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e Optimierung unter Heranziehung unterschiedlicher Budgetszenarien liber das Gesamtnetz zur
Auswahl der optimalen Erhaltungsstrategien

Das Ergebnis der Analyse wird als
optimierte Dringlichkeitsreihung be-
zeichnet und ermoglicht neben den
abschnittsbezogenen = MaBnahmenvor-
schlagen (Art, Ort und Zeitpunkt) auch
eine genaue Darstellung der Zustands-
entwicklung flr jedes einzelne Zustands-
merkmal auf jedem untersuchten
Einzelabschnitt und am Gesamtnetz
(siehe Abbildung 30) in Abhangigkeit von

den zur Verflgung stehenden Budget-
. Abbildung 30: Darstellung Zustandsentwicklung fiir ein Netz in
mitteln. viapvis™

Damit konnen auch sehr Gbersichtlich die Vergleiche von unterschiedlichen Budgetvorgaben (Szenarien)
prasentiert werden.

4.6 ERGEBNISSE DES GENERELLEN PLANUNGSPROZESSES

Die Ergebnisse des generellen Planungsprozesses kdnnen in Form eines Generellen Bauprogramms
zusammengefasst werden, welches die Grundlage fiir die Detailplanung darstellt. Die Ergebnisse sollten
zumindest folgende Inhalte aufweisen:

e Abschnittsbezogene Ergebnisse
- Darstellung des IST-Zustandes der einzelnen Anlagen und eines Gesamtwertes
- Vorgeschlagene MaRnahmenart
- Malknahmenzeitpunkt
- Grobkostenschatzung der vorgeschlagenen MalRnahme
e Netzbezogene Ergebnisse
- Zustandsverteilung des IST-Zustandes
- Gesamter Erhaltungsbedarf fiir die betrachtete Periode

- Objektbezogener Erhaltungsbedarf fir die betrachtete Periode

Die hier aufgelisteten Ergebnisse konnen bereits im Zuge der Anwendung der Einfachen Dringlich-
keitsreihung erzeugt und prasentiert werden. Wird hingegen die erweiterte Lebenszyklusanalyse
verwendet, koénnen eine Vielzahl von zusatzlichen Ergebnissen in den Entscheidungsprozess
eingebunden werden.
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Dabei handelt es sich um:
e Abschnittsbezogene Ergebnisse

- Zustandsentwicklung der Einzelmerkmale, der Teilwerte und des Gesamtwertes fir
unterschiedliche Budgetszenarien

- Parameter der Wirtschaftlichkeitsbeurteilung (z.B. Nutzen, Kosten-Nutzen-Verhaltnis, etc.)
- Wirkungen der ErhaltungsmalRnahmen
e Netzbezogene Ergebnisse

- Zustandsentwicklung der Einzelmerkmale, der Teilwerte und des Gesamtwertes fiir die
betrachtete Periode fiir unterschiedliche Budgetszenarien

- Kosten- und MaRnahmenentwicklung fir die betrachtete Periode
- Kosten- und Zustandsvergleich von unterschiedlichen Budgetszenarien
- Entwicklung Erhaltungsriickstand fiir unterschiedliche Budgetszenarien

- Zeitabhangiger Zusammenhang mittlerer Zustand und Investitionen

Die Ergebnisse der Lebenszyklusanalyse kénnen in unterschiedlicher Art und Weise dargestellt werden
und sollten daher auf die Bedirfnisse der StraBenverwaltung abgestimmt sein. Es empfiehlt sich, die
Ergebnisse sowohl in tabellarischer als auch in grafischer Form aufzubereiten, da vor allem die grafische
Darstellung einen guten Uberblick hinsichtlich der zu iibermittelnden Informationen liefert und somit
auch die Entscheidungsfindung wesentlich erleichtert (siehe Abbildung 31).
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Abbildung 31: Ergebnisdarstellung Erhaltungsplanung unter Verwendung der Lebenszyklusanalyse (Beispiel)

4.7 PAVEMENT MANAGEMENT SYSTEME (PMS)

Die praktische Durchfihrung der Lebenszyklusanalyse erfolgt heute Uber sogenannte Pavement
Management Systeme kurz PMS. Hierfiir stehen entsprechende Softwarelésungen zur Verfligung, die
von Ingenieurbiros auf verschiedenen StraRennetzen angewendet werden kdnnen.

Moderne Pavement Managementsysteme verbinden dabei die Speicherung der erhaltungsrelevanten
Daten mit der Zustandsprognose sowie der Beurteilung der Erhaltungsmafnahmen auf wirtschaftlicher
Ebene. Sie liefern neben Informationen (ber die Entwicklung des StralRenzustandes auch die
notwendigen Aussagen im Hinblick auf den Erhaltungsbedarf oder das aktuelle und zukinftige
Anlagevermogen.
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Die nachfolgende Abbildung 32 beinhaltet einige Beispiele fir die Aufbereitung der Eingangsdaten und
der Ergebnisse des Generellen Planungsprozesses unter Heranziehung der in Osterreich derzeit am
haufigsten eingesetzten PMS-Software VIAPMS™. Diese Software wird in Osterreich neben der
ASFINAG und einer Reihe von Landesstrallenverwaltungen auch von Ingenieurbiiros fir die
Erhaltungsplanung auf kommunaler Ebene eingesetzt. Die entsprechende Systemkonfiguration fir die
Kommunen wurde in mehrjdhriger Arbeit von der Fa. PMS-Consult GmbH entwickelt.
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4.8 HINWEISE ZUR DETAILPLANUNG UND UNTERSUCHUNG AUF PROJEKTEBENE

Sind die Bereiche fiir die Durchflihrung einer Instandsetzungs- bzw. Erneuerungsmalinahme festgelegt,
so sollten in einem zweiten Schritt fir jedes einzelne Baulos Detailplanungen vorgenommen werden.
Natirlich muss nicht jede MalBnahme diesen Planungsprozess im Detail durchlaufen, es empfiehlt sich
jedoch, zumindest die InstandsetzungsmaBnahmen groferen Umfangs und auf jeden Fall die
ErneuerungsmalRnahmen in ein Detailprojekt Uberzufiihren. Zusatzliche Untersuchungen sollten
jedenfalls dann durchgefiihrt werden, wenn die Schadensursache und die Schadensauspragung (z.B.
Tiefe der Rissausbildungen) nicht genau bekannt sind. Die Ziele einer Detailplanung (oder Planung auf
Projektebene), die ggf. von einem Ingenieurbiro durchgefiihrt werden sollte, kdnnen dabei wie folgt
zusammengefasst werden:

e Genaue Feststellung der Schadensursachen und des AusmaRes, ggf. Erweiterung der
StraRenzustandserfassung durch Informationen auf Projektebene (Tragfahigkeitsunter-
suchungen, Bohrkernanalysen, Frostsicherheit der ungebundenen Tragschichten, etc.)

