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Als wesentliche Neuerung ist an-
zusehen, dass in der Aus-
führungs-RVS auch neue Grund-
lagen für die Planung der Ab-
dichtungsarbeiten und die ob-
jektbezogene Ermittlung des
Fahrbahnaufbaues festgelegt
sind. Ein neu ausgearbeitetes Ar-
beitspapier enthält ein durch Auf-
traggeber und Auftragnehmer
gemeinsam zu erstellendes Be-
gleitprotokoll, mit dem sämtliche
Schritte während der Bauaus-
führung sowie die Ergebnisse
der Abnahmeprüfungen doku-
mentiert werden sollen.
Insgesamt umfasst das RVS-
 Regelwerk in den Bereichen
Brücken, Parkdecks und Tunnel
in offener Bauweise, hinsichtlich
Abdichtungen und Fahrbahnauf-
bau, nunmehr folgende RVS:

RVS 08.07.03 Technische Ver -
tragsbedingungen; Oberflächen-
schutz und Abdichtung von
 Beton; Abdichtung und Fahrbahn
auf Brücken und anderen Ver-
kehrsflächen aus Beton; Aus-
führung
RVS 11.06.81 Qualitätssicherung
Bau; Prüfungen; Abdichtung und
Fahrbahn auf Brücken und ande-
ren Verkehrsflächen aus Beton,
Abnahmeprüfungen
RVS 15.03.xx Brücken; Bauaus-
führung; Abdichtung und Fahr-
bahn auf Brücken und anderen
Verkehrsflächen aus Beton:
11 Allgemeines und Begriffsbe-

stimmungen
12 Abdichtungssysteme mit Po-

lymerbitumenbahnen
13 Flüssig aufzubringende Ab-

dichtungssysteme
14 Ausgleichs- und Instandset-

zungsmörtel
15 Fahrbahnaufbau

Die RVS 15.03.12, 15.03.13,
15.03.14 und 15.03.15 enthalten
die Anforderungen an die im
 Zuge der Herstellung von Brü -
ckenabdichtungen bzw. des Fahr-
bahnaufbaues eingesetzten Ma-
terialien sowie Systeme. Sie stel-
len Richtlinien dar, um bei der
Abdichtung von Betontragwer-
ken einen einheitlichen und
möglichst hohen Qualitätsstan-
dard zu sichern, der auch dem
aktuellen Stand der Technik ent-
spricht. Die anzustrebende opti-
male Abdichtung soll dazu bei-
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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrter Leser!

Vor Kurzem ist erst die Jahres -
tagung der FSV, der FSV-Verkehrs-
tag, erfolgreich abgehalten wor-
den. Die Rückmeldungen zeigen,
dass nicht nur unsere Erwartun-
gen voll erfüllt wurden (es wurde
die größte Fachausstellung mit 
30 Ausstellern seit Bestehen, 370
Experten  besuchten die Vortrags-
veranstaltung), sondern auch die
Aussteller vom gebotenen Forum
beeindruckt waren. Die hoch-
karätigen Vorträge können in den
nächsten Ausgaben des FSV
-aktuell nachgelesen werden. 
Die nächste Großveranstaltung
bereiten wir gerade vor: Die Ver -
leihung des FSV-Preises an Jung -
akademiker (Diplomanden/innen,
Dissertanten/innen) ist schon
längst bei den Fachhochschulen
und Universitäten angekündigt,
 einige Einreichungen sind schon
im Mai und Anfang Juni einge-
reicht worden. Eine Jury, beste-
hend aus Wissenschaftlern und
führende Personen aus der FSV
werden noch im Juli die Begut-
achter zu den eingereichten Arbei-
ten festlegen – schließlich sollte je-
de Arbeit durch drei von einander
unabhängigen Gutachtern beur-
teilt werden. In einer abschließen-
den Jury- Sitzung werden Anfang
September die besten Arbeiten
ausgewählt werden und am 6. 
November im Rahmen einer
Präsenta tionsveranstaltung vorge-
stellt werden. Wir laden Sie herz-
lich ein, bei dieser für alle Teilneh-
mer kosten losen Veranstaltung,
dabei zu sein. Wir erwarten auch
Gäste aus dem Ausland und freu-
en uns auf den Erfahrungsaus-
tausch.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretär der FSV

Wie schon in den letzten Jahren,
möchten wir Ihnen auch heuer
wieder die Vorträge zum FSV-
Verkehrstag 2014, der Jahres -
tagung der Mitglieder der FSV, in
dieser und den folgenden Aus-
gaben von FSV-aktuell vorstellen.
Diese Reihe beginnen wir mit
den folgenden Artikeln.

