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Editorial

Sehr geehrte Leserin,
sehr geehrte Leser!

Ein Hauptbetatigungsfeld der
FSV ist die Schaffung von Richt-
linien. Ein weiterer Schwerpunkt
ist die ZurverfUgungstellung der
Expertenplattform FSV zur Ab-
stimmung von Sachverstandi-
genmeinungen, die Ausstellung
von nationalen Zulassungen oder
fachliche Expertisen fur verkehrs-
relevante Personenzertifizierun-
gen. Auch die Expertise zu ver-
kehrsbezogenen Gesetzes- und
Verordnungsentwirfen wird von
der FSV durchgefihrt. So steht
derzeit eine Novelle der StraBen-
verkehrsordnung an, die Begeg-
nungszonen und FahrradstraBen
einflhren soll. Bei Begegnungs-
zonen soll es sich um eine
Mischverkehrsflache handeln, in
denen nur mit Geschwindig-
keiten von hoéchstens 20km/h
gefahren werden darf.

Der Entwurf wurde von mehre-
ren Ausschlssen der FSV bear-
beitet und wird insgesamt be-
gruBt, da er durch die Einfiihrung
von Begegnungszonen, Fahrrad-
straBen und Radwegen ohne
Benutzungspflicht einen wesent-
lichen Schritt zur Erweiterung der
Maoglichkeiten fiir eine nachhalti-
ge Verkehrsplanung und die Er-
hdéhung der Verkehrssicherheit
fir nicht-motorisierte Verkehrs-
teilnehmer darstellt. Die FSV ver-
sucht, das technische Fachwis-
sen durch konkrete Vorschlage
in Form von fachlichen Stellun-
gnahmen zur Verfligung zu stel-
len.

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretar der FSV

Berichte zu
aktuellen RVS

Umfeld und Motivation
fur das Merkblatt zur
Kostensystematik von
Infrastrukturprojekten

»Kostenexplosion beim Projekt
XY*. ,In Deutschland ist das glei-
che Projekt viel billiger!®. Solche
und ahnliche Meldungen, ver-
knUpft mit ,wohlmeinenden® Rat-
schlagen, die Errichter Gesell-
schaften doch endlich zu priva-
tisieren, sind haufig in den Me-
dien zu lesen.

Die Fragen nach den Ursachen
von ,Kostenexplosionen“ oder
allgemeiner von Kostenanderun-
gen wie z.B.: Inflation, Projekt-
anderungen und anderen Ein-
flissen von auBen werden frei-
lich in den seltensten Fallen ge-
stellt. Eine Ursache fir unter-
schiedliche Interpretationen, wie
viel ein Projekt kostet, liegt in der
Verwendung unterschiedlichster
und unscharfer Begriffe, womit
eine Nachvollziehbarkeit oder
Vergleichbarkeit erschwert bis
unmoglich gemacht wird.
Verkehrsinfrastrukturen  zahlen
zu wichtigen, wohlstandserzeu-
genden Grundlagen von moder-
nen Volkswirtschaften. Sie sind
sehr teuer, aber auch langlebig
und sollten daher effizient ge-
plant, gebaut und betrieben wer-
den, jedenfalls aber nicht durch
Missverstandnisse in Verruf ge-
raten.

Infrastrukturprojekte sind stets
interdisziplinar angelegt und be-
schaftigen u.a. Ingenieure ver-
schiedener Fachrichtungen, Geo-
logen, Betriebswirte, Okonomen,
Juristen, Journalisten und Politi-
ker. Ein gemeinsames Begriffs-
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verstandnis zahlt hierbei zu den
Grundvoraussetzungen effektiver
und effizienter Zusammenarbeit.
Dieses Verstandnis fehlt zumeist.
Hinter Infrastrukturprojekten ste-
hen zudem unterschiedliche
Bauherrenorganisationen mit je-
weils gewachsener Projektkultur.
Zur Kommunikation mit der
Offentlichkeit, den Kontrollinstan-
zen, den Behorden oder den Be-
treibern sind allerdings gemein-
same Begriffe und Definitionen
erforderlich.

