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Editorial

Liebe Leserin,
Lieber Leser!

Mit Jahresbeginn legte die Ar-
beitsgruppe  Bruckenbau  ein
Konzept flr die Schulung von
~Bruckeninspektoren” vor — dies
stieB auf volles Interesse! Die ur-
sprunglich einmal pro Jahr vorge-
sehene Veranstaltung war binnen
einer Woche nach Bekanntgabe
ausgebucht und konnte im Marz
mit groBem Erfolg abgehalten
werden. Eine Wiederholung wur-
de fur April vorgesehen, doch
auch diese Veranstaltung war bin-
nen weniger Tage ausgebucht.

Der Grundgedanke fur die Ein-
fihrung dieses Basislehrganges,
der mit einem zweiten Teil fortge-
setzt werden soll, ist ein hohes Ni-
veau fur Ziviltechniker, die diese
Tatigkeit durchflhren, aber auch
fir Prifinspektoren der Lander,
anzustreben. Damit kdnnte in wei-
terer Folge der Nachweis dieser
Kenntnisse, z.B. durch positiven
Besuch der Schulung, als Zu-
schlagkriterium fir die Befahi-
gung von Ingenieurkonsulenten
im Rahmen der Durchfiihrung
von Bruckenprifungen sein.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Veranstaltungsbericht
»,Kostentreiber von
Verkehrsbauten“

In Fortsetzung der erfolgreichen
Veranstaltungen der Vorjahre ist es
der Osterreichischen Forschungs-
gesellschaft. StraBe — Schiene —
Verkehrs in Zusammenarbeit mit

Schiene -

Verkehr

der Osterreichischen \Verkehrs-
wissenschaftlichen Gesellschaft
gelungen, wieder eine Tagung zu
einem aktuellen Thema aus dem
Verkehrswesen mit hochkaréti-
gen Vortragenden zu organisie-
ren. So trafen sich heuer fast 300
Interessierte zu der Kooperations-
veranstaltung ,Kostentreiber von
Verkehrsbauten®. Wir méchten Ih-
nen in dieser und den néchsten
Ausgaben einige interessante
Beitrage vorstellen.

Einleitung

Infrastrukturprojekte  stehen im
Mittelpunkt des taglichen Lebens,
aber auch im Brennpunkt der
Presse. Derartige GroBprojekte
sind in sozialer, wirtschaftlicher
und finanzieller Hinsicht von im-
menser Bedeutung. Letztere ist oft
Anlass von Pressemeldungen;
Journalisten suchen Themen, die
alle interessieren und gleichzeitig
aufgrund ihrer Bedeutung drama-
tische Aussagen zulassen.

Die Osterreichische Forschungs-
gesellschaft StraBe - Schiene -
Verkehr (FSV) hat gemeinsam mit
der Osterreichischen Verkehrs-
wissenschaftlichen  Gesellschaft
(OVG) ganz bewusst dieses
durchaus heikle und aktuelle
Thema fir ihre jahrlich im Janner

OSTERREICHISCHE
FORSCHUNGSGESELLSCHAFT
STRASSE  SCHIENE ¢« VERKEHR

stattfindende, gemeinsame Ta-
gung gewahlt: Kostensteigerun-
gen von Verkehrsbauten werden
naturgemal meist zu einem Zeit-
punkt aufgezeigt, wo ein Projekt
vor Fertigstellung steht. Dann wer-
den die Gesamtkosten mit einer —
vielleicht politisch motivierten -
ersten Kostenschatzung vergli-
chen und es wird auf die ,ex-
treme" Verteuerung hingewiesen.
In der darauf meist folgenden Dis-
kussion werden oft vollig zu Un-
recht technische Standards wie
RVS-Richtlinien und ONORMen
als ,Kostentreiber® bezeichnet. Oft
wird auch versucht, Einzelperso-
nen oder Unternehmen fir die
Kostensteigerungen  verantwort-
lich zu machen, obwohl in Wirk-
lichkeit einfach die gewahlte Ver-
gleichsbasis falsch ist.