Abdichtung und 
Fahrbahnaufbau auf

Brücken 

reiche europäische Normungs-
und Regelungstätigkeiten gege-
ben. Neben einer großen An-
zahl bereits früher in Kraft getre-
tener Prüfnormen wurde im Jän-
ner 2010 durch das CEN die 
EN 14695 „Abdichtungsbahnen
– Bitumenbahnen mit Trägerein-
lage für Abdichtungen von Be-
tonbrücken und andere Verkehrs-
flächen aus Beton – Definitionen
und Eigenschaften“ bzw. im Juli
2010 durch die EOTA die ETAG
033 „Leitlinie für die Europäische
Technische Zulassung für Bau -
sätze für flüssig aufzubringende
Brückenabdichtungen“ veröffent-
licht. Beide wurden auf Basis 
von Mandaten der Europäischen
Kommission gemäß der Europä -
ischen Bauproduktenrichtlinie aus-
gearbeitet. Für die Festlegung
der für Österreich geltenden An-
forderungen an Abdichtungsbah-
nen für Systeme mit Polymerbitu-
menbahnen wurde die ÖNORM
B 3684 „Abdichtungsbahnen –
Bitumenbahnen mit Trägereinla-
ge für Abdichtungen von Beton-
brücken und andere Verkehrs-
flächen aus Beton – Nationale
Umsetzung der ÖNORM EN
14695“, Ausgabe 2012-05-15 er-
stellt.
Neben der Berücksichtigung der
internationalen Entwicklung ha-
ben aber auch verschiedene
Schadensfälle vor allem im Fahr-
bahnaufbau die Notwendigkeit
einer Überarbeitung der RVS für
Abdichtung und Fahrbahnaufbau
auf Brücken aufgezeigt. 

Die neuen RVS

Der FSV-Arbeitsausschuss „Brü -
ckenabdichtungen“ hat die ge-
samte RVS-Reihe einer vollstän-
digen Neustrukturierung unterzo-
gen. Die Serie umfasst nunmehr
insgesamt sieben RVS, wobei
neben einer RVS, die allgemeine
Grundlagen und Begriffsbestim-
mungen enthält, in vier RVS die
Anforderungen an die eingesetz-
ten Materialien für die Abdich-
tungssysteme und den Fahr-
bahnaufbau festgelegt werden.
Die früher in diesen RVS ent -
haltenen Regelungen für die
 Herstellung und die Abnahme-
prüfungen sind nunmehr in zwei
neue RVS übergeführt worden.

Dipl.-Ing. Dr. Enrico Eustacchio

Eine funktionsfähige Abdichtung
und der dauerhafte Bestand des
Fahrbahnaufbaues haben einen
wesentlichen Einfluss auf die
 Lebensdauer von Brückentrag-
werken aus Beton. Diese Be -
reiche waren bisher in der RVS-
Reihe 15.03.11 bis 15.03.15 ge -
regelt. Sie stammen aus den
Jahren 1997 bis 2003.
Wie in den meisten Bereichen
des Bauwesens und der Bau -
stoffe hat es auch bei den
Brückenabdichtungen umfang-
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Für die Dokumentation der in
den RVS 08.07.03 und RVS
11.06.81 festgelegten Schritte der
Herstellung, Kontrolle und Ab-
nahme dient das RVS Arbeits-
papier Nr. 04 mit einem gemein-
samen Begleit- und Abnahme-
protokoll. Dieses Arbeitspapier
ersetzt die Ausgabe November
2007.