Das FSV-Merkblatt zur Kosten-
systematik von Infrastruktur-
projekten bietet Losungen flr
das skizzierte Problem. Im Jahr
2011 ist in einer sehr intensiven
und fruchtbaren Zusammenarbeit
von Wissenschaftern und Prakti-
kern u.a. BMVIT, SCHIG mbH,
ASFINAG, OBB-Infrastruktur AG,
IVS TU-Wien, Landervertretern,
Vertreter diverser Ingenieurburos
das Merkblatt entstanden.

Kurziibersicht zum Merkblatt

Das Merkblatt ist in folgende
Kapitel gegliedert: Zielsetzung,
Anwendungsbereich, Begriffsde-
finitionen, Projekt (Ziele, Typen,
Phasen, Inhalt und Abgrenzung),
Projektkosten (Bestandteile, Struk-
turierung, Kostenermittiung) An-
derungswesen.

Der Anwendungsbereich er-
streckt sich auf Projekte der Ver-
kehrsinfrastruktur vom Beginn
der Konzeption bis zum Ab-
schluss der Realisierung. Das
Merkblatt kann flexibel auf die
ProjekigroBe abgestimmt wer-
den. Methodische Grundkonzep-
te zum Management von Infra-
strukturprojekten  und  dazu-
gehdrigen Portfolios sind darge-
stellt.

Das Kapitel zu Projektkosten fo-
kussiert auf den Kostenbegriff
und seine Abgrenzungen in ver-
schiedenen Aspekten. Eine Sys-
tematik zur Kostenermittlung, die
fir groBe Infrastrukturprojekte
optimiert ist und aus der lang -
jahrigen praktischen Anwendung
stammt, wird behandelt. Sche-
matische Grafiken hinterlegen
und verdeutlichen die textlichen
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Wir finden neue Wege.

Ausfiihrungen. Im Sinne der
fachlichen Kontinuitat, sind die
Ausfiihrungen mit der OGG-
Richtlinie ,Kostenermittiung flr
Projekte der Verkehrsinfrastruktur
unter Berlcksichtigung relevan-
ter Projektrisiken“ kompatibel.
Das Abschlusskapitel des Merk-
blatts vereint die Kosten- und
Projektthemen zu einem hier
erstmals veroffentlichen Ansatz
des Anderungswesens.

Bezugsquellen fiir das Merk-
blatt zur Kostenermittlung

Die Autoren und die Oster-
reichische Forschungsgesellschaft
StraBe-Schiene-Verkehr hoffen,
mit dem neuen Merkblatt einen
Betrag zur Vereinheitlichung und
Professionalisierung des Projekt-
und Kostenmanagements von
Infrastrukturprojekten zu schaf-
fen. Daher winschen sie eine
breite Rezeption bei allen betei-
ligten Projektpartnern.

Das Merkblatt wurde im Sommer
2012 veroffentlicht. Die RVS
02.0114 koénnen Sie bei der
Osterreichischen  Forschungs-
gesellschaft StraBe-Schiene-Ver-
kehr unter www.fsv.at beziehen.

DI Dr. Georg Hauger
georg.hauger@tuwien.ac.at

Laufend finden bei der FSV Ver-
anstaltungen zum Thema Leis -
tungsbeschreibung  Verkehrs-
infrastruktur statt. Weitere Infor-
mationen finden Sie unter
www.fsv.at

Berichte zu aktuellen
FSV-Veranstaltungen

Fazit aus der
Veranstaltung Umwelt-
baubegleitung

Vor Uber finf Jahren wurde die
RVS 04.05.11 Umweltbaubeglei-
tung unter der Federflhrung der
Arbeitsgruppe ,,Verkehr und Um-
welt“ veroffentlicht. Sie entstand
aus der Notwendigkeit, einen
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Stand der Technik fir die Umset-
zung der Umwelt-MaBnahmen
bei Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten festzulegen.