Die heurige FSV-OVG-Tagung
zeigte ein anderes Bild. Die Kos-
ten von Verkehrsbauten konnen
am starksten bei der Projektent-
wicklung und vorweg schon bei
einer sachgemaBen Projektent-
scheidung beeinflusst werden.
Ein hochkaratiges Team von Vor-
tragenden, denen ich an dieser
Stelle herzlich fur ihre Bereitschaft
an dieser Tagung mitzuwirken
danken mochte, sicherte einen
spannenden Ablauf und an-
spruchsvolle Referate. Fast 300
Teilnehmer zeigen das groBe In-
teresse an diesem Thema, das
heuer zur Diskussion stand. Ne-
ben der Relativierung vermeint-
licher Kostensteigerung sollen die
Diskussionen auch mithelfen,
Maoglichkeiten zur Kosteneinspa-
rung zu finden. Diese von héchs-
ter politischer Seite gewlnschte
Reduktion der Kosten bei gleich-
bleibender Qualitat ist moglicher-
weise durch Anderungen von
Rahmenbedingungen, durch Tref-
fen richtiger Entscheidungen am
Beginn des Projektes und durch
eine sachlich und nicht politisch
begriindete Projektentscheidung
erzielbar.

Der hohe Anteil an Vertretern der
Schiene am Podium aber auch
im Publikum zeigte, dass dieses
Thema auch von der Bahn sehr

~

Wir finden neue Wege.

ernst genommen wird, ebenso
wie es in den letzten Monaten im
Bereich des Autobahn- und sons-
tigen  StraBenbaus  diskutiert
wurde.

0. Univ.-Prof. DI Dr. J. Litzka
Vorstanavorsitzender der FSV

Bedeutung einer
sachgemaBen
Projektentscheidung
— Moderation -

Sparen ist angesagt!

Trotz der gewaltigen Investitionen
auf allen Sektoren der Verkehrs-
infrastruktur hinkt das Angebot,
insbesondere im Ostraum, noch
weit dem Bedarf nach. Deshalb ist
die Frage ,Bauen wir zu teuer?”
durchaus berechtigt und das
Hauptziel der Veranstaltung lag
wohl in der Evaluierung magli-
cher Einsparungspotenziale.

Um den Hebel effizient ansetzen
zu kdnnen, muss vorerst heraus-
gearbeitet werden, wo liegen die
Potenziale und wie kdnnen sie
gehoben werden?

Analysiert man die einzelnen
Phasen der Projektentwicklung,
so liegt meines Erachtens das
groBte Potenzial am Anfang der
Entwicklungskette, wo die grund-
satzlichen Festlegungen hinsicht-
lich Anforderungen etc. getroffen
werden. Mit dem Projektfortschritt
reduziert sich das Einsparungs-
potenzial, d.h. die ersten Projeki-
phasen, insbesondere der Be-
reich der Projektentwicklung sind
die kritischen.
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Gute Planung kostet Geld -
schlechte oder keine kostet noch
viel mehr Geld.

Ist eine Regulierung durch Nor-
men und Richtlinien ein Kosten-
treiber oder definieren diese den
Stand der Technik und sind damit
eine wesentliche Hilfe bei der Be-
wertung und Beurteilung im Rah-
men des Rechtverfahrens und
tragen diese somit zur Verfah-
renssicherheit bei?

Welche Potenziale liegen in der
Organisation der Auftraggeber?
Konnen innere Stabilitdt, klare
Entscheidungen und individuelle
Verantwortung zum positiven Er-
folg eines Projektes beitragen?

Fordert die zunehmende Anzahl
an Prufungen, Kontrollen etc. und
die dadurch entstehende Hyper-
trophie an Genehmigungsschrit-
ten und Besprechungen, bei
gleichzeitigem Kompetenzverlust
von handelnden Personen, die
Produktivitat?

All das sind wichtige Fragen die
bei der Veranstaltung zur Diskus-
sion gestellt wurden.

Baurat h.c. DI Helmut Werner
Vorsitzender des
Lenkungsbeirats der FSV

Kosteneinsparung
durch richtige
Entscheidungen

Einleitung

Zum besseren Verstandnis beno-
tigt der Vortragstitel eine nahere
Definition der beiden Begriffe
“Kosteneinsparung” und “richtige
Entscheidung”.  “Kosteneinspa-
rung“ bei Verkehrsinfrastruktur-
investitionen kann sowohl be-
triebswirtschaftlich aus der Sicht