e Endgiltige und detaillierte Festlegung der Art der ErhaltungsmafRnahme (z.B. Art der
Deckschicht, Verstarkungsdicken, etc.) abgestimmt auf die erhobenen Schadensursachen

e Koordination mit anderen Infrastruktureinrichtungen bzw. Leitungstragern und Erstellung
Ablaufplan

e Erstellung eines Leistungsverzeichnisses mit einer detaillierten Kostenschatzung

e Erstellung von Ausschreibungsunterlagen entsprechend den Anforderungen unter
Bericksichtigung der einzuhaltenden Richtlinien und Normen

e Erstellung von Unterlagen fiir die Absicherung der Baustelle, die Verkehrsfiihrung und die
Sicherung der Bauarbeiter

e Festlegung der Vorgehensweise im Hinblick auf laufende Kontrolle und Abnahme

Die Kosten fiir eine Detailplanung richten sich e Eni Bl
in erster Linie nach dem Umfang der MaR- 1

nahmen, liegen jedoch in der Regel deutlich =\ 1 :r"‘a;l..:“'hii‘i"*';gz'r"ﬁ“:
unter 10% der Baukosten der MaRnahme. ; 1
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ErhaltungsmaRBnahmen deutlich  reduziert 1

I |l 16 70m

werden kdnnen. N N
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Fir InstandhaltungsmaBnahmen (z.B. lokale Ausbesserungen, VergieBRen von Rissen, Fillen von
Schlaglochern) werden in der Regel keine Detailplanungen vorgenommen und auch oftmals Vertrage
mit Baufirmen (ber einen langeren Zeitraum fir ein gesamtes StraBennetz abgeschlossen, wo
letztendlich die Planung und die Organisation der Durchfihrung dieser MaBnahmen dem
Auftragnehmer obliegen.
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5 ERHALTUNGSPLANUNG INGENIEURBAUWERKE

5.1 EINLEITUNG

Wie bereits in der Einleitung beschrieben, wird auch in Osterreich das Erhaltungsmanagement von
Ingenieurbauwerken vorwiegend im Sinne einer ,Praventiven Erhaltung” betrieben. Die grofite
Herausforderung liegt nun darin, den Interventionszeitpunkt von Instandhaltungs-
(RoutinemaBnahmen, praventive Wartung), Instandsetzungs- und Erneuerungsmalnahmen (Tausch
maRgeblicher Bauteile) so zu wahlen, dass aus der MalRnahme der gréRte Nutzen gewonnen werden
kann. Der Einsatz von neuen Technologien wie Structural Health Monitoring (SHM) und darauf
aufbauenden Bewertungsroutinen erweist sich im Zusammenhang mit dieser Erhaltungsphilosophie als
vorteilhaft - vor allem dann, wenn Sicherheitsgrenzen erreicht werden. Diese vorausschauende
Erhaltungsphilosophie  schlieBt natilirlich auch die Ingenieurbauwerke der kommunalen
StraReninfrastruktur ein, sodass es notwendig ist, diese Bauwerke mit gleicher Aufmerksamkeit und
folglich mit gleicher Technologie zu erhalten.

Gerade im letzten Jahrzehnt ergibt sich seitens der Wirtschaft ein zunehmend grofRer Bedarf im Bereich
Erhaltungsplanung (Life Cycle Analysis - LCA) und Lebenszyklus-Kostenberechnungen (LCC) fir
Ingenieurbauwerke. Durch zahlreiche durchgefiihrte Lebensdauer-Untersuchungen an einzelnen
Brickentragwerken in den vergangenen 10 Jahren konnte entsprechendes Know-How aufgebaut und
Spezialisten ausgebildet werden. Dieses Know-How ist daher schon aus Griinden der Sicherheit auch im
Bereich der kommunalen StraReninfrastruktur anzuwenden.

5.2 NORMATIVER RAHMEN

Basis flir die optimale Erhaltungsplanung ist der Erhaltungszustand eines jeden Tragwerks. Die
Erhebung des Erhaltungszustandes fiir Ingenieurtragwerke ist in folgenden Richtlinien und Vorschriften
fur das StraBenwesen (RVS) geregelt:

e RVS13.03.11 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — StraBenbriicken

RVS 13.03.21 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — geankerte
Konstruktionen

e RVS13.03.31 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — StraRentunnels —
Bauliche konstruktive Teile

e RVS13.03.51 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten —
Wegweiserbriicken

e RVS13.03.61 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten — nicht geankerte
Stutzbauwerke

e RVS13.03.71 Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten —
Larmschutzbauwerke
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5.3 TRAGWERKSINSPEKTIONEN

Dieses Kapitel gibt einen Uberblick Gber Uberwachung, Kontrolle und Priifung von Kunstbauten
(StraRenbricken) im Sinne der RVS13.03.11 [18] - alle anderen Ingenieurtragwerke werden
methodisch gleichartig Gberwacht.

Zufolge dieser Richtlinie sind Briicken hinsichtlich Zuverlassigkeit (Tragsicherheit, Gebrauchstauglichkeit
und Dauerhaftigkeit) und Verkehrssicherheit einer bautechnischen Uberwachung zu unterziehen. Dabei
soll der aktuelle Erhaltungszustand erhoben werden, um Mangel und etwaige Schaden rechtzeitig zu
erkennen. Dem Erhaltungspflichtigen soll dadurch erméglicht werden, Mangel und Schaden rechtzeitig
und kosteneffizient zu beheben. Die grundlegenden statischen Verhaltnisse des Objekts sind zu
beurteilen und der Einfluss von Schaden auf die Sicherheit und Dauerhaftigkeit ist abzuschatzen.

Zur Erhebung des Erhaltungszustandes sind drei verschiedene Arten der Uberpriifung vorgesehen:
e lLaufende Uberwachung
e Kontrolle

e Prifung

Die folgende Tabelle 15 gibt abschlieBend einen Uberblick iiber das nach RVS 13.03.11 [18]
vorgeschriebene Priifregime fiir Briicken und andere Ingenieurtragwerke.