Projektwerber und Behorden sa-
hen sich in Verfahren zuneh-
mend der Kritik ausgesetzt, dass
~Papier geduldig ware“ und nach
Bescheiderlassung 0©kologische
oder andere umweltrelevante
MaBnahmen nicht mit der not-
wendigen Konsequenz umge-
setzt wirden. Vielfach waren Auf-
lagen oder projekteigene MaB-
nahmen tatsachlich zu schwam-
mig formuliert oder die Umset-
zungsbestrebungen durch den
Projektwerber einfach zu lax. Die
stetig zunehmende Fllle sowie
Komplexitat an Auflagen stellte
den Konsensinhaber vor fach-
liche und personelle Probleme.
Dem sollte der Einsatz von
Umwelt-Bauaufsichten abhelfen.
Wahrend die Tatigkeit der was-
serrechtlichen Bauaufsicht be-
reits eine langere (auch gesetz -
liche) Tradition aufwies und
durch die Judikatur gefestigt war,
betraten die 6kologischen Bau-
aufsichten vielfach ungewohntes
Terrain. Jetzt galt es nicht mehr
der ,Okoprosa® zu frénen, son-
dern es mussten baulich mach-
bare, zivilrechtlich einwandfreie
und 6kologisch sinnvolle Umset-
zungsschritte begleitet werden.
Mit einem vergleichenden Blick
Uber den eigenen Tellerrand
nach Deutschland und in die
Schweiz wurde in der Veranstal-
tung die derzeitige Praxis der
Umwelt-Bauaufsichten vor dem
Hintergrund rechtlicher Rahmen-
bedingungen und planerischer
Vorleistungen beleuchtet.

Die osterreichischen Vortragen-
den beschrieben das Span-
nungs- und Aufgabenfeld in
dem eine Okologischen Bauauf-
sicht derzeit zu agieren hat:
Fuhrung von Vorgabenkatalog,
Kontrolle von diversen Bauunter-
lagen,  Umsetzungsbegleitung
und -kontrolle, Mittlerrolle, Bera-
tungstatigkeit, Berichtspflichten,
Monitoring, (Vor)Beurteilung von
Projektdnderungen usw.
Erschwerend wirkt sich dabei die
nicht immer eindeutige Stellung
der Organe der Umweltbau -
begleitung aus: Bauaufsichten
als verlangerter Arm der Behor-
de (aber zu bezahlen vom
Konsensinhaber) und/oder doch
weisungsgebundener  Auftrag -
nehmer des Projektwerbers oder
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gar der Baufirma. Diese Unter-
scheidung kann jedoch maB-
geblich fur das Auftreten der
Bauaufsicht sein.

Der Vortragende aus Deutsch-
land berichtet, dass trotz um-
fangreicher Umweltgesetzge-
bung im Bereich der &kologi-
schen Baubegleitung bisher eine
eindeutige Regelungsliicke be-
steht, wodurch die Stellung im
Ausflhrungsprozess auBerst la-
bil ist.

Laut dem Schweizer Vortragen-
den besteht eine direkte recht -
liche Grundlage fir die UBB im
Schweizer Umweltschutzgesetz
nicht. Das hat weder die zustan-
digen Behdrden im Bund oder in
den Kantonen daran gehindert,
die Einsetzung einer UBB zu
fordern, noch hat bislang ein Ge-
richt eine mangelnde Grundlage
moniert.

Neben der Erfolgskontrolle, wel-
che nun explizit auch als Umset-
zungs- und Wirkungskontrolle
aufgenommen wurde, macht die
Norm auch Aussagen zur Um-
weltbauabnahme; neu auch die
konkreten Vorschlage zur orga-
nisatorischen Einbindung in die
Projektorganisation.

Die Vortrage zu der Veranstal-
tung kénnen der FSV-Schriften-
reihe 011/2012 Umweltbaube-
gleitung enthnommen werden.

Im Rahmen der D-A-CH Tagung
2012 wurde das Thema Umwelt-
baubegleitung mit den schwei-
zer und deutschen Kollegen
nochmals aufgegriffen. Die Ar-
beitsergebnisse werden in die
geplante Anderung der RVS
Umweltbaubegleitung einflieBen.

Dr. Hugo Kofler
office @zt-kofler.at

Veranstaltungsbericht
FSV-Verkehrstag 2012

Wie in den letzten Ausgaben von
FSV-aktuell begonnen, stellen wir
hier nun die letzten Vortrage zum
FSV-Verkehrstag 2012, der Jah-
restagung der FSV, vor.

Frostsicherheit von
Gesteinskérnungen -
Wie geht es weiter?