des Finanziers als auch im volks-
wirtschaftlichen Sinn  betrachtet
werden. Die betriebswirtschaftli-
che Betrachtung bezieht sich
primar auf die Investitions- und
Unterhaltskosten einer Verkehrs-
infrastruktureinrichtung. In der Re-
gel treten Kostensteigerungen
zwischen der ersten Projektidee
und der Fertigstellung auf, weil
z.B. die Qualitatsanforderungen
wahrend des Planungsprozesses
in die Hohe geschraubt werden
oder eine Unterschatzung der
tatsachlichen Kosten bei Projekts-
beginn erfolgt. Kosteneinsparun-
gen mit volkswirtschaftlichem Be-
zug beziehen sich auf die Ent-
scheidungsvorbereitung und den
Auswahlprozess der volkswirt-
schaftlich zweckmaBigsten Va-
riante: Die Auswahl einer anderen
als der volkswirtschaftlich zweck-
maBigsten Projekivariante bedeu-
tet, dass Uber die Lebensdauer
des Projektes auf den Differenz-
betrag des gesamtwirtschaftli-
chen Nutzens abzuglich der Kos-
ten zwischen der effizientesten
und der ausgewahlten Projekisva-
riante verzichtet wird. Diesen Ver-
zicht bezahlt die Gesellschaft mit
einer reduzierten oder gar negati-
ven Wertschopfung gegenlber
einer effizienteren Investition.

Der Begriff ,richtiges Entschei-
den* ist abhangig von den gesell-
schaftlichen Werthaltungen und
setzt flr eine Konkretisierung eine
klare Definition der verkehrspoliti-
schen und demokratiepolitischen
Ziele der Infrastrukturinvestition
voraus. Die im Rahmen des Ge-
neralverkehrsplans Osterreich
2002 sowie die laut Homepage
des bmvit deklarierten Ziele sind
sehr vage. Sie erfullen nicht die
Anforderungen eines fur sachli-
ches Entscheiden notwendigen
operativen Zielsystems.

Analyse von GroBprojekten

Ex-Post-Analysen von groBeren,
in den letzten zwei Jahrzehnten
realisierten Verkehrsinfrastruktur-
projekten in Europa (Flyvbjerg et
al. 20083, European Investment-
bank 2003) zeigen, dass bei etwa
85% aller Projekte Kostenuber-
schatzungen der urspringlich an-
gesetzten Investitionskosten fest-
zustellen sind. Im Mittel bewegen
sich diese Kostenuberschreitun-
gen bei 25%, als maximale Kos-
tentberschatzung wurde 300 %
identifiziert. Die groBten Kosten-

Uberschreitungen weisen Eisen-
bahnprojekte auf, gefolgt von
Bricken- und Tunnelprojekten
sowie von StraBenprojekten. Die
Ursachen sind in zwei Hauptkate-
gorien  einzuteilen:  einerseits
sachliche Mangel der Planungen
wegen zu geringer Tiefe und
Breite der Informationsaufberei-
tung im Planungs- und Entschei-
dungsstadium sowie dem Fehlen
von professionellen Risikoanaly-
sen, andererseits taktische Uber-
legungen der Lokalpolitik und In-
teressenslobby, die im Rahmen
der Entscheidungsvorbreitung die
Projekte beschonigen und die
Kosten bewusst unterschatzen.

Diese  Analysen identifizieren
gleichzeitig fur die prognostizierte
Verkehrsnachfrage héaufig eine
deutliche  Uberschatzung  der
prognostizierten gegenuber der
tatséchlich  eintreffenden  Ver-
kehrsnachfrage nach Fertigstel-
lung. Im Mittel liegt sie flr Eisen-
bahnprojekte bei nahezu 40%
und flr StraBenprojekte bei 99%.
Spitzenwerte einzelner Projekte
liegen bei einer Uberschatzung
von 160%. Die Nachfrage ist ein
Indikator fir die Wirksamkeit der
Investition. Sie ist positiv korreliert
mit dem gesamtwirtschaftlichen
Nutzen. Die Ursachen sind auch
hier in zwei Hauptkategorien ein-
zuteilen:  Mangelnde inhaltliche
Qualitat der Prognoseverfahren
ohne ausreichende Genauigkeits-
abschatzung und eine auftragge-
berverursachte Verzerrung der
Nachfrage auf Grund von
s~Wunschprognosen“ von Lobbyis-
ten.