Dipl.-Ing. Dr. Enrico Eustacchio
enrico.eustacchio@tugraz.at

Überarbeitung und 
Erweiterung der 

RVS 09.03.11
„Tunnel‐Risikoanalyse-

modell“

tragen, die Dauerhaftigkeit der
betroffenen Ingenieurbauwerke
zu optimieren.
Die RVS 15.03.12 regelt Abdich-
tungssysteme mit Polymerbitu-
menbahnen für Betonbrücken
mit Asphaltschutzschicht, mit
Schutzbeton und mit Grünflächen,
Parkdecks aus Beton mit Asphalt-
schutzschicht sowie für Holz-
brücken mit oder ohne Asphalt-
schutzschicht und für Tunnel in
offener Bauweise. Die in der RVS
15.03.11, Ausgabe September
2003 enthaltenen materialspezifi-
schen Regelungen für Grundie-
rung, Versiegelung und Kratz-
spachtelung wurden in die aktu-
elle RVS 15.03.12 übernommen.
Die RVS 15.03.13 regelt flüssig
aufzubringende Abdichtungssys -
teme und dient sinngemäß der
nationalen Umsetzung der ETAG
033.
Die bisher in den RVS 15.03.11
(Ausgabe September 2003),
15.03.12 (Ausgabe Dezember
2003), 15.03.13 (Ausgabe Mai
1997) und 15.03.15 (Ausgabe Mai
2001) enthaltenen Festlegungen
für die Herstellung und die Ab-
nahme sind nunmehr in den
neuen RVS 08.07.03 und 11.06.81
geregelt.
Die RVS 15.03.14 enthält Rege-
lungen für die Materialien für
Ausgleichs- und Instandset-
zungsmörtel. Die bisher in RVS
15.03.14 (Ausgabe September
2003) enthaltenen Festlegungen
für die Behandlung abzudichten-
der Oberflächen von Betontrag-
werken sind nunmehr in der
 neuen RVS 08.07.03 geregelt.
Die RVS 15.03.15 legt wie bisher
den Fahrbahnaufbau fest. Sie
setzt vor allem die Änderungen
im Regelwerk für Asphaltmisch-
gut um.
Die neue RVS 08.07.03 regelt die
Planung und Herstellung von Ab-
dichtungen (Herstellungsplanung,
Tragwerksoberfläche einschließ-
lich Saniermörtel; Grundierung,
Versiegelung, Kratzspachtelung;
Abdichtungssysteme mit Poly-
merbitumenbahnen; Flüssig auf-
zubringende Abdichtungssyste-
me; Fahrbahnaufbau) einschließ-
lich begleitende Kontrollen und
deren Dokumentation.
Die neue RVS 11.06.81 regelt die
Abnahmeprüfungen von Ab -
dichtungen (Tragwerksoberfläche
einschließlich Saniermörtel; Grun-
dierung, Versiegelung, Kratz-
spachtelung; Abdichtung mit
 Polymerbitumenbahnen; Abdich-
tung mit Flüssigkunststoffen;
Fahrbahnaufbau) und deren
 Dokumentation.
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neuen RVS die notwendigen
Rahmenbedingungen geschaf-
fen, von Standardsituationen ab-
weichende Sonderfälle, für die
das Standardmodell nicht aus-
reicht, mithilfe eines komplexen,
auf umfassenderen Simulationen
beruhenden detaillierten Risiko-
modells zu analysieren.
Durch diese Überarbeitung und
Erweiterung der RVS 09.03.11  
ist das österreichische Tunnel-
 Risikoanalysemodell in der Lage,
eine Vielzahl an unterschied -
lichen risikobasierten Studien
durchzuführen, wie zum Beispiel:
– Identifikation der kostenwirk-

samsten Lösung um die Min-
destanforderungen gemäß
Vorgaben an die Sicherheit
des Straßentunnels zu erfüllen

– Quantifizierung der Auswir-
kungen auf das Risiko von
spezifischen Mängeln in be-
stehenden Tunneln (z. B. der
Lüftungsanlage)

– Identifikation der kosteneffizi-
entesten Kombination aus risi-
koreduzierenden Maßnahmen
zur Reduzierung des Risikos

– Quantifizierung der Auswir-
kungen auf das Risiko von po-
tentiellen kompensatorischen
Sicherheitsmaßnahmen

Die überarbeitete Ausgabe der
RVS 09.03.11 soll im Jahr 2014,
einschließlich der modifizierten
Standardmethode, als auch ei-
nes Leitfadens zum neuen detail-
lierten Ansatzes, veröffentlicht
werden.

Dipl.-Ing. Harald Kammerer
harald.kammerer@ilf.com

RVS-Arbeitspapier zu
Begegnungszonen als
neues Instrument der
Verkehrsberuhigung

reich der Fokus und die Rah-
menbedingungen von Straßen-
tunnel-Risikoanalysen in mehrer-
lei Hinsicht verändert: 
– Bei der Entwicklung der

 Methode bestand die Absicht
darin, ein Werkzeug zu ent-
wickeln, mit dem ein Großteil
der österreichischen Tunnel
mit vertretbarem Aufwand un-
tersucht werden konnte. Mitt-
lerweile hat sich das Augen-
merk in Richtung jener Tunnel
verschoben, die besondere si-
cherheitsrelevante Charakteri-
stiken aufweisen und aus die-
sem Grund einer erhöhten
Aufmerksamkeit bedürfen.