Nach den ersten Postulierungen
von CASAGRANDE (1932) er-

Univ.Lekt. Ing. Mag. Walter Strasser

schienen ab den 60er Jahren
weitere Arbeiten zur Bestim-
mung der Frostsicherheit von
Gesteinskérnungen von  WIN-
TERKORN & AICHORN (1960),
SCHULTZ (1964), WAIBEL (1975)
und BRANDL (1977) welche zu-
nachst zur RVS 8511 und schlieB3-
lich zur derzeitigen ONORM B
4810 fUhrten.

Durch das vorliegende dreistufi-
ge Verfahren zur Bestimmung
der Frostsicherheit (Stufe 2 =
Mineralkriterium) konnten Scha-
den im StraBenbau weitgehend
minimiert werden. Die Kritik
welche am  Mineralkriterium
geauBert wird, bezieht sich auf
die Schwankungsbreite der Mi-
neralgehalte welche sich zeigen,
wenn man Vergleichsunter-
suchungen an verschiedenen In-
stituten durchfihrt.

Sowohl flr den Gesteinsliefer-
anten, als auch fur den Auftrag-

geber ist es aber von wesent -

licher Bedeutung, eine verlass-
liche Einstufung der Feinanteile
zu erhalten. Oft entscheidet ein
Zehntelprozent Uber Verwend-
barkeit des Korngemisches, oder
bedingt  weitere Prifungen
(Frosthebeversuch).

Nunmehr besteht die Moglichkeit
das Mineralkriterium durch eine
verfeinerte  Analytik wesentlich
zu verbessern, und dabei die
Schwankungsbreite erheblich ein-
zuschranken. Dies erfolgt durch
eine sogenannte ,Geochemische
Berechnung".

Wie bisher werden der Mineral-
bestand und eine erste Be-
rechnung deren Anteile durch
die Analyse des Mineralbestan-
des (bzw. R&ntgendiffraktions-
analyse (RDA)) durchgefuhrt.
Parallel dazu erfolgt eine chemi-
sche Analyse mittels Rontgen-
fluoreszentanalyse (RFA) sowie

eine Karbonatbestimmung nach
SCHEIBLER. Da einem Mineral
eine exakie chemische Formel
zugeordnet werden kann, kann
die chemische Analyse auf die
entsprechenden Minerale umge-
rechnet werden.

Ein neu entwickeltes Umrech-
nungsschema wirde in die
ONORM B 4810 aufgenommen
werden. Diese Umrechnung wur-
de dann zeigen, an welchen Ele-
menten ein Uberschuss bzw. ein
Mangel besteht und der berech-
nete Mineralbestand aus der
RDA kann entsprechend korri-
giert werden.

An dem Umrechnungsschema
haben in den vergangenen Jah-
ren folgende Institute mitgewirkt:
Universitat Wien, Universitat Graz,
Universitat fur Bodenkultur, Geo-
logische  Bundesanstalt und
Technische Prifanstalt. Die Ver-
treter dieser Institute sind von der
Verbesserung, welche sich flr
das Mineralkriterium ergeben
wirde, Uberzeugt.

Der dafur zustdndige Normen-
ausschuss (AG 051-09) wuirde
eine entsprechende Abande-
rung der ONORM B 4810 jedoch
nur dann diskutieren, wenn Re-
sultate aus einem Ringversuch
vorliegen. Dieser sollte dem-
nachst durchgefuhrt werden.

Univ.Lekt Ing. Mag. Walter Strasser
walter.strasser@tpaqi.com

,»RVS Richtlinien fiir
den FuBgangerverkehr

Die Anzahl der jahrlich bei Ver-
kehrsunféllen getoteten Perso-
nen in Osterreich ist seit 1972
von mehr als 2.900 Personen auf
5283 Personen im Jahr 2011

