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• Optimierung unter Heranziehung unterschiedlicher Budgetszenarien über das Gesamtnetz zur 
Auswahl der optimalen Erhaltungsstrategien 

 
Das Ergebnis der Analyse wird als 
optimierte Dringlichkeitsreihung be-
zeichnet und ermöglicht neben den 
abschnittsbezogenen Maßnahmenvor-
schlägen (Art, Ort und Zeitpunkt) auch 
eine genaue Darstellung der Zustands-
entwicklung für jedes einzelne Zustands-
merkmal auf jedem untersuchten 
Einzelabschnitt und am Gesamtnetz 
(siehe Abbildung 30) in Abhängigkeit von 
den zur Verfügung stehenden Budget-
mitteln.  

 
Abbildung 30: Darstellung Zustandsentwicklung für ein Netz in 

VIAPMSTM 

Damit können auch sehr übersichtlich die Vergleiche von unterschiedlichen Budgetvorgaben (Szenarien) 
präsentiert werden. 
 

4.6 ERGEBNISSE DES GENERELLEN PLANUNGSPROZESSES 
Die Ergebnisse des generellen Planungsprozesses können in Form eines Generellen Bauprogramms 
zusammengefasst werden, welches die Grundlage für die Detailplanung darstellt. Die Ergebnisse sollten 
zumindest folgende Inhalte aufweisen: 

• Abschnittsbezogene Ergebnisse 

- Darstellung des IST-Zustandes der einzelnen Anlagen und eines Gesamtwertes 

- Vorgeschlagene Maßnahmenart 

- Maßnahmenzeitpunkt 

- Grobkostenschätzung der  vorgeschlagenen Maßnahme 

• Netzbezogene Ergebnisse 

- Zustandsverteilung des IST-Zustandes 

- Gesamter Erhaltungsbedarf für die betrachtete Periode 

- Objektbezogener Erhaltungsbedarf für die betrachtete Periode 

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

• Abschnittsbezogene Ergebnisse 

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

- Parameter der Wirtschaftlichkeitsbeurteilung (z.B. Nutzen, Kosten-Nutzen-Verhältnis, etc.) 

- Wirkungen der Erhaltungsmaßnahmen 

• Netzbezogene Ergebnisse 

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

- Kosten- und Maßnahmenentwicklung für die betrachtete Periode 

- Kosten- und Zustandsvergleich von unterschiedlichen Budgetszenarien 

- Entwicklung Erhaltungsrückstand für unterschiedliche Budgetszenarien 

- Zeitabhängiger Zusammenhang mittlerer Zustand und Investitionen 

 
Die Ergebnisse der Lebenszyklusanalyse können in unterschiedlicher Art und Weise dargestellt werden 
und sollten daher auf die Bedürfnisse der Straßenverwaltung abgestimmt sein. Es empfiehlt sich, die 
Ergebnisse sowohl in tabellarischer als auch in grafischer Form aufzubereiten, da vor allem die grafische 
Darstellung einen guten Überblick hinsichtlich der zu übermittelnden Informationen liefert und somit 
auch die Entscheidungsfindung wesentlich erleichtert (siehe Abbildung 31). 
 

  

Abbildung 31: Ergebnisdarstellung Erhaltungsplanung unter Verwendung der Lebenszyklusanalyse (Beispiel) 

 

4.7 PAVEMENT MANAGEMENT SYSTEME (PMS) 
Die praktische Durchführung der Lebenszyklusanalyse erfolgt heute über sogenannte Pavement 
Management Systeme kurz PMS. Hierfür stehen entsprechende Softwarelösungen zur Verfügung, die 
von Ingenieurbüros auf verschiedenen Straßennetzen angewendet werden können. 
Moderne Pavement Managementsysteme verbinden dabei die Speicherung der erhaltungsrelevanten 
Daten mit der Zustandsprognose sowie der Beurteilung der Erhaltungsmaßnahmen auf wirtschaftlicher 
Ebene. Sie liefern neben Informationen über die Entwicklung des Straßenzustandes auch die 
notwendigen Aussagen im Hinblick auf den Erhaltungsbedarf oder das aktuelle und zukünftige 
Anlagevermögen. 
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Die nachfolgende Abbildung 32 beinhaltet einige Beispiele für die Aufbereitung der Eingangsdaten und 
der Ergebnisse des Generellen Planungsprozesses unter Heranziehung der in Österreich derzeit am 
häufigsten eingesetzten PMS-Software VIAPMSTM. Diese Software wird in Österreich neben der 
ASFiNAG und einer Reihe von Landesstraßenverwaltungen auch von Ingenieurbüros für die 
Erhaltungsplanung auf kommunaler Ebene eingesetzt. Die entsprechende Systemkonfiguration für die 
Kommunen wurde in mehrjähriger Arbeit von der Fa. PMS-Consult GmbH entwickelt. 
 

 
 

 
Abbildung 32: Streckenbanddarstellung, Kartendarstellung Zustand, Zustands- und Kostenverteilung in VIAPMSTM 

(anonymisierte Daten) 

  



BAULICHE ERHALTUNG KOMMUNALER STRASSEN 

48 

4.8 HINWEISE ZUR DETAILPLANUNG UND UNTERSUCHUNG AUF PROJEKTEBENE 
Sind die Bereiche für die Durchführung einer Instandsetzungs- bzw. Erneuerungsmaßnahme festgelegt, 
so sollten in einem zweiten Schritt für jedes einzelne Baulos Detailplanungen vorgenommen werden. 
Natürlich muss nicht jede Maßnahme diesen Planungsprozess im Detail durchlaufen, es empfiehlt sich 
jedoch, zumindest die Instandsetzungsmaßnahmen größeren Umfangs und auf jeden Fall die 
Erneuerungsmaßnahmen in ein Detailprojekt überzuführen. Zusätzliche Untersuchungen sollten 
jedenfalls dann durchgeführt werden, wenn die Schadensursache und die Schadensausprägung (z.B. 
Tiefe der Rissausbildungen) nicht genau bekannt sind. Die Ziele einer Detailplanung (oder Planung auf 
Projektebene), die ggf. von einem Ingenieurbüro durchgeführt werden sollte, können dabei wie folgt 
zusammengefasst werden: 

• Genaue Feststellung der Schadensursachen und des Ausmaßes, ggf. Erweiterung der 
Straßenzustandserfassung durch Informationen auf Projektebene (Tragfähigkeitsunter-
suchungen, Bohrkernanalysen, Frostsicherheit der ungebundenen Tragschichten, etc.) 