Laufende alle 4 Monate Streckendienst oder Schriftliche Meldung von
Uberwachung gleichwertig befahigte Schaden an den
Personen Erhaltungspflichtigen
Kontrolle mind. alle 2 Jahre Sachkundiger Ingenieur, Schriftlicher Befund inkl.
geschultes/erfahrenes Vergleich mit dem letzten
Fachpersonal Befund
Prifung mind. alle 6 Sachkundiger Ingenieur Ausfihrliche Dokumentation
bzw. alle 12 Jahre des Erhaltungszustands,

Befund inkl. erforderlicher

MaRnahmen
Sonderpriifung bei Bedarf Einschlagige Ausbildung und Beurteilung von Schaden,
Priifpraxis erforderlich deren AusmaR mit tblichen

Prifmethoden nicht genau
ermittelt werden kann

Tabelle 15: Ubersicht iiber die verschiedenen Arten der Bauwerkspriifung nach RVS 13.03.11 [18]

5.3.1 LAUFENDE UBERWACHUNG

Im Zuge der laufenden Uberwachung werden die Funktionstiichtigkeit des Tragwerks sowie die
Verkehrssicherheit der Fahrbahn und der Briickenausriistung festgestellt. Im Abstand von 4 Monaten
sollen durch die laufende Uberwachung grobe Schiden, die beim Befahren des Tragwerks vom
Fahrzeug aus erkennbar sind, festgestellt werden. Schriftliche Aufzeichnungen sind grundsatzlich nicht
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notwendig, Schiaden sind dem Erhaltungspflichtigen aber schriftlich mitzuteilen. Werden Schaden
festgestellt, die die Verkehrssicherheit beeintrachtigen, sind notwendige MaRnahmen sofort zu treffen.
Die laufende Uberwachung wird in der Regel von Mitarbeitern des Streckendiensts ibernommen.

5.3.2 KONTROLLE

Ziel der Kontrolle ist es, den Erhaltungszustand bzw. die Funktionstlichtigkeit der Bricke durch
Augenschein zu erheben. Etwaige Verdnderungen des Erhaltungszustandes im Vergleich zur letzten
Prifung oder Kontrolle werden festgestellt, dokumentiert und beurteilt. Die Kontrolle ist von einem
sachkundigen Ingenieur oder geschultem bzw. erfahrenem Fachpersonal auszufiihren.

Im Regelfall werden Kontrollen im Abstand von héchstens zwei Jahren durchgefiihrt, bei schlechtem
Zustand eines Objekts kénnen die Abstande verkiirzt werden. Nach aullergewdhnlichen Ereignissen
(Hochwasser, Erdbeben, Lawinen, Muren, Unfallen u.3.) sollten Tragwerke gezielt einer Kontrolle
unterzogen werden. Die Ergebnisse der Kontrolle sind schriftlich zu dokumentieren.

5.3.3 PRUFUNG

Mit der visuellen Inspektion soll der Bauwerkszustand und die Sicherheit (Standsicherheit und
Verkehrssicherheit) dokumentiert und bewertet werden.

Bricken missen in regelmaRigen Abstinden von 6 Jahren geprift werden — Briickenobjekte mit
besonderen Bauteilen, wie Seile und deren Verankerungen, sind in Abstanden von 3 Jahren zu prifen.
Bei Briicken mit einfachen statischen Verhaltnissen und ohne bewegliche Teile kann — unter der
Voraussetzung, dass die Kontrollen sach- und termingerecht erfolgen — das Prifintervall auf zwolf Jahre
ausgedehnt werden. Mit der Prifung ist ein sachkundiger Ingenieur zu betrauen. Im Rahmen der
Prufung werden folgende Bauteile bewertet (siehe Tabelle 16):

Unterbau Grindungselemente, Widerlager, Pfeiler, Fliigelmauern, Gerinne, Boschungen
usw.

Uberbau Tragwerk

Deckschicht Fahrbahndecke, Geh- und Radwegdecke und deren Anschlisse

Lager Briickenlager

Fahrbahniibergang Fahrbahniibergangskonstruktionen, elastische Belagsdehnfugen

Abdichtung, Briickenabdichtung und Entwasserungseinrichtungen (Ablaufe, Ablaufrohre,

Entwasserung Befestigungen)

Randbalken Randbalken inkl. Bordsteine und Randbalkenfugen

Sonstige Ausriistung Gelander, Fahrzeugriickhaltesysteme, Larmschutzeinrichtungen, Spritzschutz,

Abwurfsicherungen, Beleuchtung, Leitungen, Verkehrszeichen usw.

Tabelle 16: Zu bewertende Bauteile im Rahmen der Priifung (nach RVS 13.03.11 [18])

In der nachfolgenden Abbildung 34 sind einige typische Fehlstellen, die im Zuge von Bauwerks-
inspektionen festgestellt werden, zusammengesellt und die auch die Grundlage fir die Bewertung der
Bauwerke bilden (siehe hierzu Kapitel 0, S. 57).
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Risse, Sinterungen,
Rostfahnen

Fehlstellen Bildinformation
Abplatzungen, freiliegende

Bewehrung an der

Uberbau Fahrbahnplattenuntersicht

Stark korrodiertes Lager

Verdrickungen,

mechanische Beschadigung
Fahrbahn-

libergang

Fehlendes Endstlick der
Langsleitung;

Abdichtung umlaufige

Abdichtungsentwasserung
BENTEINEN]

Tropfsteinbildung,
Abplatzungen, Risse,
undichte Fuge

Fehlendes Gelander

Sonstige
Ausriistung

Abbildung 34: Typische Fehlstellen bei Briickeninspektionen [Fotos: VCE]
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Sichtbare Méangel und Fehlstellen werden im Zuge der visuellen Inspektion vor Ort markiert, fotografiert
und in weiterer Folge in Planen dokumentiert (Abbildung 35). Auf Basis der visuellen Priifung werden
sowohl die Einzelbauteile jedes Tragwerks als auch jedes Objekt als Gesamtes mit einer Zustandsnote
zwischen 1 (sehr guter Zustand) und 5 (schlechter Zustand) beurteilt (Abbildung 35, rechts) Die
Grundlage zur Ermittlung der Zustandsnoten kann dem Kapitel O (S. 57) entnommen werden.

Object $101
Eastern view

Horth o "
soutn Zustandsklassen

Objekt:

S101

BRUCKENFOLGEPRUFUNG — Dezember 2008

UNTEREAU &
UBERBAU 4 |
LAGER -

Waestarn view

ot o FAHRBAHHUBERGANGE - |
FAHRBAHHNBELAG -
ABDICHTUNG. ENTVWASSERUNG -
RANDBALKEN 3

SOHSTIGE EIMRICHTUHGEM
GESAMTOBIEKT

Prufer

Abbildung 35: Dokumentation von Fehlstellen (links) und Evaluierung eines Briickenobjekts nach RVS 13.03.11 [18] (rechts)

[Abbildungen: VCE]

Ergebnisse der bautechnischen Prifung nach RVS 13.03.11 [18] sind die Dokumentation des Erhaltungs-
zustandes — auch in Form einer aussagekraftigen Fotodokumentation oder anhand planlicher
Darstellungen — sowie ein vom Priifer zu verfassender Befund, einschlielRlich folgender maRgeblichen
Informationen (aus RVS 13.03.11 [18]):
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Zustand des Objekts inkl. Zustandsnoten fiir das Gesamtobjekt und fir die Bauteile
Benutzbarkeit des Verkehrsweges im bisherigen Umfang — abhédngig vom Zustand des Objekts
Festgestellte Mangel/Schaden und ggf. deren vermutliche Ursachen