Dipl.-Ing. Klaus Robatsch



zurickgegangen. Die Anzahl der
bei Verkehrsunfallen verletzten
FuBganger auf Schutzwegen hat
sich jedoch in den letzten Jahren
kaum verandert.
Diesbezlglich werden das Be-
urteilungsverfahren fur Schutz-
wege, unterschiedliche Que-
rungshilfen und Gestaltungs-
moglichkeiten zur Absicherung
und Verdeutlichung vorgestellt.
Neben den wesentlichen Pla-
nungsgrundséatzen fir Anlagen
des FuBgangerverkehrs wie dem
Breitenbedarf, der freizuhalten-
den Sichtfelder an Querungsstel-
len oder der Ausgestaltung von
Querungshilfen, wird auch auf
die besonderen Anforderungen
sehbehinderter Personen einge-
gangen. Insbesondere die zu
niedrige Montage von Verkehrs-
zeichen, oder das Hineinragen
von Vorsprungen und anderen
Hindernissen in den Verkehrs-
raum stellt fUr diese Personen-
gruppe eine groBe Gefahrdung
dar.
Ein wesentliches Thema in Be-
zug auf das Unfallrisiko unge-
schitzter Verkehrsteilnehmer ist
weiterhin die Fahrgeschwindig-
keit des Kiz-Verkehrs. Diesbe-
zUglich werden Mdoglichkeiten
zur Verkehrsberuhigung vorge-
stellt.

Dipl.-Ing. Klaus Robatsch

klaus.robatsch @kfv.at

Berichte zu aktuellen
StraBenforschungs-
heften

Heft 598
Selbstverdichtender
Beton mit erhéhter
Brandbestandigkeit
und Helligkeit

Allgemeines

Bei ErhaltungsmaBnahmen von
Tunnelbauwerken ist wesentlich,
dass die Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmer gegeben ist und
die Erhaltungs- und Instandset-
zungskosten fir den Tunnelbe-
treiber optimiert werden. Oftmali-
ge und langere Tunnelsperren
bzw. Teilsperren erhohen nicht
nur das Unfallrisiko flr die Ver-
kehrsteiinehmer sondern auch
die Kosten (z.B. Staukosten,
Mautentfall). Erfahrungen  mit
den derzeit verwendeten Tunnel -

anstrichsystemen zeigen, dass
Schaden haufig auftreten und
aufwendige, kostenintensive In-
standsetzungsmaBnahmen ent-
sprechend oft gesetzt werden
mussen.

In letzter Zeit traten vermehrt
Schéaden an Anstrichsystemen,
teilweise schon wenige Wochen
nach Verkehrsfreigabe, auf. Hier-
bei kommt es oftmals zu einem
Abldsen des Anstrichs. Dies fuhrt
wegen der Verminderung der
Oberflachenqualitat zu  einer
Reduzierung der Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer. Durch das
Auftreten dieser Schaden hat be-
reits kurze Zeit nach Fertigstel-
lung der Arbeiten eine erneute
Sperre des Tunnelbauwerkes zu
erfolgen, um die notwendigen
InstandsetzungsmaBnahmen zu
treffen.

Das vorliegende Forschungs-
vorhaben entstand daher aus
der Uberlegung, die hohen An-
spriche an die Oberflache einer
Tunnelinnenschale mit selbstver-
dichtendem Beton (SCC) mit er-
hohter Brandbestandigkeit und
Helligkeit ohne Anstrich zu erfiil-
len.

Zusammenfassung
und Ergebnisbeurteilung

Nachfolgend werden die wesent-
lichen Ergebnisse des vom For-
schungsinstitut der Vereinigung
der Osterreichischen Zement-
industrie (VOZFI) durchgefiihrten
und vom Osterreichischen Ver-
kehrssicherheitsfonds (VSF) im
Bundesministerium flr Verkehr,
Innovation und Technologie bzw.
der ASFINAG finanzierten For-
schungsvorhabens  ,Selbstver-
dichtender Beton mit erhdhter
Brandbestandigkeit und Hellig-
keit" zusammengefasst.

» Beurteilung einer mdglichen
brandschutztechnischen  Er-
tlchtigung bestehender Tun-
nelbauwerke und Beurteilung
hinsichtlich eines Einsatzes
von hellem SCC fir den Neu-
bau von Tunnelinnenschalen.
Neben dem Nachweis der Eig-
nung durch Materialprifungen
konnte mittels baupraktischer
Simulation (Erstellung eines Be-
tonierobjektes unter Baustellen-
bedingungen) nachgewiesen
werden, dass mit einer optimalen
SCC-Zusammensetzung  trotz
Zugabe vom Polypropylenfasern
dinne Bauteile zielsicher her-

stellbar sind.