• Endgültige und detaillierte Festlegung der Art der Erhaltungsmaßnahme (z.B. Art der 
Deckschicht, Verstärkungsdicken, etc.) abgestimmt auf die erhobenen Schadensursachen 

• Koordination mit anderen Infrastruktureinrichtungen bzw. Leitungsträgern und Erstellung 
Ablaufplan 

• Erstellung eines Leistungsverzeichnisses mit einer detaillierten Kostenschätzung 

• Erstellung von Ausschreibungsunterlagen entsprechend den Anforderungen unter 
Berücksichtigung der einzuhaltenden Richtlinien und Normen 

• Erstellung von Unterlagen für die Absicherung der Baustelle, die Verkehrsführung und die 
Sicherung der Bauarbeiter 

• Festlegung der Vorgehensweise im Hinblick auf laufende Kontrolle und Abnahme 

 

Die Kosten für eine Detailplanung richten sich 
in erster Linie nach dem Umfang der Maß-
nahmen, liegen jedoch in der Regel deutlich 
unter 10% der Baukosten der Maßnahme. 
Im Zuge der Detailplanung sollte auf jeden Fall 
eine Kommunikation mit den verantwortlichen 
Stellen anderer Infrastruktureinrichtungen 
(Strom, Gas, Wasser, Kanal, etc.) hergestellt 
werden, um hier Synergieeffekte optimal zu 
nutzen und kurzfristige Instandsetzungen nach 
Grabungsarbeiten auf neu sanierten Verkehrs-
flächen zu vermeiden. 
Wie die vorstehende Auflistung zeigt, handelt 
es sich zum Teil um sehr umfangreiche 
Aktivitäten, die bei weniger intensiven 
Erhaltungsmaßnahmen deutlich reduziert 
werden können.   

Abbildung 33: Beispiel Verkehrsführung nach 
RVS 05.05.44 [17] 
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Für Instandhaltungsmaßnahmen (z.B. lokale Ausbesserungen, Vergießen von Rissen, Füllen von 
Schlaglöchern) werden in der Regel keine Detailplanungen vorgenommen und auch oftmals Verträge 
mit Baufirmen über einen längeren Zeitraum für ein gesamtes Straßennetz abgeschlossen, wo 
letztendlich die Planung und die Organisation der Durchführung dieser Maßnahmen dem 
Auftragnehmer obliegen. 
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5 ERHALTUNGSPLANUNG INGENIEURBAUWERKE 

5.1 EINLEITUNG 
Wie bereits in der Einleitung beschrieben, wird auch in Österreich das Erhaltungsmanagement von 
Ingenieurbauwerken vorwiegend im Sinne einer „Präventiven Erhaltung“ betrieben. Die größte 
Herausforderung liegt nun darin, den Interventionszeitpunkt von Instandhaltungs- 
(Routinemaßnahmen, präventive Wartung), Instandsetzungs- und Erneuerungsmaßnahmen (Tausch 
maßgeblicher Bauteile) so zu wählen, dass aus der Maßnahme der größte 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 schließt natürlich auch die Ingenieurbauwerke der kommunalen 
Straßeninfrastruktur 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 großer Bedarf im Bereich 
Erhaltungsplanung (Life Cycle Analysis - LCA) und Lebenszyklus-Kostenberechnungen (LCC) für 
Ingenieurbauwerke. Durch zahlreiche durchgeführte Lebensdauer-Untersuchungen an einzelnen 
Brückentragwerken in den vergangenen 10 Jahren konnte entsprechendes Know-How aufgebaut und 
Spezialisten ausgebildet werden. Dieses Know-How ist daher schon aus Gründen der Sicherheit auch im 
Bereich der kommunalen Straßeninfrastruktur anzuwenden. 
 

5.2 NORMATIVER RAHMEN 
Basis für die optimale Erhaltungsplanung ist der Erhaltungszustand eines jeden Tragwerks. Die 
Erhebung des Erhaltungszustandes für Ingenieurtragwerke ist in folgenden Richtlinien und Vorschriften 
für das Straßenwesen (RVS) geregelt:  

• RVS 13.03.11 Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten – Straßenbrücken 

• RVS 13.03.21 Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten –  geankerte 
Konstruktionen 

• RVS 13.03.31 Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten – Straßentunnels – 
Bauliche konstruktive Teile 

• RVS 13.03.51  Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten – 
Wegweiserbrücken  

• RVS 13.03.61 Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten – nicht geankerte 
Stützbauwerke  

• RVS 13.03.71 Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten – 
Lärmschutzbauwerke 
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5.3 TRAGWERKSINSPEKTIONEN 
Dieses Kapitel gibt einen Überblick über Überwachung, Kontrolle und Prüfung von Kunstbauten 
(Straßenbrücken) im Sinne der RVS 13.03.11 [18] – alle anderen Ingenieurtragwerke werden 
methodisch gleichartig überwacht. 
Zufolge dieser Richtlinie sind Brücken hinsichtlich Zuverlässigkeit (Tragsicherheit, Gebrauchstauglichkeit 
und Dauerhaftigkeit) und Verkehrssicherheit einer bautechnischen Überwachung zu unterziehen. Dabei 
soll der aktuelle Erhaltungszustand erhoben werden, um Mängel und etwaige Schäden rechtzeitig zu 
erkennen. Dem Erhaltungspflichtigen soll dadurch ermöglicht werden, Mängel und Schäden rechtzeitig 
und kosteneffizient zu beheben. Die grundlegenden statischen Verhältnisse des Objekts sind zu 
beurteilen und der Einfluss von Schäden auf die Sicherheit und Dauerhaftigkeit ist abzuschätzen.  
 