Veranderung von Schiden gegeniber der letzten Kontrolle/Prifung

SofortmaRBnahmen aufgrund der festgestellten Mangel/Schaden

Erforderliche MalRnahmen aus Griinden der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit,
Terminvorschlag fiir die Einleitung dieser MaBnahmen

Erforderliche MalRnahmen aus Griinden der Dauerhaftigkeit, Terminvorschlag fiir die Einleitung
dieser MaBnahmen

Empfohlene MalRnahmen

Besondere Anweisungen und Hinweise fir die zukiinftigen Kontrollen und Prifungen
Durchzufihrende Sonderprifungen

Durchzufiihrende statische Nachrechnungen

Jahr der nachsten Prifung
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5.3.4 SONDERPRUFUNGEN UND BAUWERKSMONITORING

Werden im Rahmen der Prifung Schaden festgestellt, die mit den Ublichen Priifgerdten und
Werkzeugen nicht ausreichend beurteilt werden konnen, sind geeignete Sonderpriifungen zu
veranlassen. Dazu zdhlen unter anderem Stromgrundaufnahmen, dynamische Untersuchungen,
Kernbohrungen, Prifung der Karbonatisierungstiefe oder der Chloreindringtiefe.

Eine Moglichkeit, ein Bauwerk ganzheitlich zu bewerten, ist es, Monitoringdaten in die Bewertung
miteinflieBen zu lassen. Zu diesem Thema wurde vom FSV das Merkblatt (RVS 13.03.01 [19])
Monitoring von Briicken und anderen Ingenieurbauwerken erstellt, in dem die Grundlagen fir die

e messtechnische Erfassung und Bewertung des aktuellen Zustandes

e Beurteilung von Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit
e Einschatzung von Risiken

e Dringlichkeit der Einleitung von InstandsetzungsmalBnahmen

e Durchfiihrung von Lebenszyklusbetrachtungen

beschrieben sind (RVS 13.03.01 [19]).

Bauwerksmonitoring und zerstérungsfreie Prifverfahren werden in Europa seit langem als
unterstiitzende MalRnahmen im Rahmen der Bauwerksbewertung angewendet. Als Monitoring von
Ingenieurbauwerken wird die zerstorungsfreie messwertgebundene automatisierte Untersuchung bzw.
Uberwachung verstanden. Realen Daten kénnen dabei sowohl fiir die Einwirkungsseite als auch fiir die
Widerstandsseite erfasst werden. Dazu werden Sensoren entweder temporar oder permanent am
Ingenieurbauwerk installiert und unterschiedliche physikalische Parameter statisch und/oder dynamisch
gemessen (siehe RVS 13.03.01 [19]). Durch die Erfassung des realen Verhaltens eines Bauwerks kann
der Bauwerksprifung ein verlassliches, objektivierendes Verfahren zur Seite gestellt werden.

Die Anwendung des von der Fa. VCE entwickelten Monitoring-Systems BRIMOS® (= Bridge Monitoring
System) ist ein gutes Beispiel fir den Einsatz neuer und effizienter Technologie bei der Briickenprifung
in Osterreich und in der Zwischenzeit in der ganzen Welt, welche auch fiir Briicken im kommunalen
StraRennetz angewendet werden kann. Die BRIMOS® Methode ist eine Technologie zur Erfassung und
Bewertung des Tragverhaltens von Ingenieurtragwerken auf Grundlagen der Baumechanik.

Das Monitoring-Verfahren wurde mit der Bedingung entwickelt, bei weitgehend unbeeintrachtigtem,
unterbrechungsfrei gefiihrtem Verkehr eingesetzt zu werden und ist somit auch fir Bricken im
kommunalen Bereich sehr gut anwendbar. Die dynamischen Messungen werden stets unter so
genannten ambienten (durch umweltbedingte Schwingungen angeregten) Bedingungen sowie bei
laufendem Verkehr durchgeflihrt. Letzterer stellt dabei die reprasentativste aller Belastungen dar,
deren Auswirkungen es zu untersuchen gilt (siehe Abbildung 36, Brickenmonitoring im Bereich
kommunaler StraReninfrastruktur unter Verkehr).

Der endgiiltige Gesamtbefund stitzt sich dann auf einen Vergleich mit maRgeblichen Referenz-
untersuchungen in der BRIMOS® Datenbank (Beispiel siehe Abbildung 37).
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Abbildung 36: BRIMOS" Messraster im Rahmen verschiedener Monitoring-Aufgaben [Fotos: VCE]
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A |z| A |ZI |E| condition
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Risk Level Considerable
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Abbildung 37: BRIMOS® Gesamtbewertung (Beispiel) [Abbildungen: VCE]
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5.4 BEWERTUNG INGENIEURTRAGWERKE

Die RVS 13.03.11 [18] schreibt vor, dass die Bewertung des Erhaltungszustandes nach folgendem
Notensystem zu erfolgen hat:

2 — guter Zustand

3 — ausreichender Zustand

Tabelle 17: Objekt- und Bauteilbewertung nach RVS 13.03.11 [18]

Die Objektbewertung mit den entsprechenden Detailinformationen kann der nachfolgenden Tabelle 18
entnommen werden. Die Bewertung erfolgt nicht nur fir das gesamte Objekt, sondern auch jeweils fiir
die einzelnen Bauteile. Die Bauteilbewertung erfolgt gemal Tabelle 19, in welcher auch beispielhafte
Schadensbilder beschrieben sind.

| Note | Beschreibung

Keine oder sehr geringe Schaden. Mangel aus der Bauzeit wie Abweichungen der Abmessungen,
asthetische Mangel.

Keine Einschrankung der Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit.

Keine Instandsetzung erforderlich.

Geringe, leichte Schaden; Mangel aus der Bauherstellung, die noch keine Verschlechterung zeigen.
Keine Einschrankung der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit.

2 Bei Nichtbeheben kommt es erst langerfristig zu einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw.
Dauerhaftigkeit.
Behebung im Zuge von Wartungs- oder Instandsetzungsarbeiten empfohlen.

Mittelschwere Schaden, die keine Einschrankung der Tragfahigkeit zur Folge haben.

Es sind Anzeichen einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. Dauerhaftigkeit des Bauwerks zu
3 erkennen.

Eine Instandsetzung sollte mittelfristig in Angriff genommen werden, um die Gebrauchstauglichkeit

bzw. die Dauerhaftigkeit auf das geplante MaR anzuheben.

Schwere Schaden, die derzeit noch keine Einschrankung der Tragfahigkeit zur Folge haben.

Es ist eine Verminderung der Gebrauchstauglichkeit und der Dauerhaftigkeit deutlich erkennbar.

Eine Instandsetzung sollte kurzfristig in Angriff genommen werden, um die Gebrauchstauglichkeit bzw.
die Dauerhaftigkeit auf das geplante MaR anzuheben. Eine Instandsetzung kann innerhalb der
genannten Frist zu Gunsten einer neuerlichen Prifung/Sonderpriifung ausgesetzt werden (Prifintervall
verkiirzen).