Abb.1: Betonierobjekt

Da die im Rahmen dieses For-

schungsvorhabens  entwickelte

Betonzusammensetzung bei

schwierigen  Einbaubedingun-

gen (dunne Bauteile, mehrfache

Unterbrechung der Betonein-

bringung) sehr gute Ergebnisse

hinsichtlich Verarbeitbarkeit und

Einhaltung der relevanten Norm-

vorgaben lieferte, ist davon aus-

zugehen, dass dies auch fur den

Neubau von Tunnelinnenschalen

qgilt. Der wesentliche Unterschied

zwischen nachtraglicher brand-
schutztechnischer  Ertlichtigung
und dem Tunnelinnenschalen-
neubau ist die Bauteildicke. Eine

Berechnung des Temperaturan-

stiegs fur die entwickelte Beton-

zusammensetzung bei einer an-
genommenen Bauteildicke von

30 cm zeigte ein Temperatur-

maximum von 28°C in Bauteil-

mitte. Dieses Ergebnis lasst den

Schluss zu, dass auch der Neu-

bau von Tunnelinnenschalen mit

Mindestdicken von 40 cm unter

Einhaltung der relevanten derzeit

gultigen Vorgaben mit SCC

maoglich ist.

 Erzielung der vom Infrastruk-
turbetreiber geforderten Ober-
flacheneigenschaften.

— Nachweis der Herstellung
eines moglichst hellen Innen-
schalenbetons.

Durch die Auswahl geeigneter

Ausgangsstoffe sowie deren An-

teil in der Betonzusammenset-

zung koénnen die Helligkeits -
eigenschaften stark beeinflusst
werden. Es zeigte sich, dass mit
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regional vorhandenen Bindemit-
teln adaquate Hellbezugswerte
(L) erreichbar sind. Das Betonier-
objekt wies hdhere Hellbezugs-
werte (L) als die untersuchten La-
borprobekdrper auf. Dieser Un-
terschied durfte auf die verwen-
dete Kombination Schalhaut und
Trennmittel zurtckzuflihren sein.
Weiters ist festzuhalten, dass die-
se lichttechnischen Eigenschaf-
ten mit lokalen Ausgangsstoffen
(Zement und Gesteinskérnung)
erzielt werden konnten. Die Ver-
wendung lokaler Ressourcen
fihrt zu einer Reduktion der
Baukosten aufgrund geringerer
Transportweiten und zu einer
Verminderung der 6kologischen
Auswirkungen durch eine Re-
duktion der Verkehrsemissionen.
— Nachweis der Ausfiihrbarkeit
einer dauerhaften und maog-
lichst glatten Oberflache und
Nachweis einer mehrmaligen
Reinigungsfahigkeit der Beton-
oberflache bei Bewahrung
einer ausreichenden Helligkeit
bzw. ohne Zerstérung der
glatten Oberflachenstruktur.
Mit der Erstellung des Betonier-
objektes konnte der Nachweis
der Herstellung einer moglichst
glatten Oberflache auch unter
Praxisbedingungen geflhrt wer-
den. Weiters war der Nachweis
der Forderung des Infrastruktur-
betreibers einer mehrmaligen
Reinigungsfahigkeit bei Bewah-
rung einer adaquaten Helligkeit
ohne Beeintrachtigung der glat-
ten Oberflachenstruktur mit Hilfe

StraBenverkehrstechnik 12.2012

805



806

| Dezember 2012

von Verschmutzungs- und Reini-

gungsversuchen moglich.

Ein geringer Verlust der Hellig-

keitseigenschaften ist einerseits

auf die Wirkung der Oberflachen-
vergltung  zurlckzuflhren und
andererseits wesentlich von den

Oberflacheneigenschaften  des

Betons abhangig. Die Betono-

berflache ist demgemaB madg-

lichst glatt und lunkerfrei herzu-
stellen. Nur durch optimale Ab-
stimmung der beeinflussenden

Parameter  (Schalhautmaterial,

Trennmittel und Nachbehand-

lungsmittel) sind diese guten Er-

gebnisse in der Bauausflihrung
umsetzbar.

* Nachweis der betontechnolo-
gischen Eignung eines selbst-
verdichtenden Betons (SCCs)
mit erhohter Brandbestandig-
keit und Helligkeit.