Diese Ergebnisse bewirken letzt-
endlich eine deutliche Uberschét-
zung des vor Projekisbeginn ab-
geschatzten  gesamtwirtschaftli-
chen Nutzens, fiihren in der Folge
haufig zur Entscheidung fur ineffi-
ziente Projekte, die die gesamt-
wirtschaftlichen Kosten, aber auch
die direkten Investitionskosten in
die Hohe treiben. Eine gewissen-
hafte Entscheidungsaufbereitung
kann daher sowohl aus betriebs-
wirtschaftlicher Sicht, als auch aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht zu
deutlichen  Kosteneinsparungen
flhren.

Handlungsbedarf zur Erzielung
von Kosteneinsparung

Um Kosteneinsparungen zu erzie-
len besteht auf zwei Ebenen ein
Handlungsbedarf:

Verkehrspolitische Ebene:

« Verkehrspolitischer Wille, Inves-
titionsentscheidungen nach klar
definierten  verkehrspolitischen
Zielen zu treffen unter bestmog-
licher Ausschaltung von lokal-
politischen Lobby-Interessen;

» Entwicklung eines verkehrspoli-
tischen Leitbildes und Entwick-
lung von darauf aufbauenden
operativen Zielkriterien als Ba-
sis fUr die Investitionsentschei-
dungen (z.B. anzustrebende
Qualitétsstandards fir die Er-
reichbarkeit als einen Katalysa-
tor der wesentlichen regionalen
Verteilungseffekte);

Verpflichtende Anwendung der
.Strategischen  Prifung  Ver-
kehr fur alle geplanten groBen,
aber noch nicht begonnen Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte
Osterreichs;

Einfdhrung des ,Prifprinzips
durch unabhangige Gutachter*
und der Partizipation fUr Interes-
sengruppen fur die Strategi-
sche Prifung Verkehr (analog
zur UVP; Kelly et al. 2004); d.h.
der Projektwerber erstellt eine
sotrategische  Umwelt- und
ZweckmaBigkeiterklarung” und
eine unabhéngige Gutachter-
gruppe erstellt ein ,Strategi-
sches Umwelt- und Zweck-
mabBigkeitsgutachten®;

Trennung der auf ministerieller
Ebene miteinander nicht ver-
traglichen Kompetenzen und
Verantwortung zwischen einem
Ministerium, zustandig flr die
Verkehrsinfrastruktur sowie als
Eigentimervertreter flr StraBe
und Schiene auf der einen
Seite und einem Ministerium,
verantwortlich fur die Umwelt-
und ZweckmaBigkeitsprifung
auf der anderen Seite;

Einfihrung des Prinzips, dass
Investitionskosten flr  Einrich-
tungen und MaBnahmen, die
Uber einem definierten Qua-
litatsstandard (Umweltgrenz-
werte, Sicherheitsstandards
etc) liegen, vom NutznieBer
(z.B. lokale Interessenten, Ge-
bietskorperschaften) Zu be-
gleichen sind und nicht aus
dem nationalen Infrastruktur-
budget bezahlt werden;

Verpflichtende ~ Uberpriifung
und Offenlegung der Auswir-
kungen von Verkehrsinfrastruk-
turprojekten auf ihre Vertrag-
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lichkeit mit anderen verbind-
lichen Fachkonzepten wie dem
Nationalen Umweltplan, der Al-
penkonvention, den internatio-
nal verbindlichen Kyoto-Zielen
etc.

Technische Richtlinienebene

» Definition von verbindlichen
Umwelt- und Sicherheitsstan-
dards fur alle relevanten Berei-
che von Verkehrsinfrastruktur-
bauten;

Forschungsbedarf fiir die Durch-
fihrung von EX-Post-Analysen
der Planungsprozesse und der
prognostizierten und tatsachlich
eingetretenen Effekte von in
den letzten Jahrzehnten fertig
gestellten  GroBprojekten der
Osterreichischen Verkehrsinfra-
struktur, um aus diesen Erfah-
rungen flr die Zukunft zu ler-
nen;

Methodische Weiterentwicklung
der Entscheidungshilfeverfah-
ren (RVS):

o Einflhrung von Qualitdtsma-
nagement fur die Verfahren
selbst;

Verwendung quantitativ stan-
dardisierte Kennwerte fUr die
Nutzenkostenuntersuchungen
( Baukosten, Zeitkostensatze,
Verzinsung etc.), um die Er-
gebnisse flur verschiedene
Projekte vergleichbar zu ma-
chen;