– Durch Weiterentwicklung der
dem Risikomodell zugrun -
deliegenden Simulationstools
und wesentlich gestiegene
Computerleistungsfähigkeiten
ist es heute möglich, wesent-
lich mehr Szenarien mit höhe-
rer Komplexität und damit
höherer Aussageschärfe in die
Analyse zu integrieren.

– 5 Jahre praktische Erfahrung in
der Anwendung des Risikomo-
dells haben auch gezeigt, dass
viele Fragestellungen sich auf
das Brandrisiko und damit un-
mittelbar im Zusammenhang
auf die Wirkung des Lüftungs-
systems im Zusammenspiel mit
den Selbstrettungsverhalten
von betroffenen Personen im
Tunnel beziehen. Das beste-
hende Risikomodell hat nur
sehr begrenzte Möglichkeiten,
auf diese Fragestellung im De-
tail einzugehen.

Aus diesem Grund wurde seitens
des FSV die Initiative ergriffen, in-
nerhalb einer Arbeitsgruppe mit
Mitgliedern aus Universität und
Praxis, das bestehende Risiko-
modell zu überarbeiten und für
eine breitere Anwendung zu er-
weitern. 
Ein wesentlicher Bestandteil der
Überarbeitung war es, die in den
Jahren 2006 bis 2012 erstellte
Datenbasis der ASFiNAG über
Tunnelbrände in Straßentunneln
systematisch auszuwerten, um
neuere Erkenntnisse und spezifi-
sche Inputdaten für das verbes-
serte Risikomodell zu gewinnen.
Das bisher verwendete einfach
anzuwendende Standardrisiko-
modell, welches aus einem Er-
eignisbaum und aus in Tabellen
vorgegebenen Standardwerten
für Schadensausmaße besteht,
zwar grundsätzlich beizubehal-
ten, es jedoch durch zusätzliche
Parameter, die das Brandrisiko
beeinflussen, zu erweitern.
Des Weiteren werden in der 

Nach Veröffentlichung der  EU-
Richtlinie 2004/54/EG über
 Mindestanforderungen an die Si-
cherheit von Tunneln im transeu-
ropäischen Straßennetz wurde in
Österreich ein leistungsbasierter
Ansatz zur Sicherheit von Stra -
ßentunneln eingeführt. Sicher-
heitsrelevante Anforderungen 
an die Bauweise, Ausstattung
und Betrieb von Tunnelanla -
gen im wurden im österreich -
ischen Straßentunnelsicherheits-
gesetz (STSG) und in den RVS-
Tunnelrichtlinien verankert. Im
RVS Merkblatt 09.03.11 wurde
erstmals in Österreich eine spezi-
fische Risikoanalysemethode de-
finiert, die eine Analyse und Be-
wertung der Risiken in Straßen-
tunneln auf quantitativer Grund -
lage ermöglicht.
Seit Veröffentlichung dieser
Richtlinie im Jahr 2008 wird die-
ser Risikobewertungsansatz auf
breiter Basis angewendet und
dient u.a. auch als Bewertungs-
grundlage für wesentliche Ent-
scheidungen im Bereich der Tun-
nelsicherheit. In den vergange-
nen Jahren haben sich in Öster-

Dipl.-Ing. Michael Szeiler, MAS

Dipl.-Ing. Harald Kammerer

Ausgangslage und Motivation
für das Arbeitspapier 

Begegnungszonen sind in Öster-
reich seit dem Jahr 2013 in der
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Fußgänger und Radfahrer bzw.
umgekehrt möglichst frühzeitig
wahrnehmen kann. Aus Sicher-
heitsgründen sollte eine Begeg-
nungszone mit 20 km/h daher
den Standardfall darstellen.
Eines der Ziele von Begegnungs-
zonen ist es, die Barrierewirkung
des Kfz-Verkehrs zu verringern.
Hohe Randsteine, Schutzwege
und Lichtsignalanlagen wider-
sprechen daher den Intentionen
von Begegnungszonen. Der Ver-
zicht auf diese Elemente erfordert
jedoch besondere Anstrengun-
gen bei der Planung im Hinblick
auf die Anforderungen mobilitäts -
eingeschränkter Personen. Für
blinde und sehbehinderte Ver-
kehrsteilnehmer sind daher tak -
tile Leitinformationen und defi-
nierte, für Kfz-Lenker eindeutig
erkennbare Querungsstellen vor-
zusehen.