Zur Erhebung des Erhaltungszustandes sind drei verschiedene Arten der Überprüfung vorgesehen: 

• Laufende Überwachung 

• Kontrolle 

• Prüfung 

 
Die folgende Tabelle 15 gibt abschließend einen Überblick über das nach RVS 13.03.11 [18] 
vorgeschriebene Prüfregime für Brücken und andere Ingenieurtragwerke.  
 

Art der Prüfung Termine Durchführung Ergebnis 

Laufende 
Überwachung 

alle 4 Monate Streckendienst oder 
gleichwertig befähigte 
Personen 

Schriftliche Meldung von 
Schäden an den 
Erhaltungspflichtigen 

Kontrolle mind. alle 2 Jahre Sachkundiger Ingenieur, 
geschultes/erfahrenes 
Fachpersonal 

Schriftlicher Befund inkl. 
Vergleich mit dem letzten 
Befund 

Prüfung mind. alle 6  
bzw. alle 12 Jahre 

Sachkundiger Ingenieur Ausführliche Dokumentation 
des Erhaltungszustands, 
Befund inkl. erforderlicher 
Maßnahmen 

Sonderprüfung bei Bedarf Einschlägige Ausbildung und 
Prüfpraxis erforderlich 

Beurteilung von Schäden, 
deren Ausmaß mit üblichen 
Prüfmethoden nicht genau 
ermittelt werden kann 

Tabelle 15: Übersicht über die verschiedenen Arten der Bauwerksprüfung nach RVS 13.03.11 [18] 

 

5.3.1 LAUFENDE ÜBERWACHUNG 

Im Zuge der laufenden Überwachung werden die Funktionstüchtigkeit des Tragwerks sowie die 
Verkehrssicherheit der Fahrbahn und der Brückenausrüstung festgestellt. Im Abstand von 4 Monaten 
sollen durch die laufende Überwachung grobe Schäden, die beim Befahren des Tragwerks vom 
Fahrzeug aus erkennbar sind, festgestellt werden. Schriftliche Aufzeichnungen sind grundsätzlich nicht 
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notwendig, Schäden sind dem Erhaltungspflichtigen aber schriftlich mitzuteilen. Werden Schäden 
festgestellt, die die Verkehrssicherheit beeinträchtigen, sind notwendige Maßnahmen sofort zu treffen. 
Die laufende Überwachung wird in der Regel von Mitarbeitern des Streckendiensts übernommen. 
 

5.3.2 KONTROLLE 

Ziel der Kontrolle ist es, den Erhaltungszustand bzw. die Funktionstüchtigkeit der Brücke durch 
Augenschein zu erheben. Etwaige Veränderungen des Erhaltungszustandes im Vergleich zur letzten 
Prüfung oder Kontrolle werden festgestellt, dokumentiert und beurteilt. Die Kontrolle ist von einem 
sachkundigen Ingenieur oder geschultem bzw. erfahrenem Fachpersonal auszuführen. 
Im Regelfall werden Kontrollen im Abstand von höchstens zwei Jahren durchgeführt, bei schlechtem 
Zustand eines Objekts können die Abstände verkürzt werden. Nach außergewöhnlichen Ereignissen 
(Hochwasser, Erdbeben, Lawinen, Muren, Unfällen u.ä.) sollten Tragwerke gezielt einer Kontrolle 
unterzogen werden. Die Ergebnisse der Kontrolle sind schriftlich zu dokumentieren. 
 

5.3.3 PRÜFUNG 

Mit der visuellen Inspektion soll der Bauwerkszustand und die Sicherheit (Standsicherheit und 
Verkehrssicherheit) dokumentiert und bewertet werden. 
Brücken müssen in regelmäßigen Abständen von 6 Jahren geprüft werden – Brückenobjekte mit 
besonderen Bauteilen, wie Seile und deren Verankerungen, sind in Abständen von 3 Jahren zu prüfen.  
Bei Brücken mit einfachen statischen Verhältnissen und ohne bewegliche Teile kann – unter der 
Voraussetzung, dass die Kontrollen sach- und termingerecht erfolgen – das Prüfintervall auf zwölf Jahre 
ausgedehnt werden. Mit der Prüfung ist ein sachkundiger Ingenieur zu betrauen. Im Rahmen der 
Prüfung werden folgende Bauteile bewertet (siehe Tabelle 16): 
 

Bauteil Beschreibung 

Unterbau Gründungselemente, Widerlager, Pfeiler, Flügelmauern, Gerinne, Böschungen 
usw.  

Überbau Tragwerk 

Deckschicht Fahrbahndecke, Geh- und Radwegdecke und deren Anschlüsse 

Lager Brückenlager 

Fahrbahnübergang Fahrbahnübergangskonstruktionen, elastische Belagsdehnfugen 

Abdichtung, 
Entwässerung 

Brückenabdichtung und Entwässerungseinrichtungen (Abläufe, Ablaufrohre, 
Befestigungen) 

Randbalken Randbalken inkl. Bordsteine und Randbalkenfugen 

Sonstige Ausrüstung Geländer, Fahrzeugrückhaltesysteme, Lärmschutzeinrichtungen, Spritzschutz, 
Abwurfsicherungen, Beleuchtung, Leitungen, Verkehrszeichen usw. 