Sehr schwere Schaden, die eine Einschrankung der Tragfahigkeit und/oder Gebrauchstauglichkeit bis
zum Abschluss der Instandsetzung/Erneuerung zur Folge haben.
Instandsetzungs-/Erneuerungsarbeiten sind unverziiglich einzuleiten.

Tabelle 18: Beschreibung der Noten fiir die Objektbewertung (aus RVS 13.03.11 [18])
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m Beschreibung
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Keine oder sehr geringe Schaden. Mangel aus der Bauzeit wie Abweichungen der Abmessungen, asthetische
Mangel. Keine Einschrankung der Tragfahigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit. Keine
Instandsetzung erforderlich.

Geringe, leichte Schaden, Mangel aus der Bauherstellung, die noch keine Verschlechterung zeigen. Keine
Einschrankung der Tragfahigkeit und Gebrauchstauglichkeit. Bei Nichtbeheben kommt es erst langerfristig
zu einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. der Dauerhaftigkeit. Behebung im Zuge von
Wartungs- oder Instandsetzungsarbeiten empfohlen.

Mittelschwere Schdaden an den Bauteilen oder mehrere leichte Schaden. Keine Einschrankung der
Tragfahigkeit. Es sind Anzeichen einer Verminderung der Funktionstauglichkeit bzw. der Dauerhaftigkeit
des Bauteils zu erkennen. Eine Instandsetzung sollte mittelfristig in Angriff genommen werden, um die
Gebrauchstauglichkeit bzw. die Dauerhaftigkeit auf das geplante MaR anzuheben. Beispielhaft angefiihrte
Schadensbilder:

Unterbau: Verdrehungen/Verschiebungen, Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, Hohlstellen,
schadlich erscheinende Risse mit/ohne Aussinterungen, beginnende Kolkbildung, etc.

Uberbau: Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, Hohlstellen, schidlich erscheinende Risse
mit/ohne Aussinterungen, beginnende flachenhafte Korrosionserscheinungen, beginnende
Schiden an Stahl-/Holzverbindungen, offene Koppelfugen ohne Aussinterungen, etc.

Belag: leichte Spurrinnenbildung, beginnende Netzrisse, leichte Verdriickungen, leichte Setzungen im
Geh-/Radwegbereich, etc.

Lager: unbedenkliche Fehlstellung, leichte Risse bei Elastomerlagern, Korrosion, etc.

Fahrbahnibergang: Undichtigkeit, Anschlussprobleme zur Fahrbahndecke, flichenhafte Korrosion an der
Unterseite, unbedenkliche Fehlstellung, etc.

Abdichtung, Entwdsserung: geringe Umlaufigkeit, Korrosion der Ablaufe, etc.

Randbalken: Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, offene Fugen, Frost-/Tausalzschaden, etc.

Sonstige Ausristung: flaichenhafte Korrosion, geringfligige mechanische Beschadigung, beginnende
Faulnisbildung bei Holzbauteilen, etc.

Schwere Schiaden an den Bauteilen. Derzeit noch keine Einschrankung der Tragfahigkeit erforderlich,
jedoch Verminderung der Funktionstauglichkeit und/oder der Dauerhaftigkeit deutlich erkennbar.
Instandsetzung kurzfristig beginnen, um die Funktionstauglichkeit und/oder Dauerhaftigkeit auf das
geplante MaR anzuheben. Beispielhaft angefiihrte Schadensbilder:

Unterbau: groRflachige Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne
Aussinterungen, ausgepragte Kolkbildung, etc.

Uberbau: groRflichige Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne
Aussinterungen, flichenhafte Korrosionserscheinungen mit Querschnittsminderungen, schadhafte
Stahl-/Holzverbindungen, SchweiRnahtrisse, Verbeulungen, etc.

Belag: massive Spurrinnenbildung, Verdriickungen und Ausbriiche, Setzungen im Geh-/Radwegbereich
etc.

Lager: Einschrankung der Verformungsfahigkeit bzw. des erforderlichen Bewegungsspielraumes, massive
Risse bei Elastomerlagern, massive Korrosion, gravierende Mangel der Lagersockel, bzw. des
Versetzmortels, etc.

Fahrbahniibergang: massive Undichtigkeit, groRere Niveauunterschiede zur Fahrbahndecke,
eingeschrankter Dehnweg, schwere mechanische Beschadigungen, massive Schlaggerdusche, etc.

Abdichtung, Entwasserung: zahlreiche Feuchtstellen, Umlaufigkeit, eingeschrankte Funktionsfahigkeit der
Entwdasserung, grofRere Niveauunterschiede zur Fahrbahndecke, Beschadigungen bzw. massive
Korrosion der Ablaufe, mangelhafte Leitungsaufhdangungen, etc.

Randbalken: massive Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne
Aussinterungen, massive Frost-/Tausalzschaden, lockere Bordsteine etc.

Sonstige Ausriistung: flichenhafte Korrosionserscheinungen mit Querschnittsminderungen, mechanische
Beschadigung, Faulnisbildung bei Holzbauteilen, mangelhafte Befestigungen, etc.

Sehr schwere Schaden an den Bauteilen. Fehlende Ausriistungsteile. Einschrankung der Tragfihigkeit
bzw. der Gebrauchsfihigkeit. Instandsetzungsarbeiten/Erneuerung unverziglich einleiten.

Tabelle 19: Bauteilbewertung (aus RVS 13.03.11 [18])
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5.5 PLANUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN AN BRUCKEN

5.5.1 AUSGANGSLAGE

Fiir die Erhaltungsplanung einer groBen Anzahl verschiedenartiger Ingenieurbauwerke Uber einen
langen Zeitraum wurde von Experten (z.B. der Fa. VCE) ein integrales Life-Cycle-Modell (LCM)
entwickelt, das an die Gegebenheiten und speziellen Anforderungen jedes einzelnen Objekts angepasst
werden kann und daher auch fir Bauwerke im kommunalen Stralennetz bestens geeignet ist. Das
Ergebnis — ein Erhaltungsplan fir sdmtliche Ingenieurtragwerke und deren Bauteile — ist die Grundlage
flr Optimierungsberechnungen hinsichtlich Kosten und Verfligbarkeit.

Die Ausgangslage fiir Studien dieser Art ist eine dokumentierte Zeitreihe folgender maRgeblicher
EinflussgroRen:

e Zustandsdaten

e Bauwerksinventar

e Bemessungsgrundlage

e bauliche Verdanderungen

e Erhaltungseingriffe

e Verkehrsentwicklung auf dem Streckenabschnitt

e Historie der Zustandsbewertung liber die Zeit (visuellen Inspektionen)

e Ergebnisse von Sonderpriifungen

Die Zustandsentwicklung der einzelnen Tragwerks-Arten (Bricken, Verkehrszeichenbriicken,
Stutzbauwerke, etc.) bzw. von deren Komponenten werden zundchst anhand von mittleren zu
erwartenden Lebensdauern unter Zugrundelegung typischer Alterungskurven abgeschatzt. Fiur die
Lebensdauererwartungen werden Literaturangaben, Normen und Richtlinien, Hersteller-Spezifikationen
sowie die Auswertungen aus Datenbanken herangezogen.