Einbeziehung von langfristi-
gen Okonomischen Folgeef-
fekten der regionalen Wert-
schoépfung von Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen  (Stark,
Sammer et al. 2006);
Aufteilung der Kosten- und
Nutzeneffekte nach Gewin-
nern und Verlierern zur Offen-
legung der Verteilungseffekte;
Entwicklung und Einbezie-
hung eines standardisierten
Verfahrens der Risikoanalyse;
Qualitatssicherung der Ver-
kehrsprognosen mittels defi-
nierter Mindeststandards und
Genauigkeitsangaben  (z.B.
Offenlegung von Konfidenz-
intervallen fur die Prognose-
ergebnisse; Sammer 2006)
Entwicklung eines standardi-
sierten ,Nachhaltigen Ent-
wicklungsanalyse-Verfah-
rens” (NEA).

o

o]

[o}

o]

o

o

Schlussfolgerungen

Grundsétzlich ist eine Kostenein-
sparung fur den Bau und den Be-

trieb  von Infrastrukturprojekten
sowohl auf betriebswirtschaftli-
cher als auch auf gesamtwirt-
schaftlicher Ebene durch einen
sorgfaltigen Planungs- und Ent-
scheidungsprozess im erhebli-
chen AusmaB mdglich. Voraus-
setzung dafur ist einerseits die
Weiterentwicklung der Instrumen-
te der Entscheidungshilfen und
andererseits der politische Wille,
Entscheidungen nach sachlich
nachvollziehbaren, transparenten
und far alle gultigen Kriterien zu
treffen und den Einfluss von lokal-
politischen  Interessensgruppen
nach der MALG-Strategie (,Mit
Anderer Leute Geld") zuriickzu-
drangen.
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DI Dr. Gerd Sammer
sammer@mail.boku.ac.at

Die Sammlung der Unterlagen
zur Veranstaltung ,Kostentrei-
ber von Verkehrsbauten“ erhal-
ten Sie im Shop auf www.fsv.at

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

HEFT 560
Identifikation und
Beurteilung der Alkali-
Gesteinskdérnungs-
Reaktion

Autoren:
H. Harmuth, Leoben,
E. Fischbock, Leoben

Auf Basis des Standes der Tech-
nik wurde eine Methode zum
Nachweis und zur Beurteilung
der Alkali-Gesteinskdrnungs-Re-
aktion (AGR) erarbeitet und er-
probt. Dazu wurden Bohrkerne
von in unterschiedlichem AusmafR
geschadigten  Fahrbahndecken
entnommen und wie folgt unter-
sucht.

Zunachst wurden die Bohrkerne
mehrmals  makroskopisch — auf
Hinweise flr Treibreaktionen un-
tersucht, wobei zwischen den Un-
tersuchungen eine Lagerung im
Feuchtschrank stattfand. Diese
Untersuchungen lieferten eine
Reihung der Bohrkerne gemaB
deren SchadigungsausmaB. Wei-
ters konnten Proben fiir die Ront-
genmikroanalyse gewonnen wer-
den.

Danach wurde die Schalllaufzeit
der Bohrkerne in axialer und ra-
dialer Richtung gemessen und
aus den Messergebnissen der
dynamische E-Modul berechnet.
Es konnte somit ein Langsprofil
des E-Moduls erstellt werden.
Ebenso wurde der dynamische E-
Modul aus der Resonanzfrequenz
bestimmt und der statische E-Mo-
dul der Proben nach ON B3303-
2002 ermittelt. Die Ergebnisse der
mechanischen Prifung wurden
einer umfangreichen statistischen
Analyse unterzogen, die zeigte,

dass sowohl Schalllaufzeit- als
auch Resonanzfrequenzmethode
zur Beurteilung des Schadi-
gungsausmabes geeignet sind.