Tabelle 16: Zu bewertende Bauteile im Rahmen der Prüfung (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 für die Bewertung der 
Bauwerke bilden (siehe hierzu Kapitel 0, S. 57). 
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Bauteil Fehlstellen Bildinformation 

Unterbau 

Risse, Sinterungen, 
Rostfahnen  

  

Überbau 

Abplatzungen, freiliegende 
Bewehrung an der 
Fahrbahnplattenuntersicht 

  

Lager 

Stark korrodiertes Lager 

  

Fahrbahn-
übergang 

Verdrückungen, 
mechanische Beschädigung 

  

Abdichtung 

Fehlendes Endstück der 
Längsleitung; 

umläufige 
Abdichtungsentwässerung 

  

Randbalken 

Tropfsteinbildung, 
Abplatzungen, Risse, 
undichte Fuge 

  

Sonstige 
Ausrüstung 

Fehlendes Geländer 

 
Abbildung 34: Typische Fehlstellen bei Brückeninspektionen [Fotos: VCE] 

 
  



BAULICHE ERHALTUNG KOMMUNALER STRASSEN 

54 

Sichtbare Mängel und Fehlstellen werden im Zuge der visuellen Inspektion vor Ort markiert, fotografiert 
und in weiterer Folge in Plänen dokumentiert (Abbildung 35). Auf Basis der visuellen Prüfung 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 0 (S. 57) entnommen werden. 
 

 

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

 
Ergebnisse der bautechnischen Prüfung nach RVS 13.03.11 [18] sind die Dokumentation des Erhaltungs-
zustandes – auch in Form einer aussagekräftigen Fotodokumentation oder anhand planlicher 
Darstellungen – sowie ein vom Prüfer zu verfassender Befund, einschließlich folgender maßgeblichen 
Informationen (aus RVS 13.03.11 [18]): 

• Zustand des Objekts inkl. Zustandsnoten für das Gesamtobjekt und für die Bauteile 

• Benutzbarkeit des Verkehrsweges im bisherigen Umfang – abhängig vom Zustand des Objekts 

• Festgestellte Mängel/Schäden und ggf. deren vermutliche Ursachen 

• Veränderung von Schäden gegenüber der letzten Kontrolle/Prüfung 

• Sofortmaßnahmen aufgrund der festgestellten Mängel/Schäden 

• Erforderliche Maßnahmen aus Gründen der Tragfähigkeit und Gebrauchstauglichkeit, 
Terminvorschlag für die Einleitung dieser Maßnahmen 

• Erforderliche Maßnahmen aus Gründen der Dauerhaftigkeit, Terminvorschlag für die Einleitung 
dieser Maßnahmen 

• Empfohlene Maßnahmen 

• Besondere Anweisungen und Hinweise für die zukünftigen Kontrollen und Prüfungen 

• Durchzuführende Sonderprüfungen 

• Durchzuführende statische Nachrechnungen 

• Jahr der nächsten Prüfung 
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5.3.4 SONDERPRÜFUNGEN UND BAUWERKSMONITORING 

Werden im Rahmen der Prüfung Schäden festgestellt, die mit den üblichen Prüfgeräten und 
Werkzeugen nicht ausreichend beurteilt werden können, sind geeignete Sonderprüfungen zu 
veranlassen. Dazu zählen unter anderem Stromgrundaufnahmen, dynamische Untersuchungen, 
Kernbohrungen, Prüfung der Karbonatisierungstiefe oder der Chloreindringtiefe. 
 
Eine Möglichkeit, ein Bauwerk ganzheitlich zu bewerten, ist es, Monitoringdaten in die Bewertung 
miteinfließen zu lassen. Zu diesem Thema wurde vom FSV das Merkblatt (RVS 13.03.01 [19]) 
Monitoring von Brücken und anderen Ingenieurbauwerken erstellt, in dem die Grundlagen für die 

• messtechnische Erfassung und Bewertung des aktuellen Zustandes 

• Beurteilung von Tragfähigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit  

• Einschätzung von Risiken 

• Dringlichkeit der Einleitung von Instandsetzungsmaßnahmen 

• Durchführung von Lebenszyklusbetrachtungen 

beschrieben sind (RVS 13.03.01 [19]). 
 
Bauwerksmonitoring und zerstörungsfreie Prüfverfahren werden in Europa seit langem als 
unterstützende Maßnahmen im Rahmen der Bauwerksbewertung angewendet. Als Monitoring von 
Ingenieurbauwerken wird die zerstörungsfreie messwertgebundene automatisierte Untersuchung bzw. 
Überwachung verstanden. Realen Daten können dabei sowohl für die Einwirkungsseite als auch für die 
Widerstandsseite erfasst werden. Dazu werden Sensoren entweder temporär 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 Bauwerksprüfung ein verlässliches, objektivierendes Verfahren zur Seite gestellt werden. 
 
Die Anwendung des von der Fa. VCE entwickelten Monitoring-Systems BRIMOS® (= Bridge Monitoring 
System) ist ein gutes Beispiel für den Einsatz neuer und effizienter Technologie bei der Brückenprüfung 
in Österreich und in der Zwischenzeit in der ganzen Welt, welche auch für Brücken im kommunalen 
Straßennetz 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 unbeeinträchtigtem, 
unterbrechungsfrei geführtem Verkehr eingesetzt zu werden und ist somit auch für Brücken im 
kommunalen Bereich sehr gut anwendbar. Die dynamischen Messungen werden stets unter so 
genannten ambienten (durch umweltbedingte Schwingungen angeregten) Bedingungen sowie bei 
laufendem Verkehr durchgeführt. Letzterer stellt dabei die repräsentativste aller Belastungen dar, 
deren Auswirkungen es zu untersuchen gilt (siehe Abbildung 36, Brückenmonitoring im Bereich 
kommunaler Straßeninfrastruktur unter Verkehr). 
 
Der endgültige Gesamtbefund stützt sich dann auf einen Vergleich mit maßgeblichen 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] 

 

 
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: 
 

1 – sehr guter Zustand 

2 – guter Zustand 

3 – ausreichender Zustand 

4 – mangelhafter Zustand 

5 – schlechter 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 für das gesamte Objekt, sondern auch jeweils für 
die einzelnen Bauteile. Die Bauteilbewertung erfolgt gemäß Tabelle 19, in welcher auch beispielhafte 
Schadensbilder beschrieben sind. 
 