In weiterer Folge werden dann Auswertungen der tatsachlichen Alterungskurven fiir jedes malRgebende
Bauteil unter Berlicksichtigung des Bautyps, der Bauart, des jeweiligen Alters, des jeweiligen
Erhaltungszustandes und der jeweils zum Errichtungszeitpunkt giiltigen Normenlage vorgenommen.

Mit Hilfe probabilistischer Methoden werden zudem obere und untere Grenzen der Alterung bzw. der
Zustandsentwicklung erarbeitet. Die Einhaltung der Funktionsanforderungen hinsichtlich
Verkehrssicherheit, Tragsicherheit und Dauerhaftigkeit entsprechend der giiltigen Normenlage wird in
den Prognosen zur Restlebensdauer berticksichtigt. Die Ergebnisse dienen als Vorschau und Planung
von notwendigen Erhaltungsmalnahmen (= Instandhaltungs- und Instandsetzungsmalnahmen) im
Zuge der weiteren Nutzungsdauer der Tragstrukturen in Abhangigkeit der Zustandsentwicklung der
einzelnen Bauteile.

Die rechnerischen Prognosen sind natiirlich mit entsprechenden statistischen Streuungen behaftet und
stellen eine Aussage zum Untersuchungszeitpunkt dar. Die Genauigkeit der Prognosen ist insbesondere
von der Genauigkeit, Verwertbarkeit und Eindeutigkeit der verfliigbaren bauwerksrelevanten
Informationen abhéangig.

Ein vollstandiges Prozess-Schema fir die langfristige Erhaltungsplanung auf Netzebene auf Grundlage

von moglichst umfassenden Bestandsinformationen ist in Abbildung 38 dargestellt. Da dieser Ablauf
eine Idealsituation darstellt und die dafir erforderlichen Daten nicht immer standardisiert bzw.
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vollstandig zur Verfligung stehen, werden stets entsprechende Adaptierungen des Arbeitsablaufes
vorgenommen. Die Evaluierung der verfligbaren Moglichkeiten und eine entsprechende Prozess-
Anpassung sind bei jedem Projekt dieser Art als wesentlicher Schritt in Form eines eigenen
Arbeitspaketes vorgesehen.

Grundlagen , Instandhaltungshistor ermittlung, D

Bewertung

Uberwachung Bemessung und Dynamische Messungen
Kontrolle tugrundeliegende Norm Materialprifungen
Priifung Lastmodellierung andere Sonderprifmethoden
von Kunstbauten FE-Simulation BRIMOS® Datenbank
Verkehrsentwicklung

Condition Index

Alterungsmodell

Costenmodell

Life Cycle Prognose

gsplanung
304..) Jahre

e Optimierung auf Netzebene Bauabschnitte

derungen

eb/Ubergabe

Abbildung 38: Von der Bestandsinformation zur Erhaltungsplanung - Idealsituation [Abbildung: VCE]
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5.5.2 LEBENSZYKLUSANALYSEN BAUTEILE UND GESAMTBAUWERK

Auf Basis einer umfassenden Grundlagenstudie (Verfligbarkeit und Verwertbarkeit der Bestandsdaten)
werden die fir die Lebenszyklusanalyse notwendigen Komponenten angefiihrt bzw. einzeln inhaltlich
spezifiziert. Wie Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. entnommen werden kann,
handelt es sich bei diesen, methodisch maRgeblichen Bausteinen um

e ein geeignetes Alterungsmodell
- Erwartungswerte fiir die Lebensdauer der untersuchten Bauteile (siehe Abbildung 39)

e Zusammenstellen eines Kataloges moglicher, prinzipiell einsetzbarer Instandhaltungs- und
Instandsetzungsmallnahmen

e das maRgebliche, reale Schwerverkehrsmodell

e das Briickeninventar
- Massen / Material / Spezifizierung der Fabrikate,..

e das Kostenmodell
- Katalog von Einheitspreisen fiir mogliche Erhaltungsleistungen
- Baukostenindex (Inflation, Wettbewerb)

- Diskontierungsvarianten (Finanzierungsmodell)

Uberbau

Unterbau

Lager
AAV_CON_COND_INDEX Performance

Year
2011 2015 2019 2023 2027 2031 2035 2039
2013 2017 2021 2025 2029 2033 2037 2041

—_— |
p—
[t |
———

Fahrbahnbelag

Randbalken

Fahrbahniibergang

Unterflurkonstruktion

Schutzplanken
Geldnder
Entwiisserung —— Optimized treatment strategy
— ,do-nothing” strategy
Lérmschutzwand

i/

Abbildung 39: Exemplarische Zustandsprognose fiir einzelne Briicken-Bauteile incl. vorgeschlagener
Erhaltungsmafinahmen (links) sowie die rechnerische Auswirkung auf das Briicken-Gesamtsystem (rechts),
rechnerisch optimierte Minimize Cost Erhaltungs-Lésung — Analysezeitraum 30 Jahre [Abbildung: VCE]
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5.5.3 ERHALTUNGSKONZEPT (ERGEBNISSE)

Kern der LCM-Analysen ist eine zustandsbasierte Prognose. Im Laufe der Lebensdauer samtlicher
betrachteter Komponenten (Bauteile) ergibt sich die Maoglichkeit, aus einer Fille an potentiellen,
katalogisierten Erhaltungs-Interventionen auszuwahlen. Dies waren:

e RoutinemaBnahmen

e InstandhaltungsmaRnahmen
e InstandsetzungsmaRnahmen
e Austausch

Das Ergebnis der LCM-Analysen ist ein umfassender Erhaltungs-Zeitplan flir samtliche betrachteten
Komponenten, welcher bauwerksubergreifend hinsichtlich Kosten und/oder Nutzen sowie hinsichtlich
Verfligbarkeit optimiert ist.