Neben den mechanischen Pri-
fungen wurden umfangreiche mi-
kroskopische Untersuchungen
durchgeflihrt. Zunachst wurde der
Damage-Rating-Index (DRI), eine
Kennzahl zur Beurteilung des
SchadigungsausmaBes  zufolge
AGR, bestimmt. Die DRI der
Bohrkerne lieferten eine gute
Ubereinstimmung mit den zuvor
ermittelten Ergebnissen. Es zeigte
sich jedoch auch, dass gewisse
Modifikationen bei der Berech-
nung der Kennzahlen die Korrela-
tion mit den mechanischen Mess-
werten noch verbessert. Es besteht
hier also ein gewisses Entwick-
lungspotenzial. Daneben wurden
mikroskopische und rasterelek-
tronenmikroskopische  Untersu-
chungen an An- und Dunnschlif-
fen durchgefihrt. Es konnte da-
durch gemeinsam mit den Ergeb-
nissen der Rontgendiffraktometrie
die Gesteinskdrnung identifiziert
werden und potenziell reaktive
Gesteine  gefunden  werden.
GroBe Bedeutung kam der Auffin-
dung von Merkmalen der AGR,
insbesondere von mit Reaktions-
produkten gefllliten Rissen zu.
Auch hier spiegelten sich die Er-
gebnisse der vorangegangenen
Untersuchungen wieder. Es zeigte
sich jedoch auch, dass der Prapa-
rationsvorgang der Dunnschliffe
und Anschliffe zu einem Verlust
an Alkali-Kieselsaure-Gel fuhrt,
wobei dieses Phanomen verstarkt
bei der Herstellung der Anschliffe
auftritt. Aus diesem Grund wird
der Untersuchung von Schnitt-
flachen mit dem Stereomikroskop
groBe Bedeutung beigemessen,
da hier ein minimaler Verlust an
Gel gewahrleistet werden kann.
So kann mit einer anschlieBen-
den Untersuchung dieser Schnitt-
flachen mit dem Rasterelektro-
nenmikroskop eine eindeutige
Identifizierung der Reaktionspro-
dukte erreicht werden.

Im Zuge chemischer Analysen
wurden der wasserlosliche Alka-
lien- und Siliziumgehalt sowie der
Chlorgehalt und die chemische
Zusammensetzung des Betons
mittels RFA bzw. ICP bestimmt.
Aus den Ergebnissen der chemi-
schen Analyse konnten jedoch
keine Ruckschlisse auf die ab-
laufende AGR bzw. das kinftige

11



FSV-aktuell

12

Schadigungspotenzial der Betone
gezogen werden.
Kontakt:

O. Univ.-Prof. DI Dr. mont.
Harald Harmuth
harald.harmuth @mu-leoben.at

HEFT 560
Alkali-Reaktivitat
karbonatischer
Gesteinskdérnungen

Autoren:
H. Sommer, Wien
Tetsuya Katayama, Tokyo

Manche dolomithaltige Gesteine
fihren im Beton zu Treiberschei-
nungen, die genau so wie solche
zufolge einer Alkali-Kieselsaure-
Reaktion (AKR) aussehen, sich
aber von dieser insofern unter-
scheiden, als diese reaktiven Ge-
steine im Schnellversuch an Mor-
telprismen nicht als reaktiv zu
erkennen sind, man mit dem opti-
schen Mikroskop im Gestein
keine reaktive Kieselsaure sehen
kann und der Dolomit im Beton
zu Brucit (Mg(OH)2) und Calcit
(CaCQO3) zerfallt (dedolomitisiert).

Man nahm daher bisher einen ei-
genen  Reaktionsmechanismus
an und sprach von Alkali-Karbo-
nat-Reaktion.

Mit den Mitteln der heutigen Elek-
tronenmikroskopie kann man je-
doch sehr wohl erkennen, dass
solche Gesteine reaktive Kiesel-
saure in Form von kryptokristalli-
nem Quarz enthalten und dass
die Risse im Beton durch Kiesel-
saure-Gel verursacht worden
sind. Es handelt sich somit auch
bei diesen Gesteinen um eine Al-
kali-Kieselsaure-Reaktion.

Dieser wirkt allerdings bei den
kleineren Gesteinskornern die im
alkalischen Medium ablaufende
Dedolomitisierung entgegen. Die
kleinen Kdrner dedolomitisieren
durch, die dabei entstehende
Porositat  schafft Entspannungs-
raum und das frei werdende
Magnesium wandelt das Alkali-
Kieselsaure-Gel zumindest teil-
weise in ein weniger expansives
Gel um. Darum zeigen Mortel-
prismen mit der Koérnung 0/4
keine groBen Dehnungen.

Schaden entwickelt dagegen das
groBere Korn: Es dedolomitisiert

nur in seiner auBeren Schale und
in seinem Inneren kann das Al-
kali-Kieselsaure-Gel groBe Driicke
entwickeln. Wenn man nach der
von RILEM entwickelten Empfeh-
lung AAR-5 Prismen 4/4/16 mit
der Kérnung 4/8 mm herstellt
und wenn diese im Schnellver-
such sich mehr dehnen als die
Prismen mit der Kornung 0/4,
dann wei man, dass diese Son-
derform der AKR vorliegen kann
und zu einer sicheren Beurteilung
der Reaktivitat der Langzeitver-
such an Betonprismen durchge-
fihrt werden muss.