Note Beschreibung

1 

Keine oder sehr geringe Schäden. Mängel aus der Bauzeit wie Abweichungen der Abmessungen, 
ästhetische Mängel. 
Keine Einschränkung der Tragfähigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit. 
Keine Instandsetzung erforderlich. 

2 

Geringe, leichte Schäden; Mängel aus der Bauherstellung, die noch keine Verschlechterung zeigen. 
Keine Einschränkung der Tragfähigkeit und Gebrauchstauglichkeit.  
Bei Nichtbeheben kommt es erst längerfristig zu einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. 
Dauerhaftigkeit. 
Behebung im Zuge von Wartungs- oder Instandsetzungsarbeiten empfohlen. 

3 

Mittelschwere Schäden, die keine Einschränkung der Tragfähigkeit zur Folge haben.  
Es sind Anzeichen einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. Dauerhaftigkeit des Bauwerks zu 
erkennen. 
Eine Instandsetzung sollte mittelfristig in Angriff genommen werden, um die Gebrauchstauglichkeit 
bzw. die Dauerhaftigkeit auf das geplante Maß anzuheben. 

4 

Schwere Schäden, die derzeit noch keine Einschränkung der Tragfähigkeit 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 Maß anzuheben. Eine Instandsetzung kann innerhalb der 
genannten Frist zu Gunsten einer neuerlichen Prüfung/Sonderprüfung ausgesetzt werden (Prüfintervall 
verkürzen). 

5 
Sehr schwere Schäden, die eine Einschränkung der Tragfähigkeit und/oder Gebrauchstauglichkeit bis 
zum Abschluss der Instandsetzung/Erneuerung zur Folge haben. 
Instandsetzungs-/Erneuerungsarbeiten sind unverzüglich einzuleiten.  

Tabelle 18: Beschreibung der Noten für die Objektbewertung (aus RVS 13.03.11 [18]) 
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Note Beschreibung 

1 
Keine oder sehr geringe Schäden. Mängel aus der Bauzeit wie Abweichungen der Abmessungen, ästhetische
Mängel. Keine Einschränkung der Tragfähigkeit, Gebrauchstauglichkeit und Dauerhaftigkeit. Keine 
Instandsetzung erforderlich. 

2 

Geringe, leichte Schäden, Mängel aus der Bauherstellung, die noch keine Verschlechterung zeigen. Keine 
Einschränkung der Tragfähigkeit und Gebrauchstauglichkeit. Bei Nichtbeheben kommt es erst längerfristig 
zu einer Verminderung der Gebrauchstauglichkeit bzw. der Dauerhaftigkeit. Behebung im Zuge von 
Wartungs- oder Instandsetzungsarbeiten empfohlen. 

3 

Mittelschwere Schäden an den Bauteilen oder mehrere leichte Schäden. Keine Einschränkung der 
Tragfähigkeit. 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 Maß anzuheben. Beispielhaft angeführte 
Schadensbilder: 

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

Überbau: Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, Hohlstellen, schädlich erscheinende Risse 
mit/ohne Aussinterungen, beginnende flächenhafte Korrosionserscheinungen, beginnende 
Schäden an Stahl-/Holzverbindungen, offene Koppelfugen ohne Aussinterungen, etc. 

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

Lager: unbedenkliche Fehlstellung, leichte Risse bei Elastomerlagern, Korrosion, etc. 
Fahrbahnübergang: Undichtigkeit, Anschlussprobleme zur Fahrbahndecke, flächenhafte Korrosion an der 

Unterseite, unbedenkliche Fehlstellung, etc. 
Abdichtung, Entwässerung: geringe Umläufigkeit, Korrosion der Abläufe, etc. 
Randbalken: Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, offene Fugen, Frost-/Tausalzschäden, etc. 
Sonstige Ausrüstung: flächenhafte Korrosion, geringfügige mechanische Beschädigung, beginnende 

Fäulnisbildung bei Holzbauteilen, etc. 

4 

Schwere Schäden an den Bauteilen. Derzeit noch keine Einschränkung der Tragfähigkeit erforderlich, 
jedoch Verminderung der Funktionstauglichkeit und/oder der Dauerhaftigkeit deutlich erkennbar. 
Instandsetzung kurzfristig beginnen, um die Funktionstauglichkeit und/oder Dauerhaftigkeit auf das 
geplante Maß anzuheben. Beispielhaft angeführte Schadensbilder: 

Unterbau: großflächige Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne 
Aussinterungen, ausgeprägte Kolkbildung, etc. 

Überbau: großflächige Abplatzungen mit freiliegender Bewehrung, massive Rissbildung mit/ohne 
Aussinterungen, flächenhafte Korrosionserscheinungen mit Querschnittsminderungen, schadhafte 
Stahl-/Holzverbindungen, Schweißnahtrisse, Verbeulungen, etc. 

Belag: massive Spurrinnenbildung, Verdrückungen und Ausbrüche, Setzungen im Geh-/Radwegbereich 
etc.  

Lager: Einschränkung der Verformungsfähigkeit bzw. des erforderlichen Bewegungsspielraumes, massive 
Risse bei Elastomerlagern, massive Korrosion, gravierende Mängel der Lagersockel, bzw. des 
Versetzmörtels, etc. 

Fahrbahnübergang: massive Undichtigkeit, größere Niveauunterschiede zur Fahrbahndecke, 
eingeschränkter Dehnweg, schwere mechanische Beschädigungen, massive Schlaggeräusche, etc. 

Abdichtung, Entwässerung: zahlreiche Feuchtstellen, Umläufigkeit, eingeschränkte Funktionsfähigkeit der 
Entwässerung, größere Niveauunterschiede zur Fahrbahndecke, Beschädigungen bzw. massive 
Korrosion der Abläufe, mangelhafte Leitungsaufhängungen, etc. 