Fiir die Erstellung des Erhaltungskonzeptes werden die Ergebnisse der Grundlagenanalyse und der
Lebenszyklusanalyse miteinander verknipft. Da die rechnerisch ausgeldsten ErhaltungsmaBnahmen
nicht an fixe Zeitpunkte gebunden, sondern innerhalb definierter Zeitabschnitte vorgesehen sind, gibt
es fir jeden einzelnen Bauteil mehrere Moglichkeiten fir Interventionen. Letztlich ist es die Aufgabe
der Optimierung, aus allen rechnerisch moglichen Erhaltungsvarianten die fir die definierten
Anforderungen geeignetste Kombination aus EinzelbauteilmaBnahmen herauszufiltern. Je nachdem, ob
die optimale Losung hinsichtlich Kostenminimierung oder hinsichtlich Optimierung des Nutzens
berechnet wurde, ergeben sich fiir die einzelnen Bauteile unterschiedliche optimale Zeitpunkte fir
Interventionen und damit andere Zustandsverldufe. Gleichzeitig ergeben sich fiir dieselben Bauteile
unterschiedliche, optimale Losungen — je nachdem, wie lange Analysezeitraume betrachtet werden. Ziel
ist es, unterschiedliche Analysezeitrdume zu betrachten, um im Rahmen des strategischen
Entscheidungsprozesses eine bessere Vergleichbarkeit der langfristigen Erhaltungsplanung mit einem
alternativ vorstellbaren Szenario — z.B. Abbruch und Wiederbeschaffung — zu schaffen. Dazu kdénnen
verschiedene Referenzszenarien definiert werden (Analysezeitraume von 10, 20 bzw. 30 Jahren).

5.5.4 INTEGRALE SOFTWARELOSUNG

Ahnlich wie im Bereich des StraBenoberbaus, stehen auch fiir die Bewertung der Ingenieurbauwerke
integrale Softwarelésungen zur Verfligung, die eine objektive und nachvollziehbare Erhaltungsplanung
dieser wichtigen Infrastrukturkomponenten erméglichen. Diese Systeme stehen den Spezialisten heute
zur Verfiigung und kénnen auch im Bereich der kommunalen StraReninfrastruktur effizient angewendet
werden kdnnen.

Als Beispiel einer Software-Anwendung, welche fiir Bricken und auch fiir andere Bauwerke die
angestrebte praktische Durchfiihrung von Lebenszyklusanalysen, Erhaltungsplanungen inkl. der
zugehorigen Optimierungen gewahrleistet, wird an dieser Stelle die bereits im PMS eingesetzte
Software VIAPMS™ kurz beschrieben. Von der Fa. VCE wurde in mehrjihriger Forschungs- und
Entwicklungsarbeit eine entsprechende Anwendung fiir den Bereich Erhaltungs-management von
Kunstbauten bzw. fir anlagenibergreifende Analysen geschaffen. Sie stellt momentan den hochsten
Stand der Technik auf diesem Gebiet in Osterreich dar.

Ein wesentlicher Vorteil des umgesetzten Software-Konzeptes im Vergleich zu anderen Systemen liegt
in der offenen Struktur, die eine individuelle Adaptierung des Systems an die Randbedingungen des
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jeweils zu analysierenden Infrastrukturnetzes ermdoglicht. Aus diesem Grund kénnen die — je nach zu
erstellendem Erhaltungskonzept — vorhandenen Grundlagen und Anforderungen direkt in das System
eingegeben werden. Das Ergebnis der Analyse ist ein abschnittsbezogener Vorschlag fiir eine
Erhaltungsstrategie unter bestimmten vorgegebenen budgetiaren oder zustandsabhdngigen
Randbedingungen, welcher die Grundlage fiir etwaige, ingenieurmaRige Nachbearbeitung darstellt. Das
gesamte Analyse- und Bewertungsverfahren ist im Uberblick in der nachfolgenden Abbildung 40
dargestellt.

ZUSTANDS- BEMESSUNGS- VERKEHRS-
DATEN GRUNDLAGE DATEN

mmmmmmmmmmmmmmmmmmmmm

a8 N

ZUSTAND (BENOTUNG) Langfristiger ERHALTUNG-ZEITPLAN ERHALTUNGS-KOSTENPLAN
iber die Zeit iiber die Zeit

FARTI I AAR R AR A AR AR AR ARERARRAAAA

Abbildung 40: Modulare Software-Applikation beziiglich der INPUT & OUTPUT Komponenten der entwickelten LCM Lésung
[Abbildung: VCE]

Das vorgestellte Verfahren baut unmittelbar auf die zumeist einzig verlasslich verfligbare Datenquelle
hinsichtlich Struktur-Bewertung von Kunstbauten - d.h. auf die Zustandsnoten aus der visuellen
Inspektion auf. Diese Zustandsnoten werden in weiterer Folge in sog. Zustands-Indizes umgerechnet,
bevor sie in die umfangreichen Lebenszyklusanalysen implementiert werden. Dadurch kann auch die
bisherige Licke bei der Verwendung von Bauwerks- bzw. Bauteilnoten fiir Berechnungen der
verbleibenden Nutzungsdauer lberbriickt werden.
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6 KOORDINIERUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN

Die Durchfiihrung von ErhaltungsmaBnahmen hat bestimmte Auswirkungen auf unterschiedliche
Personen- und Interessensgruppen. Um ein Erhaltungsziel zu erfillen, sind ErhaltungsmaBnahmen
notwendig, die vor allem den Stralenbenutzer (Verkehrsbeeintrachtigung, Zeitverlust, erhdhtes
Unfallrisiko, etc.), die Anwohner (Larm, Staub, etc.), jedoch auch den Eigentiimer und Betreiber (Kosten,
Personal, etc.) wesentlich beeinflussen. Die Wahl von ErhaltungsmalRnahmen hat daher vor dem
Hintergrund einer groRtmoglichen Sensitivitat zu erfolgen, was jedoch die Kenntnis der Auswirkungen
voraussetzt.

Eine wesentliche Aufgabe zur Minimierung der negativen Auswirkungen auf die Strallenbeniitzer und
die Anwohner ist eine bestmdgliche Koordinierung von ErhaltungsmalRnahmen. Auch im kommunalen
Erhaltungsmanagement muss dieser Aufgabe eine hohe Bedeutung zukommen, vor allem unter dem
Einfluss von unterschiedlichen technischen Anforderungen der unterschiedlichen StraRenanlagen. Und
dazu zahlen auch Anforderungen, die durch Dritte (z.B. Leitungstrager) entstehen und Einfluss auf die
StraRenerhaltung nehmen.

Die nachfolgende Abbildung 41 zeigt im Uberblick die Anordnung eines Koordinierten Erhaltungs-
managements im Erhaltungsprozess.