Nachstehende Beurteilungen

wurden durchgeflhrt:

— Bestimmung der
(Wasserumlagerung)
Druckpresstopf.

— Bestimmung der Verarbeitbar-
keit mittels Beton-Rheometer.

— Optische Beurteilung des
Ausbreit- bzw. FlieBkuchens.

— Beurteilung der Entmischungs-
neigung und Selbstverdich-
tung.

Die fur eine Praxisausfuhrung
empfohlene  Betonzusammen-
setzung zeigte bei allen ange-
fihrten Nachweisverfahren ein
positives Ergebnis. Es konnte
demgemaB im vorliegenden For-
schungsvorhaben eine robuste,
ausreichend stabile SCC-Rezep-
tur entwickelt werden.

« Abstimmung der Betonaus-
gangsstoffe zur Erzielung einer
maglichst hellen Oberflache.

Generell haben die Unter-

suchungen gezeigt, dass die

Beurteilung der Eignung von

Ausgangsstoftkombinationen (Ze-

ment, Zusatzstoffe und Gesteins-

kérnung) zur Erzielung eines
entsprechenden Hellbezugswer-
tes, berlicksichtigend die vorlie-
genden Ergebnisse aller Bestim-
mungsmethoden, an Betonpro-
bekorpern zu erfolgen hat. Als

Screening-Methoden zur einfa-

chen und schnellen Vorauswahl

bzw. groben Einteilung konnen

Untersuchungen an den Aus-

gangsstoffen (im losen/unge-

bundenen Zustand) und an Mor-
telprismen  (Luftlagerung) vor
den Betonbeurteilungen ange-
wandt werden. Die Ergebnisse

Stabilitat
mittels
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der Einzelbindemittelprifungen
an Mortelprismen bei Luftlage-
rung bestatigen die Ergebnisse
der Beurteilung der lichttechni-
schen Kennwerte an den Aus-
gangsstoffen.

» Beurteilung der unter den ge-
gebenen  Rahmenbedingun-
gen erzielbaren Eigenschaften
hinsichtlich der bestehenden
Anforderungen an Tunnelinnen-
schalen.

Eines der Hauptziele des Beton-

konzeptes der OVBB-Richtlinie

snnenschalenbeton® ist die Mini-
mierung der Rissneigung. Als
wesentliche Anforderungen zur

Erreichung dieses Zieles werden

nachstehende Parameter ange-

sehen:

— Frischbetontemperatur

— Temperaturentwicklung
Betons

Die Frischbetontemperatur st
bauseits gemaB den Vorgaben
der Richtlinie einzustellen. Fir
die Temperaturentwicklung des
Betons bestehen neben Vor-
gaben an die Ausgangsstoffe be-
stimmte Nachweisverfahren, die
vorab bzw. im Zuge der Bauab-
wicklung gefiihrt werden mussen.
Sowohl die Eigenschaften der
verwendeten Ausgangsstoffe als
auch die Ergebnisse der Beton-
versuche erfillen die Anforde-
rungen der OVBB-Richtlinie ,In-
nenschalenbeton®.

» Beurteilung der Eigenschaften
hinsichtlich der in der Praxis
auf das Bauwerk einwirkenden
Expositionsklassen.

Das als optimal angesehene
Mischungsverhéltnis erfullte die
Anforderung einer gleichwerti-
gen Bestandigkeit fur die Frost-
klasse XF4 (hohe Wassersatti-
gung und direkter Taumittelauf-
trag). Der Nachweis der Expositi-
onsklasse XF4 am Festbeton ist
gemaB OVBB-Richtlinie ,Innen-
schalenbeton*” fir Gewdlbebeton
mit Taumittelangriff ohne Tunnel-
anstriche (IGT) zwingend vorge-
schrieben.

Der Nachweis der Expositions-

klasse XC4 am Festbeton (Was-

serbauten und dichte Betonbau-
werke, die hohem Wasserdruck

[Wasserdruckhohe >10 m] aus-

gesetzt sind) wurde ebenfalls

eingehalten. Die OVBB-Richtlinie
snnenschalenbeton“ sieht die-
sen Nachweis zwingend vor fr

Innenschalen mit Taumittelangriff

ohne Tunnelanstriche (IGT) und

wasserdichte Innenschalen (WDI)

des

als Nachweis eines besonders

dichten Gefliges.