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

Sonstige Ausrüstung: flächenhafte Korrosionserscheinungen mit Querschnittsminderungen, mechanische 
Beschädigung, Fäulnisbildung bei Holzbauteilen, mangelhafte Befestigungen, etc. 

5 Sehr schwere Schäden an den Bauteilen. Fehlende Ausrüstungsteile. Einschränkung der Tragfähigkeit 
bzw. der Gebrauchsfähigkeit. Instandsetzungsarbeiten/Erneuerung unverzüglich einleiten.  

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

5.5.1 AUSGANGSLAGE 

Für die Erhaltungsplanung einer großen Anzahl verschiedenartiger Ingenieurbauwerke über 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 für Bauwerke im kommunalen Straßennetz bestens geeignet ist. Das 
Ergebnis – ein Erhaltungsplan für sämtliche Ingenieurtragwerke und deren Bauteile – ist die Grundlage 
für Optimierungsberechnungen hinsichtlich Kosten und Verfügbarkeit. 
Die Ausgangslage für Studien dieser Art ist eine dokumentierte Zeitreihe folgender maßgeblicher 
Einflussgrößen: 

• Zustandsdaten 

• Bauwerksinventar 

• Bemessungsgrundlage 

• bauliche Veränderungen  

• Erhaltungseingriffe 

• Verkehrsentwicklung auf dem Streckenabschnitt  

• Historie der Zustandsbewertung über die Zeit (visuellen Inspektionen) 

• Ergebnisse von Sonderprüfungen 

 
Die Zustandsentwicklung der einzelnen Tragwerks-Arten (Brücken, Verkehrszeichenbrücken, 
Stützbauwerke, etc.) bzw. von deren Komponenten werden zunächst anhand von mittleren zu 
erwartenden Lebensdauern unter Zugrundelegung typischer Alterungskurven abgeschätzt. Für die 
Lebensdauererwartungen werden Literaturangaben, Normen und Richtlinien, Hersteller-Spezifikationen 
sowie die Auswertungen aus Datenbanken herangezogen.  
In weiterer Folge werden dann Auswertungen der tatsächlichen Alterungskurven für jedes maßgebende 
Bauteil unter Berücksichtigung des Bautyps, der Bauart, des jeweiligen Alters, des jeweiligen 
Erhaltungszustandes und der jeweils zum Errichtungszeitpunkt gültigen 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 gültigen Normenlage wird in 
den Prognosen zur Restlebensdauer berücksichtigt. Die Ergebnisse dienen als Vorschau und Planung 
von notwendigen  Erhaltungsmaßnahmen (= Instandhaltungs- und Instandsetzungsmaßnahmen) im 
Zuge der weiteren Nutzungsdauer der Tragstrukturen in Abhängigkeit der Zustandsentwicklung der 
einzelnen Bauteile. 
Die rechnerischen Prognosen sind natürlich 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 verfügbaren bauwerksrelevanten 
Informationen abhängig. 
 
Ein vollständiges Prozess-Schema für die langfristige Erhaltungsplanung auf Netzebene auf Grundlage 
von möglichst umfassenden Bestandsinformationen ist in Abbildung 38 dargestellt. Da dieser Ablauf 
eine Idealsituation darstellt und die dafür erforderlichen Daten nicht immer standardisiert bzw. 
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vollständig zur Verfügung stehen, werden stets entsprechende Adaptierungen des Arbeitsablaufes 
vorgenommen. Die Evaluierung der verfügbaren Möglichkeiten und eine entsprechende Prozess-
Anpassung sind bei jedem Projekt dieser Art als wesentlicher Schritt in Form eines eigenen 
Arbeitspaketes vorgesehen.  
 

 
Abbildung 38: Von der Bestandsinformation zur Erhaltungsplanung - Idealsituation [Abbildung: VCE] 



BAULICHE ERHALTUNG KOMMUNALER STRASSEN 

61 

5.5.2 LEBENSZYKLUSANALYSEN BAUTEILE UND GESAMTBAUWERK 

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

• ein geeignetes Alterungsmodell  

- Erwartungswerte für die Lebensdauer der untersuchten Bauteile (siehe Abbildung 39) 

• Zusammenstellen eines Kataloges möglicher, prinzipiell einsetzbarer Instandhaltungs- und 
Instandsetzungsmaßnahmen 

• das maßgebliche, reale Schwerverkehrsmodell 

• das Brückeninventar  

- Massen / Material  / Spezifizierung der Fabrikate,.. 

• das Kostenmodell  

- Katalog von Einheitspreisen für mögliche Erhaltungsleistungen 

- Baukostenindex (Inflation, Wettbewerb)  

- Diskontierungsvarianten (Finanzierungsmodell)  

 

 

Abbildung 39: Exemplarische Zustandsprognose für einzelne Brücken-Bauteile incl. vorgeschlagener 
Erhaltungsmaßnahmen (links) sowie die rechnerische Auswirkung auf das Brücken-Gesamtsystem (rechts), 

rechnerisch optimierte Minimize Cost Erhaltungs-Lösung – 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 sämtlicher 
betrachteter Komponenten (Bauteile) ergibt sich die Möglichkeit, aus einer Fülle an potentiellen, 
katalogisierten Erhaltungs-Interventionen auszuwählen. Dies wären: 

• Routinemaßnahmen 

• Instandhaltungsmaßnahmen 

• Instandsetzungsmaßnahmen 

• Austausch  

Das Ergebnis der LCM-Analysen ist ein umfassender Erhaltungs-Zeitplan für sämtliche betrachteten 
Komponenten, welcher bauwerksübergreifend hinsichtlich Kosten und/oder Nutzen sowie hinsichtlich 
Verfügbarkeit optimiert ist.  
 