Strategische Zielvorgaben der Erhaltungsmanagements
Anforderungen und Erhaltungsziele von unterschiedlichen Personen- und Interessensgemeinschaften
Sicherheit
Fahrkomfort
Substanz
Umwelt
Verfligbarkeit
Wirtschaftlichkeit / maximales Erhaltungsbudget
Sonstige Ziele und Anforderungen

Koordiniertes Erhaltungsmanagement
Koordinierte ErhaltungsmalRnahmen
Gesamter Erhaltungsbedarf

Strallenoberbau Ingenieurbauwerke Sonstige Anlagen
ErhaltungsmaRnahmen ErhaltungsmalRnahmen ErhaltungsmaRnahmen
Erhaltungsbedarf Erhaltungsbedarf Erhaltungsbedarf

Abbildung 41: Systematik Koordiniertes Erhaltungsmanagement
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Das wesentliche Instrument fiir ein koordiniertes Erhaltungsmanagement ist die Kommunikation
zwischen den einzelnen Verantwortungsbereichen. Vor allem bei gréeren kommunalen Verwaltungen
ist hier ein hohes MaR an geregeltem Informationsaustausch notwendig. Die Koordinierung sollte dabei,
wenn moglich, unter Einbeziehung aller Verantwortlichen anhand einer ingenieurmaRigen Bewertung
erfolgen, wobei die Entscheidungsfindung auf einer klaren hierarchischen Struktur (unter Bezugnahme
auf die Hauptverantwortung) erfolgen sollte. Dariber hinaus gibt es auch Bewertungsverfahren und
-methoden (Cross Asset Management), die einen objektiven Vergleich unterschiedlicher koordinierter
Erhaltungsstrategien zulassen. Dies ist jedoch eine Spezialaufgabe und sollte mit der Unterstiitzung von
Ingenieurbiiros mit umfangreicher Erfahrung auf diesem Gebiet erfolgen.

Bei kleineren Gemeinden ist die Verfligbarkeit von Daten und Informationen der einzelnen Anlagen der
wesentlichste Aspekt fir die Koordinierung, sodass hier mit sehr einfachen Instrumenten durch eine
ingenieurmaRige Beurteilung der Erhaltungskonzepte der verschiedenen Objekte bzw. Anlagen und eine
Bewertung der zeitlichen Verschiebungsmoglichkeinten eine optimale Koordinierung erzielt werden
kann.
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7 HINWEISE ZUR UMSETZUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN

Eine wesentliche Voraussetzung fir die nachhaltige Verbesserung des StraRenzustandes und er
Ingenieurbauwerke liegt in der Qualitat der Ausfiihrung der ErhaltungsmaBnahmen. Neben der Auswahl
der richtigen MalBnahme ist bei der Realisierung auf folgende Punkte genau zu achten:

e Auswahl der richtigen Baustoffe, Kontrolle deren Zulassung und Eigenschaften, Einfordern der
Eignungs- bzw. Erstpriifungen (CE-Kennzeichnung) die durch die Baufirmen kostenfrei zur
Verfligung gestellt werden missen

e Einsatz von geeigneten Geraten und erfahrenem, gut geschultem Personal

e Durchfiihrung der MaBnahmen bei fiir das Bauverfahren giinstigen klimatischen Verhaltnissen
(z.B. kein Regen, kein Frost, bei Kaltbauweisen nicht im Spatherbst)

e Planung und Festlegung der Baustellenabsicherung (Sicherheit der Bauarbeiter und der
Verkehrsteilnehmer), ggf. Einbeziehung anderer Behorden (z.B. Polizei, Verkehrsverhandlung)

e Laufende Kontrolle der Arbeiten und der Sicherheitsstandards wahrend der Durchfiihrung
(ggf. Beauftragung einer externen fachkundigen Ortlichen Bauaufsicht)

e Durchfiihrung von Abnahmeprifungen durch eine unabhéangige akkreditierte Prifstelle

Aus der vorstehenden Aufzdhlung lasst sich erkennen, dass die Durchfiihrung von baulichen
ErhaltungsmaRnahmen zu einer komplexen Aufgabenstellung werden kann. Vor allem bei
umfangreichen MaBnahmen (Dauer, Liange, hohes Verkehrsaufkommen, etc.) sind die einzelnen
Randbedingungen genau zu tberpriifen und zu planen (siehe auch Kapitel 4.8, S. 48).

Ob eine ErhaltungsmaRnahme gelungen ist oder nicht, wird oft erst nach einem langeren Zeitraum
ersichtlich und hangt nicht nur von der Ausfihrungsqualitat ab. Die falsche MalRnahme kann bereits
nach wenigen Jahren zu einem neuerlichen Auftreten von Strallenschdaden fihren und somit
mittelfristig eine neuerliche ErhaltungsmaRnahme auslésen. Ungeachtet dieser Problematik sollte bei
groReren MalRnahmen eine Abnahmepriifung erfolgen.

Die Abnahmepriifung dient zur Uberpriifung der

e Qualitat der verwendeten Materialien (z.B. Nachweis der Frostsicherheit der eingesetzten
ungebundenen Tragschichten, korrekte Sieblinie, richtige Bindemittelmenge, etc.) und der

e Ausfuhrungsqualitat (z.B. Schichtdicke, Ebenheit, Verdichtung, etc.).

Die Kosten fiur die Abnahmepriifung tragt der Auftraggeber.
Sie wird in der Regel durch eine unabhingige, akkreditierte 1§ §
Prifstelle durchgefiihrt, welche neben der Prifung der g :
Anforderungen vor Ort auch, z.B. durch die Entnahme von
Bohrkernen, die Qualitat der Schichteigenschaften prift.

Welche Prifungen und Beurteilungsmethoden verwendet
werden sollten, ist in der RVS festgelegt, sodass aus Griinden
der Ubersichtlichkeit auf eine detaillierte Beschreibung .

verzichtet wird. Abbildung 42: Bohrkernentnahme
[Foto: Nievelt Labor GmbH]
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Werden die geforderten Anforderungen erfiillt, gilt
auch das Baulos als ,abgenommen”. Bei Nichter-
fallung der Anforderungen kénnen sich unterschied-
liche Konsequenzen ergeben, von Qualitatsabziigen
bis hin zur neuerlichen Durchfiihrung der MalRnahme
auf Kosten der ausfiihrenden Firma. Auch hier regelt
die RVS die jeweiligen Toleranzwerte und die daraus
ableitbaren Konsequenzen (siehe RVS 11.03.21 [20]).

Um von vornherein eine korrekte Durchfiihrung der
MalRnahmen sicherzustellen, sollten die entsprechen-
den Richtlinien und Normen (z.B. ONORM B 2110)
Vertragsbestandteil sein (siehe hierzu Kapitel 4.8,
S. 48).

Abbildung 43: Messung der Schichtdicke
[Foto: Nievelt Labor GmbH]

Auch bei ErhaltungsmaBnahmen, die in Eigenregie
durch eigenes Personal durchgefiihrt werden, sollte
eine laufende Kontrolle durch die verantwortlichen
Personen vorgenommen werden.

Der Grund hierfur liegt dabei nicht nur in der
Kontrolle der Ausflihrungsqualitdt sondern auch in
der Einhaltung der entsprechenden Sicherheits-
vorschriften (z.B. Arbeitnehmerschutzverordnung)
und der Absicherung der Baustelle. Vor allem auf eine
korrekte Absicherung der Baustelle wird oft aus g
Nachlassigkeit und/oder Kosteneinsparung verzichtet, Abbildung 44: Messung der Verdichtung
obwohl davon das Leben der Arbeiter und der [Foto: Nievelt Labor GmbH]
Verkehrsteilnehmer abhangig sein kann.

Auch hier bietet die RVS eine entsprechende

Hilfestellung.
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