Dipl.-Ing. Michael Szeiler, MAS
szeiler@rosinak.at

Straßenverkehrsordnung (StVO)
rechtlich verankert. Seither wur-
den mehr als 20 Straßen bzw.
Plätze als Begegnungszonen
verordnet. Die meisten davon
waren bereits zuvor als verkehrs-
beruhigte Zonen oder Shared
Space geplant oder errichtet wor-
den. Das RVS-Arbeitspapier „Ein-
satzkriterien für Begegnungszo-
nen“ zeigt verkehrsplanerische
und gestalterische Aspekte und
Zusammenhänge auf und dient
damit als Hilfestellung für Ge-
meindevertreter, Planer und Sach-
verständige. Die RVS 03.04.12
„Planung und Entwurf von Inner-
ortsstraßen“ befindet sich derzeit
in Überarbeitung. Aufgrund der
Dringlichkeit des Themas Begeg-
nungszonen wurde vorab ein Ar-
beitspapier erstellt, welches spä-
ter in die RVS eingebettet wird. 

Grundsätze, Ziele und
 Wirkungen

Begegnungszonen sind Straßen-
abschnitte oder Plätze, deren
Fahrbahnen nach dem Prinzip
gegenseitiger Rücksichtnahme
von Gehenden, Radfahrern und
Autofahrenden gemeinsam ge-
nutzt werden. Eine selbster-
klärende Gestaltung sowie die
Partizipation aller Beteiligten bei
der Planung sind entscheidend
für ein gutes Funktionieren von
Begegnungszonen. Am Beginn
des Planungsprozesses sind 
Ziele festzulegen, um beurteilen
zu können, ob eine Begegnungs-
zone überhaupt eine geeigne-
te Maßnahme zur Erreichung
die-ser Ziele darstellt. Soll die
Auf enthaltsqualität von belebten
Straßen erhöht und die Domi-
nanz des Kfz-Verkehrs vermin-

dert werden, so spricht das für 
eine Begegnungszone. 

Typen von Begegnungzonen

Es werden folgende drei Typen
von Begegnungszonen unter-
schieden, wobei Mischformen
möglich sind:

– Straßen mit hohem flächigem
Querungs- und Aufenthaltsbe-
darf von Fußgängern

– Plätze mit hoher Benutzerfre-
quenz unterschiedlicher Ver-
kehrsteilnehmergruppen (sie-
he Foto Sonnenfelsplatz)

– Begegnungszone bei schma-
len Querschnitten mit ungenü-
gendem Platz für Gehsteige
(siehe Foto Herrenstraße)

Eignung als Begegnungszone

Bei der Prüfung der Eignung als
Begegnungszone spielen meh-
rere Kriterien eine Rolle, die in
 ihrer Gesamtheit zu prüfen und
zu beurteilen sind und im Arbeits-
papier näher erläutert werden. 
– Lage im Siedlungsgebiet,

Funktion der Straße
– Leistungsfähigkeit, Verlage-

rungseffekte
– Anwesenheitsquote nichtmo-

torisierter Verkehrsteilnehmer
im Vergleich zum Kfz-Verkehr

– Halten und Parken von Kfz
– Öffentlicher Verkehr, Radver-

kehr
– Länge der Begegnungszone
Eine Begegnungszone ist jeden-
falls ausgeschlossen, wenn eine
Straße mehr als einen Fahrstrei-
fen je Richtung aufweist. Auch 
zu viele Stellplätze – beispiels-
weise durchgehende Parkstreifen
– widersprechen der Intention 
einer Begegnungszone. Dadurch

würde die Aufenthaltsfunktion 
sowie die Möglichkeit des flächi-
gen Querens unzulässig einge-
schränkt werden.