Für die Erstellung des Erhaltungskonzeptes werden die Ergebnisse der Grundlagenanalyse und der 
Lebenszyklusanalyse miteinander verknüpft. Da die rechnerisch ausgelösten Erhaltungsmaßnahmen 
nicht an fixe Zeitpunkte gebunden, sondern innerhalb definierter Zeitabschnitte vorgesehen sind, gibt 
es für jeden einzelnen Bauteil mehrere Möglichkeiten für Interventionen. Letztlich ist es die Aufgabe 
der Optimierung, aus allen rechnerisch möglichen Erhaltungsvarianten die für die definierten 
Anforderungen geeignetste Kombination aus Einzelbauteilmaßnahmen herauszufiltern. Je nachdem, ob 
die optimale Lösung hinsichtlich Kostenminimierung oder hinsichtlich Optimierung des Nutzens 
berechnet wurde, ergeben sich für die einzelnen Bauteile unterschiedliche optimale Zeitpunkte für 
Interventionen und damit andere Zustandsverläufe. Gleichzeitig ergeben sich für dieselben Bauteile 
unterschiedliche, optimale Lösungen – je nachdem, wie lange Analysezeiträume betrachtet werden. Ziel 
ist es, unterschiedliche Analysezeiträume 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 können 
verschiedene Referenzszenarien definiert werden (Analysezeiträume von 10, 20 bzw. 30 Jahren). 
 

5.5.4 INTEGRALE SOFTWARELÖSUNG 

Ähnlich wie im Bereich des Straßenoberbaus, stehen auch für die Bewertung der Ingenieurbauwerke 
integrale Softwarelösungen zur Verfügung, die eine objektive und nachvollziehbare Erhaltungsplanung 
dieser wichtigen Infrastrukturkomponenten ermöglichen. Diese Systeme stehen den Spezialisten heute 
zur Verfügung und können auch im Bereich der kommunalen Straßeninfrastruktur effizient angewendet 
werden können. 
Als Beispiel einer Software-Anwendung, welche für Brücken und auch für andere Bauwerke die 
angestrebte praktische Durchführung von Lebenszyklusanalysen, Erhaltungsplanungen inkl. der 
zugehörigen Optimierungen gewährleistet, wird an dieser Stelle die bereits im PMS eingesetzte 
Software VIAPMSTM kurz beschrieben. Von der Fa. VCE wurde in mehrjähriger Forschungs- und 
Entwicklungsarbeit eine entsprechende Anwendung für den Bereich Erhaltungs-management von 
Kunstbauten bzw. für anlagenübergreifende Analysen geschaffen. Sie stellt momentan den höchsten 
Stand der Technik auf diesem Gebiet in Österreich 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 ermöglicht. Aus diesem Grund können die – je nach zu 
erstellendem Erhaltungskonzept – vorhandenen Grundlagen und Anforderungen direkt in das System 
eingegeben werden. Das Ergebnis der Analyse ist ein abschnittsbezogener Vorschlag für eine 
Erhaltungsstrategie unter bestimmten vorgegebenen budgetären oder zustandsabhängigen 
Randbedingungen, welcher die Grundlage für etwaige, ingenieurmäßige Nachbearbeitung darstellt. Das 
gesamte Analyse- und Bewertungsverfahren ist im Überblick in der nachfolgenden Abbildung 40 
dargestellt. 
 

 

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

 
Das vorgestellte Verfahren baut unmittelbar auf die zumeist einzig verlässlich verfügbare 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 Lücke bei der Verwendung von Bauwerks- bzw. Bauteilnoten für Berechnungen der 
verbleibenden Nutzungsdauer überbrückt werden.  
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6 KOORDINIERUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN 

Die Durchführung von Erhaltungsmaßnahmen hat bestimmte Auswirkungen auf unterschiedliche 
Personen- und Interessensgruppen. Um ein Erhaltungsziel zu erfüllen, sind Erhaltungsmaßnahmen 
notwendig, die vor allem den Straßenbenutzer (Verkehrsbeeinträchtigung, Zeitverlust, erhöhtes 
Unfallrisiko, etc.), die Anwohner (Lärm, Staub, etc.), jedoch auch den Eigentümer und Betreiber (Kosten, 
Personal, etc.) wesentlich beeinflussen. Die Wahl von Erhaltungsmaßnahmen hat daher vor dem 
Hintergrund einer größtmöglichen Sensitivität zu erfolgen, was jedoch die Kenntnis der Auswirkungen 
voraussetzt. 
Eine wesentliche Aufgabe zur Minimierung der negativen Auswirkungen auf die Straßenbenützer und 
die Anwohner ist eine bestmögliche Koordinierung von Erhaltungsmaßnahmen. Auch im kommunalen 
Erhaltungsmanagement muss dieser Aufgabe eine hohe Bedeutung zukommen, vor allem unter dem 
Einfluss von unterschiedlichen technischen Anforderungen der unterschiedlichen Straßenanlagen. Und 
dazu zählen auch Anforderungen, die durch Dritte (z.B. Leitungsträger) entstehen und Einfluss auf die 
Straßenerhaltung nehmen. 
 
Die nachfolgende Abbildung 41 zeigt im Überblick die Anordnung eines Koordinierten Erhaltungs-
managements im Erhaltungsprozess. 
 

Strategische Zielvorgaben der Erhaltungsmanagements 
Anforderungen und Erhaltungsziele von unterschiedlichen Personen- und Interessensgemeinschaften 

Sicherheit 
Fahrkomfort 

Substanz 
Umwelt 

Verfügbarkeit 
Wirtschaftlichkeit / maximales Erhaltungsbudget 

Sonstige Ziele und Anforderungen 

 

 
 

Koordiniertes Erhaltungsmanagement 
Koordinierte Erhaltungsmaßnahmen 

Gesamter Erhaltungsbedarf 
 

 
Straßenoberbau 

Erhaltungsmaßnahmen 
Erhaltungsbedarf 

 

 
Ingenieurbauwerke 

Erhaltungsmaßnahmen 
Erhaltungsbedarf 

 