Kontakt:

BR h. c. Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Hermann Sommer
sommerh@al.net

HEFT 560
Alkali-Gesteinskdrnung-
Reaktion — ein Uberblick

Autor:
H. Sommer, Wien

Die Alkali-Kieselsaure-Reaktion
(AKR) ist bei uns erst in einigen
wenigen Fallen festgestellt wor-
den, in anderen Landern aber
schon seit mehr als einem halben
Jahrhundert bekannt. Internatio-
nal akkordierte Prifverfahren zum
Erkennen gefédhrdeter Gesteine
sind vorhanden und in das Oster-
reichische  Normenwerk Uber-
nommen worden.

Ein wirksames Verfahren zur Re-
paratur eingetretener Schaden
gibt es bisher nicht. Andererseits
entwickeln sich Schaden zu Folge
einer AKR allmahlich. Weit offene
Risse und zunehmende Verfor-
mungen warnen lange, bevor der
Zustand kritisch werden konnte.
Von einem pldtzlichen Versagen
ist noch nie berichtet worden.

Das AusmaB der Rissbildung an
verschiedenen Stellen eines Bau-
werks und den Fortschritt mit der
Zeit erfasst man zweckmaBig
durch Messen der Rissweiten,
wozu definierte und bewahrte
Verfahren zur Verfligung stehen.

Um das AusmaB der Schadigung
zu ermitteln, entnimmt man Bohr-
kerne und ermittelt im Labor den
statischen E-Modul. Dabei zeigen
Bohrkerne aus geschadigten Be-
reichen eine groBere plastische
Verformung und einen kleineren

E-Modul als Bohrkerne aus ei-
nem nicht geschadigten Bereich.
Anhand der Ergebnisse lassen
sich die Auswirkungen auf die
Tragfahigkeit und die Verformbar-
keit einer Konstruktion mit den
Ublichen  Berechnungsverfahren
abschatzen. Dabei sind freilich
auch vorhandene Feuchtigkeits-
und Temperaturgradienten zu
bertcksichtigen.

An den Bohrkernen muss auch
nachgewiesen werden, dass Al-
kali-Kieselsaure-Gel gebildet wor-
den ist und es die Risse verur-
sacht hat. Hierzu sind Untersu-
chungen mit dem optischen und
dem Elektronenmikroskop und
Mikroanalysen erforderlich. Die
auf AKR zurlickzufiihrende Scha-
digung sollte dabei ebenfalls
quantifiziert werden, damit man
die mikroskopischen Ergebnisse
auf Ubereinstimmung mit den
Rissmessungen am Bauwerk und
den ermittelten E-Modul-Werten
Uberprifen kann. Bei der Bestim-
mung des Schadigungs-Indexes
nach Grattan-Bellew werden aus
Bohrkernen hergestellte Beton-
anschliffe unter einem Binokular-
mikroskop untersucht, alle Scha-
den registriert, mit bestimmten
Faktoren (sehr Kklein flr Risse
ohne Gel, groB fur Risse mit Gel)
multipliziert, sodann aufsummiert
und auf 100 cm? Betonanschliff
bezogen.

GroBes Interesse verdient der
neue beschleunigte Betonpris-
menversuch (RILEM AAR-4) mit
einer Lagerungstemperatur von
60 °C statt 38 °C. Dabei werden
keine Reaktionen auftreten, die
(wie bei den 80°C des Schnell-
versuchs an Mortelprismen) im
Bauwerk nicht vorkommen: Die
Beurteilung wird nicht zu streng
sein. Andrerseits werden die
meisten Gesteine am Ende der
Versuchsdauer von 20 Wochen
keine weitere Dehnungszunahme
mehr zeigen. Die Beurteilung sollte
daher mit dem Langzeitverhalten
im Bauwerk gut Ubereinstimmen.

Kontakt:

BR h. c. Prof. Dipl.-Ing. Dr.
Hermann Sommer
sommerh@al.net

Das StraBenforschungsheft 560,
das alle drei Arbeiten beinhaltet
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fsv.at bestellen.
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