Umsetzung

Eine Begegnungszone stellt
 hohe Anforderungen an die Ge-
staltung des Straßenraumes. Nur
mit einer geeigneten Gestaltung
wird ein hohes Maß an Qualität
und Verkehrssicherheit für die
Benutzer sichergestellt. Es ist da-
her davon auszugehen, dass die
Errichtung einer Begegnungs -
zone eine Umgestaltung des
Straßenraumes erfordert. Ausge-
nommen davon sind lediglich
Straßen bzw. Plätze, die bereits
im Bestand im Sinne einer Be-
gegnungszone gestaltet sind. Da
das flächige Queren von Fuß -
gängern und Radfahrern in einer
Begegnungszone den Standard-
fall darstellt, müssen ausreichen-
de Sichtbeziehungen bestehen,
damit ein Fahrzeuglenker die

Bild 3: Velden am Wörtersee © Walk-Space.at, Dieter Schwab

Bild 2: Herrenstraße Linz (schmaler Querschnitt) © Walk-Space.at, 
Dieter Schwab
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Nachbehandlungsqualität zu-
nimmt. Treten, wie auch in Wind-
kanalversuchen simuliert, höhere
Temperaturen oder Windbelas -
tung in Kombination mit schlech-
ter Nachbehandlung auf, ist mit
einer deutlichen Steigerung der
Abwitterung zu rechnen. 
Zur Bestätigung der Laborergeb-
nisse wurden Feldversuche an
einer bestehenden Betondecke
der ASFINAG durchgeführt. Nach
Auswahl der Messstellen erfolgte
die Entnahme von Bohrkernen
an den entsprechend guten und
schlechten Stellen. Zur Darle-
gung der tatsächlichen Beton -
eigenschaften wurden die Luft -
porenkennwerte, der Anmach-
wassergehalt, die Abwitterung
sowie der Porosität der Ober-
fläche ermittelt. Die Ergebnisse
zeigten, dass die Abwitterung der
Proben aus dem Feldversuch ab
28 Frost-Tauwechsel-Beanspru-
chungszyklen sehr stark zuneh-
men und nach 56 Frost-Tau-
wechsel-Beanspruchungszyklen
etwa 4 Mal so hoch sind wie die
vergleichbaren Laborproben. 
Aufgrund der Ergebnisse aus
den Labor- und Feldversuchen
kann zusammengefasst werden,
dass zur Charakterisierung einer
ausreichenden Frost-Taumittel-
Beständigkeit von Betonfahr-
bahndecken jedenfalls die Be-
stimmung der Luftporenkennwer-
te und deren regelmäßige Kon-
trolle das sinnvollste Instrument
darstellen. Darüber sind für die
Frost-Taumittel-Beständigkeit von
Betonstraßen auch der Anmach-
wassergehalt und die sorgfältige
Nachbehandlung wesentlich –
und damit ist die Einhaltung 
der entsprechenden Vorgaben
gemäß RVS 08.17.02 sicherzu-
stellen. 

Dipl.-Ing. Michael Steiner
michael.steiner@asfinag.at

FSV-Tagung in Wien
FSV-Preis 2014 
Die Jugend geht mit!
6.11.2014
Arcotel Wimbeger Wien
Neubaugürtel 34–36, 1070 Wien

Nähere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstal-
tungen, und eine Online-Anmel-
demöglichkeit finden Sie auf
unserer Homepage www.fsv.at.

... finden Sie weitere Berichte zu
neuen Regelwerken.

FSV-aktuell | Juli 2014

Einfluss von Luftporen-
kennwerten und 

Nachbehandlung auf
die Frost-Taumittel -

beständigkeit (FTb) von
Betonfahrbahnen

FSV-aktuell Straße: 
„Österreich-Teil“ und offizielles
Organ des Bereichs Straße
der Österreichischen For-
schungsgesellschaft Straße –
Schiene – Verkehr (FSV)

FSV-Geschäftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567
Fax: +43 1 5855567-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:
Ildikó B. Piroska
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwünscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellmöglichkeit der Publikatio-
nen der FSV auf www.fsv.at. 
Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte Ihre UID bekannt geben
(in Deutschland = DE + 9
 Ziffern), da Sie so die MwSt.
sparen können.

Abonnementpreis 
der Zeitschriften
Straßenverkehrstechnik
sowie Straße und Autobahn
für FSV-Mitglieder ermäßigt!

Veranstaltungen
und Seminare

In der nächsten Ausgabe...