 
Sonstige Anlagen 

Erhaltungsmaßnahmen 
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Abbildung 41: Systematik Koordiniertes Erhaltungsmanagement 
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Das wesentliche Instrument für ein koordiniertes Erhaltungsmanagement ist die Kommunikation 
zwischen den einzelnen Verantwortungsbereichen. Vor allem bei größeren kommunalen Verwaltungen 
ist hier ein hohes Maß an geregeltem Informationsaustausch notwendig. Die Koordinierung sollte dabei, 
wenn möglich, unter Einbeziehung aller Verantwortlichen anhand einer ingenieurmäßigen Bewertung 
erfolgen, wobei die Entscheidungsfindung auf einer klaren hierarchischen Struktur (unter Bezugnahme 
auf die Hauptverantwortung) erfolgen sollte. Darüber 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 Unterstützung von 
Ingenieurbüros mit umfangreicher Erfahrung auf diesem Gebiet erfolgen. 
Bei kleineren Gemeinden ist die Verfügbarkeit von Daten und Informationen der einzelnen Anlagen der 
wesentlichste Aspekt für die Koordinierung, sodass hier mit sehr einfachen Instrumenten durch eine 
ingenieurmäßige Beurteilung der Erhaltungskonzepte der verschiedenen Objekte bzw. Anlagen und eine 
Bewertung der zeitlichen Verschiebungsmöglichkeinten eine optimale Koordinierung erzielt werden 
kann. 
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7 HINWEISE ZUR UMSETZUNG VON ERHALTUNGSMASSNAHMEN 

Eine wesentliche Voraussetzung für die nachhaltige Verbesserung des Straßenzustandes und er 
Ingenieurbauwerke liegt in der Qualität der Ausführung der Erhaltungsmaßnahmen. Neben der Auswahl 
der richtigen Maßnahme ist bei der Realisierung auf folgende Punkte genau zu achten: 

• Auswahl der richtigen Baustoffe, Kontrolle deren Zulassung und Eigenschaften, Einfordern der 
Eignungs- bzw. Erstprüfungen (CE-Kennzeichnung) die durch die Baufirmen kostenfrei zur 
Verfügung gestellt werden müssen 

• Einsatz von geeigneten Geräten und erfahrenem, gut geschultem Personal 

• Durchführung der Maßnahmen bei für das Bauverfahren günstigen klimatischen Verhältnissen 
(z.B. kein Regen, kein Frost, bei Kaltbauweisen nicht im Spätherbst) 

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

• Laufende Kontrolle der Arbeiten und der Sicherheitsstandards während der Durchführung 
(ggf. Beauftragung einer externen fachkundigen Örtlichen Bauaufsicht) 

• Durchführung von Abnahmeprüfungen durch eine unabhängige akkreditierte Prüfstelle 

 
Aus der vorstehenden Aufzählung lässt sich erkennen, dass die Durchführung von baulichen 
Erhaltungsmaßnahmen zu einer komplexen Aufgabenstellung werden kann. Vor allem bei 
umfangreichen Maßnahmen (Dauer, Länge, hohes Verkehrsaufkommen, etc.) sind die einzelnen 
Randbedingungen genau zu überprüfen und zu planen (siehe auch Kapitel 4.8, S. 48). 
Ob eine Erhaltungsmaßnahme gelungen ist oder nicht, wird oft erst nach einem längeren Zeitraum 
ersichtlich und hängt nicht nur von der Ausführungsqualität ab. Die falsche Maßnahme kann bereits 
nach wenigen Jahren zu einem neuerlichen Auftreten von Straßenschäden führen und somit 
mittelfristig eine neuerliche Erhaltungsmaßnahme auslösen. Ungeachtet dieser Problematik sollte bei 
größeren Maßnahmen eine Abnahmeprüfung erfolgen. 
 
Die Abnahmeprüfung dient zur Überprüfung der 

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

• Ausführungsqualität (z.B. Schichtdicke, Ebenheit, Verdichtung, etc.). 

 

Die Kosten für die Abnahmeprüfung trägt der Auftraggeber. 
Sie wird in der Regel durch eine unabhängige, akkreditierte 
Prüfstelle durchgeführt, welche neben der Prüfung der 
Anforderungen vor Ort auch, z.B. durch die Entnahme von 
Bohrkernen, die Qualität der Schichteigenschaften prüft. 
Welche Prüfungen und Beurteilungsmethoden verwendet 
werden sollten, ist in der RVS festgelegt, sodass aus Gründen 
der Übersichtlichkeit auf eine detaillierte Beschreibung 
verzichtet wird. Abbildung 42: Bohrkernentnahme 

[Foto: Nievelt Labor GmbH] 
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Werden die geforderten Anforderungen erfüllt, gilt 
auch das Baulos als „abgenommen“. Bei Nichter-
füllung der Anforderungen können sich unterschied-
liche Konsequenzen ergeben, von Qualitätsabzügen 
bis hin zur neuerlichen Durchführung der Maßnahme 
auf Kosten der ausführenden 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 Durchführung der 
Maßnahmen sicherzustellen, sollten die entsprechen-
den Richtlinien und Normen (z.B. ÖNORM B 2110) 
Vertragsbestandteil sein (siehe hierzu Kapitel 4.8, 
S. 48). 
 
Auch bei Erhaltungsmaßnahmen, die in Eigenregie 
durch eigenes Personal durchgeführt werden, sollte 
eine laufende Kontrolle durch die verantwortlichen 
Personen vorgenommen werden. 
Der Grund hierfür liegt dabei nicht nur in der 
Kontrolle der Ausführungsqualität 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 
Nachlässigkeit und/oder Kosteneinsparung verzichtet, 
obwohl davon das Leben der Arbeiter und der 
Verkehrsteilnehmer abhängig sein kann. 
Auch hier bietet die RVS eine entsprechende 
Hilfestellung. 

 

 

 
Abbildung 43: Messung der Schichtdicke 

[Foto: Nievelt Labor GmbH] 

 

 
Abbildung 44: Messung der Verdichtung 

[Foto: Nievelt Labor GmbH] 
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