* Abschatzung des Baustellen-
einflusses mittels einer Probe-
betonierung.

Im Rahmen des gegenstandli-
chen Forschungsvorhabens wur-
de ein Betonierobjekt (siehe Ab-
bildung) mit dem als geeignet
angesehenen Mischungsverhalt-
nis hergestellt. Bei Durchfihrung
der Betonierarbeiten erfolgten
begleitende Untersuchungen
durch das VOZFI. Neben den
Frisch- und Festbetonkennwert-
bestimmungen wurden sowohl
Fasergehalte- und Faservertei-
lungen als auch Hellbezugswert-
bestimmungen durchgefuhrt.
Alle Frischbeton- und Festbeton-
kennwerte entsprechen den ge-
stellten Vorgaben (Beurteilung
aufgrund Identitatskriterien geman
ONORM B 4710-1 und ONR
23301) und stimmen mit jenen
der Laborprifungen uberein. Ein
eventuell vorhandener negativer
Einfluss aufgrund der Art der Be-
toneinbringung (mittels Beton-
pumpe) oder durch den Trans-
port bzw. die Bewegung des Be-
tons im Betonierobjekt auf die
Faserverteilung oder LP-Kenn-
werte konnte nicht festgestellt
werden.
Aufgrund der durchgefiihrten
Untersuchungen im Rahmen der
Herstellung des Betonierobjektes
und der Gegenuberstellung mit
den Ergebnissen der Laborunter-
suchungen ist die Herstellung
und der Einbau eines SCC mdg-
lich. Darlber hinaus haben diese
Versuche gezeigt, dass eine Her-
stellung eines SCC in einem
Transportbetonwerk maoglich ist.
Es konnte der Nachweis der
Sicherstellung der Verarbeitbar-
keit Uber den geforderten Zeit-
raum gefuhrt werden, d.h. durch
die bendtigte Transportzeit kommt
es zu keiner Qualitatsverminde-
rung und demgemaB ist ein Be-
tonwerk auf der Baustelle nicht
zwingend notwendig.

Dipl.-Ing. Stefan Krispel
krispel @voezfi.at

Die StraBenforschungshefte kon-
nen Sie im Shop der FSV unter
www.fsv.at bestellen.

Bei der FSV finden Ifd. Veranstal-
tungen zur Baustellenabsiche-
rung statt. Nahere Informationen
finden Sie unter www.fsv.at

Veranstaltungen
und Seminare

FSV - Seminar in Wien
Leistungsbeschreibung Ver-
kehrsinfrastruktur Version 2
13.12.2012

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

FSV - Infonachmittag in Graz
Leistungsbild Vermessungs-
wesen und Geoinformation
1701.2013

Austria Trend Hotel Europa Graz
Bahnhofgurtel 89, 8020 Graz

FSV - Infonachmittag in Salzburg
Baustellenabsicherung
29.01.2013

Crowne Plaza Salzburg The Pitter
RainerstraBe 6-8, 5020 Salzurg

FSV - Seminar in Wien
Gewasserschutzanlagen fiir
StraBen, Planung-Bau-Betrieb
30.-31.01.2013

FSV, Karlsgasse 5, 1040 Wien

Nahere Informationen zu dieser
und weiteren Veranstaltung, und
eine Online Anmeldemdglich-
keit finden Sie auf unserer
Homepage www.fsv.at.

In der nachsten Ausgabe ...

.finden Sie Berichte zum FSV-
Preis 2012.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil“ und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (FSV)

FSV-Geschéftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567
Fax:+43 1 58555 67-99
E-Mail: office@fsv.at
http://www.fsv.at

Schriftleitung:

lIdiké B. Piroska

(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwiinscht!)
Weitere Informationen und Be-
stellmoglichkeit der Publika-
tionen der FSV auf wwwifsv.at.
Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte Ihre UID bekannt geben
(in Deutschland = DE + 9
Ziffern), da Sie so die MwsSt.
sparen kdnnen.

Abonnementpreis

der Zeitschriften
StraBBenverkehrstechnik
sowie StraBe und Autobahn
fir FSV-Mitglieder ermaBigt!