FSV-Seminar in Wien
Lenkerpersonal für Winter-
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mittels und der Luftporenkenn-
werte am Festbeton relevante Zu-
sammenhänge gefunden wer-
den können wobei die erforderli-
che Dosierung in hohem Maße
produktabhängig ist. 
Mit den Versuchen wurde zu -
sammenfassend festgestellt, dass
im untersuchten Bereich der
W/B-Werte zwischen 0,38 und
0,47 ein adäquates Luftporensys -
tem einen viel größeren Einfluss
auf die Frost-Taumittel-Beständig-
keit hat als der jeweilige W/B-
Wert.
Neben Luftporenkennwerten und
Abwitterungen wurden an allen
Mischungsverhältnissen die Spalt-
zugfestigkeiten zur Charakterisie-
rung der mechanischen Werk-
stoffeigenschaften ermittelt. Es
zeigte sich, dass die gemäß RVS
08.17.02 geforderten Spaltzug -
festigkeiten nur mit W/B = 0,38
und W/B = 0,42 erreicht werden
können. Bei höheren Luftgehal-
ten ist mit einem deutlichen Abfall
der Spaltzugfestigkeiten zu rech-
nen. Wesentlich für die Bestän-
digkeit von Betonoberflächen ist
auch deren Porosität. Die Ergeb-
nisse zeigten, dass die Porosität
des Zementsteins, unabhängig
von Luftgehalt, im Wesentlichen
vom W/B-Wert abhängig ist. 
Niedrige W/B-Werte weisen
durchwegs eine geringere Ge-
samtporosität auf als höhere
W/B-Werte.
Ein weiterer wesentlicher Bestand-
teil der Untersuchungen war, Zu-
sammenhänge zwischen Nach-
behandlungsqualität und Be -
ständigkeit gegenüber Frost-
 Tauwechsel-Beanspruchung zu
 finden. Auf Basis der Versuchser-
gebnisse konnte dargelegt
 werden, dass die Abwitterung
grundsätzlich sowohl mit schlech-
terem Luftporensystem als auch
mit abnehmender Nachbehand-
lungsqualität zunimmt. Ungenü-
gende Nachbehandlung bzw. im
Extremfall keine zweite Nachbe-
handlung kann eine 3- bis 4-fa-
che Zunahme der Abwitterung
an Oberflächen bewirken. Das
rechtzeitige und ausreichende
Auftragen eines zweiten Nachbe-
handlungsmittels ist daher es-
sentiell für die Dauerhaftigkeit
von Waschbetonoberflächen.
Zur Untersuchung der Auswir-
kung unterschiedlicher Nachbe-
handlungen auf die Betonqualität
wurde die Porosität nahe der
Oberfläche an ausgewählten Re-
zepturen mit unterschiedlicher
Nachbehandlungsqualität ermit-
telt. Es zeigte sich, dass die Poro-
sität grundsätzlich mit fallender

Betonstraßen werden seit Beginn
des 20. Jahrhunderts hergestellt.
Stetige Weiterentwicklungen führ-
ten dazu, dass Betondecken eine
entsprechend hohe Lebens -
daueraufweisen. Die Grundlagen
dieser Bauweise, wie Anforde-
rungen an Zusammensetzung,
Festigkeiten und Luftporensys -
tem zur Sicherstellung der Frost-
Taumittel-Beständigkeit sind in
RVS 08.17.02 zusammengefasst.
Grundsätzlich ist die Frost-
 Taumittel-Beständigkeit von Be-
tonoberflächen im Wesentlichen
von der Betonzusammensetzung
(insbesondere W/B Wert), der im
Beton vorhandenen Mikroluft -
poren sowie der Nachbehand-
lung abhängig. Der Nachweis
 einer ausreichenden Frost-Tau-
mittel-Beständigkeit erfolgt in
Österreich in der Regel durch
 Sicherstellung eines Mindestbin-
demittelgehaltes, eines höchst-
zulässigen W/B-Wertes sowie
durch Nachweise eines geeigne-
ten Luftporensystems am Festbe-
ton. Alternativ besteht die Mög-
lichkeit, den Frostwiderstand am
Festbeton zu prüfen.
Im Rahmen des Forschungsvor-
habens wurden Einflüsse der
Schwankungen unterschiedlicher
Parameter des Herstellungspro-
zesses auf die Dauerhaftigkeit
von Betonfahrbahndecken durch-
leuchtet. Es erfolgten labortech -
nische Versuche zur Abschät-
zung des Risikos von Frostschä-
den durch gezielte Variation von
Herstellungsparametern. 
Die Versuche zeigten, dass zwi-
schen Dosierung des Luftporen-
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