nationalen CO,-AusstoB
bei gleichbleibendem oder steigendem
Gutertransport.

Das Nutzungsverhalten und die Dauer-
haftigkeit von Autobahnen mit Beton-
decken sind in jeder Nutzungsphase
berechenbar. Dies ermdglicht ein
besonders nachhaltiges wirtschaftli-
ches und verkehrstechnisches Netzma-
nagement.

Betonfahrbahndecken der Zukunft
sind sicher, larmarm und bieten einen
einzigartigen Fahrkomfort.

Betonfahrbahndecken sind
nachhaltig, sicher, larmarm
und bieten einen hohen

Fahrkomfort.
Betonfldchen — Lésung fiir viele Vorteile kann Beton besonders aus-
Nutzungen spielen bei
Die positiven Eigenschaften der
Betonbauweise bieten sich auch fiir Kreisverkehrsanlagen
viele befahrene Flachen auBerhalb Busverkehrsflachen
der BundesfernstraBen an. In Dresden hochbelasteten Kreuzungen und
liegen noch heute einige StraBenab- Einmindungen
schnitte (Jordanstr., Forsterstr.) aus Parkflachen, besonders fir Lkws
den 1920er Jahren unter Verkehr. Tank- und Rastanlagen
Zunehmender Schwerverkehr mit befahrenen Gleisbereichen von
hoheren Achslasten und groBere StraBenbahnen
Fahrzeugdichten sprechen heute fiir léndlichen Wegen, z. B. als
erhaltungsarme, verformungsstabile Spurwege

und langlebige Bauweisen. Seine
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Weiterfiihrende Informationen zum BetonstraBenbau

www.betonshop.de www.beton.org

IZB (Hrsg.): StraBenbau Sl IZB (Hrsg.): StraBen- O
heute - Band 1: g it hay heute — Band 2 '5*_'.'%*-.-
Betondecken r¢ Bodenbehandlung und 1ken

Verlag Bau+Technik

i[m] Wissensseite zum Thema

ruktur" des

g InformationsZentrums Beton
Verlag Bau+Technik ot Tragschichten E.naﬁ

www.beton-webakademie.de

Zement-Merkblatter des e Infoblatt ,update” mit
InformationsZentrums F2m, ~  aktuellen Themen im
Beton af :  BetonstraBenbau

bl
[=] Faid:
www.beton.org/service/zement-merkblaetter/ www.beton.org/service/update/

Aufzeichnung des Web-
Seminars "Kommunale
Verkehrsflachen aus Beton"
des InformationsZentrums
Beton

Daniel Budde / Wikipedia / GNU FDL




InformationsZentrum Beton GmbH
Toulouser Allee 71

40476 Dusseldorf

Telefon 0211 28048-1
izb@beton.org

www.beton.org

Giitegemeinschaft Verkehrsflachen
aus Beton e.V.

Gerhard-Koch-StraBe 2 + 4

73760 Ostfildern

Telefon: 0711 32732-208

Telefax: 0711 32732-201

www.guetegemeinschaft-beton.de

Kontakt
und Beratung
vor Ort

Biiro Berlin
KochstraBe 6-7

10969 Berlin

Telefon 030 3087778-0
berlin@beton.org

Biiro Hannover
Hannoversche StraBe 21
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Telefon 05132 502099-0
hannover@beton.org

Biiro Beckum
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59269 Beckum
Telefon 02521 8730-0
beckum@beton.org
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Gerhard-Koch-StraBe 2 + 4
73760 Ostfildern

Telefon 0711 32732-200
ostfildern@beton.org



